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Vaaratilanne lahtevan ja kiitotieta ylittavan sotilasilma-

aluksen valilla Rovaniemen lentoasemalla 14.1.2004

HN-411, Boeing F-18C, Hornet

HW-399, BAe Hawk MK 51A

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Keskiviikkona 14.1.2004 klo 14.41 Suomen aikaa Rovaniemen lentoasemalla tapahtui vaaratilan-
ne lentoonlahtda suorittavan Hawk-harjoitushavittdjan ja saman aikaisesti Kiitotieta ylittdvan Hor-
net-havittajan valilla.

Tapahtuman aikana Rovaniemen lentoasemalla satoi hiljalleen lunta, aurinko oli laskenut klo
14.26 ja oli matalaa pilvisyytta. llma oli melko haméara ja lentoasemalla vallitsi mittarisdaolosuh-
teet (IMC). Kiitotien liukkaudesta johtuen sotilas-ilma-alukset kayttivat lentoonlahtdihin koko kiito-
tien pituuden. Lahilennonjohtaja oli selvittanyt Hawk-parven G31 (kolme ilma-alusta) odotuspai-
kalta Golf rullaamaan kiitoteita 03 pitkin lahtdpaikalle 21. Saman aikaisesti oli selvitetty Hornet-
pari O71 rullaamaan odotuspaikalle Juliet ja tasta edelleen kiitotien 21 yli odotuspaikalle Echo.
Lennonjohtaja arvioi G31:en olevan valmiita lentoonl&ahto6n siind vaiheessa, kun ensimmainen
Hornet O71-parista oli tullut kiitotien yli ja h&n kaski O72:n jaada odottamaan Juliettiin. Taman
jalkeen G31:t saivat lentoonlahtdluvan. Koneet suorittivat lentoonlahdén yksitellen. Lennonjohtaja
seurasi, ettd O72 pysahtyy varmasti odotuspaikalle Juliet. Samalla han antoi seuraavaksi laht6-
vuoroon tuleville ilma-aluksille reittiselvityksen ja tutkalennonjohtajalle tietoja liikennetilanteesta
liikennealueella. Lennonjohtaja ei laskenut lentoonldhtevien koneiden lukumé&arad, vaan seurasi
niiden lahtda "sivusilmalla”. Han tarkasti katseellaan kiitotien ndhdakseen, olivatko kaikki Hawkit
lahteneet. Kiitotie naytti tyhjalta ja sen perusteella lennonjohtaja antoi O72:lle luvan ylittaa Kiito-
tien. O72:n tullessa kiitotielle oli kolmas Hawk G33 juuri aloittamassa lahtdkiidon. G33:n ohjaaja
huomasi eteen rullaavan Hornetin ja keskeytti lentoonlahddén samalla, kun lennonjohtajakin oli
havainnut syntyvan vaaratilanteen ja oli kaskenyt lahtevan ilma-aluksen pysahtymaan. Myos
O72:n ohjaaja naki lahestyvan Hawkin ja kiihdytti rullausnopeuttaan ehtidkseen Kkiitotien yli.
Hawk-parven viimeisena lahteneen G33:n lasku-/rullausvalonheittimen polttimo oli palanut, mika
heikensi huomattavasti vallitsevissa olosuhteissa koneen havaittavuutta.

Tutkinnassa selvisi, ettd lennonjohtaja tiesi G31:n parvessa olevan kolme konetta, jotka suoritta-
vat lentoonlahdon yksitellen noin 20 sekunnin vélein. Parven lahtiessa lennonjohtaja ei laskenut
lahtevien ilma-alusten lukumaarda eika varmistanut riittavan huolellisesti siita, etta kiitotie oli va-
paa ennen kuin antoi O72:lle kiitotien ylitysluvan. Lento-osaston viimeisena lentoonléhtenyt G33
liukasteli kiitotiella hakeutuessaan lentoonlahtdsuuntaan, jolloin sen lentoonlahtévali edelliseen
koneeseen venyi noin 25 sekuntia normaalia pidemmaksi. Ohjaaja ei ilmoittanut viivastymisesta
lahilennonjohtoon. Lisaksi koneesta oli palanut lasku-/rullausvalonheittimen polttimo, jolloin sen
havaitseminen lennonjohdosta pelkastaan silmamaaraisesti oli vallitsevissa olosuhteissa lahes
mahdotonta.

Tapahtuman syy oli se, ettd lennonjohtaja antoi O72:lle kiitotien ylitysluvan varmistumatta siita,
etta kaikki lahtoluvan saaneet ilma-alukset olivat suorittaneet jo lentoonlahdon. Myétavaikuttavina
tekijoina olivat, ettd olosuhteista johtuen tumman ilma-aluksen ndkeminen tummaa taustaa vas-
ten oli lahes mahdotonta pelkastaan silmilla, koska lahtevan ilma-aluksen lasku-/rullausvalon-
heittimen polttimo oli palanut seka, ettd G33:n ohjaaja ei ilmoittanut [&hilennonjohtajalle lentoon-
l[ahtonsa viivastymista.

Saadut lausunnot on huomioitu tutkintaselostuksessa.
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SUMMARY

On Wednesday January 14, 2004, at 14:41 Finnish time there was an aircraft incident at Ro-
vaniemi airport between a training fighter Hawk MK 51A taking off and a fighter F-18C Hornet
taxiing over the runway.

It was slowly snowing at Rovaniemi airport at the time of incident. The sun had set at 14.26
o’clock and there was low cloud. It was dusk and instrument meteorological conditions prevailed.
Military aircraft used the whole runway length for take off because the runway was slippery. The
tower controller had cleared a Hawk formation G31 (three aircraft) to taxi from holding position
Golf via runway 03 to line up runway 21. At the same time O71 (two F-18) were cleared to taxi to
holding position Juliet and over runway 21 to holding position Echo. The controller assumed G31
would be ready for take off when the first F-18 had crossed the runway and he ordered the sec-
ond F-18 to hold at Juliet. After this G31 was cleared for take off. They took off one by one. The
controller followed that O72 stops at the holding position Juliet. At the same time he gave route
clearances to the aircraft departing next and control zone traffic information to the radar control-
ler. The controller did not count the number of Hawks taking off but instead followed them “from
the corner of his eye”. He looked at the runway to see if all the Hawks had taken off. The runway
seemed to be empty and accordingly the controller gave O72 clearance to taxi across the run-
way. When O72 was taxiing across the runway, the third Hawk G33 was starting its take off roll.
The pilot of G33 noticed the F-18 taxiing in front of him and aborted the take off. The controller
simultaneously noticed the situation and ordered G33 to stop. Also the pilot of O72 noticed the
approaching Hawk and accelerated taxiing to hurry over the runway. The filament of the
taxy/approach light of last Hawk, G33, had been burned which impaired its visibility under the
prevailing conditions.

The investigators found out that the controller knew there were three aircraft in the formation G31
taking off one by one at approximately 20 seconds intervals. As the formation took off the con-
troller did not count the number of aircraft taking off and did not sufficiently secure that the runway
was free before giving O72 clearance to taxi across the runway. The last Hawk G33 of the forma-
tion had problems to steer to the take off heading due to the slippery runway, and thus its take off
roll began approximately 25 later than normally. The pilot did not report to tower his delay for take
off. Also, it did not have an operating taxi/approach light and it was thus nearly impossible to ob-
tain visual contact to it from the control tower under the prevailing conditions.

The cause of the incident was the controller giving O72 the clearance to taxi across the runway
without securing that all Hawks had already taken off. Contributing factors were, that the visual
limitation to see with eyesight only a dark aircraft against a dark background, especially without
an operating taxi/approach light and that the pilot did not informed tower that he will be late for
take off.

The comments received to the final draft of the investigation report have been taken into account
in the final version.
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ALKUSANAT

Keskiviikkona 14.1.2004 klo 14.41 Suomen aikaa Rovaniemen lentoasemalla tapahtui
vaaratilanne lentoonléhtevan ja Kiitotieta ylittdvan sotilasilma-aluksen valilla.

Onnettomuustutkintakeskus p&atti 16.1.2004 kaynnistdd virkamiestutkinnan selvitta-
maan tapahtumien kulun onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85, muutos
97/97) 5 8:n 3 momentin nojalla. Virkamiestutkinnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija
Ari Huhtala ja jaseneksi tutkija Pekka Alaraudanjoki

Rovaniemen lahilennonjohdon lennonjohtajat kuultiin 16.1.2004 ja tapahtumassa muka-
na olleet ilma-alusten paallikoét 19.1.2004. Pohjois-Suomen lennonvarmistuskeskuksen
asiaan liittyvat radiopuhelin- ja puhelintallennetiedot saatiin tutkijoiden kayttéén
26.1.2004 ja tutkatallennetiedot 2.2.2004.

Tutkijat tutustuivat Rovaniemen lahilennonjohdossa lennonjohdon tydskentelyyn
28.1.2004. Samalla selvitettiin nakyvyytta lahilennonjohdosta liikennealueille lahes vas-
taavissa nakyvyys- pilvisyys- ja valoisuusolosuhteissa, kuin tapahtuma ajankohtana val-
litsi.

Tapahtuman johdosta Rovaniemen lentoaseman turvallisuus- ja laatutoimikunta on ko-
kouksessaan paattanyt suosittaa, etta rullauskaytant6d muutettaan siten, ettad sotilastu-
kikohdasta kiitotielle 21 rullataan paasaantdisesti portin Golf kautta. Havittajalentolaivue
11:ssé& on péaatetty, ettd laivueen lentokalusto kayttdéd mahdollisuuksien mukaan aina
purjehdusvaloja lentotoiminnassaan. Lisdksi on sovittu, ettd Rovaniemen lentokentan
erikoismaarayksessa kohdassa 2.4.1 olevaa aikaméaaraa "ilma-alusten (osaston) mak-
simivali lentoonl&ahddissé on 30 sekuntia” tullaan kasittelemaan maarayksen paivityksen
yhteydessa.

Tutkintaselostus lahetettiin lausunnoille limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle,
Lennonvarmistusosastolle, Rovaniemen lentoasemalle ja llmavoimien Esikunnalle.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Rovaniemen l&hilennonjohdon tydvuorolistan B-vuoron (14.15-21.30) lennonjohtaja tuli
paikalle klo 14.15. Han seurasi liikennetilannetta ja kavi tuolloin &-vuorossa (09.00—
16.15) olleen lennonjohtajan kanssa lapi tehtavien vaihtoon liittyvat asiat. He
tyoskentelivat kaksi tuntia yhdessa tassa tyopisteessa ja vuorottelivat tehtavia siten, etta
toinen toimi vastavana lennonjohtajana ja toinen avustavana lennonjohtajana annetun
ohjeistuksen mukaisesti. Sen hetkinen liikennetilanne oli rauhallinen. Laivueen
lentokierros oli juuri k&ynnistyméssa ja viimeisen puolen tunnin aikana oli lahtenyt nelja
ja laskeutunut yksi ilma-alus seka yksi lensi PAR-lahestymisid. PAR-ilma-alus teki
lahestymisen pdaatteeksi ylosvedon tai lapilaskun Kiitotielle 21. Koneiden rullaaminen
liikennealueilla oli normaalia hitaampaa liukkauden vuoksi. Radiopuhelinlikenne kéaytiin
paasaantoisesti englannin kielella.

B-vuoroon tullut lennonjohtaja otti vastaavan lennonjohtajan tehtéavat noin klo 14.33.
Edellinen vuorossa ollut lennonjohtaja oli antanut G31-parvelle (kolme Hawkia) rullaus-
selvityksen odotuspaikalle Golf. Hornet-pari O73 pyysi rullausselvitysta ja sai lennonjoh-
dolta luvan rullata odotuspaikalle Juliet. Lahilennonjohtaja soitti tutkalennonjohtajalle
saadakseen rullaaville ilma-aluksille reittiselvitykset ja saman aikaisesti G31 ilmoitti tule-
vansa odotuspaikalle Golf. Lennonjohtaja selvitti G31-parven rullaamaan Kiitotietd 03
pitkin l&htopaikalle 21 ja Julietissa olleen O73-parin edelleen rullaamaan kiitotien 21 yli
odotuspaikalle Echo. Taméan jalkeen toinen Hornet-pari O71 pyysi rullausselvitysta ja sai
lennonjohtajalta luvan rullata odotuspaikalle Juliet.

O71:n johtokoneen lahestyessa Juliettia lennonjohtaja selvitti parin kiitotien 21 yli ja rul-
laamaan odotuspaikalle Echo. Lennonjohtaja pyysi G31:td ilmoittamaan, kun ne ovat
valmiita lentoonlahtéon. Noin puolen minuutin kuluttua tasta lennonjohtaja valitti G31:lle
tutkalennonjohtajalta hetked aiemmin saamansa reittiselvityksen. Kertomansa mukaan
lennonjohtaja arvioi G31-parven olevan valmiina lentoonlahtoon, koska héan néki kahden
koneen valonheittimet kiitotien 21 lahtopaikalla. Koneet olivat ryhmittyneet lahtopaikalle
siten, ettd G31 oli pysahtynyt kiitotien keskilinjalle, G32 jai kiitotien itdreunaan nokan
osoittaessa lanteen ja G33 jai kiitotien lansireunaan nokan osoittaessa itaan. Tall6in
O71 parin johtokone oli juuri ylittanyt kiitotien 21 ja O72 lahestyi odotuspaikkaa Juliet.
Lennonjohtaja kaski O72:n jAdda odottamaan Juliettiin ja toisti pysahtymiskaskyn viela
suomeksi varmistaakseen sanoman sisallon. Radioliikenteen perusteella O72:n ohjaa-
jalla oli tieto rullaavista Hawkeista, mutta han ei kertomansa mukaan tiennyt osaston
koneiden lukumé&araa.

Lentoonlahttselvityksen saatuaan klo 14.39.50 G31-parven oli tarkoitus suorittaa len-
toonlahtt yksitellen noin 20 s valein. G31:n ja taman jalkeen G32:n aloitettua lentoon-
lahtokiidon G33 aloitti kaantymisen lentoonlahtbésuuntaan ja samalla ohjaaja varmisti
vield lennonjohtajalta oman SSR-koodinsa. Kaanndksen loppuvaiheessa kone lahti liu-
kuun jaisella kiitotielld, jolloin ohjaaja joutui hidastamaan rullausta ja hakemaan pita-
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vampaa paikkaa, jotta paasisi haluamalleen paikalle lahtokiidon aloittamista varten. Oh-
jaaja ei ilmoittanut [&hilennonjohdolle lentoonlahténsa viivastymista. Lennonjohtaja seu-
rasi katseellaan, ettda O72 pysahtyy odotuspaikalle Juliet eik& rullaa lahtevien eteen.
Samanaikaisesti han antoi O73:lle reittiselvityksen ja koneen kuitattua, han kertoi tutka-
lennonjohtajalle, ettéa "G31:set liikkuu ja O73:set tulee Echoon”. Lennonjohtaja ei laske-
nut lahtevien Hawk-koneiden lukumaaraa, vaan han seurasi niiden lahtda "sivusilmalla"
muiden toimiensa ohella. Ennen G31:n lahtokiitoa O72:n ohjaaja néki kiitotien 21 paas-
sa kaksi valonheitintda melko lahekkain toisiaan ja arveli niiden olevan lahtevat Hawkit.
Liséksi han néaki edellaan rullaavat kolme Hornettia rullaustie Tangolla.

Kuva 1. Rullausjarjestelyt kiitotiella 21

O72:n ohjaaja néki kahden Hawkin suorittavan lentoonlahdén noin 20 sekunnin vélein.
Jalkimmaisen koneen ohitettua odotuspaikka Julietin lennonjohtaja antoi klo 14.40.55
O72:lle kiitotien ylitysluvan todettuaan sitd ennen katseellaan Kkiitotien olevan tyhjan.
Mydskaan O72:n ohjaaja ei havainnut kiitotien 21 lahtdpaikalla ollutta Hawk-konetta en-
nen Kiitotielle rullaamistaan. Aikaa ylitysluvan antamiseen oli kulunut 1 min 5 s siita, kun
G31 kuittasi saamansa lentoonlahtdselvityksen. Lennonjohtaja naki odotuspaikkaa Echo
lahestyvan O73-parin ja antoi sille selvityksen [&htopaikalle 21. Saman aikaisesti O72 oli
tulossa Kkiitotielle ylittdakseen sen ja kolmas Hawk G33 oli aloittamassa lentoonlahtokii-
don. Klo 14.41.12 G31 ilmoitti l&api 800 metria ja kaski osastonsa siirtya tutkan taajuu-
delle. G33 ei vaihtanut viela taajuutta.
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Avustava lennonjohtaja, joka oli seurannut tilannetta vierestd ei mydskaan havainnut
kiitotiella edelleen olevaa G33:a. Han kuitenkin ndki edessdan olevalta tutkan naytto-
paatteeltd, ettd G33:n paikkamerkki oli vield kiitotien 21 l&htopaikalla. H&n huomautti
asiasta heti vastaavalle lennonjohtajalle, jolloin talla herasi epdilys viimeisen Hawkin,
G33:n paikasta. Lennonjohtaja kysyi radiolla: "33 confirm airborne", 33 vahvista len-
toonlahtd. Koneen vastaus meni kuitenkin pdaosiltaan lennonjohtajan heti perédan ko-
neille antaman pysahtymiskaskyn paalle, koska lennonjohtaja néki juuri tuolloin lahtokii-
dossa olevan Hawkin. Kone tuli tuolloin taustalla olleen tumman metsén alueelta valkoi-
sen lumikentan kohdalle erottuen néin selkeésti taustastaan. G33:n ohjaaja huomasi
myo6s eteen rullaavan Hornetin ja han keskeytti lentoonlahdén vahan ennen kuin len-
nonjohtaja oli kaskenyt hantd pysahtymaan. Hornetin ohjaaja ndki myos lahestyvan
Hawkin ja han kiihdytti rullausnopeuttaan ehtidkseen kiitotien yli. Echoa lahestyva O73
havaitsi niin ikdan syntyvan vaaratilanteen ja koneen ohjaaja sanoi juuri ennen lennon-
johtajan antamaa pysahtymiskaskya: "Ja Hawkki starttaa tuosta juuri, 72". Lennonjoh-
tajan pysahtymiskéasky meni kuitenkin myoés tdaméan O73:n sanoman paalle. G33 sai no-
peutensa hallintaan reilusti ennen kiitotieta ylittdvaa Hornettia ja ohjaaja keskeytti tehta-
vansa seka rullasi Julietin kautta seisontatasolle. Paastyaan kiitotien yli O72 ohjaaja ky-
syi G33:lta, oliko talla valonheitin paalld, johon ohjaaja vastasi valon olevan paalla.
O72:n ohjaaja ilmoitti, etta valo ei kuitenkaan palanut. Kummankaan ohjaajan mielesta
todellista yhteentérmaysvaaraa ei paassyt syntymaan.

Henkilosto

Lennonjohdon henkilosto

Vastaava lahilennonjohtaja: Mies, ika 29 vuotta

Lupakirja: Lennonjohtajan lupakirja, voimassa 20.9.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp.tod: Voimassa 20.9.2005 saakka

Kelpuutukset: ROAPP, ROTAR, ROTWR

Avustava lennonjohtaja: Mies, ikd 33 vuotta

Lupakirja: Lennonjohtajan lupakirja, voimassa 3.10.2005saakka
Laaketieteellinen kelp.tod: Voimassa 3.10.2005 saakka

Kelpuutukset: ROAPP, ROTAR, ROTWR

Tapahtumapadivan lennonjohtovuoronsa em. henkil6t olivat vaihtaneet keskenaan.

IIma-alusten henkilostd

G33:n paallikkd: Mies, ika 24 vuotta, lentoupseeri, tarvittavat kelpuutukset olivat voi-
massa.

0O72:n paallikkd: Mies, ika 34 vuotta, lentoupseeri, tarvittavat kelpuutukset olivat voi-
massa.
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IIma-alukset

HW-339

Puolustusministerion omistama limavoimien kaytossa oleva BAe HAWK MK 51A -
tyyppinen kaksipaikkainen harjoitushavittaja, jonka kutsumerkki oli G33. lima-aluksen
lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

Ennen kyseisen paivan lentopalvelusta suoritetussa B-tarkastuksessa koneen lasku-
/rullausvalonheitin oli toiminut. Paivaolosuhteissa tapahtuvan lentopalveluksen aikana
HW-kaluston laskuvalonheittimelle ei tehda erillisia teknisia tarkastuksia.

Hawkin ulkoiseen valaistukseen kuuluvat purjehdusvalot, koneen takarungon paalla ja
alapuolella olevat punaiset flash -tyyppiset varoitusvalot sekd koneen nokassa oleva
lasku-/rullausvalonheitin.

HN-411

Puolustusministerion omistama llmavoimien kayttssa oleva Boeing F-18C, Hornet -
tyyppinen yksipaikkainen torjuntahavittaja, jonka kutsumerkki oli O72. Koneen lentokel-
poisuustodistus oli voimassa.

Saa

Saa Rovaniemen lentoasemalla oli jo melko haméard, koska aurinko oli laskenut klo
14.26 ja liséksi pilvet olivat suhteellisen matalalla ja satoi hiljakseen lunta. Pimean kat-
sottiin vallitsevan klo 15.52.

METAR EFRO 14.1 klo 14.20

Tuuli 150° 7 kt, nakyvyys 5000 m, heikkoa lumisadetta. Melkein pilvistéa 600 ft, melkein
pilvista 800 ft. Lampétila —4 °C, kastepiste -5 °C, QNH 991 hPa, QFE 968 hPa.

SNOWTAM

Rovaniemen lentoaseman SNOWTAM nro 74, havainto suoritettu 14.1. klo 12.38. Kiito-
tie 03, puhdistettu 55 metrin leveydelta, kiitotiella koko pituudella kuuraa tai huurretta ja
jaata, kitkakerroin 28, 30, 27, mitattu Skiddometerilld, jossa korkeapainerengas, rullaus-
tielld ja asematasolla kuivaa lunta ja jaata, kunnostetun alueen reunakaistoilla esiintymi-
en laajuus 100 % 7,5 metrin alueella, kuuraa tai huurretta ja jaata ja pakkautunutta lun-
ta, kitkakerroin 31, 32, 33, rullaustien reunoilla ja asematasolla arvioitu jarrutusteho 2.

Lentoasemalla vallitsi mittarisadolosuhteet (IMC). Kiitotien kitkakertoimen ollessa kes-
kinkertaista huonomman sotilasilma-alukset kayttivat lentoonlahtéihin koko kiitotien pi-
tuuden.
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1.7

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Kaikki suunnistuslaitteet ja tutkat toimivat normaalisti. Rovaniemen lahestymislennon-
johto on varustettu l&ahestymisaluetutkalla (TAR) ja monopulssi toisiovalvontatutkalla
(MSSR) seka tarkkuuslahestymistutkalla (PAR). TAR- ja MSSR-tutkien tiedot esitetéaéan
samalla nayttopaatteella. Tama nayttopaate on kaytossda myos lahilennonjohdossa.
Nayttbpaatteelta voidaan nédhdéa maassa rullaavat ilma-alukset, joilla on paalla annettu
SSR-koodi eikda koneen jarjestelma esta maassa vastauspulssin lahettamista. Em.
nayttopaatteelta saatu tieto ei korvaa varsinaista maaliikennetutkaa, eika sité nain ollen
voida kayttdd maaliikenteen johtamiseen eika valvontaan. Paatteeltd saatua tietoa
maassa olevista ilma-aluksista voidaan kayttaa ainoastaan tukemaan visuaalisesti teh-
tyja havaintoja.

lImailulaitoksen ATS-ohje ja méaarayksen RAC 59, 1.2.2001 Tutkamonitorin kayttd ATS-
yksikssd, mukaan tutkamonitorilla tarkoitetaan informatiivista tutkanayttod, joka ei ole
Lentoturvallisuushallinnon hyvaksyma. Maarayksen mukaan laitetta saadaan kuitenkin
kayttdad mm apuvdalineena ilmatilan ja liikkennetilanteen hahmottamisessa seké apuvali-
neena nakdyhteyden saavuttamiseksi ilma-alukseen. Lennonjohtaja ei saa perustaa por-
rastusta laitteelta saatavaan paikka- tai korkeustietoon, vaan tiedot on aina varmistetta-
va ohjaajalta radioitse, tai muuta hyvaksyttya menetelmaa kayttaen. Laitteen kaytto I&-
hilennonjohdossa ei saa vahentaa nakoyhteyteen perustuvaa ilmatilan tarkkailua.

Reittiselvityksessa jokaiselle ilma-alukselle annetaan oma SSR-koodi. Koodi kytketaan
paalle juuri ennen lentoonlahttd. Parin osastossa koodia kayttaa vain johtokone. Use-
amman koneen osastossa koodi voidaan kaskea paalle myds osaston viimeiselle ko-
neelle, kuten esilla olevassa tapauksessa G33:lle oli kasketty. G31 ja G33 nakyivat tut-
kan nayttopaatteella kiitotien 21 lahtopaikalla.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet
Kaikki radiopuhelin- ja puhelinyhteydet toimivat normaalisti.

Kaikkien koneiden liikenndinti maassa ennen lentoonlahtéa tapahtui lahilennonjohdon
radiotaajuudella 118.700 MHz. Lisaksi kaikilla llmavoimien koneilla on oma yhteinen
valvojan taajuus kuuntelulla, jolla tarvittaessa annetaan sisaisia ohjeita. Radiopuhelimet
toimivat normaalisti.

Lennonjohdon ja ilma-alusten véalisessa lilkenteessa kaytettiin englannin kielta ja liikenne
oli paaosiltaan radioliikenneohjeistuksen mukaista. Lahestymis- ja lahilennonjohto valit-
tivat toisilleen tietoja puhelimella, joka toimi normaalisti.

Lentopaikka

Rovaniemen lentoasema on limailulaitoksen omistama lentopaikka, joka sijaitsee
66°33'42"N, 025°49'51"E ja sen korkeus on 197 m (645 jalkaa) keskim&araisesta me-
renpinnasta. Lentoasemalla annetaan ilmaliikenteelle lahi-, l&hestymis- ja aluelennon-
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johtopalvelua. Kaytettavissa on kiitotie 03/21, jonka paaldhestymissuunta on 209°. Kiito-
tie on asfalttipaallysteinen, 3002 m pitka ja 60 m levea.

Lentoasemaa kayttdaa seka siviili- ettéd sotilasliikenne. Sotilastoiminta on keskittynyt
kentan luoteispuolella olevan sotilastukikohdan alueelle. Lentoaseman toimintakasikirjan
mukaan lahilennonjohdon vastuu liikennealueella paéattyy sotilastukikohdan puolella sei-
sontatasoille johtavilla porteilla Kilo 1, Juliet ja Golf. Lentoaseman terminaali, lennon-
varmistuskeskus ja rullaustieverkosto kiitotien paihin asti on rakennettu kentéan kaak-
koispuolelle.

Lennonvarmistuskeskus sijaitsee kiitotien puolivélissa, itdpuolella ja noin 300 metria kii-
totien sivussa. Lennonjohtajan katsekorkeus on noin 14 metria maanpinnasta. Lennon-
johdosta nékee hyvin lahes samalla tasolla olevalle kiitotien 03 kynnykselle, jonka taus-
talla ei ole metsaa. Sen sijaan alempana olevalle kiitotien 21 kynnykselle nakyvyys on
selvasti huonompi, koska taustalla on tumma metsa.

Liikennejarjestelyt sotilastukikohdan seisontatasoilta kiitotielle.

Sotilastukikohdan seisontatasoilta paésee Kkiitotielle kolmen eri portin kautta: Kilo 1, Ju-
liet ja Golf. Kiitotien 03 tai 21 ollessa kaytossa ainoastaan kiitotien 03 portti Lima ja Kiito-
tien 21 portti Golf tulevat sellaiseen kohtaan kiitotieta, etta niiden tasalta voidaan suorit-
taa lentoonldhtd normaali olosuhteissa myos suihkukonekalustolla (Hornet ja Hawk).
Kaytettaessa koko kiitotien pituus lentoonlahtoon kiitotie joudutaan aina joko ylittdmaan
ja rullaamaan rullaustie Tangoa pitkin kiitotien paissa oleville lentoonlahtdpaikoille tai on
rullattava kiitotieta pitkin sen paahan.

Laskeuduttaessa kummalle tahansa kiitoteistd ilma-alukset paasevat yleensa poistu-
maan suoraan sotilastukikohtaan porttien Golf tai Lima kautta.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Nakyvyystarkastelu

Tutkijat tutustuivat lahilennonjohdossa lennonjohdon tydskentelyyn. Samalla selvitettiin
nakyvyytta lahilennonjohdosta liikennealueille lahes vastaavissa nakyvyys- pilvisyys- ja
valoisuusolosuhteissa, kuin tapahtuma-ajankohtana vallitsi.

Tapahtuman aikana kiito- ja rullausteilla paloivat pientehoiset valot. Hawk-lentueessa oli
ohjeistettu, ettd purjehdusvaloja kaytetdan vain ydaikana. Paivaaikaan kaytetdan vain
rungon yla- ja alapuolella olevia varoitusvaloja. Valot ovat sellaisessa paikassa rungos-
sa, ettéd ne nakyvat vain katsottaessa konetta riittavan sivulta. Lennonjohdosta katsottu-
na kiitotien 21 lahtdpaikalle tarkastelukulma jaa niin pieneksi, ettd rungon paalla oleva
varoitusvalo ei ndy. Suoritetussa tarkastelussa todettiin, ettd kiitotien 21 paasta lahtevan
Hawkin selkapuolella oleva varoitusvalo tuli nédkyviin vasta koneen ollessa noin lennon-
johdon tasalla. Alapuolen valo oli mahdollista nahda koko ajan. Matkaa kuitenkin len-
nonjohdosta lahtdpaikalle on noin 1500 metrid, jolloin valon havaitseminen kyseisissa
olosuhteissa lennonjohdosta oli ldAhes mahdotonta pelkastaan silmilla. Lennonjohdon kii-
karilla kone ja alapuoleinen varoitusvalo nékyivéat kohtalaisesti.
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Hawk-koneiden lentoonl&hddissa ja laskeutumisissa kayttama valonheitin nékyi selvasti
lennonjohtotorniin. Liséksi todettiin, ettd lahilennonjohdosta katsottuna kiitotien 21 lahto-
paikalla olevan Hawkin punainen purjehdusvalo nakyi hieman paremmin, kuin rungon
alla oleva varoitusvalo.

Lahilennonjohdon tydpisteesta katsottuna kiitotien 21 lahtopaikan suuntaan lennonjoh-
totornin ikkunan valipalkki estaéa suoraan ndkeméasta odotuspaikka Golfista kiitotieta aina
lahtopaikalle 21 asti.
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2.1 Olosuhteet

2.2

Kaamosajasta johtuen joulu- ja tammikuussa valaistusolosuhteet Rovaniemella ovat
melko huonot paivallékin. Aurinko nousee noin klo 10.26 ja laskee noin klo 14.26. Yon
katsotaan vallitsevan klo 15.52 jalkeen. lIma on varsin harmaata eteenkin pilvisella
saallg, jolloin nakyvyys heikkenee oleellisesti. Kuu ei ole kyseisena aikana nakyvilla. Pil-
vettdmana aikana kuu nédkyessaéan antaisi vahan lisavaloa. Tapahtumahetkella klo 14.41
paiva oli juuri vaihtumassa yoksi. Heikossa lumisateessa koneiden havaittavuutta hei-
kensi myos se, etta lahtdpaikalla koneet ovat lennonjohdosta katsottuna tummaa met-
saa vasten. Koneiden ollessa myds varsin tummia niiden havaitseminen pelkastaan sil-
mill& ilman lasku-/rullausvalonheittimen valoa on lahes mahdotonta. Lahilennonjohtajan
havaitsemistilannetta vaikeutti viela se, ettd lahtopaikan 21 vieressa sijaitsevaa odotus-
paikkaa Echo lahestyvét Hornetit nakyivat naissa olosuhteissa melko selvasti, koska ne
ovat vaaleita ja paremmalla ulkoisella valaistuksella varustettuja.

Lahilennonjohdon toiminta

Lennonjohtaja néki G31:n ja G32:n kadantyvan lentoonlahtésuuntaan ja ryhmittyvan lah-
topaikalla koneiden nokassa palavien lasku-/rullausvalonheittimien perusteella. Valon-
heitin sytytetd&n aina viimeistaan ennen lentoonlahtéa. Tarvittaessa sita kaytetaan myos
rullauksen aikana. Ennen pdivittdisen lentopalveluksen alkua suoritetussa B-tarkastuk-
sessa G33:n kaikkien valojen oli todettu olevan kunnossa. Koneen lasku-/rullausvalon-
heittimen polttimo oli ilmeisesti palanut, paivan edellisilla lennoilla tai nyt, kun ohjaaja

sytytti sen.

Lahilennonjohtajalla oli selkea kuva seka ilmassa olevasta etta liikkennealueilla rullaa-
vasta liikenteesta. Samoin lentosuunnitelmatiedot myéhemmin aktivoituvasta liiken-
teesta olivat hanella kaytossa. PAR-l&hestymista suorittavasta ilma-aluksesta oli tulossa
vaikuttavaa liikennetta lahilennonjohdolle silloin, kun viela osa lentoonlahtéa suoritta-
vista ilma-aluksista oli maassa.

Lahilennonjohtaja rullautti G31-parven Golfin kautta Kiitotietd 03 pitkin lahtopaikalle 21,
koska lennonjohdon tiedossa ei ollut muuta kiitotietd varaavaa liikennetta. Kaksi Hornet-
paria lahilennonjohtaja selvitti Julietin kautta kiitotien yli odotuspaikalle Echo. Han paatyi
tahan ratkaisuun, koska lennonjohtotornista pystyi paremmin valvomaan Kkiitotien ylityk-
sia lahella olevaan Juliettiin kuin kauempana olevaan Golfiin.

Néhdessaan G31-parven olevan valmiina lentoonlahtodn, lahilennonjohtaja kaski jal-
kimmaisen Hornet parin viimeisen koneen O72:n jaada odottamaan odotuspaikalle Ju-
liet. Talla toimenpiteella lennonjohtaja halusi jarjestdaa hieman lisdaikaa, koska saades-
saan nyt heti Hawkit lentoonlahté6n ne olisivat pois edesta ja samalla kun O72 rullaa
kiitotien yli padsee seuraava Hornet pari O73 siirtymaan Echosta lahtopaikalle 21. Len-
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nonjohtaja arvioi, ettd nain menetellen myds O73-pari ehtii lahted ennen PAR-
lahestymista suorittavaa ilma-alusta.

Lennonjohtajan ndhdessa O72:n pysahtyvan Juliettiin han keskittyi antamaan reittiselvi-
tysta O73:lle ja otti yhteytta TAR-lennonjohtajaan ja kertoi télle liikennetilanteensa pyy-
téden samalla lupaa O73:n lentoonlaht6én. Samanaikaisesti G33 pyysi koodinsa vahvis-
tusta, jonka lennonjohtaja vahvisti. Tana aikana Hawk-osasto oli suorittamassa len-
toonlahttd. Lennonjohtaja ei seurannut lahtevaa osastoa siten, etta olisi laskenut l&hte-
vien ilma-alusten lukumé&aran, vaan nahdessaéan koneita lahtevan ja ohittavien koneiden
aanen hiljenevan hanelle tuli sellainen tunne, ettd kaikki osaston ilma-alukset olivat jo
menneet. Han katsoi Kiitotielle eika havainnut siella endd mitdan ja antoi taman perus-
teella O72:lle Kiitotien ylitysluvan.

Lennonjohtaja ei ehka mieltanyt, etta paiva oli jo hamartynyt siina maarin, etta se rajoitti
nakemista kauemmas ja han luotti edelleen pelkéstddn omiin nakdhavaintoihin. Lahto-
paikalla olleen G33:n valonheittimen ollessa palanut, olosuhteista johtuen lennonjohtaja
ei voinut enaa havaita konetta pelkastaan omin silmin. Koska lennonjohtaja ei mieltanyt
olosuhteiden huononemista, han ei kayttanyt tarjolla olevia mahdollisia apuvélineita il-
ma-aluksen paikan varmistamiseksi Kiitotiell&.

Tutkijoiden kasityksen mukaan tyotehtavien vaihto lahilennonjohdossa ajoittui vaaraan
ajankohtaan, koska se suoritettiin saman aikaisesti, kun iltapaivan liikennepiikki oli jo
kaynnistynyt. limeisesti siitd johtuen reittiselvitysten pyyntd TAR-lennonjohtajalta viipyi
tarpeettomasti ja aiheutti myéhemmin sellaisen kiireen ja ty6paineen, etta lahilennon-
johtaja ei ehtinyt riittavan tarkasti valvoma G31-parven lentoonlahtéa. Hanen olisi tullut
ensisijaisesti seurata lahtevia ilmaluksia visuaalisesti ja tarvittaessa kayttaa apuna kiika-
ria. Mikali lahtevien ilma-alusten paikkaa ei pysty varmasti maarittamaan, tulee paikka
varmistaa riittdvan ajoissa radiopuhelimen valityksella. Tassa tapauksessa paikkatiedon
olisi saanut vahvistettua myds katsomalla koneen paikkamerkin tutkan nayttopaatteelta.

Syntyneen tilanteen kehittymista edesauttoi se, ettéa lennonjohtaja halusi saada liiken-
teen sujumaan mahdollisimman joustavasti ja han halusi lyhentéaé tarpeettomia odotuk-
sia.

Ohjaajien toiminta

G33:n ohjaaja

G33:n lentoonlahdon viivastyminen johtui liukkaasta kiitotiestd, koska ohjaaja ei paassyt
riittdvan nopeasti kaantymaan lentoonlahtésuuntaan. Lentoonlahtovaliksi edelliseen ko-
neeseen tuli 20 sekunnin asemasta noin 45 sekuntia. Rovaniemen lentokentén erikois-
maarayskokoelmassa (ROVLEM) todetaan, etta: "lima-alusten (osaston) maksimi vali
lentoonlahddssa on 30 sekuntia. Mikali toiminnassa on tarpeen kayttaa pidempia valeja,
on asiasta ilmoitettava lennonjohtoon. Yllattavissa tilanteissa (esim toimintahairio ilma-
aluksen jo ollessa Kkiitotielld) pidentyneesta lahtovalista on ilmoitettava valittémasti len-
nonjohtoon.” Taman ohjeen mukaisesti ohjaajan olisi tullut ilmoittaa viivastymisestaan
lahilennonjohtoon. Tutkijoiden kasityksen mukaan ROVLEM:ssa ilmoitettu ilma-alusten
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maksimi vali lentoonldhdtssa on maaritetty liian tiukaksi. Erityisesti tama korostuu sil-
loin, kun kyseessa on parven lentoonléht6 vaativissa kiitotieolosuhteissa. Lisaksi rullaus
ja valmistautumien lentoonléhtton vaativat ohjaajan taysipainoista keskittymista, jolloin
lentoonlahtovélin mittaamien sekunnin tarkkuudella ei voi olla ensisijaisen tarkeda. Len-
nonjohtajan on joka tapauksessa seurattava tarkasti vastuualueellaan olevan liikenneti-
lanteen kehittymista.

Lennonjohdon taajuudelta on selvasti kuultavissa, kun lennonjohtaja antoi O72:lle kiito-
tien ylitysluvan, jonka G33:n ohjaajakin on todennakdisesti myds kuullut. Kuitenkin sa-
malla hetkelld, koneen videojarjestelmasta saadun tallennetiedon mukaan, kone lahti
liukkaalla kiitotiella luisuun, jolloin ohjaajan keskittyminen on ollut koneen ohjaamisessa
eika han ole sisaistanyt O72:lle annettua kiitotien ylityslupaa.

Lentoonlahdéssa koneen nopeus ehti kiihtya noin 100 km/h, jolloin ohjaaja naki Kiitotieta
ylittavan Hornetin. Han keskeytti heti lentoonlahdon aloittaen maksimi jarrutuksen ja sai
vauhdin helposti rullausnopeudelle. Ohjaaja toimi oikein keskeyttdessaan lentoonlah-
don. Ohjekirjasta saatujen suoritusarvojen ja tehtyjen havaintojen perusteella normaali
lentoonlahddssa kone on selvasti ilmassa odotuspaikan Charlie kohdalla, kun se suorit-
taa lentoonlahdon kiitotien 21 paasta.

0O72:n ohjaaja

Lennonjohtajan annettua O72:lle kiitotien ylitysluvan ohjaaja oli katsonut ennen kiitotielle
tuloa molempiin suuntiin nahdékseen, onko kiitotie vapaa. Tuolloin kiitotien paassa ol-
lutta Hawkia hanella ei ollut hdmarissa olosuhteissa mahdollista nahda, koska koneen
lasku-/rullausvalonheittimen polttimo oli palanut, purjehdusvalot eivat olleet paalla ja ko-
neen runko sekéa nokkateline varjostivat sytytettyna olleet varoitusvalot. Lennonjohtajan
antaessa epamaaraisia pysahtymiskaskyja ohjaaja havahtui katselemaan ympaérilleen,
jolloin han naki lahestyvan Hawkin. Koska han oli jo kiitotiella, hén arvioi ehtivénsa alta
pois ja sen olevan parempi vaihtoehto, kuin pysahtya Kkiitotielle. Paatos oli oikea eiké
vauhdin lisdys aiheuttanut vaaraa, etté kone olisi ajautunut ulos rullaustielta.

073:n ohjaaja

O73:n ohjaaja ei ollut osallisena tapahtumien kulussa muuten kuin lahestyessaén odo-
tuspaikkaa Echo hén kuuli O72:n saaneen ylitysluvan ja han naki G33:n lahtevan liik-
keelle. Han paatti varoittaa koneita syntyvasta vaaratilanteesta. Sanoma meni kuitenkin
muun liikenteen kanssa paallekkain, joten silla ei ollut vaikutusta tapahtumien kulkuun.
Ohjaaja teki oikein pyrkiessaan varoittamaan syntyvasta vaaratilanteesta.

11
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. lima-alusten ohjaajilla ja lennonjohtajilla oli voimassa olevat lupakirjat ja vaaditut
kelpuutukset.
2. llma-alusten lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.
3. Liikennetilanne oli tapahtumahetkellda tavanomainen.
4. Kaytossa oli kiitotie 21. Sen keskinkertaista huonomman kitkakertoimen vuoksi il-
ma-alukset kayttivat lentoonlahtddn koko kiitotien pituuden.
5. Lahilennonjohtaja selvitti ensimmaisena lahtenen Hawk-parven G31 Golfin kautta
rullaamaan kiitotieta 03 pitkin l&ahtopaikalle 21.
6. Myohemmin lahteneet kaksi Hornet-paria, O73 ja O71, lennonjohtaja selvitti rul-
laamaan Julietin kautta kiitotien 21 yli ja siitd edelleen odotuspaikalle Echo.
7. Lennonjohtaja muutti viimeisena rullaavan O72:n selvitysta jadda odottamaan Ju-
liettiin kiitotien 21 ylitystd ennen lahtevid Hawkeja.
8. Lennonjohtaja varmisti viela O72:n pysahtymiskéaskyn suomeksi.
9. Lennonjohtaja ei laskenut lentoonlahtevien Hawk -koneiden lukumaaraa.
10. G33:n ohjaaja ei ilmoittanut lentoonlahténsa viivastymistda ROVLEM:ssa annetun
maarayksen mukaisesti.
11. Olosuhteista johtuen lennonjohtajalla ei ollut mahdollisuutta pelkastdan katsella
nahda lahtopaikalla 21 olevaa G33:a, koska sen valonheittimen polttimo oli palanut.
12. Lennonjohtaja antoi O72:lle kiitotien ylitysluvan varmistumatta, ettd kaikki edella
lahteneet Hawkit olivat jo ilmassa.
13. Avustava lennonjohtaja havaitsi tutkan nayttolaitteelta syntyvan vaaratilanteen ja
ilmoitti siité vastaavalle lennonjohtajalle.
14. Lennonjohtaja pyrki keskeyttdmaén G33:n lentoonlahddn ja Kkiitotieta ylittdvan
O72:n rullauksen.
15. Lentoonlahtevan G33:n ohjaaja néki eteen rullaavan Hornetin hdnen vauhtinsa ol-

lessa noin 100 km/h ja keskeytti valittomasti lentoonlahddn saaden vauhdin hallin-
taan reilusti ennen yli rullaavaa Hornettia.
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16. O72:n ohjaaja havaitsi lahestyvan Hawkin ollessaan lahes Kkiitotien keskelld, josta
han tehoja lisaamalla ehti hyvin ylittaa kiitotien.

17. Valitonta yhteentérmaysvaaraa G33:n ja O72:n valilla ei syntynyt.

18. Tutkijat luokittelevat tapauksen vakavuusasteen Eurocontrol ESARR 2:n maarayk-
sen mukaan luokkaan B.

Vaaratilanteen syy

Tapahtuman syy oli se, ettd lennonjohtaja antoi O72:lle kiitotien ylitysluvan varmistu-
matta siita, ettd kaikki lahtéluvan saaneet ilma-alukset olivat suorittaneet jo lentoonlah-
don.

Mydtavaikuttavina tekijéina olivat:

- Olosuhteista johtuen tumman ilma-aluksen nakeminen tummaa taustaa vasten oli
lahes mahdotonta pelkastaan silmilla, koska lahtevan ilma-aluksen rullausvalonheit-
timen polttimo oli palanut.

- G33:n ohjaaja ei ilmoittanut lahilennonjohtajalle lentoonlahténsa viivastymista.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia

Helsingissa 6.4.2004
A«WQLJJM& ?ﬂ/ﬁwa Wipaue
Ari Huhtala Pekka Alaraudanjoki
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CIVIL AVIATION ADMINISTRATION

LENNONVARMISTUSOSASTO
AIR NAVIGATION SERVICES DEPARTMENT

Onnettomuustutkintakeskus
Sorndisten rantatie 33 C
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Viite: Lausuntopyyntd 89/5L 3.3.2004

Liite 1/1 (1)

Dnro

2/510/2004

Asia: LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSESTA C1/2004L, VAARATILANNE
LAHTEVAN JA KITOTIETA YLITTAVAN SOTILASILMA-ALUKSEN VALILLA

ROVANIEMEN LENTOASEMALLA 21.7.2003

lImailulaitoksen lennonvarmistuscsasto pyytda
Onnettomuustutkintakeskusta ottamaan huomioon liitteend olevan
Rovaniemen lentoaseman lausunnon tutkintaselostuksesta ja toteaa

itse siita seuraavaa:

Tutkinta selostuksen kohta 1.5 suunnistuslaitteet ja tutka.
Vaaratilanteen tapahtumahetkelld Rovaniemen lennonjohdon
lahilennonjohdossa sijaitsevalla tutkan ndyttolaitteella ei ole ollut
lentoturvallisuushallinnon hyvaksyntdd sen kayttoon
ldhilennonjohtopalvelussa limailulaitoksen ATS-ohje ja maérdys
RAC 76:n mukaisesti. Hyvaksyntd kdyttéon on annettu 5.3.2004.
Tastd johtuen vaaratilannehetkelld lennonjohdon on tullut
noudattaa IAM RAC 59:4a (Tutkandyttdmonitorin kayttd ATS-
yksikoissa) eikd IAM RAC 76:tta (Tutkan kaytto

ldhilennonjohtopalvelussa).
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