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Kansainvdlisen 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

Maanantaina 23.2.2004 klo 09.40 Suomen aikaa tapahtui Kauhavan lentoasemalla vaaratilanne,
jossa VFR-matkalennolla ollut llImavoimien Vinka alkeiskoulukone laskeutui nousemassa olleen
pysaytysverkon yli. Onnettomuustutkintakeskus paatti 10.3.2004 kaynnistaa virkamiestutkinnan
tapahtuman selvittamiseksi. Tutkinnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Tarmo Kulmala ja jase-
neksi majuri Veli-Matti Ketola.

Koneen rekisteritunnus oli VN-5 ja radiopuhelinkutsu oli M-62. Kone lahti Tampere—Pirkkalasta
aamulla klo 08.38. Lennolla olivat paallikkd, toinen ohjaaja ja matkustaja. Kauhavalla lahilennon-
johtaja selvitti koneen kiitotien 35 oikealle perusosalle. Sieltd kone sovittautui loppuosalle vuorolla
kaksi edella laskeutuvan harjoitushavittdjan jalkeen. Ohjaaja lensi loppulahestymisen matalalla
pyrkien laskuun hieman kynnyksen jalkeen rullausmatkan ja kiitotien varausajan lyhentamiseksi.
Lennonjohtajan tarkoitus oli vaihtaa laskusuunta heti M-62:n laskeuduttua. Siksi kiitotien 35 kyn-
nyksen edessa sijainnut pysaytysverkko tuli nostaa ylés. Lennonjohtaja aloitti noston kuitenkin
ennen kuin M-62 oli verkon ylittanyt. Ohjaaja huomasi nousevan verkon, vdisti sitd ylos ja las-
keutui edemmas Kiitotielle. Lennonjohtaja teki tapahtumasta Lennonvarmistusosaston ohjeen
mukaisen, vain osaston sisdiseen kayttoon tarkoitetun poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI).
Héan ei tehnyt Lentoturvallisuushallintoon ilmailumaarayksen GEN M 1-4:n mukaista ilmoitusta
tapahtumasta, jossa lennon turvallinen suorittaminen oli vaarantunut. Koneen ohjaaja ilmoitti ta-
pahtuman limavoimien lentosuoritus- ja hairidilmoitusjarjestelméassa. Naista ilmoituskaytannoista
johtui, ettd tutkimus tapahtuman selvittamiseksi kaynnistyi vasta Onnettomuustutkintakeskuksen
saatua siita tietoja 8.—10.3.2004 limavoimien Esikunnalta. PHI-ilmoituksen kaytosta aiheutunut
tiedonkulun viive ja tutkinnan kanssa rinnakkaiset Lennonvarmistusosaston PHI- ja GEN M 1-4:n
tapahtumakasittelyt ja johtopaatokset siséaltyvat tutkimukseen.

Tutkinnassa selvitettiin lahilennonjohdon toimintaa lentokoneen laskun varmistamisessa ennen
laskusuunnan vaihtoa, lilkkenteen luonnetta, lentotoiminnan menetelmia ja ohjaajan ja lennonjoh-
tajan ilmoitusmenettelyja. Lisaksi selvitettiin ilmoituksiin perustuvia toimenpiteita ja paatelmia ja
viiveen aiheutumista Lentoturvallisuushallinnon ja Onnettomuustutkintakeskuksen tiedonsaantiin.
Lennonjohtajien tydmenetelmissa laskeutumisen toteamisessa ja varmistamisessa todettiin puu-
te. Tapahtumailmoitusten kayttétavat eivat olleet Lentoturvallisuushallinnon tai Lennonvarmistus-
osaston ohjeiden mukaisia ja ATS-henkilostolle annetuissa lukuisissa ohjeissa oli ristiriitaisuutta.

Vaaratilanne syntyi pysaytysverkon liian aikaisen noston seurauksena. Se tehtiin varmistamatta
viimeisena laskevan lentokoneen sijaintia. Myo6tavaikuttaneina tekijoina olivat liikkenteen luonne,
"pakottava” intensiteetti radioliikenteessa, toisen lahilennonjohtajan kapasiteetin kayttamatta jat-
taminen ja "ennakointi” kiitotien kayttésuunnan vaihtamisessa. Tutkinnan aloituksen viivastyminen
aiheutui ohjeiden vastaisesta ilmoitusmenettelysta.

Turvallisuussuosituksia ei esiteta.

Tutkintaselostuksen luonnoksesta saadut kommentit on osittain huomioitu lopullisessa selostuk-
sessa.
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SAMMANFATTNING

Mandagen 23.02.2004 klockan 09:40 finsk tid intraffade vid flygstationen i Kauhava en incident,
dar Flygvapnets Vinka grundskolningsflygplan under en VFR strackflygning landade over ett ar-
resteringsnat som var pa vag upp. Centralen for undersokning av olyckor beslot 10.03.2004 att
satta igang en tjanstemannautredning for att klarlagga handelsen. Som undersokningens ordfo-
rande utnamdes undersokningsman Tarmo Kulmala och som medlem major Veli-Matti Ketola.

Flygplanets registreringsbeteckning var VN-5 och radiotelefonanropet var M-62. Flygplanet gav
sig ivag fran Tampere-Pirkkala p& morgon klockan 08:38. Med pa flygningen fanns befalhavare,
en annan pilot samt en passagerare. | Kauhava klargjorde flygledaren planet till hoger bas av
bana 35. Darifran inriktade planet sig till finalen som nummer tva efter ett framfor landande 6v-
ningsjaktflygplan. Piloten flog slutet av finalen pa lag hojd och forsokte landa kort efter troskeln for
att spara rullningsstréackan och den tid, som banan ar upptagen. Flygledaren hade avsikt att byta
landningsriktnigen strax efter landningen av M-62. Darfor skulle arresteringsnéatet framfor troskeln
av bana 35 lyftas upp. Flygledaren paborjade dock lyftningen innan M-62 hade passerat natet.
Piloten uppmarksammade det stigande nétet, vajde uppéat och landade langre ut pa startbanan.
Flygledaren gjorde av handelsen enligt Trafiktjanstavdelningens foreskrift en avvikelse- och inci-
dentrapport (PHI), som ar avsedd endast for internt bruk. Han skickade inte en anmalan om han-
delsen, dar flygsakerheten hade riskerats, till Luftfartsinspektionen enligt bestammelser for civil
luftfart GEN M 1-4. Planets pilot anmélde handelsen till Flygvapnets system for flyg- och stor-
ningsrapportering. Som foljd av dessa anmalningsforfaranden sattes undersokningen igang forst
nar Centralen for undersokningen av olyckor fick uppgifter om handelsen ifran Flygstaben 8-
10.3.2004. Fordrojningen av informationsflédet, orsakad av anvandningen av PHI-anmaélan, och
de med undersdkningen parallella PHI och GEN M 1-4 behandlingarna av arendet av Tra-
fiktjanstavdelningen och slutsatserna ingar i undersokningen.

| undersdkningen klargjordes flygplatskontrollens verksamhet i sékringen av flygplanets landning
fore bytet av landningsriktningen, karaktaren av trafiken, flygoperativa metoder och pilotens och
flygledarens anmalningsforfaranden. Dessutom klargjordes atgarder och slutsatser, baserat pa
anmalningarna, och uppkomsten av fordrojningen i informationen till Luftfartinspektionen och
Centralen for undersokning av olyckor. Det konstaterades en brist i flygledarnas arbetsmetoder i
konstaterandet och sékringen av landningen. Anvéndningssatten av handelserapporteringarna
var inte férenliga med Luftfartinspektionens eller Trafiktjanstavdelningens foreskrifter och det
fanns motstridigheter i de talrika instruktioner, som var givna till ATS personal.

Incidenten uppstod som féljd av en for tidig lyftning av arresteringsnatet. Det gjordes utan att sék-
ra positionen av det sist landande flygplanet. Som bidragande faktorer fanns trafikens karaktar,
en "patvingande” Intensitet i radiotrafiken, oanvandandet av kapaciteten av en annan flygledare i
tornet och "foregripande” i bytet av startbanans riktning. Fordréjningen i paborjan av undersok-
ningen férorsakades av anmalningsforfarandet som stred mot foreskrifterna.

Sakerhetsrekommendationer framfors ej.

Kommentarer, erhallna for manuskriptet av undersokningsrapporten, har delvis beaktats i den
slutgiltiga rapporten.
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SUMMARY

On Monday February 23" 2004 at 09:40 Finnish time an incident occurred at Kauhava airport, in
which an Air Force Vinka basic trainer made a landing after a VFR cross country flight over a ris-
ing arrester net. The Accident Investigation Board Finland decided March 10" 2004 to commence
a civil service investigation to clarify the event. Investigator Tarmo Kulmala was nominated as the
chairman of the investigation and major Veli-Matti Ketola as a team member.

The registration mark of the plane was VN-5 and the radio call was M-62. The plane set out from
Tampere-Pirkkala in the morning at 08:38. On the flight there was a pilot in command, another
pilot and one passenger. At Kauhava the tower controller cleared the plane to the right base leg
of runway 35. From there the plane positioned itself to the final as number two after a landing jet
trainer. The pilot flew the final approach at low altitude trying to land slightly aft of the threshold to
reduce the taxiing distance and the time for occupying the runway. The controller intended to
change the runway direction directly when M-62 had landed. For this reason the arrester net in
front of runway 35 threshold was to be raised up. However the controller started the raise before
M-62 had passed over the net. The pilot noticed the rising net, made an evasive maneuver up-
wards and landed further away on the runway. The controller made, following the instructions of
Air Navigation Services Department, a deviation and occurrence report (PHI) that is intended only
for internal use of the department. He did not make a report according to Aviation Regulation
GEN M 1-4 of Flight Safety Authority of the occurrence, in which the safe performing of the flight
was impaired. The pilot of the plane reported the occurrence using the Air Force reporting system
for performed flights and disturbances. As a consequence of these reporting practices the inves-
tigation to clarify the occurrence was commenced first when Accident Investigation Board Finland
got information about it from the Air Force Staff during 8" to 10" of March 2004. The delay due to
using the PHI report and with the investigation parallel PHI and GEN M 1-4 handlings at the Air
Navigation Services Department and the conclusions are included into the investigation.

The investigation ascertained the activities of the control tower in securing the aircraft landing
before the change of the runway direction, the characteristics of the traffic, flight operative meth-
ods at the airport and the reporting procedures of the pilot and the controller. Actions and conclu-
sions, based on the reports, and the cause of the delay in passing the information to Flight Safety
Authority and Accident Investigation Board Finland were also investigated. A shortcoming was
noticed in the controllers’ working methods on noticing and securing the landing. The occurrence
reporting practices were not consistent with the instructions of Flight Safety Authority or Air Navi-
gation Services Department and there were contradictions in the numerous instructions given to
the ATS personnel.

The incident occurred due to a too early rising of the arrester net. That was done without securing
the position of the last aircraft to land. Contributing factors were the character of the traffic, a
“pressing” intensity in radio traffic, lack of using the capacity of another tower controller and an
“anticipation” in changing the runway direction. The delay in commencing the investigation was
caused by a reporting practice, inconsistent with the instructions.

Safety recommendations are not presented.
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Comments, received for the manuscript of the investigation report, have partially been taken into
account in the final report.

\
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ALKUSANAT

Vaaratilanteessa oli Suomen limavoimien kayttama ja Valmet Oy:n valmistama Vinka-
alkeiskoulukone. Koneen rekisteritunnus on VN-5. Radiopuhelinkutsu koneella oli M-62.

Vaaratilanne tapahtui Kauhavan lentoaseman kiitotien 35 lyhyelld loppuosalla. Kone oli
useista perakkain 35:lle laskeutuneista koneista viimeinen. Lennonjohtajan tarkoitus oli
sen laskeuduttua vaihtaa laskusuunta pdainvastaiseksi. Siksi han aloitti kiitotien 17 py-
saytysverkon noston. Nosto alkoi ennen kuin kone ehti ylittd& verkon. Koneen paallikko
huomasi verkon liikkeen ja vaisti sita yl6s.

Vaaratilanteesta ei aiheutunut henkildvahinkoja tai kalustovaurioita.

Tapahtuma-aika oli 23.2.2004 klo 09.40 Suomen aikaa. Muutkin taman tutkintaselostuk-
sen ajat ovat Suomen aikoja.

Lahilennonjohdossa liikennetta johtanut lennonjohtaja teki lentoturvallisuutta vaaranta-
neesta tapauksesta limailulaitoksen Lennonvarmistusosaston sisdiseen kayttoon tar-
koitetun ATS poikkeama- ja havaintoilmoituksen (PHI). Han ei tehnyt Lentoturvallisuus-
hallinnolle ilmoitusta ilmailumaarayksen GEN M 1-4 mukaisesti. Lentokoneen paallikkt
ilmoitti tapahtumasta lImavoimien esikunnan antamien ohjeiden mukaisesti sotilasilmai-
lun omaan lentosuoritus- ja hairidilmoitusjarjestelmaan.

Lennonvarmistusosastolla limaliikenteen hallintayksikdssa asian kasittelija tulkitsi PHI-
ilmoitukseen kirjatut tiedot ja jaljennoskappaleisiin kirjatut toimialapaallikon ja lentoase-
man paallikén lausunnot niin, ettei ilma-alukseen tapahtumassa kohdistunut turvallisuus-
riski ollut maaritettavissa. Tehdyn vakavuusasteluokituksen mukaan tiedot tapahtumasta
olivat riskin arvioimiseen riittdmattémat tai ratkaiseva tai ristiriitainen todistusaineisto esti
lentoturvallisuusriskin vakavuuden maarittamisen. Osaston kasittelyssa ei todettu tar-
peelliseksi iimoittaa PHI:ll& tiedoksi saadusta tapahtumasta edelleen Lentoturvallisuus-
hallinnolle eika Onnettomuustutkintakeskukselle.

Onnettomuustutkintakeskukselle tieto tapahtumasta tuli llmavoimien esikunnan lentotur-
vallisuusinsindoriltd taman tiedusteltua asian kasittelya. Yhteydenotto asiassa perustui
lImavoimien esikunnan ja Onnettomuustutkintakeskuksen keskindiseen yhteistoiminta-
sopimukseen lentoturvallisuustutkinnasta. llmavoimien esikunnan Lentoturvallisuustoi-
misto lahetti tapauksesta lImavoimien jarjestelmasta kerattyja tietoja Onnettomuustut-
kintakeskukselle 10.3.2004. Lisaksi Onnettomuustutkintakeskus pyysi Lentoturvallisuus-
hallinnon kautta Lennonvarmistusosaston tiedot ja kopion alkuperaisesta lennonjohtajan
ilmoituksesta. Onnettomuustutkintakeskus pdaatti samana paivana kaynnistaa virka-
miestutkinnan C 3/2004 L. Tutkintatehtava laajennettiin 12.3.2004 koskemaan kaytettyja
iimoitusmenettelyja ja Onnettomuustutkintakeskuksen tiedonsaannin viivastymista. Tut-
kinnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Tarmo Kulmala ja jaseneksi majuri Veli-Matti
Ketola.

Tutkinta valmistui 6.10.2005

Xl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilannelento

Lentokone, jonka radiokutsu oli M-62, lahti Tampere—Pirkkalasta klo 08.38. Matkalento
Kauhavan lentopaikan laskukierrokseen sujui normaalisti. Lentokorkeus Kauhavan kiito-
tien 35 oikealla perusosalla oli lentotoiminnan ohjeiden mukainen 150 m lentopaikan
korkeustasosta.

Kone tuli kiitotie 35:n oikealle perusosalle klo 09.37 radioliikennenauhoituksen kelloajan
mukaan. Lennonjohtaja selvitti koneen odottamaan tekemalla ympyraa oikealle ja antoi
liikenne- ja paikkailmoituksen edeltavalla laskuvuorolla olevasta Hawk-harjoitushavit-
tajasta. Ohjaaja ilmoitti nakevansa harjoitushavittajan ja pyydettydaan sai selvityksen so-
vittautua sen jalkeen laskuvuorolle kaksi. Harjoitushavittaja sai laskuselvityksensa klo
09.38 ja M-62 sai laskuselvityksen vuorolla kaksi klo 09.38.58. Lennonjohtaja antoi las-
kuselvityksen uudestaan klo 09.39.55. M-62 oli edelleen vuorolla kaksi edellisen koneen
varatessa kiitotien.

Ohjaaja lensi loppuosan matalalla voidakseen laskeutua hieman kynnyksen jalkeen.
Han pyrki lyhentdamaan laskun jalkeista rullausmatkaansa ja samalla Kiitotien varausai-
kaa minimiin muuta liikennetta ja kiitotien kayttoa hyodyttavasti. Lyhyella loppuosalla
ohjaaja huomasi ennen kynnystéa olevan pysaytysverkon alkavan nousta. Han vaisti ylos
valttadkseen tormayksen verkkoon. Esteen ylitettyaan ohjaaja korjasi koneen lentoarvot
oikeiksi ja laski kiitotielle 35 klo 09.41.

Pysaytysverkko sijaitsee 36 m ennen kiitotien 35 kynnysté. Ohjaaja oli arvionsa mukaan
loppuosalla noin 50 metrin etéisyydella verkosta sen alkaessa nousta. Lentokorkeuden
ohjaaja arvioi olleen alempi kuin olisi ollut ylhaalla olevan verkon korkeus. Kiitotien kyn-
nyksen sijainti on 63°06°53.94”"N 023°03°10.39"E ja korkeus keskimaaradisestda meren-
pinnasta on 40 m (132 ft).

Tapahtuman aikana oli valoisa paiva. Lennonjohtajaa tai ohjaajaa haittaavaa auringon
haikaisya tai erityisia saailmioita ei ollut. Kaikki tapahtumaan osalliset lennot olivat VFR-
lentoja VMC-olosuhteissa.

M-62 oli kiitotielle 35 laskeutuvista koneista viimeinen. Lahilennonjohtaja vaihtoi lasku-
suunnan seuraaville koneille. Han antoi klo 09.39 koillisesta tulevalle koneelle selvityk-
sen kiitotien 17 perusosalle ja sinne kone tuli klo 09.42. Kiitotieta 17 lahestyvélle ko-
neelle oli nostettava pysaytysverkko laskua varten. Lennonjohtaja katsoi kiitotien 35 lop-
puosalle, mutta ei havainnut loppuosalla matalalla olevaa konetta ja valitsi verkon ylos.
Vasta sen jalkeen han katsoi koneita kiitotieltd rullausselvitysten antamiseksi laskeutu-
neille koneille. Han huomasi, ettei viimeisin laskeva M-62 ollutkaan viela kiitotiella, vaan
se vaisti nousevaa verkkoa. Lennonjohtaja arvioi koneen olleen likimain verkon ylapuo-
lella. Han valitsi kuitenkin verkon ohjauksen vélittomasti takaisin alas. Verkko ei lennon-
johtajan ja ohjaajan havaintojen mukaan kaynyt taysin ylhaalla. Kumpikaan ei ehtinyt
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kayttad radiopuhelinta varoittaakseen syntyneesta tilanteesta. Lennonjohtaja pyysi ta-
pahtunutta anteeksi rullausselvityksen yhteydessa.

Lennonjohtaja ilmoitti tapahtumasta IlImailulaitoksen lennonvarmistuksen sisdiseen
kayttoon tarkoitetulla ATS-ohjeen ja -maarayksen (RAC 38, 1.7.1997) mukaisella poik-
keama- ja havaintoilmoituksella (PHI). Han ei merkinnyt ilmoitusta samalla ilmailumaa-
rayksen GEN M 1-4 mukaiseksi ilmoitukseksi lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauk-
sesta tai tehnyt maarayksen mukaisena erillistd ilmoitusta Lentoturvallisuushallinnolle.
Lahilennonjohdon ATS-pdivakirjaan lennonjohtaja merkitsi tapahtuman ja ilmoitti len-
nonjohdon paallikélle tapahtumasta samana paivana suullisesti ja PHI:n kopiokappaleil-
la. Lennonjohdon paallikkd merkitsi samana paivana niihin lausuntonsa ja ehdotuksensa
toimenpiteista ja lahetti kopion edelleen lentoaseman péaallikdlle lausuntoa varten. Lau-
sunnot sisaltanyt asiakirja tuli Lennonvarmistusosaston limaliikenteen hallintayksikkdon
2.3.2004. Siella tapahtuman vakavuus ja turvallisuusriski luokiteltiin asiakirjan jakelua ja
jatkokasittelya varten.

Koneen ohjaaja teki llmavoimien lentosuoritus- ja hairidilmoitusjarjestelman mukaiset il-
moitukset heti lennon jalkeen. limasotakoulun lentoturvallisuusupseeri teki lImavoimien
jarjestelman mukaisen luokituksen ja lausunnon ja lahetti ne samana paivana tiedoksi
liImavoimien esikunnan lentoturvallisuustoimistolle. Tapahtuma oli luokiteltu vaaratilan-
teeksi. Ohjaaja ei tehnyt ilmailumé&arayksen GEN M 1-4 mukaista ilmoitusta, koska soti-
lasilmailuasetukseen perustuneet limavoimien esikunnan aihetta kasittelevat pysyvais-
asiakirjan maaraykset eivat sitd edellyttaneet. limoitusta eivat edellyttdneet mydskaan
tapahtumaa kasitelleet lentopalvelusesimiehet tai lentoturvallisuusupseeri, eika ilmailu-
maarayksen GEN M 1-4 mukaista ilmoitustarvetta otettu esille tapahtuman valittomassa
jatkokasittelyssa limavoimien Esikunnan lentoturvallisuustoimiston kanssa.

Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja.

IIma-aluksen vahingot

Ei vaurioita

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

IImaliikenteen hallintapalvelun henkilost6

Lahilennonjohtajana toimi 27-vuotias nainen. Hanen ATCO-lupakirjansa oli kirjoitettu ta-
pahtumapdaivana uuden lahestymisaluetutkakelpuutuksen merkitsemiseksi. Seuraava
lupakirjan uudelleenkirjoittaminen edellytettiin tapahtuvaksi ennen 23.2.2009. Kelpuu-
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tukset oikeuttivat lennonjohtotehtaviin Kauhavan lahi- ja lahestymislennonjohdoissa
3.8.2005 saakka ja lahestymisaluetutkalennonjohtajan tehtéaviin 19.2.2005 saakka. II-
mailumaarayksen ANS M 1-2 edellyttaman ADI/TWR-kelpuutukseen liittyvan tasotar-
kastuksen lennonjohtaja oli suorittanut 6.—7.8.2003 hyvaksytysti ja hatatilannetoimenpi-
teiden kertauskoulutuksen 9.2.2004.

Lupakirjan myontamista edellyttavan opiskelun ja vaadittavat tyoharjoittelut lennonjoh-
taja oli suorittanut vuosina 1999-2001. Lahestymisaluetutkalennonjohtajan tehtéaviin han
oli saanut koulutuksen vuonna 2003 ja tyoharjoittelu kelpuutusta varten oli paattynyt
19.2.2004. Kaytannon tyokokemusta hanella oli vain Kauhavalla lukuun ottamatta lyhyita
kursseihin liittyvia harjoittelujaksoja. Lennonjohtajalla oli myds lennonjohdon tydpaikka-
kouluttajien koulutus vuodelta 2003 ja lisdksi hanella oli jonkin verran lentokokemusta
yksityislentajaoppilaana vuodelta 1995.

Lennonjohtajan laéketieteellinen kelpoisuustodistus oli voimassa. Kelpoisuuden rajoituk-
sena oli silmalasien kayttd. Lennonjohtajan tyovire ja terveydentila olivat hyvat.

Lennonjohtaja oli merkitty tyovuorolistassa lahestymislennonjohdon tutkatytpisteeseen.
Lennonjohdon paallikkd siirsi hanet lahilennonjohtoon, koska uusi tutkalennonjohtajan
tehtavaan oikeuttava lupakirja ei ollut viela tullut.

Lahilennonjohdossa teki tapahtuma-aikaan tydta toinenkin kelpuutettu lennonjohtaja.
Héan oli johtanut liikennettd "vastaavana” viela klo 09.33. Vapauduttuaan hetkeéd aikai-
semmin liikenteen johtovastuusta, han ei seurannut liikennetta yksityiskohtaisesti.

Lahestymislennonjohdon kahdessa tutkatytpisteessa johtivat harjoitusalueilla tapahtu-
vaa liikennetta tyoharjoittelussa ollut tutkalennonjohtaja ja hanen kouluttajansa.

IIma-aluksen miehisto

M-62:n paallikko ja ohjaaja oli 28-vuotias miespuolinen lentoupseeri. Han oli suorittanut
sotilaslentajan tutkinnon vuonna 2000, kokonaislentokokemus hanella oli yli 700 lento-
tuntia, laskeutumisia oli yhteensa yli 1000 ja ilmavoimissa lennetyt konetyypit olivat Vin-
ka, Hawk ja Hornet. Tapahtuma-aikaan han oli oppilaana IiImavoimien lennonopettaja-
kurssilla. Ohjaajan terveys, tyokunto ja levanneisyys olivat normaalit. Sotilaslentdjan ter-
veydellinen kelpoisuus oli voimassa. Siviili-ilmailijana ohjaajalla oli voimassa yksityis-
lentdjan lupakirja, PPL(A).

lima-aluksen toisena ohjaajana ja matkustajana olivat myds sotilaslentajatutkinnon suo-
rittaneet lentoupseerit.

Ima-alus

Lentokoneen Suomen sotilasilma-alusrekisterin tunnus on VN-5. Koneen omistaja on
Puolustusministerio ja kayttaja limavoimat. Sen valmistaja on Valmet Oy ja tyyppi on VN
(Vinka). Sarjanumero on 5 ja valmistusvuosi on 1981. Koneen lentokelpoisuustodistus
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on Nro 417. Kone oli lentokelpoinen. Muilla ilma-alusta ja sen jarjestelmia koskevilla tie-
doilla tai kuormauksen yksityiskohdilla ei ollut merkitysté tapahtumassa.

Saa

Kauhavalla saa oli VFR-lentdmiseen hyva. Heikot pohjoistuulet vallitsivat, sdailmiét eivat
rajoittaneet nakyvyytta ja pilvisyys oli korkealla olevaa keski- tai ylapilved. Olosuhteet
mahdollistivat lentopaikan laheisyydessa koneiden hyvan havaittavuuden. Auringon héi-
kaisy ei haitannut lennonjohtajaa tai tapahtumaan osallista ohjaajaa. Kaikkien koneiden
lento-olosuhteina oli VMC ja péaiva oli valoisa.

Kello 09.50 Kauhavan lentosddaseman havainnon mukaan tuulen suunta oli 360 astetta
ja nopeus 2 solmua (noin 1m/sekunti). Nakyvyys oli yli 10 km. S&ailmioita ei ollut. Pilvia
ei ollut alle 1500 m korkeudella. Lampétila oli -9 °C, tiivistymislampétila oli -12 °C ja il-
manpaine keskimaaraisen merenpinnan tasolla oli 1002 hPa. Puoli tuntia aikaisempi tai
saman verran myohaisempi sddhavainto eivat osoittaneet olennaisia muutoksia saati-
lassa.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Lahilennonjohdossa oli ensio- ja toisiovalvontatutkan tiedot esittdva toimintakuntoinen
sivunaytto liikkenteen seurantaan ja suunnitteluun. Laitetta ei tapahtumassa kaytetty lop-
puosalla lentavien koneiden seurantaan.

Muillakaan maa- tai koneen jarjestelmiin kuuluvilla suunnistuslaitteilla tai kartoilla ei ollut
vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinliikenne kaytiin Kauhavan lahilennonjohdon taajuudella 122.800 MHz. Ra-
dioyhteys toimi ilman katveita tai katkoja ja kuuluvuus oli hyva.

Lennonjohtajan ja M-62:n radiopuhelinliikenne oli oikea-aikaista ja lahes oikeamuotoista.
M-62 sai lennonjohtoselvityksia SEURU VFR-ilmoittautumispaikalta laskukierrokseen
tuloon, liikennevuoron maaréddmiseen ja laskua ja rullausta varten. Liikenteessa konei-
den yhtaaikainen maara ei ollut kovin suuri. Silti liikenteen luonne aiheutti valilla hyvin
vilkasta ja ajoitukseltaan "pakottavaa” radioliikennettd, jonka maaraa lisasi laskusuun-
nan vaihto. Maaliinlaskuja ja laskukierrosta lennettaessa on radioliikenteen oltava oikea-
aikaista lentojen koulutusaiheiden toteutumiseksi. Muutoin tarvittavan selvityksen puut-
tuessa olisi maaliinlasku tai lasku ollut keskeytettava ja tehtava uudestaan. Paikkail-
moitukset koneille toisistaan olivat pitkia niihin sisaltyneiden laskukierroskorkeudesta
poikkeavien maaliinlaskujen aloituskorkeuksien vuoksi. Pakottavuuteen vaikutti myos
joidenkin tulevien harjoitushavittgjien hyvin lahelta laskukierrosaluetta esitetyt selvitys-
pyynnét, jotka esitettiin lentoaikana vain noin kahden minuutin etaisyydeltd. Radiolii-
kenteen kokonaismaaraa lisasivat myos joidenkin selvitysten korjaukset ja toistot ja ko-
neiden paallekkaiset lahetykset. Lennonjohtajat kayttivat useita kertoja koneiden kuitta-
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uksen varmentamiseen vain lahettimen tangentin painalluksia koneen radiopuhelintun-
nuksen asemasta.

"Vastaava’ lahilennonjohtaja hoiti itse myos lentoliikennetta ja kiitotien kayttod koske-
neet puhelut. Lahestymislennonjohdosta tutkatydpisteessa ja kouluttajana toimineet len-
nonjohtajat soittivat tarvittavat puhelut vastaavalle lahilennonjohtajalle eika "apulaiselle”,
joka hoiti muun puhelinliikenteen ja muut oheistehtavat. Yksi tallainen vastaavan ja tut-
kakouluttajan valinen lahestyvaa konetta koskenut puhelu kaytiin klo 09.39. Kone ottikin
jo puhelun kestaessa yhteyden lahilennonjohtoon saadakseen selvityksen lahialueelle ja
laskukierrokseen.

Puhelinyhteyksien toiminnassa tutkijat eivat todenneet hairidita.

Lentopaikka

Kauhavan lentoaseman sijainti on 630727N 0230305E ja korkeus merenpinnasta on
46 m (151 ft). Kiitotien 35 kynnyksen sijainti on 630653.94N 0230310.39E ja sen korke-
us on 40 m (132 ft). Kiitotien 35 kosketuskohta-alueen korkeus on 41 m (134 ft). Lento-
asema on valtion omistama toissijainen kansainvélisen liikenteen lentoasema VFR- ja
IFR- lentotoimintaan.

Lentoaseman kiitotien suunta on 17/35 (171/351°). Kiitotie on asfalttipaallysteinen,
2700 m pitka ja 60 m levea. Kiitotiella on suuritehoiset kiitotien kynnys-, paate- ja reuna-
valot. Molemmista lahestymissuunnista on suuri- ja pienitehoiset lahestymisvalot ja
himmennettavat liukukulmavalot. Niiden osoittama laskeutumiskaltevuus on 3,5°.

Lentopaikalla annetaan ilmaliikenteen hallintapalveluina lahi- ja lahestymislennonjohto-
palvelua ja tutkapalvelua. Palvelun ensisijainen tuottaja on limailulaitoksen Lennonvar-
mistusosasto ja sitd avustaa lImavoimat henkilosto- ja laiteresurssein.

Sotilasilmaliikenteen kayttdma& asemataso on kiitotien eteldpéaén tasalla lansipuolella.
Rullaustiejarjestelméassa on kiitotien lansipuolinen rullaustie T ja sen ja kiitotien valilla on
7 niitd yhdistavaa rullaustietd. Naista eteldisin — tunnukseltaan G — on lyhyt, suoraan
asematason jatkeena ja toimii kiitotien 35 kiitotieodotuspaikkana. Itdpuolen asemata-
solle on rullaustie H.

Lentopaikan muut tiedot on esitetty AlP:n osassa AD 2.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennonrekisterdintilaitteita ei ollut.

Vaaratilannepaikan tarkastus

Vaaratilannepaikan tarkastus ei ollut tarpeen tutkinnan kannalta.
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Laadketieteelliset tutkimukset

Ladketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Pelastustoimintaa ei tarvittu.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Sotilasilma-aluksille annetut laskuselvitykset ja turvallisuus kiitotien kaytdsséa

Lennonjohtajan kasikirjan lahilennonjohtopalveluosan kohta 3.2.2.1 "Laskuselvityksen
edellytykset” mahdollistaa laskuselvityksen antamisen sotilasilma-alukselle vaikka edel-
linen sotilasilma-alus ei ole vield laskeutunut. Menettelya kaytettdessa lennonjohtajan
pitéaéd ilmoittaa laskuvuoro ja edellad laskevan paikka. M-62 sai laskuselvityksen vuorolla
2 edella laskeutuvan harjoitushavittajan jalkeen. Edellisen koneen paikkaa ei tarvinnut
erikseen ilmoittaa, koska M-62 oli pyynnéstaan saanut selvityksen itse sovittautua vuo-
rolle kaksi.

"Yhtaaikaisten” laskuselvitysten kayttd sotilaskoneille mahdollisti "ennakoinnin” niiden
antamisessa ja vapautti lennonjohtajan omaa kapasiteettia muihin tehtaviin. Koneet tuli-
vat laskuun vuorollaan ja lennonjohtaja saattoi jakaa suuremman osan huomiostaan
muihin koneisiin tai tehtéaviin. Hanen ei tarvinnut valvoa sotilaskoneiden kesken kiitotiella
edellytettyjen minimietaisyyksien sailymisestd, vaan ohjaajat huolehtivat itse turvallisista
laskuetaisyyksistda. Tapahtuman yhteydessa vuorolla yksi laskeutui selvasti nopeampi
kone, joten laskujen seurannan ei senkaan vuoksi tarvinnut olla keskeytyméatonta. M-
62:n sijainnin seuranta loppuosalla ja laskussa ei ollut keskeytyméatonta. Sotilastoimin-
nan laskujen porrastamisen osalta vdhemman huomiota vaativa menettelytapa ei kui-
tenkaan saa vaikuttaa muussa suhteessa kiitotien kayttéturvallisuutta heikentavasti.

Lennonjohtaja olisi voinut kayttéd M-62:n laskuselvityksen antamiseen myos lennon-
johtajan kasikirjan perusmenetelmé&a. Vuorolle kaksi omasta pyynndstaéan sovittautuvan
Vinkan olisi ilman "ennakoivaa” laskuselvitysta tullut itse huolehtia kiitotien kaytossa
vaadittavan porrastuksen, 900 m sailymisesta. Laskuselvityksen lennonjohtaja olisi voi-
nut antaa edella laskevan ylitettya kiitotien kynnyksen ja vaaditun porrastuksen olisi voi-
nut kohtuullisella varmuudella olettaa vallitsevan M-62:n vuorollaan laskiessa. Perusme-
netelmaa kayttaen harjoitushavittajan kiitotien kynnyksen ylitys olisi tullut seuratuksi ja
M-62 paikka todetuksi lahempana, eli molempien koneiden sijainnin seuranta olisi jatku-
nut tarkempana lahemmas.
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Laskuselvityksen muita edellytyksia on, ettéa pysaytysverkot tai -vaijeri ovat asianmukai-
sessa asennossa. Asianmukainen asento taas tarkoittaa, ettd ennen laskukiitotien kyn-
nysta oleva pysaytysverkko pidetéén aina alhaalla.

Lennonjohtajan kasikirja edellyttda laskuselvityksen edellytysten yllapitoa ja seuraamista
koneen loppuldhestymisen ja laskun aikana. L&hilennonjohtajan ohjeissa, kohdassa
3.2.12, "Esteita Kiitotiella”, todettiin, ettd "annettuaan lentoonlahto- tai laskuselvityksen
lennonjohtajan on havaitessaan ilma-aluksen turvallisuutta vaarantavan esteen Kiitotiel-
14, kuten ilma-aluksen, ajoneuvon, eldimen tai lintuparven, toimittava seuraavalla tavalla:
c) maarattava laskeutuva ilma-alus tekemaan ylosveto”. Ohjeella tarkoitettiin, etté las-
kuedellytysten sailymista oli koneen loppulédhestymisen ja laskun aikana tarkkailtava
niissa olosuhteissa, joissa se saaolojen ja valoisuuden puolesta oli mahdollista ja hyo-
dyttavaa ja laskuselvityksen edellytysten peruuntumiseen oli puututtava. Muunlaisissa
olosuhteissa laskuedellytysten olomassaolosta pyritdan varmistumaan kayttamalla apu-
na esim. lentoaseman kunnossapidon henkilostbd. Ohje tarkoitti myods estetta kiitoalu-
eella tai muutoin kiitotien laheisyydessa. Ohjeen nakdkulmana tekstisisallossa on, etta
lennonjohtaja on omassa toiminnassaan noudattanut muita kasikirjan toimintaohjeita, ei-
k& omalla toiminnallaan synnyté estetta kiitotien l&aheisyyteen.

Kyseisen ohjekohdan muutos lennonjohtajan kasikirjassa tuli voimaan 25.11.2004. Koh-
dan otsikkona on nykyisin “Kiitotieturvallisuuspoikkeama tai esteita kiitotiella”. Kohdan
tekstia on selkeytetty ja jaoteltu uudelleen, mutta periaatetta ja tavoitetta ei ole olennai-
sesti muutettu. limoitusmenettelystd kohta toteaa, ettd tapahtumaan osallisten "tulee
tayttaa vaadittavat ilmoitukset lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta”, eli ilmai-
luméaarayksen GEN M 1-4 mukainen ilmoitus.

Nékema Kauhavan lahilennonjohdosta kiitotien 35 loppuosalle

Tutkijat kavivat toteamassa lennonjohtajan PHI:ssa esitetyn nakeméaa koskevan ongel-
man Kauhavan l&hilennonjohdosta 25.3.2004. Kaynnin aikana oli valoisa paiva. Valoi-
suus, lumen maara maastossa ja muut kontrastitekijat olivat todennékoisesti erilaiset
kuin tapahtumapéaivana 23.2.2004.

Liikennetta johtavan lennonjohtajan tyOpisteesta ja sen lahelta tarkkailtiin ndkemaa kiito-
tien 35 loppuosalle arvioiden tehtavien hoidon edellytyksia ja koneiden havaittavuutta.
Kiitotien 35 kynnyksen takana, lennonjohdosta noin 800 m etéisyydella ollut pysaytys-
verkko ja sen nostopuomit olivat hyvin nahtavissa. Hyvin matalalla lahella verkkoa la-
hestyva kone olisi erottunut melko hyvin ainakin taustamaaston ollessa luminen. Koska
lahestyvéan koneen etdisyys oli 2—-3 km ja sen lentokorkeus oli horisonttitason alapuolel-
la, saattoi sen havaitseminen nopealla vilkaisulla olla vaikeaa metsaa tai rakennettua
taustaa vasten. Horisonttitason ylapuolella — normaalisti laskukierroksen myétatuuli- ja
perusosalla noudatettavilla korkeuksilla — havaittavuus oli hyva.

Nékemaa haittasi selvasti lennonjohdon ikkunoiden puitteet ja niiden paksuus ja peitta-
vyys. Tutkijat totesivat, etta sijoitettaessa liikennettéa johtavan lennonjohtajan istuin niin,
etta ulottuvuus tydpisteessa tarvittaviin kayttolaitteisiin oli riittava, saattoivat lennonjoh-
tajan kasvot sijoittua siten, ettd Vinkan kokoinen kone oli loppuosalla kokonaan ikkunan
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vélipienan takana. Konetta ei voinut havaita vartalon asentoa muuttamatta tai odotta-
matta sen suhteellisen aseman muuttumista. Kiitotien kynnyksen ja tahtayspistemerkin-
tbjen aluetta vélipiena ei normaaliasemasta katseltaessa peittanyt. Muitakin ndakemaa ja
lennonjohtoty6ta haittaavia ikkunapuitteita ja kattorakenteita oli todettavissa. Ne olivat
kuitenkin olleet pitkdan muuttumattomina ja haitat olivat lennonjohtajille tunnettuja.

Lahilennonjohdossa oli "paivakayttoon” tarkoitettu tutkajarjestelman sivunayttd. Sen
kaytosta liikenteen seurantaan laskukierroksessa ja loppulahestymisessa kysyttiin kol-
melta kayttokokemusta omaavalta lennonjohtajalta. He eivat pitdneet sivunayttéa juuri-
kaan hyodyttavana koneiden seuraamiseen laskukierroksessa etenkaan silloin, kun lii-
kenteena oli useita koneita, joista osa oli kierrosalueelta léhtevia tai siinne tulevia. Nii-
den vuoksi nayttssa oli kaytettava riittavan suurta mitta-aluetta ja tama muutti perus- ja
loppuosalla olevan koneen paikanmaarityksen liian hitaaksi ja epatarkaksi. Katsomalla
ulkoa koneen paikan maaritti tarkemmin ja nopeammin.

Pysaytysverkko ja koneen korkeus verkon ylapuolella

Pysaytysverkko sijaitsee 36 m ennen Kkiitotien kynnysta. Ylhaalla verkon nostopuomien
enimmaiskorkeus on AlIP:n mukaan 7,5 m ja sen keskikohdan korkeus on teknisen jar-
jestelman perustiedoissa 3,5-3,9 m. Jarjestelma on pysaytystoiminnoiltaan yksisuuntai-
nen. Silla tarkoitetaan, ettd pysaytys on tarkoitettu tapahtuvaksi kaytettdvan Kiitotien
suunnasta.

Kauhavan kiitotien 35 mittarilentotoiminnassa kaytettava normaali laskeutumiskaltevuus
ja liukukulmavalojen osoitus on 6,1 %. Ohjaajan minimi silménkorkeus (MEHT) liuku-
kulmavalojen osoittamana kiitotien 35 kynnyksellda on 15 m (50 ft). Naitd noudattamalla
M-62 olisi ylittanyt myos taysin ylhaalla olevan verkon ilman véaistoa.

Kynnyksen ylityskorkeus 50 ft on toiminnallisesti turvallinen, koska se mahdollistaa oh-
jaajalle etenkin pienilla koneilla suurehkon lentoteknisen toleranssin myds alaspain ja
lasku saadaan silti tehdyksi kiitotielle. Kaupallisessa ilmaliikenteessa kiitotien kynnyksen
ylityskorkeus on maaritelty erikseen sekd viranomaisten vahvistamissa toimintavaati-
muksissa etté lentotoiminnan harjoittajien omissa toimintakasikirjoissa. Muussa siviili-
ilmailussa tai sotilasilmailussa téllaisia toimintavaatimuksia ei ole, ellei operaattori tai
lentopaikan pitaja ole téallaisia toimintaehtoja erikseen maaritellyt.

Yleisesti lentokoneiden lentok&sikirjojen suoritusarvotaulukot mahdollistavat Kiitotietar-
peen maaritykset erilaisia toimintatapoja varten. Taulukoista saadaan yleensa laskumat-
ka ja laskukiidon pituus. Laskumatka on etéisyys kynnyksen ylapuolelta 50 ft korkeu-
delta kosketuskohtaan kasikirjan kuvaamalla suoritustekniikalla ja lisdksi laskukiidon/
maakiidon pituus. Maakiito annetaan kasikirjoissa erikseen niitd toimintamuotoja varten,
joissa ei ole tarpeen kayttaa kiitotien kynnyksen ylityksessa 50 ft tai muuta kasikirjoissa
tai kartoilla erikseen esitettya korkeutta.

lImailumaarayksessa AGA M 3-1 esitetdan maaritelmina kiitotien kynnys ja kosketus-
kohta-alue. Siind maaritelladn myos eri merkityksissaan laskennalliset Kiitotiepituudet.
Laskuun kaytettavissa oleva matka maaritellaédn seuraavasti: "Kiitotien pituus, joka on
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kaytettavissa ja sopiva laskeutuvan ilma-aluksen maakiitoa varten”. limailukasikirjassa
Kauhavan lentoasemalla kiitotien koko pituus on maéaaritetty laskuun kaytettavissa ole-
vaksi matkaksi. Kauhavalla ei edella mainittujen maaritysten mukaan ole estetta las-
keutua heti kynnyksen ylityksen jalkeen. llmailumaarayksen AGA M 3-7 mukaiset Kiinte-
at etaisyysmerkinnat tai téahtayspistemerkinnat kiitotiella ja liukukulmavalojarjestelman
osoitus eivat nekaan ole ohjaajalle toimintavaatimuksia laskun kosketuskohdan valin-
nassa.

Sotilasilmailussa on péaivalla VFR-lennoilla tavanomaista, etta matalalla suoritetuilla len-
noilla laskuun tultaessa kaytetdan mittari- ja y6-VFR -lentotoiminnan laskeutumiskalte-
vuutta loivempaa kaltevuutta ja matalaa kynnyksen ylityskorkeutta. Menettely ei edellyta
radioliikenteessa ilmoitusta lennonjohdolle.

Kauhavalla matalalla [&hestyminen on yleinen toimintatapa Vinkoilla muilla kuin alkeis-
oppilaiden lennoilla. Kaytannossa tarve syntyy sotilasilmailun asematasoalueen sijain-
nista kiitotien etelapéén tasalla ja etelapaasta laskien toisen rullaustien F 400 m:n etéi-
syydesta kynnykseltd. Matka riittdd hyvin Vinkan maakiitoon laskeuduttaessa pian kyn-
nyksen jalkeen. Maakiito, oma rullausaika ja kiitotien varausaika ovat nain toimien ly-
hyitd. Jos laskeudutaan kiitotielle 35 liukukulmavalojen osoitusta seuraten ja tahtays-
pistemerkeille, ei rullaustien F kaytté ole mahdollista, koska maakiitoon olisi kaytettavis-
sé vain noin 150 m. Seuraavalle rullaustielle E on matkaa noin 550 m kosketuskohdasta
ja 800 m kynnykselta. Kaytettaessa laskuihin kiitotietd 17, on vastaavasti tavanomaista
tehda Vinkoilla lahestyminen liukukulmavalojen osoitusta korkeammalla ja lasku rullaus-
tie B:n kohdalle (noin 700 m kiitotien alusta) tai vield kauemmas Kkiitotielle. Kauhavalla
sotilasilmailussa pyritddn nailla yleisiksi muodostuneilla kaytanndgilla — ilman lennonjoh-
don erillisid pyyntéja — toimimaan siten kuin "liikenteen jouduttamisen kannalta on tar-
peellista tai suotavaa”. Niitéa pidetdéan Kauhavalla lennonjohtopalvelun ja Koulutuslento-
laivueen kannalta perusteltuina ja tarpeellisina.

Lennonjohtajan kasikirjan ohjeet mahdollistavat "vaikuttamisen” laskeutumisen koske-
tuskohtaan, laskukiitoon ja laskun jalkeiseen rullaus- ja kiitotien varausaikaan myos si-
viililentokoneille. Lahilennonjohtopalvelun osassa, kohdassa 3.2.3 "Laskeutumis- ja kii-
totielté poisrullaamismenetelmat”, kuvatut menetelmét ovat hyvin kayttokelpoisia etenkin
yleisilmailukoneille. Laskun jalkeen noudatettavat poistumisohjeet ovat merkitykseltaan
lahinnd pyyntdja ja ehdotuksia. Niiden noudattamisesta paattdd ohjaaja ilmoittamalla
pystyyké han annettua selvitystd noudattamaan. Ohjeen mukaan lennonjohtaja ei voi
edellyttaa ilma-alukselta matalaa kynnyksen ylitysta tai laskua ennen tahtayspistemerk-
keja. Han voi pyytaa laskun tekemista kiitotien kosketuskohta-aluetta pidemmalle. Kéasi-
kirjassa on kuitenkin maininta, ettéd lennonjohtaja voi pyytaa konetta "vapauttamaan Kii-
totie maaratyn rullaustien kautta”. Pyynnon hyvaksyminen saattaa johtaa laskun suori-
tukseen heti kynnyksen jalkeen, ellei ohjaaja muutoin pysty kuittaamaansa selvitysta
noudattamaan.

Tutkittavassa tapahtumassa ohjaajan kayttamasta laskeutumiskaltevuudesta ja kynnyk-
sen ylityskorkeudesta tutkijoilla oli kaytettavissaén vain ohjaajan ja lennonjohtajan ha-
vainnot. Koneessa ei ollut lentoarvotallenninta. Laskeutumiskaltevuus oli todenn&koi-
sesti jokseenkin tavanomainen. Tavoitteena oli lasku hieman kynnyksen jalkeen ja kor-
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keus kynnysta lahestyttdessa oli matala. Ohjaajan arvion mukaan noin 50 m ennen ver-
kon ylapuolelle tuloa se alkoi nousta. Lentokorkeudeksi ohjaaja arvioi 5 m jolloin koneen
laskutelineet kulkivat noin 3,5 m korkeudella. Vaist6 ylospdin oli 2—3 m ja se olisi ohjaa-
jan mukaan riittanyt kokonaan ylhaalla olevan verkon ylitykseen.

Lahilennonjohtajan tydmenetelma laskun toteamisessa

Lennonjohtajan kasikirjan mukaan jaljessa lahestyvélle siviili-ilma-alukselle voi antaa
laskuselvityksen kun edella laskeva on ylittdnyt kiitotien kynnyksen ja vaadittavan por-
rastuksen Kkiitotien kaytdssa voi kohtuullisella varmuudella olettaa vallitsevan jalkimmai-
sen laskeutuessa. Nain menetellen laskun suorituksen ja onnistumisen valvonta olisi ai-
nakin ensimmaisena laskevan koneen osalta muodostunut tarkemmaksi ja jatkuvam-
maksi kuin tapahtumassa kaytetyssa sotilasilmaliikenteen laskujen johtamismenetel-
massa. Jaljempana lahestyva hitaampi kone olisi nainkin toimien saattanut jaada las-
kuselvityksen antamisen jalkeen vahaiselle seurannalle loppul&hestymisessa ja laskus-
sa. Uudestaan kone olisi tullut tarkemmin huomioitavaksi vasta laskun jalkeen rullaus-
selvitysta annettaessa.

Lennonjohtaja kertoi PHI-ilmoituksessaan katsoneensa kiitotien 35 loppuosalle ennen
kuin aloitti valojarjestelmien ja pysaytysverkkojen kayttbsuunnan vaihdon. Han ei tar-
kastanut kiitotieltd, etta kaikki laskuselvityksen saaneet koneet olivat laskeutuneet ja oli-
vat joko Kkiitotiella tai rullausteilla. Sen han tarkasti vasta aloitettuaan ensin laskusuun-
nan vaihdon ja antaakseen laskeutuneille koneille rullausselvitykset. Lennonjohtaja
huomasi M-62:n vdaistavan nousevaa verkkoa sen ylapuolella ja valitsi valittbmasti ver-
kon takaisin alas.

Lennonjohtajan kasikirja ei taysin yksiselitteisesti edellyta lahestymisen viime vaiheiden
ja laskun suorituksen keskeytymatonta valvontaa, jos siihen ei ole erityista tarvetta. Las-
ku taytyy todeta ja laskuaika merkita lennonjohtoliuskaan. Siitd, tehdaanké merkinta oi-
kea-aikaisesti heti laskun tapahtuessa vai pienella viiveella, ei ole tarkkaa ohjetta. Las-
kevan koneen loppuldhestymisen ja laskun seuraamisen "keskeytymattomyys” riippuu
siité, millainen painotus ja merkitys annetaan mm. halytyspalvelun nopeudelle ja jatku-
valle kiitotien esteettomyyden valvonnalle suhteessa muun seurattavan liikenteen ta-
pahtumien tai muiden tehtavien priorisoinnille. Ei mydskaén ole olemassa ohjetta siita,
milloin kiitotien vaihdon jarjestelyt voi aloittaa. Kyseessa ovat tydmenetelmét, joihin jo-
kainen lennonjohtaja kehittdd omat toimintatapansa tai omaksuu esim. ty6paikkakoulut-
tajiensa jo aikaisemmin kayttamat menettelytavat. Erédn muualla kuin Kauhavalla ta-
pahtumaan liittymattdman lennonjohtajan ja tydpaikkakouluttajan mielipide oli, etta tay-
sin yksiselitteisia ohjeita ei ole eika voi olla. Han kertoi omat toimintatapansa. Niiden
mukaan liuskat olivat pdydassa laskujarjestyksessa, laskuselvitys merkittiin, kun se oli
annettu. Lahestymisen loppuvaihe ja lasku seurattiin aina ja laskun onnistuminen todet-
tiin Kiitotielté ja sen perusteella merkittiin laskuaika, lapilasku tai ylosveto liuskaan. Sen
jalkeen liuska siirrettiin rullaaviin tai laskukierroksesta uudestaan laskuun tuleviin oike-
alle vuorolle. Kiitotien vaihto tai muut kaytt6on vaikuttavat toimenpiteet aloitettiin vasta,
kun laskuun tulevista viimeinen oli saanut liuskaansa laskuajan tai lapilaskua tai ylosve-
don suoritusta tarkoittaneen merkinnan. Aika riittavaan laskukierroksen ja laskujen seu-
rantaan jarjestettiin rajoittamalla kierroksessa samanaikaisesti olevan liikenteen maaraa
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tai mukauttamalla kierrokseen liittymisia ja kayttamalla liikenteen seuraamiseen
"apulaisen” havaintoja silloin kun toinen lennonjohtaja oli l&hilennonjohdossa kaytetta-
Vissa.

Kiitotien kayttésuunnan vaihto ja vaihtopyynnot

Lennonjohtajan kasikirjan lahilennonjohtopalvelua koskevan osan kohdan 3.1.3 mukai-
sesti kaytdssa olevaksi kiitotieksi kutsutaan sité kiitotieta, jota lahilennonjohto pitéaé sopi-
vimpana laskeutuville ja lahteville ilma-aluksille. Myds eri kiitotiet saattavat olla saman-
aikaisestikin nimettyina kaytdssa oleviksi kiitoteiksi. Tuulen lisdksi muita valinnassa
huomioon otettavia tekijoita ovat mm. laskukierrokset, kiitoteiden vastaanottokyky, melu-
rajoitukset ja auringonvalon tulosuunta. Myds ilma-aluksen miehistd voi pyytdd muun
kuin kaytossa olevan kiitotien kayttda ja olosuhteiden salliessa tulisi ilma-alus selvittaa
pyynnoén mukaisesti.

Kauhavalle ei ole AlP:ssa méaaratty kiitoteiden ensisijaisuusjarjestysta eika maaritykseen
liittyvia toimintarajoja. Kauhavaa koskevissa sotilasilmailun paikallisissa maarayksissa-
kadan ei esitetad kiitoteiden kaytdon ensisijaisuusperiaatteita. Ohjaajat ja lentotoiminnan
harjoittaja esittavat mielestaan tarpeellisia kayttopyyntéja ja lahilennonjohtaja paattaa
kiitotiesté ja mahdollisuuksistaan hyvéaksya ohjaajan suoraan tai toisen lennonjohtajan
valittamana esittamat pyynnot.

Kirjaamattomia toimintatapoja Kauhavalla on pyrittdessa toiminnalliseen joustavuuteen
silloin kun saé- ja muut olosuhteet sen mahdollistavat. Lentoonlahdét pyritdéan tekemaan
kiitotielta 35 rullausmatkan ja rullausajan, melunvaimennuksen, valoisuuden ja myos yk-
simoottorikoneilla hairittilanteiden turvallisuuden ja hallittavuuden vuoksi. Laskut pyri-
taan tekemaan Kkiitotielle 17 lahes samoista syista vaikka valoisuuden suunta talvipaivina
tai laskun jalkeinen rullausmatka Vinkoille eivat olekaan hyddyttavid. Rullausteiden kun-
nossapitotilanteella on lentokoneiden ominaisuuksista johtuen suuri merkitys kiitoteiden-
kin kayttoperiaatteille tai toiminnan rajoituksille. Edella esitetyt kiitotien kayttoperiaatteet
olivat toivottavia, mutta eivat mitenk&an maaraavia tavoitteita lennonjohdolle.

Aloite kiitotien laskusuunnan vaihtamiseen tuli lahestymislennonjohdosta. Tutkalennon-
johtaja kysyi lahilennonjohdon liikennetilannetta ja ehdotti laskusuunnan vaihtoa ennen
harjoitushavittajien paluuta. Keskustelu kaytiin noin 10 minuuttia ennen ensimmaisen la-
hestymislennonjohdon liikenteen&d olleen harjoitushavittdjan tuloa laskukierrokseen.
Keskustelun aikana ei paatetty laskusuunnan vaihdosta. Lahilennonjohtajan valilla vaih-
duttua uusi "vastaava” lennonjohtaja paatti toteuttaa ehdotetun laskusuunnan vaihdon ja
kertoi siita myohemmin puhelulla tutkatydpisteen lennonjohtajalle.

Kuullut lennonjohtajat korostivat, ettd etenkin muun liikenteen kanssa samanaikaisen
laskukierrosliikenteen ollessa kaynnissa lahilennonjohtaja hyvaksyy tai hylkda pyynnét
ja paattad kaytettavasta kiitotiestd, koska han joutuu suunnittelemaan ja toteuttamaan
laskukierrosliikenteen laskusuunnan vaihdon.

11
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Organisaatiot ja johtaminen

Poikkeama- ja havaintoilmoituksen késittely ja paatelmat

Lennonjohtajan laatima ATS PHI kirjattiin saapuneeksi limailulaitoksen Lennonvarmis-
tusosaston Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikkéon 26.2.2004. Poikkeama
tallennettiin Lennonvarmistusosaston tietojarjestelmaan.

PHI:ss& mainitaan, etta Vinkan oli tarkoitus laskeutua rullaustie A:n tasalle. Kynnykselta
asematasolle johtava rullaustie on tunnukseltaan G. Tietojarjestelman kirjauksessa mai-
nitaan, ettéa koneen oli tarkoitus laskea ennen kynnysta. Tutkijoiden tiedossa ei ole, oliko
kyseisilla virheilla ja muilla kirjauksen epatarkkuuksilla ja olettamilla vaikutusta myéhem-
piin Lennonvarmistusosaston limaliikenteen hallintayksikon tapahtuman kasittelijan
paatelmiin riskiluokituksesta tai jatkotoimien tarpeellisuudesta. Paattkset naista tehtiin
kuitenkin kysymaétta korjauksia tai tasmentavia tietoja Kauhavalta PHI:n laatijalta tai sii-
hen lausunnot antaneilta toimialapaallikolta tai lentoaseman paallikolta.

PHI:n Kauhavan toimialapaallikon ja lentoaseman paallikon lausunnoilla taydennetty
kappale tuli Lennonvarmistusosaston Ilimaliikenteen hallintayksikké6n 2.3.2004. Tapah-
tuman vakavuusasteeksi lentokoneelle méaritettiin D jarjestelmé&éan kuuluvan Lennon-
varmistusosaston sisédisen luokitusohjeen mukaan. Luokitus tarkoitti, ettd tapahtumaan
liittyvaa turvallisuusriskia lentokoneelle ei voitu madaritelld, koska kaytettavissa ollut ra-
portoitu tieto oli riittdmaton tai ratkaisevat tai ristiriitaiset todisteet estivat turvallisuus-
uhan maarityksen. Luokitusmerkinta kirjattiin PHI-lomakkeelle ja tietojarjestelmaan ja
asiakirja toimitettiin Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikkoon 5.3.2004. Len-
nonvarmistusosastolla tapahtuman ei katsottu edellyttdvan tarkempia selvityksia tai jat-
kotoimenpiteitd organisaation sisélla, eika tiedottamista Lentoturvallisuushallinnolle tai
Onnettomuustutkintakeskukselle. Tapahtuman kasittely PHI-prosessina paatettiin myo-
hempié palaute- ja koostetoimintoja lukuun ottamatta.

Onnettomuustutkintakeskuksen tiedoksisaanti

Onnettomuustutkintakeskuksen ilmailuonnettomuuksien johtava tutkija sai tiedon ta-
pahtumasta 5.3.2004 lImavoimien lentoturvallisuusinsinorilta, joka tiedusteli mahdollisia
Onnettomuustutkintakeskuksen toimenpiteitd asiassa. Kysely perustui Onnettomuustut-
kintakeskuksen ja limavoimien esikunnan valisessa yhteistoimintasopimuksessa todet-
tuun ilmoittamisvelvoitteeseen.

Johtava tutkija kysyi 8.3.2004 tapahtumasta tietoja Lentoturvallisuushallinnolta. Lento-
turvallisuushallinnon Kentté- ja lennonvarmistustoimisto ei ollut saanut tapahtumasta
tietoa Lennonvarmistusosaston Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikdsta tai
lImaliikenteen hallintayksikdsta. Onnettomuustutkintakeskus sai 10.3.2004 jaljennéksen
limasotakoulusta llmavoimien esikunnan Lentoturvallisuustoimistolle 23.2.2004 tehdysta
ilmoituksesta liitteineen. Samat tiedot l&hetettiin talléin limavoimien Lentoturvallisuus-
toimistosta tiedoksi my6s Lennonvarmistusosaston Laadunvarmistus- ja turvallisuuden
hallintayksikkdon.
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Johtava tutkija pyysi 10.3.2004 uudestaan Lentoturvallisuushallinnon ja Lennonvarmis-
tusosaston saamia tietoja tapahtumasta. Lentoturvallisuushallinnon Kentta- ja lennon-
varmistustoimisto pyysi edelleen Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikosta
kayttbonsa Lennonvarmistusosastolle saapuneet tiedot ja valitti ne Onnettomuustutkin-
takeskukselle 10.3.2004. Tassa yhteydessa Onnettomuustutkintakeskukselle toimitettiin
jaliennds PHI:n lausuntokappaleesta, jossa olivat toimialapaallikon ja lentoaseman paal-
likdn lausunnot ja allekirjoitukset. Kappaleessa ei ollut lImaliikenteen hallintayksikdon ka-
sittelijan (lomakkeessa paakonttorin kasittelijan) merkintdja toimenpiteista tai ehdotuk-
sista lukuun ottamatta vakavuusastekoodia ilma-aluksen ja ATS- toiminnan osalta eika
kasittelijan allekirjoitusta.

Lentoturvallisuushallinnon ja limailulaitoksen jatkotoimenpiteet

Lentoturvallisuushallinto pyysi 10.3.2004 Lennonvarmistusosaston Laadunvarmistus- ja
turvallisuuden hallintayksikon ja limaliikenteen hallintayksikon kerddmaét tapahtumatiedot
ja paatokset tehdyista toimenpiteista. Tietojen perusteella ja sisaisen konsultaation jal-
keen Lentoturvallisuushallinnon Kenttd- ja lennonvarmistustoimisto arvioi tapahtuman
vakavuuden edellyttdvan jatkokasittelya GEN M 1-4:n mukaisena lentoturvallisuutta vaa-
rantaneena tapauksena ja antoi sille tunnusnumeron 107/04.

Kenttéa- ja lennonvarmistustoimisto informoi paatoksestdan Lennonvarmistusosastoa ja
Kauhavan lentoasemaa. Lentoaseman henkilostoa pyydettiin kasittelemé&an tapahtumaa
lImailumaarayksen GEN M 1-4 mukaisena lentoturvallisuutta vaarantaneena tapahtu-
mana ja tekemaan limailulaitoksen erillisen maarayksen nro 38/590/99 mukaiset jatko-
toimenpiteet. Maarayksen otsikko oli "Yleismaarays ilmailumaarayksen GEN M 1-4 mu-
kaisten ilmoitusten kasittelysta ilmailulaitoksessa”. Se edellytti mm. tiedottamista p&aa-
johtajalle, pika-analyysin laatimista lentoasemalla ja alustavaa selontekoa Lennonvar-
mistusosaston laatimana.

Lennonvarmistusosastolla tapahtuma otettiin uudelleen kéasiteltdvaksi em. maaraykses-
sa edellytetyin menetelmin. Kasittely jatkui 10.3.2004 alkaen limailulaitoksen siséisena
tapahtumaselvityksend, jolloin Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikko toimitti
tapahtumasta kertyneen aineiston uudelleen limaliikenteen hallintayksikk6on alustavaa
selontekoa varten.

Kauhavan lentoaseman paallikkod teki ohjeen edellyttdméan pika-analyysin 12.3.2004 ja
lahetti sen Lennonvarmistusosaston Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikélle
ja edelleen tiedoksi Lentoturvallisuushallinnolle. Sielta analyysin jaljennds lahetettiin
edelleen 15.3.2004 Onnettomuustutkintakeskukselle. Analyysissaan lentoaseman paal-
likk® luokitteli tapahtuman lentokoneelle vakavaksi vaaratilanteeksi.

Tapahtuman maarittaminen GEN M 1-4 mukaiseksi lentoturvallisuutta vaarantaneeksi
tapahtumaksi ja sen jatkokasittely sisdisena prosessina limailulaitoksessa maarayksen
nro 38/590/99 mukaisesti mahdollisti tiedonsaannin ja kasittelyn seurannan myés Len-
toturvallisuushallinnolle. Pika-analyysi, osaston kasittely/alustava selonteko ja osaston
paatos seka Turvallisuus- ja laatukomitean kokouspaatokset tulivat ko. maarayksen mu-
kaan sille tiedoksi toisin kuin vain Lennonvarmistusosaston sisédinen PHI:n kasittely.

13
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Lennonvarmistusosasto kasitteli tapahtuman uudelleen GEN M 1-4 mukaisena lentotur-
vallisuutta vaarantaneena tapauksena. Alustava selonteko kuvasi tapahtuman aikai-
sempien, edelleen virheellisten kirjausten mukaisesti ja luetteli tehdyt ilmoitukset, ana-
lyysit ja suoritetut toimenpiteet ml. virkamiestutkinnan kaynnistamisen. Selonteossa tai
osaston paatoksessa ei esitetty ehdotuksia jatkotoimenpiteiksi. limailulaitoksen turvalli-
suus- ja laatukomitea edellytti myéhemmin omassa paattksessaan, ettd Kauhavan len-
toaseman tulee jarjestda neuvottelu lennoston kanssa toiminnallisen mallin parantami-
seksi.(verkot, kiitotien kayttd yms.) Neuvottelun toteuttaminen annettiin Lennonvarmis-
tusosaston ja lentoaseman asiaksi ja paatos kirjattin myds Lennonvarmistusosaston
turvallisuus- ja laatutoimikunnan paattkseksi. Neuvottelu toteutui 24.5.2004.

Laki- ja asetusperusteet erilaisten tapahtumien ilmoittamisesta ja tutkinnasta

lImailussa tapahtuneen onnettomuuden, vaurion, vaaratilanteen, hairion ja poikkeaman
iimoittamisesta on maarayksia ja ohjeita, joiden laki- ja asetusperusteet ovat ilmailulais-
sa, laissa ja asetuksessa onnettomuuksien tutkinnasta ja sotilasilmailuasetuksessa. II-
moitusten perusteella tehtavia tutkimuksia ja muita selvityksia tehdaan perustuen ilmai-
lulakiin, lakiin ja asetukseen onnettomuuksien tutkinnasta ja Euroopan Unionin neuvos-
ton direktiiviin 94/56/EY ja naiden perusteella annettuihin ohjeisiin. lImoituksia edellyte-
taan tehtavan siksi, ettd saataisiin tiedoksi ja mahdollisesti tutkittavaksi kaikki lentotur-
vallisuutta vaarantaneet tai siihen muutoin vaikuttaneet tapahtumat. Tutkinnalla pyritaan
vastaavien tapahtumien uusiutumisen ehkaisemiseen.

lImailussa tapahtuneen onnettomuuden seka vaaratilanteen tutkinnasta maarataan il-
mailulain 70 8:ssa ja tutkinnan suorittajasta ja toimittamisesta sdadetaan onnettomuuk-
sien tutkinnasta annetussa laissa. Ne vaaratilanteet ja tapahtumat, joita ei tutkita lain
70 8:n mukaisesti, tutkii lImailulaitos lain 71 8:n mukaisesti, jos se on tarpeen lentotur-
vallisuuden edistdmiseksi.

lImailulaki ei suoraan maaraa ilmoitusvelvollisuutta muille kuin ilma-aluksen paallikolle.
Lain 36 8:ssa edellytetaédn, ettd onnettomuudesta, vaaratilanteesta, ilma-aluksen viasta
tai muusta lentoturvallisuuteen vaikuttavasta seikasta paallikén on ilmoitettava limailu-
laitoksen antamien méaaraysten mukaisesti. Muiden toimijoiden osalta vaatimus tiedon
saamiseen perustuu ilmailulain 75 8:4an. Lentoturvallisuushallinnolle asetettu vaatimus
yleisesta lentoturvallisuudesta huolehtimisesta ja ilmailutoiminnan valvonnasta antaa pe-
rusteen edellyttda lentoturvallisuuteen vaikuttavien tietojen saamista. Lainkohta maini-
taan ilmoitusvelvollisuuksista annetun ilmailumaarayksen GEN M 1-4 selitteessa.

Sotilasilmailun onnettomuuden tai varatilanteen tutkintaa tai sotilasilma-aluksen paalli-
kon ilmoitusvelvollisuutta eivat em. lain kohdat sellaisenaan koske. limailulain 3 8 maa-
rittdd, mita asiakokonaisuuksia siviili- ja sotilasilmailussa on noudatettava paaosin sa-
mankaltaisina ja todetaan sotilasilmailusta muutoin saadettavan erikseen asetuksella.
Sotilasilmailuasetuksen 14 8:ssa todetaan, ettéd ilma-aluksen paallikkyydesta ja ilmoitus-
velvollisuuteen liittyvistéd menettelytavoista maaraa limavoimien esikunta.

Sotilasilmailuasetus ei edellytd llmavoimien oman ilmoitusmenettelyn avulla todettujen
tapausten ilmoittamista edelleen Onnettomuustutkintakeskukselle. Vain suuronnetto-
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muus tai sellaisen uhka on ilmoitettava. Tiedonvaihto on ratkaistu lImavoimien ja On-
nettomuustutkintakeskuksen yhteistoimintasopimuksella. limoitusvelvollisuutta koske-
vassa llmavoimien pysyvdisasiakirjassa ei tapahtuma-aikaan ollut maaraysté, joka olisi
edellyttanyt ilma-aluksen paallikén tai organisaation tekevan GEN M1-4:n mukaisen il-
moituksen edes niissd tapauksissa, joissa ilmaliikenteen hallintapalvelujen tarjoaja tai
jokin muu llmavoimiin kuulumaton osapuoli oli osallinen tapahtumassa. Myohemmin
puute todettiin. Nykyisin Iimavoimien Esikunnan lentoturvallisuustoimiston sotilasilmailun
lentoturvallisuustutkintaa koskevan pysyvaisasiakirjan 24.6.2004 hyvaksytyssa muutos-
paivityksessa ohjeita on muutettu niin, ettd varmistetaan tiedottaminen
"yhteistoiminnallisista” tapahtumista Lentoturvallisuushallinnolle maarayksen GEN M1-
4:n tarkoittamalla tavalla.

Tapahtuma olisi kuulunut sotilasilmailuasetuksen 16 8:n mukaisesti tutkittaviin, ellei sii-
hen olisi ollut osallisena siviili- ja sotilasilmailulle yhteinen ilmaliikenteen hallintapalvelu
ja sita toteuttava henkilosto.

Yleisluontoisesti kaikkien muidenkin kuin ilmailussa toimivien eri viranomaisten ja lai-
tosten velvoite tutkittavien tapahtumien tietojen ilmoittamiseen Onnettomuustutkintakes-
kukselle todetaan onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 9 8:n 1 ja 2 momen-
tissa.

Lentoturvallisuushallinnon ilmoitusvelvollisuuksia koskeva ilmailumaarays

Maéarays GEN M 1-4 perustuu ilmailulain pykaliin 36 ja 75 ja sen sisalléssa on huomioitu
kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteissad 6 (Lentotoiminta) ja 13 (Onnet-
tomuustutkinta) esitetyt standardit ja suositellut menetelméat tapahtumailmoitusten teke-
misesta ja liséksi Euroopan Unionin neuvoston direktiivin 94/56/EY tutkinnan perusperi-
aatteista. Nama seikat todetaan maarayksen selitteessa.

Maarayksen kohdassa "Yleistd” todetaan sen velvoitteiden koskevan ilma-aluksen paal-
likk6d, lennonjohtajaa ja lennon tiedottajaa seka muissa lentoturvallisuuteen vaikuttavis-
sa tehtavissa toimivaa. Jalkimmaisiin kuuluu ilmailulain ja lentosdantéjen mukaan mm.
lentopaikkojen kunnossapidossa ja viestilaitehuollon tehtéavissa toimivia henkil6ita. Har-
kinnan- ja tulkinnanvaraista saattaa olla, kuuluvatko ryhm&én esim. viestivalvojat, len-
nonneuvojat tai Lennonvarmistusosaston ilmaliikenteen hallintapalvelujen suunnittelun
ja tuottamisen hallintotehtaviin osallistuvat henkilot.

Liséksi kohdassa "Yleistd” kuvataan ilmoitusten kerdamisen tavoite, paapiirteet keratty-
jen tietojen kaytosta ja tutkinnan suorittajat erilaisissa tapauksissa. Tama kohta tai maa-
radys muutoinkaan ei ota kantaa ilmoittajan henkil6tietojen suojaamiseen tai salaami-
seen. Maarayksen liitelomakkeissa oletetaan ilmoittajan varmentavan ilmoituksen alle-
kirjoituksellaan. limoittajan tai muiden tapahtumaan osallisten henkil6llisyytta ei ole tar-
koitus suojata viranomaiselta tai tutkijoilta. Edella mainitut direktiivi ja yleissopimuksen
lite 13 edellyttavat, etté valmiissa tutkintaselostuksessa henkilttietoja ei julkaista.

Kohdassa "Yleistda” todetaan mygs, ettei maarayksen mukainen ilmoittaminen jostakin
tapauksesta poista ilmoittajan tai hAnen edustamansa organisaation velvollisuutta ryhtya
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tarvittaviin korjaaviin toimenpiteisiin vastaavien tapausten ehkaisemiseksi. Taman vaa-
timuksen tayttamiseksi limailulaitoksella on erillinen maarayksensa nro 38/590/99 (pai-
vays 9.11.1999) "Yleismaarays ilmailumaarayksen GEN M 1-4 mukaisten ilmoitusten
kasittelysta limailulaitoksessa”. Ohjeen mukaista prosessia kaytetdan limailulaitoksen
(muiden kuin Lentoturvallisuushallinnon) henkilostoon kuuluvan tehdessd méaarayksen
mukaisen ilmoituksen ja sen mukaisesti voidaan tapahtuma kasitella myds Lentoturvalli-
suushallinnon lahettaessa tiedoksi muiden tahojen tekemia GEN M 1-4 ilmoituksia.

Maéardys toteaa myos, ettd "Toiminnanharjoittajan sisdiseen laadunvalvontaan liittyva
raportointi ei poista velvollisuutta tehda taman ilmailumaarayksen edellyttaméat ilmoituk-
set”. Lennonvarmistusosaston poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma (PHI) on tassa
kohdassa tarkoitettu, yksinomaan toiminnan harjoittajan eli ilmaliikenteen hallintapalve-
lun tarjoajan, sisainen laadunvalvontaan liittyva ilmoitustoiminto. Se ei korvaa ilmailu-
maarayksen GEN M 1-4 mukaista ilmoitusta, ellei sita sellaiseksi erikseen merkita ja
asiaa huomioida ilmoituksen jakelussa.

Maarayksen kohdassa 2 on lyhyt maininta ilmoitettavien tapausten tunnusmerkeista.
Siina todetaan, etté ilmoitus on tehtava kaikista sellaisista tapauksista, joissa lennon tur-
vallinen suorittaminen on vaarantunut tai saattanut vaarantua. Yleista kohtaan sisaltyi
maininta, ettd epavarmoissa tapauksissa ilmoitus on aina tehtava. Kohdissa 3 ja 4 on
esimerkkeja ilmoitettavista tapauksista.

Maarayksen kohdassa 4.2 annetaan ohjeita lennonjohtajan tai lennontiedottajan ilmoi-
tuksista Lentoturvallisuushallintoon ja kuvataan esimerkein ilmoitettavia tapauksia. Maa-
rayksen liitteessa 1 on lisana Euroopan Neuvoston direktiivin 94/56/EY liite vakavien
vaaratilanteiden esimerkeistd. Kumman tahansa esimerkkiluettelon tarkastelu olisi edel-
lyttdnyt lennonjohtajalta tutkittavan tapahtuman ilmoittamista Lentoturvallisuushallintoon.

Maéarayksen kohdassa 5 annetaan muille lentoturvallisuuteen vaikuttavassa tehtavassa
tyoskenteleville henkildille ohjeet ilmoittamisesta. Tutkijan kanssa kdymassaan keskus-
telussa Lennonvarmistusosaston Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikon ja
Hallinto- ja henkilostbosaston Lakiasiainyksikon edustajat esittivat kannan, ettd maara-
yksella GEN M 1-4 ei aseteta jalkikateista tapahtuman luonteen tai vakavuuden tulkinta-
velvollisuutta. Eika silla mytskaan aseteta jalkikateista ilmoitusvelvollisuutta paakontto-
rin eri tehtavissa tyoskenteleville heidan tietoonsa muutoin tulleista sellaisista tapauk-
sista, joissa perusteet ilmoitukselle saattaisivat olla olemassa. Edustajien kantana oli li-
saksi, ettd GEN M 1-4:n ohjeet ilmoitusvelvollisuuksista kohdistuivat ainoastaan yksil6i-
hin, eli esim. ilma-aluksen paallikkbon tai lennonjohtajaan. Maarays tai muutkaan normit
eivat velvoittaneet tai oikeuttaneet organisaatioita tai niiden osia tulkintoihin ja jatkoil-
moituksiin muiden toimijoiden jo aikaisemmin tekemien pé&atelmien ja ilmoitusten pe-
rusteella. Toimintatavaksi kuvattiin, ettéd "jos todetaan” tiedoksi saatu tapahtuma luon-
teeltaan sellaiseksi, ettda GEN M 1-4:n mukainen ilmoitus olisi tullut tehda, asiasta neu-
votellaan alkuperaisen ilmoittajan kanssa ja suositellaan ilmoituksen luonteen muutosta
ja tiedon toimittamista Lentoturvallisuushallinnolle. Sadnnénmukaista tarkastelua ei tas-
sa tarkoituksessa tehda, eikd mitaan etukateen madritettya laukaisevaa tekijaé ole esim.
osaston oman riskiluokituksen perusteella. Asia on kasittelijan tai kasittelijoiden harkin-
nassa aivan samoin, kuin oli tilanne alkuperéisen ilmoittajankin kohdalla. Kaytannén on-
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gelmana mainittiin liséksi, ettd esim. PHI-ilmoitukset toimialapaallikon ja lentoaseman
paallikén lausunnoilla tdydennettyna saattavat saapua limaliikenteen hallintayksikk66n
lahes kuukauden kuluttua tapahtumasta, eika niilla siksi ollut kaytettavyyttda GEN M 1-4
mukaisten ilmoitusten aikarajojen noudattamisessa ja tutkinnan nopean kaynnistamisen
tavoitteen toteutumisessa.

Onnettomuustutkintakeskus saa tiedokseen ilmailumaarayksen GEN M 1-4 mukaiset il-
moitukset joko suoraan ilmoittajalta tai Lentoturvallisuushallinnon vélittdmana.

Maarays GEN M 1-4 on ainoa lain vaatimusten noudattamiseksi annettu ilmoitusmenet-
telya tadydentava vaatimus ilma-aluksen paallikdlle. limailulaitoksen sisélta tehtynd sen
kayttbon ja kasittelyyn on annettu lisdohjeita.

lImailulaitoksen erillinen méaarays GEN M 1-4 mukaisten ilmoitusten kasittelysta

Yleismaarays kasittelee ensisiassa tilannetta, jossa Iimailulaitoksen omaan henkilokun-
taan kuuluva tekee GEN M 1-4 mukaisen ilmoituksen Onnettomuustutkintakeskukseen
tai Lentoturvallisuushallintoon. Ohjeen mukaisesti voidaan kasitella myés muiden il-
moittajien Lentoturvallisuushallinnon valittamana tiedoksi saadut ilmoitukset ja muualta
tiedoksi saadut tapahtumat, joissa niiden luonteen maarittdmisen GEN M 1-4:n mukai-
seksi lentoturvallisuutta vaarantaneeksi tapaukseksi tekee Lentoturvallisuushallinto
vasta mythemmin. Maarayskirjeen numero on 38/590/99 ja paivays on 9.11.1999.

Maarayksen ohjekohdan, jossa edellytetddn oman henkilostén tekeméasta GEN M 1-4
ilmoituksesta tiedoksisaantikappaleita myds pagjohtajalle ja Lennonvarmistusosastolle,
ymmarretaan koskevan kaikkia ATS-palvelutuotannossa toimivia. Eli ilmoituksen kopio
on toimitettava edella mainituille silloinkin, kun ilmoittaja on ulkopuolisen organisaation
palveluksessa, mutta tydskentelee Ilimailulaitoksen Lennonvarmistusosaston tai Kentta-
osaston ohjeistamissa sellaisissa tehtéavissa, joiden palvelun laadusta nama ovat vas-
tuussa. Téllaisia henkildita on mm. limavoimien palveluksessa ja joillakin AFIS-
lentopaikoilla. Kauhavan lennonjohdon toimialapaallikon nédkemys oli, etta tydnantajasta
riippumatta lennonjohtajan tehdessa ilmoituksen GEN M 1-4 mukaisesti, olisi se tullut
Lentoturvallisuushallinnon lisdksi toimittaa lImailulaitoksen kasittelyyn tdméan erillismaa-
rayksen mukaisesti. Lentoaseman olisi liséksi tullut tehda pika-analyysi.

Yleismaarayksen alussa kuvataan sen laatutoiminnallinen tavoite, jakelu ja siséltétiedot
seka ohjeet tapaukseen liittyvan tutkinnallisen materiaalin sailyttamisesta. Maarayksen
osassa 5 on jarjestelman kuvaus. Kohdassa 5.1 otetaan selkeasti kantaa ilmailumaara-
yksen GEN M 1-4 mukaiseen ilmoitusvelvollisuuteen seké otsikossa etta tekstissa. Koh-
dalla ei kuitenkaan ole kaytanndsséa ohjaavaa vaikutusta ilmoittamisesta tarkoitetulla ta-
valla, koska méarays tulee noudatetuksi vain, jos limailulaitoksen henkilokuntaan kuulu-
va on jo GEN M 1-4 mukaisen ilmoituksen muista syista tehnyt.

Maarayksen muut kohdat kuvaavat taman limailulaitoksen Lennonvarmistusosaston ja
Kenttdosaston laatuprosessin kulun toimintayksikoissa toteutettavaan palautetapahtu-
maan saakka. Maarays edellyttda tiedottamista Lentoturvallisuushallinnolle prosessin
vaiheista, pika-analyysin tuloksista ja osaston paatoksesta.
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Muualla kuin Kauhavalla lennonjohtajien kanssa kaydyissa keskusteluissa tutkijalle ku-
vattiin GEN M 1-4 -ilmoitus yhdessa taman yleismaarayksen kanssa paljon tyollistavam-
pana ja kasittelyltdan raskaampana kuin oli pelkka PHI-ilmoitus, joka tehdaan merkitse-
matta sitd mydos GEN M 1-4 -ilmoitukseksi. Maarays edellytti limailulaitoksen henkilo-
kuntaan kuuluvalta laatijalta GEN M 1-4 -ilmoituksen tiedoksiantoa valittbmasti myos la-
hiesimiehelle, lentoaseman paallikolle ja telefax-kopiona Laadunvarmistus- ja turvalli-
suuden hallintayksikdlle. Tama ohjekohta liittyi organisaation sisdisen tiedonkulun no-
peuden ja muiden palvelun laatutavoitteiden toteuttamiseen.

IImailulaitoksen Lennonvarmistusosaston IAM- ohjeet ja méaaraykset

Lennonvarmistusosasto kayttéda ilmaliikenteen hallintapalvelun henkiloéston toimintaoh-
jeina myos julkaisusarjaa "limailulaitoksen ATS-ohje ja -mé&arays”. Onnettomuuksien,
vaaratilanteiden ja vahaisempien poikkeamien ilmoitusten ja kirjausten menettelyja ka-
sitteli tapahtuma-aikaan ainakin kaksi sarjan ohjetta.

ATS- ohje ja maarays RAC 70 (15.7.2002) kasittelee lennonjohdon tai AFIS-elimen péi-
vakirjaan merkittdvia tietoja. Ohjeen kohdassa 3. merkittaviksi edellytetddn
"Vaaratilanteet ja lentoturvallisuutta vaarantaneet tapahtumat”. Kohdassa kuvataan sel-
keasti maarayksen GEN M 1-4 mukainen ilmoitusvelvollisuus. Vaatimuksena esitetaén,
etta yksityiskohtaisemmin tapahtumasta on ilmoitettava limailulaitoksen Lentoturvalli-
suushallintoon siihen erikseen tarkoitetulla lomakkeella ja sen lisédksi on toimittava erilli-
sen ohjeen nro 38/590/99 mukaisesti. Ensimmaisessa kappaleessa ei mainita PHI-
lomakkeen kaytosta tassa tarkoituksessa varustettuna GEN M 1-4 merkinnalla tai ilman
Sita.

Toisessa kappaleessa todetaan, ettd paivakirjamerkinnan lisaksi hairiét lennonvarmis-
tuspalvelussa ilmoitetaan erillisella poikkeama- ja havaintoilmoituksella (PHI-lomake)
Lennonvarmistusosaston Laatuyksikkoon. Tekstikohta on ristiritainen GEN M 1-4 ohjei-
den kanssa. Se mahdollistaa kasityksen, etta PHI-ilmoitus on paivakirjamerkinnan ohella
riittdva ilmoitus hairion luonteesta riippumatta. GEN M 1-4 ohjeistaa kuitenkin, etta hdiri-
ot ilmaliikennepalvelussa (ilmaliikenteen hallintapalvelussa) ilmoitetaan Lentoturvalli-
suushallintoon siihen parhaiten soveltuvalla maarayksen liitelomakkeella. ATS-
toiminnoissa soveltuvin lomake saattaa olla PHI-lomake merkittyna GEN M 1-4 -
ilmoitukseksi.

ATS- ohje ja maarays RAC 38 (1.7.1997) kasittelee ATS poikkeama- ja havaintoilmoi-
tusta ja sen kayttoa ilmoituksiin. Viitteend on mainittu jarjestelmaa kuvaava paajohtajan
kirje 15/500/97. Ohjeen alussa kuvataan lyhyesti PHI-jarjestelman kayttéonottoa, viita-
taan ilmoitusten tayttdohjeisiin ja kerrotaan jarjestelman tavoite.

Ohjekohdassa “Kirjattavat tapaukset”, alakohdassa 1, mainitaan jarjestelmalla ilmoitet-
taviksi onnettomuudet ja vakavat vaaratilanteet. Tastékin ohjeesta saattaa syntya kasi-
tys, ettd mainituissa tapauksissa PHI-lomake taytettyna ja toimitettuna Laadunvarmis-
tus- ja turvallisuuden hallintayksikkéon on oikea ja riittdva menettely. Mainintaa ilmoituk-
sen muuttamisen mahdollisuudesta GEN M 1-4 -ilmoitukseksi tai erillisen lomakkeen
kaytosta ei esiinny lainkaan koko asiakirjassa. Ohjekohdan antama kasitys hyvaksytta-
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vasta ilmoitusmenettelysta on selkeassa ristiriidassa GEN M 1-4 vaatimuksiin. Ohje
RAC 38 ei nykymuodossaan sisélla edes viittausta tarpeeseen harkita GEN M 1-4 il-
moitusmenettelyn kayttoa.

Alakohdassa 2 kuvataan PHI-ilmoituksella raportoitavia normaaleista poikkeavia tilan-
teita ja mainitaan esimerkiksi lennonjohtoselvitykseen, sen toteutumiseen tai ilmatilan
kayttoon liittyneet ongelmat ja saéntojen ja niiden toteutumiseen liittyvat ongelmat. Maa-
rays GEN M 1-4 ohjeistaa kuitenkin seka ilma-aluksen paallikon etta lennonjohtajan il-
moittamaan Lentoturvallisuushallinnolle seka "annetun lennonjohtoselvityksen noudat-
tamatta jattdamisen” etta "virheellisen lennonjohtoselvityksen antamisen”.

Alakohdassa 5. todetaan tassékin ohjeessa poikkeamat ja hairiét lennonvarmistuspal-
velussa PHI-ilmoituksilla tiedotettaviksi.

Lennonjohtajan kasikirjan ohje ilmoitusmenettelyista

Lennonjohtajan kasikirjassa lennonvarmistuspalvelua yleisesti kéasittelevassa luvussa on
kohta 2.9 "Vastuu lennonvarmistuspalvelussa tapahtuneiden héairididen raportoinnista”.
Ohje kuuluu: "Kaikista lennonjohdoissa ilmenneista poikkeamista ja hairidista on tehtava
poikkeama- ja havaintoilmoitus (PHI), (ohje QAP-PHI 22070020). Liséksi tarvittaessa il-
mailumaarayksen GEN M 1-4 ohjeiden mukaisesti erillinen ilmoitus. Muissa tapauksissa
noudatetaan lennonvarmistusosaston antamia ohjeita”.

Tekstikohta antaa kasityksen, ettd PHI-ilmoitus olisi ensisijainen ilmoitusmenettely ja
GEN 1-4 ilmoitus olisi merkittavasti tekijan omaan tarveharkintaan perustuva. Liséksi
GEN-ilmoitus olisi aina erillinen ja PHI-ilmoitukselle rinnakkainen ilmoitus.

Lennonvarmistusosaston poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma

Lennonvarmistusosaston poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma on tarkoitettu ilma-
liikenteen hallintapalvelun tuottajan laatujarjestelmén tyokaluksi ja vain osaston sisai-
seen kayttoon. Jarjestelma otettiin kayttoon pagjohtajan kirjeella 15/500/97 (17.6.1997)

Maéarayksen osassa "Yleistd” kuvataan jarjestelman tavoite. Jarjestelmén ominaispiirre
on silla ilmoitettujen tapahtumien tietojen ja ilmoittajan henkiltietojen luottamukselli-
suus.

Jarjestelmaan tehdyn ilmoituksen tapahtuman siséllésta tietoja saavat kayttéonsa vain
ne osapuolet, jotka tarvitsevat niita ilmoitukseen liittyvien kehittdmistoimenpiteiden
suunnittelussa ja toteutuksessa. limoitusten kasittelyprosessien jalkeen saavat tapahtu-
mista tietoja Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikon laatimien yhteenvetojen
ja koosteiden kautta ilmaliikenteen hallintapalvelujen asiakkaat (mm. lentoyhti6t, lIma-
voimat), prosessiin osallistuneet toimijat ja limailulaitoksen paakonttorin yksikét ja joh-
tajat. Alkuperaiseen ilmoitukseen perustuvan palautteen saavat ilmoittaja ja ilmoitukseen
lausuntonsa kirjoittaneet toimijat.
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lImoituksen tekijan henkildllisyydesta saa luovuttaa tietoja vain Laadunvarmistus- ja tur-
vallisuuden hallintayksikko. Sillakin on oikeus antaa tietoja vain tutkinnallisista syista,
jolloin tutkijalla on oikeus saada ilmoitusten kasittelyjarjestelmésta kaikki tutkintatyos-
saan tarvitsemansa seka henkilo-, tapahtuma- etta prosessin kasittely ja paatostiedot.
Tama ohjekohta edellyttaa organisaatiossa noudatettavaksi ilmailulakiin ja lakiin ja ase-
tukseen onnettomuuksien tutkinnasta sisallytettyja kohtia asiakirjoista ja esineista, kuu-
lusteluista, virka-avusta, oikeudesta saada tietoja ja tutkinnan laajuudesta. Tapahtuma-
tietojen ja henkilétietojen ehdoton suojaaminen on lain mukaista vain tapauksissa, joita
Lentoturvallisuushallinto tai Onnettomuustutkintakeskus ei tutki.

Maarayksen muut osat kuvaavat prosessin rakenteen, toimintatavat, tapahtumien kasit-
telyajat, osallistujat, heidan tehtavakuvaukset, palaute-, koostetoiminnat ja niiden jake-
lun.

Maarayksen tekstissa ei mainita GEN M 1-4 mé&arayksen mukaista ilmoitustarvetta tai
tapaa. Uudemmassa PHI-lomakkeessa asia esitetdan ja lomaketta on mahdollista kayt-
tdad ilmoituksen tekemiseen Lentoturvallisuushallintoon. limoitus on tall6in [&hetettava
erikseen tiedoksi Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikkdon.

Jos ilmoittaja tekee pelkéan PHI:n merkitsematta sita rastilla GEN M 1-4 -ilmoitukseksi,
tulee sen alkuperaiskappale Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikkdon tieto-
jarjestelmaan kirjattavaksi. Toimialapaallikén ja lentoaseman paallikén lausunnoilla tay-
dennetty kappale saapuu aikanaan llimaliikenteen hallintayksikkéon. Siella tapahtuma
kasitellaan, luokitellaan ja jaetaan tarpeelliseen jatkokasittelyyn eri yksikoille ja toimis-
toille. Kasittelyn tulos kirjataan aikanaan tiedoksi ja paatokset lahetetddn Laadunvar-
mistus- ja turvallisuuden hallintayksikkdon tallennusta, palautteita, koosteita ja tiedotta-
mista varten. Uudemmissa lomakkeissa ensimmaisen vakavuusasteluokittelun voi tehda
jo toimialap&allikko lentoasemalla.

Prosessiin ei sisally ohjetta tai laukaisevaa vakavuus- tai muuta tekijaa, jolla alun perin
PHI:n& ilmoitettu, mutta selkeasti GEN M 1-4 -ilmoitusta edellyttava tapahtuma muuttuisi
tai muutettaisiin sellaiseksi ja tiedotettaisiin Lentoturvallisuushallintoon. Mahdollinen
muutos riippuu kahdesta kéasittelijastéa ja heidan tulkinnoistaan. Laadunvarmistus- ja tur-
vallisuuden hallintayksikkd saa tapahtumasta tiedon ensin ja voi esittaa alkuperdiselle
ilmoittajalle muutosta. Toinen, mutta selvasti mydhemmin asiaa kasitteleva henkild on
lImaliikenteen hallintayksikon toimistopaallikko tai hanen maaraamansa luokittelija.

Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikdén edustaja antoi tutkijoille kaavion PHI-
ja GEN M 1-4 kasittelyprosesseista. Kaaviossa todetaan, etta PHI-ilmoitettu tapahtuma
voidaan — jos huomataan GEN M 1-4 -tapaukseksi — ilmoittaa Lentoturvallisuushallin-
nolle. Keskustelussa painotettiin kuitenkin, ettd mitadan pakkoa tai normia tédhan ei ole,
eivatkd osaston ohjeet sellaista edellytd. Muutos pyritdan hoitamaan esittamalla sita al-
kuperdiselle ilmoittajalle. Esiin tuotiin myos nakemys, ettd mikali alkuperdinen ilmoittaja
ei ole nahnyt tapausta riittdvan vakavaksi tehdakseen ilmoituksen Lentoturvallisuushal-
lintoon, ei liene perusteltua muuttaa asiaa muualla tehdylla jalkikateisella paatoksella ja
korostettiin alkuperaisen ilmoittajan vastuuta valitusta ilmoitustavasta.
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Liséksi keskustelussa painotettiin ndkemysta, etta kenenk&an ei edellyteta lausuvan it-
sedaan vastaan kuvatessaan tapahtumia tai yleensakaan sellaisessa tapauksessa teke-
van ilmoitusta. Perustiedot tapahtumasta saadaan silloin muiden osallisten ilmoituksista.
Tapahtumaan osallinen limoittaja, joka haluaa suojata henkildyttaan, mutta ei peitella it-
se tapahtumaa, laatii PHI:n. Edellisistd seuraa, ettéd ilmoittajan ollessa asiaan osallinen
alkuperainen ilmoitus voi olla PHI tai tapahtumasta ei ilmoiteta lainkaan, vaikka muunlai-
seen ilmoitukseen olisi ulkopuolisen tarkastelemana selvat perusteet. limoituksen koko-
naan tekemattd jattaminenkaén ei ole PHI:n tai muidenkaan ilmoitusmenettelyjen osalta
rangaistavaa.

Tutkittavassa tapauksessa ilmoitus tehtiin PHI:n& vaikka se olisi pitanyt tehda ilmailu-
maarayksen GEN M 1-4 mukaisesti ilmoituksena lentoturvallisuutta vaarantaneesta ta-
pauksesta Lentoturvallisuushallintoon.

Muut tiedot

Muita tietoja ei ole.
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ANALYYSI

Lentosuoritus, ohjaajan toiminta ja tapahtumailmoitus

Kauhavalla ohjaaja liittyi selvityksensd mukaisesti kiitotien 35 oikealle perusosalle
klo 09.37. Lentokorkeutena oli sotilasilmailun paikallisissa ohjeissa maaritelty 150 m
lentopaikan korkeudesta. Kone sai selvityksen odottaa oikealla perusosalla tekemalla
ympyraa oikealle ja liikenneilmoituksen edelldén olleesta harjoitushavittajasta, joka oli
silla hetkella likennevuorolla 2. M-62:n ohjaaja pyysi selvitysta sovittautua siihen nah-
den liikennevuorolle 2 ja lennonjohtaja antoi pyydetyn selvityksen liittya liikennevuorolle
2 nopeamman harjoitushavittajan jalkeen. Nopeuserosta johtuen koneiden vélinen etai-
syys oli arvioituna yli 2 km edelld laskeutuvan koneen ylittdessa kynnyksen. Arvio pe-
rustuu radioliikennenauhoituksen kellonaikojen analyysiin.

Ohjaaja lensi loppuosan matalalla voidakseen laskeutua hieman kynnyksen jalkeen. Va-
littu laskukohta ja koneen maakiidon pituus mahdollistaisivat Kiitotieltd poistumisen hel-
posti ja nopeasti kayttden ensimmaistad kynnyksen jalkeistd vasempaan kaantyvaa rul-
laustieta F. Talla tavoin toimien kiitotien varausaika, rullausaika ja -matka olisivat olleet
lyhyet. Ohjaaja ei voinut tietéda lennonjohtajan paattksesta vaihtaa laskusuuntaa. Radio-
liikenteesta sité ei viela ollut voinut paatella. Lasku kohtaan, jossa kiitotie vapautuisi no-
peasti, ei perustunut erityiseen tarpeeseen, vaan oli tavanomainen kaytantd. Ohjaaja
pystyi paattelemaan odotettavissa olleen laskusuunnan vaihdon vasta klo 09.39.40 len-
nonjohtajan antaessa koillisesta lahestyvalle harjoitushéavittajalle ohjeen liittya Kiitotien
17 perusosalle.

M-62 sai laskuselvityksen vuorolla 2 klo 09.38.58 jolloin edella laskeutuva harjoitusha-
vittdja oli laskussa tai laskukiidossa kiitotiella. Uudestaan lennonjohtaja antoi M-62:lle
laskuselvityksen klo 09.39.55 ja sen ohjaaja kuittasi klo 09.40.01 koneen ollessa radiolii-
kennenauhoituksesta arvioituna noin kilometrin etaisyydella kynnyksesta.

Ohjaajan arvion mukaan kone oli loppul&hestymisessa noin 50 m etaisyydella pysaytys-
verkosta sen alkaessa nousta. Kiitotien kynnykselle oli matkaa arviolta noin 80—100 m ja
koneen lentokorkeus noin 4-5 m. Korkeus oli ohjaajan arvio silmén korkeudesta. Ko-
neen pydrakorkeus, eli todellinen ero esteisiin on Vinkalla noin 1,5 m vahaisempi.

Tapahtuman jalkeen ensimmaéisessa selvityksessaan ohjaaja kuvasi havaintoaan to-
teamalla, ettd "huomasin etuvasemmalta silméakulmasta etta pysaytysverkko rupesi nou-
semaan”. Nain lahella laskukynnysta — etenkin matalalla — ohjaajan tuli seurata ja hallita
tarkasti koneen lentoarvoja eli nopeutta, korkeutta ja laskeutumiskaltevuutta. Samalla
tuli arvioida etdisyyttd suunniteltuun tahtayspisteeseen ja tarvittaessa siihen néhden
muuttaa laskeutumiskaltevuutta. Ohjaaja tahysti koneen nokan yli ja eturungon vasem-
man sivun suuntaisesti keskeytyksettd koneen haluttua liikerataa suhteessa aiottuun
laskukohtaan ja huomasi siksi verkon liikkkeen heti. Eturungon vasen sivu olikin ainoa
nakosektori, jonka suuntaisesti lentoratansa kehittymistd seuraava ohjaaja saattoi ver-
kon liikkeen huomata. Pelkdstddn koneen nokan yli lentorataa ja suunniteltua laskun
tahtayspistettd seuraamalla han ei ehka olisi huomannut lainkaan verkon liiketta.
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Ohjaajan viimeaikainen lentokokemus antoi hanelle hyvan tuntuman lentdmisesté ja las-
kuista Vinkalla. Liséksi kone on vakautetussa lahestymisesséa helppo ohjattava. Koneen
nopeus, lentoasu ja laskeutumiskaltevuus olivat oikeat, eika lentotilaa enaa lyhyella lop-
puosalla tarvinnut korjata. Ohjaajalla olisi voinut vakautetun lentotilan ja koneesta hank-
kimansa kasittelyvarmuuden mahdollistaessa kiinnittd& vaikka vain hetkeksi huomionsa
muualle kuin omaan lentdmiseensa. Han toimi kuitenkin opetetulla ja tarkoituksenmu-
kaisella tavalla ja keskittyi vain laskuun. Han tarkkaili koneen aseman ja laskukohdan
valia arvioiden lentorataa koko ajan ja siksi huomasi heti nousevan verkon. Vahan myo-
hempi verkon liikkeen huomaaminen tai sen kokonaan huomaamatta jaaminen olisi to-
denndakdisesti johtanut onnettomuuteen. Havainnon tapahtuessa noin sekuntia myo-
hemmin, olisi kone ollut noin puolen sekunnin lentoajan péassa verkolta ja sen pyora-
korkeus olisi ollut ehkda noin 1 m. Ohjaajan reagointikyky ei ehka olisi mahdollistanut
riittivan nopeaa vaistoda. Myos koneen liikehtimiskyky lahestymisnopeudella, lahesty-
mislentoasulla ja lennon aikaisella kuormauksella olisi voinut olla vaistoon riittamaton.
Liséksi verkon liike olisi tapahtunut enemman alavasemmalla nakdkentdn reuna-
alueella, jolloin nousevan verkon havaitseminen olisi ollut epatodennakdisempaa.

Olettaen, etta ohjaajan arvio etdisyydesta verkkoon sen liikkeen alkaessa on oikea, olisi
lentdminen verkon yli loppul&hestymisnopeudella 130 km/h kestanyt noin 1.5 sekuntia.
Tana aikana verkko olisi ehtinyt nousta enimmillaén puoleen maksimikorkeudestaan.

Nousemassa olevan verkon laheisyys ja koneen lentokorkeus aiheuttivat ohjaajalle
vaistoreaktion esteen vaistamiseksi. Ensimmaisessa selvityksessaén ja myos kuulemi-
sen yhteydessa han kertoi pelastyneensa ja "nypanneensa” sauvaa taaksepain saadak-
seen tarpeeksi lisdkorkeutta. Moottoritehoa hén lisasi vasta esteen ylapuolella. Lento-
nopeus hidastui ennen tehonkaytt6d 10-15 km/h. Verkon ylitettydan ohjaaja korjasi
lentoarvot oikeiksi ja teki laskun Kkiitotielle jonkin verran tavallista kosketuskohtaa pi-
demmélle.

Ohjaajan reagointia tutkijat pitavat tilanteeseen nahden luonnollisena ja vaistoliiketta
sauvalla ohjattuna turvallisuuden kannalta valttamattémana. Tarvittava korkeuskorjaus
ei ollut suuri. Koska kone lensi normaalilla tai loivahkolla laskeutumiskaltevuudella mel-
ko painavana, oli moottoritehoa lahestymisessa valmiiksi niin paljon, ettd nopeuden hi-
dastuminen "nyppayksessa” ei ollut suuri ja ilmanopeus sdilyi sakkausnopeuteen nah-
den melko turvallisena. Vaiston tuottamaa kiihtyvyytta ei voitu selvittaa.

Radiopuhelinliikenteessa ohjaaja ilmaisi lennonjohdolle havainneensa verkon ennenai-
kaisen nousun. Lennon jalkeen ohjaaja teki llmavoimien ohjeiden mukaiset lentosuori-
tusilmoituksen ja hairidilmoituksen ja antoi ne esimiehelleen tapauksen luokittelua ja jat-
kotoimenpiteitd varten. Ohjaaja ilmoitti lennonjohtajalle tekevansa ilmoituksen tapahtu-
masta ja lennonjohtaja puolestaan kertoi tekevansa ATS PHI:n.

Paallikko ja lentopalvelusesimiehet luokittelivat tapahtuman vaaratilanteeksi ja molem-
mat ohjaajat tekivat joukko-osaston lentoturvallisuusupseerin pyynnosta lyhyet erilliset
tapahtumakuvaukset. Tehdyt selvitykset [&hetettiin IImavoimien esikunnan lentoturvalli-
suustoimistoon.



C 3/2004 L

Vaaratilanne Vinkan laskussa pysaytysverkon yli Kauhavalla 23.2.2004

2.2

221

Lennonjohtajien toiminta

Yleista lahilennonjohtopalvelusta ja liikenteesta

Lennonjohtaja oli tydvuorolistassa merkitty tapahtumapdivaksi ensimmaista kertaa tut-
kalennonjohtajaksi lahestymislennonjohtoon. Uudelleen kirjoitettu lupakirja ja uusi kel-
puutus eivét olleet viela tulleet haltijalleen ja lennonjohdon paallikkd oli siirtanyt lennon-
johtajan lahilennonjohtajan tehtaviin.

Lahilennonjohdossa teki yleensd tyota kaksi lennonjohtajaa. Vuoron sisalla kierto
"vastaavan” ja "apulaisen” valilla vaihtui noin tunnin jaksoissa. Vaihto tehtiin, kun liiken-
netilanne sen mahdollisti. Lennonjohtajien keskindinen tydnjako oli pelkistettyna sellai-
nen, ettd vastaava johti lentoliikennetté ja hoiti itse myds lennonjohtoty6hon liittyvét pu-
helut 1ahi- ja lahestymislennonjohdon valilla. Apulainen hoiti muun kuin lennonjohtoelin-
ten valisen puhelinlikenteen. Koska apulainen oli tavallaan lepovuorossa, han ei seu-
rannut liilkennetilannetta tai laskevia ja lahtevia koneita aktiivisesti muutoin kuin erikseen
pyydettdessa vilkkaissa liikennetilanteissa tai seuraavan vaihdon lahestyessa. Tapah-
tuman aikaan vastaava lennonjohtaja ei pitanyt liikennetté niin vilkkaana, ettd han olisi
pyytanyt apulaiselta aktiivista liikenteen seurantaa. Eikd hén pyytanyt tatd myoskaan
erikseen seuraamaan yksittaista konetta tai tapahtumaa. Edellinen vaihto vastaavasta
apulaiseksi tapahtui klo 09.33 ja vaaratilanne syntyi klo 09.40.

Tyovuorolistassa lahilennonjohtoon oli tapahtumapdaivaksi merkitty myds kolmas len-
nonjohtaja. Han ei ollut lahilennonjohdossa vaaratilanteen tapahtuessa. Tilanteessa
vastaavana tyoskennellyt lennonjohtaja oli alkuperdisen vuorolistan ulkopuolinen tyo-
voimalisé.

Radioliikenteen sanomien suurehkosta maarasta tutkijat paattelivat liikennetilanteen ol-
leen melko vilkas. Myds M-62:n ohjaaja piti sitd lausunnossaan "tavanomaisen vilkkaa-
na”. Tutkijat totesivat radioliikenteen sanomien ajoituksen olleen my6s hyvin
"pakottavaa”, eli sanomanvaihdon oli oltava oikea-aikaista. Esimerkiksi maaliinlaskun
aloittamiseen oli selvitys saatava koneen ollessa oikeassa aloitusasemassa tai lahella
sitd. Muussa tapauksessa oli tehtdva joko odotus ja hakeutuminen uudestaan aloi-
tusasemaan tai ylosveto ja uusittava koko suoritus. Ja mika tahansa naistékin edellytti
selvitysta ja kasvatti radioliikenteen maarad. Lennonjohtotydssa tarvittiin liséksi paljon
liikenne- ja paikkailmoituksia koneista toisille koneille, koska yksi Vinka lensi maaliinlas-
kuja ja harjoituspakkolaskuja. Se kaytti toistuvasti tavanomaisesta poikkeavia lentokor-
keuksia. Radioliikenteessa kiireen vaikutelmaa lisasi, etteivat lennonjohtajat aina vasta-
tessaan koneen sanoman kuitanneet sitd koneen tunnuksella. Sanomaan vastattiin vain
tangentin painalluksella. Lisaa kiiretta aiheuttivat lennonjohtajan omat ja my6s koneiden
virheelliset seka korjattavat sanonnat ja samanaikaiset lahetykset. Esimerkiksi M-62 sai
laskuselvityksensa kahdesti. Vastaavan lennonjohtajan tyokuormaa lisasi viela sattu-
malta juuri klo 09.39 minuutille ajoittunut lahestyvaa konetta koskenut tydpisteiden vali-
nen puhelu. Radioliikenne oli kaksikielistd osan koneista kayttdessa englanninkielista
fraseologiaa.
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Radioliikenteen nauhoitusotteessa esiintyi hyvin vahan paikkailmoitusten ja liikennevuo-
rojen ennakointia. limoitukset ja vuorot annettiin vasta, kun lennonjohtaja saattoi olettaa
koneiden olevan jo néakdkontaktissa toisiinsa tai kun kone muutoin antoi paikkailmoituk-
sen. Esimerkiksi hitaalle M-62:lle olisi lennonjohtaja voinut maaréata liikennevuoron ja
ohjeen sovittautua harjoitushavittdgjaan néhden vuorolle kaksi odottamatta koneen il-
moittautumista 35:n oikealla perusosalla ja ehdottamatta sille odotusta. Radioliikenteen
kokonaismaara olisi ndin menetellen muodostunut selvasti vahaisemmaksi.

Radioliikennenauhoituksesta tutkijat laskivat, ettd minuutilla 09.34 lennonjohtaja ja ko-
neet kavivat yhteensa 14 lyhyttd sanomanvaihtoa. Seuraavaan minuuttiin niita sisaltyi 9
ja minuutille 09.36 yhteensa 5. Minuutilla 09.37 radioliikennetté oli 8 sanoman verran ja
seuraavalla minuutilla sanomia kertyi 15. Minuutilla 09.39 radioliikennetta oli 6 sanomaa
ja liséksi aiemmin mainittu noin puolen minuutin puhelu lennonjohtoelinten valilla. Lii-
kenneintensiteetti jatkui saman kaltaisena nauhoitusotteen paattymiseen saakka.

Radioliikenteen maara ja samanaikainen puhelu edellyttivat yhdessa kohtuullisen hyvaa
kykya liikennetilanteen hahmottamisessa. Lennonjohtajan huomiokykya ja jatkuvan ha-
vainnoinnin edellytyksia hajautti liikenteen sijoittuminen laskukierroksessa eri puolille ja
eri paihin kiitotieta varsinkin kiitotien laskusuunnan vaihtoa aloitettaessa. Liikennetilan-
teen kokonaisuuden kannalta vahiten kriittisen lentokoneen loppuldhestymisen ja laskun
suorituksen seurannan saattoi jattda vahemmalle huomiolle, silld jokaisen yksittaisen
koneen keskeytymattémaan seuraamiseen ei ollut todellista mahdollisuutta.

Lahilennonjohtaja kertoi aloittaneensa suunnitella laskusuunnan vaihtoa kuultuaan tut-
kalennonjohtajan ehdotuksesta edeltajaltaan tehtavien vaihdon yhteydessa muutamia
minuutteja aikaisemmin. Ehdotetusta vaihdosta kieltadytyminen ei kuitenkaan olisi muo-
dostunut kynnykseksi tai tuntunut pakotteelta. Paatds vaihdosta tehdadan paatdsajan-
kohdan liikennetilanteen ja liikenteen lahiajan tarpeiden mukaan. Laskukiitotieksi pyri-
taan vaihtamaan olosuhteiden mahdollistaessa kiitotie 17 silloin, kun lahtevaa liikkennetta
ei ole tiedossa enaa laskevien tai laskukierroskoneiden loppulennon aikana.

Tapahtumapdaivana Kauhavalla kaytettiin aamulla aluksi kiitotieta 35 lentoonl&htoihin,
laskukierrokseen ja maaliinlaskuihin. Kiitotien 35 oikeanpuoleinen laskukierros oli maa-
liinlaskuja korkealta tehtdessa melko hyvin lennonjohtajan nékyvissa. Kiitotien 35 vasen
kierros olisi kulkenut paaosin lennonjohtajan normaaliin katsesuuntaan nahden "selan
takana” ja maaliilaskut olisivat ainakin osittain alkaneet TWR:n katon muodostamasta
katveesta. Ensimmaisina laskukierroksen ulkopuolelta palanneet kaksi harjoitushavitta-
jaa saivat selvityksen kiitotien 35 oikealle mydtatuuliosalle. Ne pyysivat laskuohjeensa
vain noin kahden minuutin lentoajan etaisyydeltd. Niiden yhteydenottopaikan léaheisyys
ja lentonopeus eivat mahdollistaneet laskusuunnan vaihtoa vield niitéa varten. Toinen
naista harjoitushavittajista oli M-62:n edella kiitotielle 35 laskeutunut kone. Laskusuun-
nan vaihto tehtiin hiukan mydhemmin paaosin kolmen seuraavan l&ahestyneen harjoitus-
havittajan hyodyksi, mutta laskukiitotiena kaytettiin 17:4a4 myos muille lahestyneille ko-
neille lahes seuraavan tunnin ajan.
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Lahilennonjohtopalvelu M-62:lle

M-62 oli kiitotien 35 oikealla perusosalla klo 09.37. Se sai selvityksen sovittautua edel-
laén lahestyvaan harjoitushavittdjaan nahden vuorolle 2. Ennen harjoitushavittajaa teki
vield yksi Vinka lapilaskun. Se sai lapilaskuselvityksensé klo 09.38.18 ja harjoitushéavit-
taja sai laskuselvityksen klo 09.38.25. M-62 sai laskuselvityksensa ensimmaisen kerran
likennevuorolla 2 klo 09.38.52.

Lennonjohtaja vastasi koillisesta l&ahestyvaa harjoitushavittajaa koskeneeseen tutkatyo-
pisteen puheluun. Han oli paattanyt vaihtaa laskukiitotieksi 17:n. Kone tuli l&hilennon-
johdon taajuudelle puhelun kestéessa lennonjohtaja antoi sille puhelun paatyttya selvi-
tyksen liittya kiitotien 17 perusosalle, jonne kone tuli klo 09.42

Seuraavaksi lennonjohtaja antoi uudelleen M-62:lle laskuselvityksen klo 09.39.55. Han
ei enda muistanut antaneensa selvitysta, eika asia varmistunut liuskamerkinndista tai
liuskan paikasta lennonjohtopdydassa. Todennakdisesti lennonjohtaja ei tdssa vaihees-
sa katsomalla todennut M-62:n asemaa loppuosalla, vaan antoi vain selvityksen uudes-
taan ndhdessaan edelld laskevan harjoitushavittdjan edessaan kiitotiella. Lennonjohta-
jalla oli selvityksen toistaessaan kuitenkin oltava kasitys, ettd M-62 oli edelleen ilmassa
loppuosalla. Muutoin toistaminen olisi ollut perusteetonta. Sijainnin tarkempi maarittami-
nen tuossa vaiheessa olisi tehnyt koneen tdhystamisen ja paikan maéaarittdmisen hel-
pommaksi ja tarkemmaksi myos lahempéand kynnysaluetta mahdollisista ndkemakat-
veista riippumatta. Mielikuva koneen asemasta olisi ollut tarkempi.

Lennonjohtaja kertoi seuranneensa jo M-62:n laskuselvityksen toistaessaan liikenneti-
lannetta kiitotielle 17. Maaliinlaskuja tekeva Vinka oli kuitenkin talléin jo tekemassa ym-
pyraa oikealle myo6tatuulessa 35 ja normaalia laskukierrosta lentanyt Vinka oli tehnyt
oman lapilaskunsa jo ennen harjoitushavittjaa ja oli kaartamassa vasempaan kiitotien
35 noususektorista. Myétatuuliosalle 35, maaliinlaskuja tekevan Vinkan alapuolelle se
ehti klo 09.41.

Lennonjohtaja alkoi heti M-62:n kanssa kdaymansa viimeisen sanomanvaihdon jalkeen
muuttaa laskukierroksessa olevien Vinkojen selvityksia uuden laskusuunnan liikentee-
seen. Ensimmaisten kolmen koneen liikennevuorot jarjestettyddn lennonjohtaja paatti
tehda valmiiksi laskusuunnan vaihdon. PHI-ilmoituksessaan ja kuultuna hén kertoi tar-
kastaneensa kiitotien 35 loppuosan ja todenneensa sen tyhjaksi. Sitten han vaihtoi valo-
ohjaukset ja pysaytysverkkojen asennot. Vasta sen jalkeen han tarkasti laskuun tullei-
den koneiden paikan Kiitotieltd ja huomasi M-62:n tekeméssa vaistda pysaytysverkon
ylapuolella.

Lennonjohtaja toimi oikein kaantdessaan verkon liikkesuunnan takaisin laskevaksi. Han
kertoi todenneensa M-62 tehneen véiston ylospain. Havaintohetkellda kone oli arviolta jo
verkon ylapuolella. Tilanteen akkinaisyys ei enaa mahdollistanut toimintaa lennonjohta-
jan kasikirjan kohdan 3.2.12 ohjeiden mukaisesti, eli varoittamista radiopuhelimella es-
teesta kiitotiella ja ylosvedon maaraamista.
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Nékemahaitta Kauhavan lahilennonjohdosta kiitotien 35 loppuosalle

Ikkunapuitteiden paksuuden aiheuttama nakemahaitta on todellinen. Loppuosalla Vin-
kan kokoinen kone saattaa olla joitakin sekunteja kokonaan ikkunan vélipienan aiheut-
tamassa katveessa. Toinen selked vdlipienan aiheuttama katve syntyy sopivalla is-
tuinasemalla Kiitotien ja rullausteiden F ja H risteyskohtaan. Ikkunapuitteiden aiheutta-
mien haittojen vuoksi lennonjohtajat joutuvat ndhdakseen liikenteen "keskeytyksitta” lii-
kuttelemaan runsaasti paataéan ja ylavartaloaan seka tarvittaessa myds istuintaan.

Nékemahaitat ovat rakenteellisia ja ehka vaikeasti poistettavia tai mahdottomia poistaa.
Toisaalta ne ovat olleet olemassa kauan ja ovat siten "tuttuja” toimijoille. Siksi olisi ollut
luultavaa, ettd lennonjohtajilla olisi ollut hyvissd s&dolosuhteissa péaivalla tapahtuvan
VFR-lentotoiminnan johtamisessa ndkem&ongelman paremmin huomioivat tydmenetel-
mat.

Lahilennonjohtajien tytmenetelmat

Lahilennonjohtaja kertoi kuulemisessa tavanomaisesta toimintatavasta, jossa "vastaava”
hoitaa lentoliikenteen johtamisen ja siihen liittyvat puhelut itsendisesti ja yksindan, ja
"apulainen” hoitaa muut tehtdvat. Toisinaan vilkkaissa liikennetilanteissa apulainenkin
seuraa liikennetta yleisesti ja auttaa yksittdisten liikennetilanteiden hallinnassa. Len-
nonjohtajan mielesta tapahtuman yhteydessa ei ollut tarvetta apulaisen aktiiviseen osal-
listumiseen. Seka PHI-ilmoituksessaan etta kuultuna lennonjohtaja kuitenkin kertoi en-
nen verkon nostoa katsoneensa kiitotien 35 loppuosalle ndkematta siella endé ketaan.
Sita, etta laskuselvityksen Kiitotielle 35 saaneet koneet olisivat olleet laskeutuneina, han
ei tarkastanut tai ehtinyt tarkastaa.

Lennonjohtaja kertoi pyrkivansa valmistelemaan asioita — esimerkiksi kiitotien vaihtoa —
mielellaén ennakoivasti kiireen valttamiseksi. Nyt ennakoiduksi tuli verkon nosto. Kaytta-
jilld on myods kokemusperéisesti tiedossa etta verkon nousu kestdaa noin 5 sekuntia. Se
ehtisi hyvin nousta, jos se valitaan yl6s vasta sitten, kun kyseiselle kiitotielle annetaan
koneelle laskuselvitys. Tiedossa oli myds, ettd HAAPA-iimoittautumispaikalta laskuun
kiitotielle 17 kuluu harjoitushéavittajalla 4-5 min. Liséksi sen laskeutumista saattaisi vii-
vyttdd Kiitotieltd poistumassa olevat harjoitushavittaja ja M-62. Verkko valittiin ylos
klo 09.40. Harjoitushavittgja tuli kiitotien 17 perusosalle klo 09.42 ja sen laskuajaksi
merkittiin 09.44.

Samanaikaisen liikenteen maara ei ollut kovin suuri, mutta sen luonteesta johtuva liiken-
netapahtumien maara oli melko suuri ja radioliikenteen "pakottavuus” seka intensiteetti
olivat vaativia. Lisdksi menossa oli kiitotien laskusuunnan vaihto. Lennonjohtajan omak-
sumat tyotavat eivat yksin tydskennellen ja apua kayttamatta taysin riittdneet hallitse-
maan tilannetta kiitotien molemmissa paissa samanaikaisesti.

Vakiintuneet tyotavat saattoivat estaa kayttdmasta hyodyttavasti toista lennonjohtajaa.
Lennonjohtajan kasikirja ei ohjeista hyodyttavia toimintatapoja kahden lahilennonjohta-
jan yhteistyosta. Tytpaikkakohtaisista eroista ja liikenteen luonteen erilaisuuksista eri
lentoasemilla saattaa johtua, ettei niitd ole edes yritetty ohjeistaa. Tydpaikkakoulutus
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seka tyopisteissa maaraajoin suoritettavat tasotarkastukset téahtdavat paadsaantoisesti
tyopisteen tehtdvien hoitamiseen itsendisesti ja yksindan. Tutkijoiden mielesta
"monitoroivan” lennonjohtajan kaytdlle ja osatehtavien jakamiseen hanelle olisi ollut tar-
ve ja toiminnallisia perusteita. Apulaista olisi voinut esim. pyytdd seuraamaan, milloin M-
62 on laskussa Kkiitotiella ja nostamaan pysaytysverkon sen laskun jalkeen. Menettely
olisi vapauttanut vastaavan itsensa kokonaan naista tehtavista.

Lahilennonjohtaja itse paatti laskusuunnan vaihdosta. Ehdotus vaihtoon tuli [ahestymis-
lennonjohdosta. Ehdotuksen jalkeen lahilennonjohtaja selvitti viela hyvin lahelta las-
kuohjeita pyytaneen harjoitushavittgjan oikeaan myotatuuleen kiitotielle 35. Sen ja M-
62:n laskeuduttua lennonjohtaja kertoi lahestymislennonjohtoon laskusuunnan vaihdosta
klo 09.44. Samaan aikaan laskeutui ensimmaéinen palaavista harjoitushavittgjista Kiito-
tielle 17. Laskusuunnan vaihto toteutettiin tata ja seuraavia harjoitushavittgjia varten.
Laskukierroskoululentojaan jatkaneet ja eri suunnista lahestyneet muut hitaammat ko-
neet olisivat voineet kayttad myos Kkiitotieta 35.

Lennonjohtajan kasikirjan mukaisen hyvan palvelun tavoitteet harjoitushavittajille toteu-
tuivat vaihdettaessa laskukiitotieksi 17. Joustavuus ja puutteellinen tyémenetelma johti-
vat kuitenkin siihen, etté pysaytysverkko nostettiin ennenaikaisesti M-62:n laskuselvityk-
sen ollessa voimassa. Sen laskua ei kumpikaan lennonjohtajista todennut kiitotieltd. Ta-
pahtuman yhteydessa laskusuunnan vaihdosta koitunut hyoty kahdelle seuraavalle har-
joitushavittagjalle tuotti radioliikennenauhoituksesta méaariteltyna yhteensa noin 12 min
viivytyksen lentoaikana laskukierroksessa olleille Vinkoille ja lisdksi arviolta 6 minuutin
lentoaikalisan kolmelle muulle vahan myéhemmin laskuun tulleelle koneelle.

Tapahtumailmoitus

Puhelinkeskustelussa ohjaajan kanssa lennonjohtaja kertoi tekevansa Lennonvarmis-
tusosaston ohjeen mukaisen PHI:n. [Imoitusmenettelyn valinnalla han ilmaisi kokeneen-
sa tapahtuman ensisijaisesti omana toimintavirheenédén ja vakavuudeltaan vain vahai-
send normaalista poikkeavana tilanteena. Han ei pitanyt tapahtumaa vaaratilanteena tai
lentoturvallisuutta vaarantaneena tapahtumana, jolloin ilmoitusmenettely olisi ollut Len-
toturvallisuushallinnon ilmailumaarayksen GEN M 1-4:n mukainen ja se olisi pitanyt
madaraajassa lahettdd Lentoturvallisuushallintoon.

Laatimassaan PHI:ssé& lennonjohtaja totesi huomanneensa "viimeisen Vinkan véaistavan
nousevaa verkkoa’. Lausuma kuvaa lennonjohtajan todenneen koneella olleen vaisto-
tarpeen esteen valttamiseksi. Sillakin perusteella tapahtumasta olisi tullut ilmoittaa il-
mailumaarayksen GEN M 1-4 kohtien 2, 4.2 ja liitteen 1 esimerkkien mukaisesti.

lImoitusmenettelyn on tarkoitus olla itsendista ja toisten ilmoituksista riippumatonta.
Lennonjohtajan oli paatettava, laatiko han ilmoituksensa ilmailuméaarayksen GEN M 1-4
mukaisena vaaratilanneilmoituksena vai PHI:na. Paatoksesta riippui kenelle ja kuinka
nopeasti tapahtumasta oli tiedotettava ja samoin kuin se, millaiseen ja kuinka laajaan
kasittely- ja paatosprosessiin ilmoituksen oli tarkoitus johtaa.
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Organisaatiot ja johtaminen

Poikkeama- ja havaintoilmoituksen kaytto ja kasittely

Lennonjohtajan tekeman PHI:n alkuperainen kappale saapui Laadunvarmistus- ja tur-
vallisuudenhallintaan 26.3.2004. IImoitus kirjattiin tietojarjestelmaan odottamaan lau-
suntoja ja jatkokasittelyd. Kirjaus ei ollut samasanainen alkuperdisen PHI:n tekstin
kanssa ja se sisalsi myds virheellisia kirjaajan paatelmia.

Toimialapaallikkd sai jaljenteen PHI:sta tapahtumapéaivana ja merkitsi siihen lausunton-
sa. Siind han kuvasi tapahtuman lyhyesti, mutta riittdvan selkeasti siten, ettd tapahtu-
man vakavuus ilma-alukselle olisi ollut maariteltavissad, vaikka lennonjohtajan alkuperéi-
nen PHI:n ei olisikaan ollut luokittelijan kaytettavissa. Toimialapaallikon toteuttamana
korjaavana toimenpiteena mainittiin tapahtuneen informointi kaikille lennonjohtajille.

Alkuperdinen PHI oli tehty vanhentuneelle lomakkeelle. Siind toimialapaallikon taytetta-
vaksi oli ohjeistettu tapahtumakoodi ja -sisaltd. Uudemmassa lomakkeessa vastaava
kohta oli merkitty vakavuusasteluokitukselle, asiajaottelulle ja mahdollisen pika- analyy-
sin tiedoille. Tapahtuman PHI:ssa tdssa kohdassa olivat merkinnéat I/A D ja ATS D Toi-
mialapaallikkd ei ollut kyseisia merkintdja tehnyt. Luokitus tehtiin Lennonvarmistus-
osaston limaliikenteen hallintayksikdssa. Luokitus tarkoitti, etta turvallisuusriskia ei voitu
ilma-aluksen tai ilmaliikenteen hallintapalvelun osalta maarittdéd. Samalla luokitus tar-
koitti kaytannossa sitd, ettd osaston turvallisuudenhallintajarjestelmén ja laadunvarmis-
tuksen prosesseilta ei edellytetty toimenpiteitd eikd tapahtumaa "huomattu” vakavuu-
deltaan sellaiseksi, etta siita olisi pitanyt informoida Lentoturvallisuushallintoa tai pyytaa
alkuperaista ilmoittajaa tekema&an niin.

Uudempi lomake ja sen tayttdohje edellyttavat toimialapaallikon analysoivan PHI-
ilmoituksen ja luokittelevan tapahtuman vakavuusasteen. Lomake tayttbohjeineen on
ristiridassa jarjestelméan kuvauksen ohjetekstin kanssa. Ohjeessa luokitus tehdaan
vasta PHI:n ja lausuntokappaleen saavuttua Lennonvarmistusosaston limaliikenteen
hallintaan.

Toimialapaallikkd kertoi, ettei hanelle ollut tullut mieleen kasitella tai pyytaa lennonjoh-
tajaa kasittelemaan tapahtumaa GEN M 1-4:n mukaisesti. Han kertoi kuitenkin ihmetel-
leensd, miksi ei PHI:n ja siihen liitettyjen lausuntojen perusteella tapahtumasta kaynnis-
tynyt mitdan jatkokasittelya. Lisaksi han totesi, ettei pitdnyt hyvana tilannetta, jossa
paatos kulloinkin kaytettavasta ilmoitusmenettelysta oli yksinomaan ilmoituksen tekijan.

Riskiluokituksen méaarittelemiseksi olisivat alkuperdisen PHI:n tiedot olleet luokittelijan
kaytettavissa, mikali hanen mielestaan tietojarjestelmaan 26.2.2004 tehty kirjaus ja toi-
mialapaallikon lausunto olivat luokituksen perusteiksi riittamattomat. Taydentavan tiedon
saaminen myods Kauhavalta olisi ollut mahdollista. Alkuperaisen ilmoittajan henkiloytta
PHI:sta ei nde, mutta toimialapaallikkt ja lentoaseman paallikkd olisivat voineet tarken-
taa luokittelijalle tapahtumatietoja.
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Kun kaytetaan PHI-lomaketta vaaratilanteen ilmoittamiseen, merkitsematta sitd GEN M
1-4:n mukaiseksi ilmoitukseksi, jatetdan toimintaohjeen tekstin mukaan vastuu ja paa-
telmat riskiluokituksesta ja tarvittavista jatkotoimenpiteista limaliikenteen hallintayksikos-
sa tehtavaksi. Talloin paatds tehddan kaukana toimintaymparistostd eika kasittelijalla
ehké ole kaytanntn kokemusta tapahtuman tai aikaisempien samankaltaisten tapahtu-
mien luonteesta. Kasittelija saattaa toimia yksin ja muuta asiantuntija-apua kayttamatta.
Liséksi paatoksen taustatiedoksi esim. tietojarjestelmaan on saattanut kertya myos vir-
heellista tietoa. Esimerkkina tasta oli véaite Vinkan ohjaajan pyrkimyksesta laskeutua en-
nen kynnysta. Johtopaatokset tapahtumaan liittyneesté turvallisuusriskeista, jatkokasit-
telytarpeesta tai tapahtuman luonteen edellyttamista ilmoituksista eivat valttamatta
muodostu tarkoituksenmukaisiksi tai tyydyttaviksi ja PHI:na tehty ilmoitus vakavastakin
vaaratilanteesta saattaa jaada pelkastaéan Lennonvarmistusosaton sisdiseksi asiaksi.

Tapahtuman jatkokasittely

Kauhavan lentoaseman péaallikon tapahtumasta tekema pika-analyysi perustui alkupe-
raisen PHI-ilmoituksen jaljenndkseen ja totesi Onnettomuustutkintakeskuksen tutkivan
tapauksen. Tapahtuma oli merkitty vakavaksi ilma-aluksen ja ATS-toiminnan osalta. Va-
littdmina toimenpiteind mainittiin tiedottaminen lennonjohtajille ja kaydyt keskustelut
Koulutuslentolaivueen kanssa. Keskustelujen yksityiskohdista ei ollut mainintaa. Analyy-
sin mukaan kiitotielle 17 olisi ollut vain yksi lahestyvéa kone ja laskusuunnan vaihto olisi
tehty sitd varten. Lisdksi vaihto todettiin suoritetuksi puutteellisesti. Toimenpide-
esityksena oli tapahtuman kasittely viela kerran uudelleen lennonjohdon sisdisena toi-
menpiteenda seka suunnitelmallisuuden ja huolellisuuden korostaminen Kiitotien kayt-
tdsuuntaa vaihdettaessa.

Poikkeama- ja havaintoilmoituksessaan ilmoittaja itse arvioi tapahtuman syyksi oman
virhearvionsa ja erehdyksensa. Toimialapaallikkd maaritteli tapahtuman samansisaltoi-
sesti ja lentoaseman paallikon kannanoton mukaan vaaratilanne aiheutui puutteista
ATS-toiminnassa laskusuunnan vaihtoa toteutettaessa. Nama kannanotot olivat kaytet-
tavissa, kun Lennonvarmistusosastolla osaston kéasittelyn ja alustavan selonteon laati
lImaliikenteen hallinta. Selonteko oli paivatty ja allekirjoitettu 23.3.2004. Samoin kuin al-
kuperdisessa Lennonvarmistusosaston PHI-prosessissa, ei selonteossakaan ollut eh-
dotuksia jatkotoimenpiteiksi. Lennonvarmistusosaston turvallisuus- ja laatutoimikunnan
kokous vahvisti alustavan selonteon osaston paatokseksi.

lImailulaitoksen turvallisuus- ja laatukomitea p&atti kokouksessaan 5.5.2004, etta Kau-
havan lentoaseman tulee jarjestaa neuvottelu lennoston kanssa toiminnallisen mallin pa-
rantamiseksi (verkot, kiitotien kayttd yms.). Neuvottelu kaytiin 24.5.2004. Neuvottelu-
muistion teksti kéasitteli kiitotie- ja rullaustiejarjestelman kayttoa ja kayton tavoitteita seka
joustavuutta melko yleisella tasolla aivan kuten paatts edellyttikin. Tutkintaan johtanutta
tapahtumaa pidettiin taysin satunnaisena yksittaistapahtumana, joka ei saisi aiheuttaa
toiminnallisen jouston rajoittumista. Turvallisuushakuisuutta korostettiin toteamalla, etta
kynnys toiminnallisen joustavuuden rajoittamiseen ei saanut olla lilan korkea suhteessa
olosuhteisiin ja lennonjohtajien omiin resursseihin.
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Alkuperdinen PHI:n laatija ja kaksi lentoasemaa edustanutta lausunnon antajaa kasitte-
livat asiaa lennonjohdon tyémenetelmavirheena. Silti Lennonvarmistusosasto tai limai-
lulaitos ei kasittelyprosesseissaan tai laatuorganisaationsa paatoksissa nahnyt tarvetta
yksityiskohtaisemmin tarkastella ATS-toimintoihin liittyvia yksityiskohtia. Ainakaan tutki-
joille ei toimitettu tapahtuman kasittelysta asiakirjoja, joiden perusteella olisi voinut to-
deta niita tarkastellun. Toiminnan laadullisissa keskusteluissa olisi pitanyt esilla olla ai-
nakin lennonjohtajan tyOtavat laskeutumisesta varmistumisessa, Kkiitotien ja sen
"l[aheisyyden” esteettomyyden valvonta, kiitotien kayttésuunnan vaihtaminen, apulaisen
hyodyttava kaytto, ilmoittamismenettelyt ja naihin liittyvat ohjeistus ja koulutus. Joissakin
Lennonvarmistusosaston henkiloston tutkijoille esittdmissa kannanotoissa asiaa lahes-
tytddn néakokulmasta, jossa tapahtumaan merkittavasti myoétavaikuttaneiksi syiksi esite-
tdan limavoimien kayttdmat lentomenetelmat ja kiitotien kayttoperiaatteet Kauhavalla.
Kannanotoista voi paatya kasitykseen, ettda merkittavampi syytekija ylipaataan olisi se,
miksi verkko nostettiin, kuin se miten ja milloin se tehtiin.

Alkuperdinen tapahtuma ja siihen liittyneet ilmoitusmenettelyt eivat limailulaitoksen laa-
dunvarmistus- ja turvallisuudenhallintajarjestelmien prosessissa ilmailumaaraysten GEN
M 1-2 ja ANS M 1-1 mukaisesti tarkasteltuina tutkijoiden ndkemyksen mukaan paaty-
neet kovinkaan tyydyttaviin johtopaatoksiin. limaliikenteen hallintapalvelun ty6tapojen ja
ilmoitusmenettelyjen osuudet tydn suorittajatason peruskysymyksina jaivat prosessissa
vahalle huomiolle. Lennonvarmistusosaston edustajat kertoivatkin tutkijalle, etté resurs-
seja kaikkien PHI-ilmoitusten yksityiskohtaiseen analysointiin ei ole ja siksi saattoi yk-
sittdinen tapahtuma tai jokin siihen vaikuttava tekija jadda vahalle huomiolle tai johtaa
puutteellisiin johtopaatoksiin. Silti nakemys prosessien korkeasta toiminnan laadusta oli
vahva. Tutkijalle esitettiin myds ndkemys, etta em. ilmailumaaraysten suhteen laadun- ja
turvallisuudenhallintajarjestelmien toiminnan valvonta, auditointi ja evaluointi olivat Il-
mailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon tehtavia, eivatka niinkaan kuuluneet asiakas-
organisaatioiden tai tutkijoiden tehtaviin.

ATS-henkiléston ilmoitusmenettelyohjeet ja toimintatavat

ATS-henkilostolle on tapahtuman luonteesta riippuen kaytéssa kaksi eri ilmoitusmenet-
telya.

Ensimmainen on Lentoturvallisuushallinnon ilmailuméaérays GEN M 1-4 ja siina ilmoitus
tehddén nimenomaisesti limailulaitoksen viranomaistoiminnan eli Lentoturvallisuushal-
linnon kayttoon. Nama ilmoitukset l&hetetaan tiedoksi myods Onnettomuustutkintakes-
kukselle. Liséksi lImailulaitoksen ATS-henkildston on tehtava tdman maarayksen mukai-
sista ilmoituksista erillinen ilmoitus tai toimitettava kopio limailulaitoksen Lennonvarmis-
tusosaston Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikkdon. Se puolestaan kayn-
nistéda limailulaitoksen lennonvarmistus- ja lentokenttédpalveluja tuottavien liikelaitostoi-
mintojen sisdisen maarayskirjeen 38/590/99 mukaisen laadunvarmistus- ja turvallisuu-
denhallintajarjestelman toiminnan. Tata toimintaa Lentoturvallisuushallinto seuraa laa-
tujarjestelmén prosessia valvomalla, mutta ei osallistu asian varsinaiseen selvittamiseen
eika paatelmiin muutoin kuin toteamansa mahdollisen erityisen syyn perusteella.
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Toinen menettelytapa on ainoastaan Lennonvarmistusosaston sisdiseen kayttoéon tar-
koitettu poikkeama- ja havaintoilmoitus, ATS PHI. Se toimitetaan Laadunvarmistus- ja
turvallisuuden hallintayksikkdé6n. Lausuntokappaleiden saapuminen Lennonvarmistus-
osastolle kaynnistaa tassakin ilmoitusmenettelyssd Lennonvarmistusosaston ja tarvitta-
essa muiden paakonttorin yksikdiden kuin Lentoturvallisuushallinnon toimenpiteet. Jos
luokittelijan em. tietojen perusteella tekema johtopaatds on, ettéd asia kuuluu vain limalii-
kenteen hallintayksikén toimialaan eikd edellytéa jatkotoimia, asian kasittely paatetaan
palautetoimintoja lukuun ottamatta. Tapahtumasta ei toimiteta tietoja Lentoturvallisuus-
hallinnolle eika sen valittAmanéa edelleen Onnettomuustutkintakeskukselle muutoin kuin
aikanaan Laadunvarmistus- ja turvallisuuden hallintayksikon tuottamissa koosteissa.

lImailumaarays GEN M 1-4 antaa toimijoille ohjeet ilmoitusmenettelyjen kaytosta. Oh-
jeita on liséksi siséllytetty muihinkin maarayksiin. Muita ohjeita ovat ainakin maarayskirje
nro 38/590/99, IAM RAC 70 (17.7.2002), IAM RAC 38 (1.7.1997) ja Lennonjohtajan k&-
sikirjan ohjeet "Vastuu lennonvarmistuspalvelussa tapahtuneiden hairiéiden raportoin-
nista” ja "Esteitda Kkiitotiellda”. Sen korvaava nykyisin saman numeroinen kohta
"Kiitotieturvallisuuspoikkeama tai esteita kiitotiella” ja se ottaa myos ilmoittamiseen kan-
taa. Ohjekohdat ovat kesken&aén epatarkkoja ja ristiriitaisia ilmoituksessa kulloinkin kay-
tettdvan tavan ja sisallon ja myds ilmoituksen osoittamisen suhteen.

PHI:n yksinomaista kayttoa ilmoituksissa perusteltiin tutkijoille kayton helppoudella, va-
haisella tyémaaralla ja ilmoittajan henkildyden suojaamisella. Ohjeiden ristiriitoja tuotiin
myo6s julki ja osin niiden vuoksi useat ATS-henkilot nakivatkin asian niin, ettd he ovat il-
moitusvelvollisuutensa PHI:n laatimalla tayttaneet. Muiden asia oli tehda paatelmat ta-
pahtuman vakavuudesta ja tarvittavista jatkotoimista. Heilla ei ollut kasitysta, ettd PHI:n
jakelu ei valttamatta lainkaan ulotu Lentoturvallisuushallinnolle ja etta pelkéstaan len-
nonvarmistuspalveluiden tuottajan sisdiseen jarjestelmaén toimitettu tieto ei ehkd saa
osakseen kovin objektiivista tarkastelua. Viranomaisen yleinen valvontavastuu lentotur-
vallisuuden yllapidossa jaa tayttymatta tapauksissa, joista se ei edes tieda. Tutkittavas-
sa tapauksessa toimialapaallikkdé kummasteli kuultaessa sit, ettd tapahtuman ilmoitta-
minen PHLIIA ei kdynnistanyt asiassa mitdaéan taydentavaa selvitysta tai muita jatkotoi-
mia. Yleisesti henkiloston tiedossa ei ole, etta pelkan PHI:n jakelu ja kayttd voivat olla
vain suppean, laatu- ja turvallisuustoimintojen kannalta asianosaisen tahon kasittely-
materiaalia. Asia jda ymmartamattd, vaikka PHI-jarjestelmén ohjeissa ei edes mainita
muita ilmoitustapoja tai muuta kasittelyorganisaatiota kuin limailulaitoksen liikelaitostoi-
mintojen palveluntuotto-organisaatio. Oletetaan, ettd tapahtumatiedot siirtyvat aina myos
viranomaispuolen eli Lentoturvallisuushallinnon tiedoksi.

Lennonvarmistusosaston edustajat eivat tutkijan kanssa kaymassaan keskustelussa
asettaneet PHI:n "suosituimmuusasemaa” edes kyseenalaiseksi. He korostivat jarjes-
telman merkittavyyttd ja toimivuutta juuri anonyymiuden avulla toteutuvassa luotettavan
tiedon saannissa ja tietojen avulla aikaansaatavien johtopaatdsten hyodyttavyytta. PHI-
ilmoitusmenettely ja sen kasittelyprosessit toimivat heidan mielestaan tarkoituksenmu-
kaisella tavalla. Oli tosin valitettavaa, jos Lentoturvallisuushallinto ei ollut saanut ilmai-
luméaarayksen GEN M 1-4 mukaista ilmoitusmenettelydan toimimaan halutulla ja tarkoi-
tetulla tavalla, eika ollut onnistunut "markkinoimaan” sita niin, etta saisi tiedokseen kaikki
haluamansa tapaukset.

33



C 3/2004 L

Vaaratilanne Vinkan laskussa pysaytysverkon yli Kauhavalla 23.2.2004

34

PHI-ilmoituksia suosivat tai tapahtuman luonteesta riippumatta vain sen kayttamiseen
kehottavat kohdat lennonvarmistusosaston ohjeissa ovat kuitenkin osaston itsensa laa-
timia. Lentoturvallisuushallinto on ohjeet hyvaksynyt. Tarkoitus tuskin kuitenkaan on ollut
antaa PHI:lle ensisijaisuutta edes ATS-henkilosttn ilmoitusohjeena lennonjohtajan kasi-
kirjan sivun 1008, kohdan 2.9 painotusten mukaisesti.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lennonjohtajilla oli vaadittavat voimassa olevat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Sotilasilma-aluksen ohjaajilla oli vaadittava koulutus ja lImavoimien esikunnan maa-
raama kelpoisuus tehtaviinsa.

3. llma-alus oli VN-5 ja se oli suoritettuun lentotehtavaan lentokelpoinen.

4. Ohjaaja lensi loppuléahestymisen kiitotielle 35 matalalla lyhentédékseen laskumatkaa
ja laskun jalkeista rullausmatkaa ja aikaa.

5. Ohjaaja sai laskuselvityksen vuorolla kaksi nopeamman harjoitushavittajan jalkeen.

6. llma-aluksen ollessa hyvin lyhyella loppuosalla valitsi lennonjohtaja koneen ja kyn-
nyksen valilla olleen pysaytysverkon yl6s.

7. Lennonjohtajan tarkoituksena oli vaihtaa kiitotien laskusuunta ja pysaytysverkkojen
asennot vasta koneen laskun jalkeen.

8. Lennonjohtaja ei tarkastanut ennen verkon nostoa Kkiitotieltd, ettéd viimeisena las-
kuselvityksen saanut kone oli laskeutunut.

9. Ohjaaja huomasi verkon liikkeen heti ja véisti nousevaa verkkoa nopealla ohjaus-
sauvan vedolla.

10. Tapahtuma-aikana oli valoisa péaiva ja vallitsi VMC.

11. lima-aluksen ohjaaja teki tapahtumasta ilmoituksen Iimavoimien lentosuoritusil-
moitukseen liittyvana hairidilmoituksena.

12. limavoimien voimassa ollut ohje ei edellyttanyt GEN M1-4:n mukaista ilmoitusta
Lentoturvallisuushallinnolle.

13. llmavoimien lentoturvallisuustoimiala maaritti tapauksen vaaratilanteeksi.

14. Lennonjohtaja teki tapahtumasta llmailulaitoksen Lennonvarmistusosaston poik-
keama- ja havaintoilmoituksen. Han ei tehnyt ilmailuméaéarayksen GEN M 1-4 mu-
kaista ilmoitusta lentoturvallisuutta vaarantaneesta tapauksesta Lentoturvallisuus-
hallinnolle.

15. Poikkeama- ja havaintoilmoitus tehtiin vanhentuneelle lomakkeelle.

16. Ajantasaisen PHI-lomakkeen ja PHI-jarjestelman kirjalliset ja kayttod koskevat IAM-

ohjeet ja lennonjohtajan kasikirjan ohjeet olivat keskenaan ristiriitaisia.
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3.2
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

Toimialapaallikbn kaytettéavissd ei ollut ajantasaisen lomakkeen vakavuusaste-
luokituksen ohjeita.

Tapahtuman kirjaus Lennonvarmistusosaston paapaivéakirjaan incident-raporteista
oli alkuperaiseen ilmoitukseen verraten ja myds johtopaatoksiltaéan virheellinen

lImaliikenteen hallintayksikbéssd maaritettiin  tapahtuman vakavuusasteeksi ilma-
alukselle D. Se tarkoitti, etta lentoturvallisuusriski ei ollut maariteltavissa.

Lentoturvallisuushallinto méaaritti tapahtuman GEN M 1-4:n mukaiseksi lentoturvalli-
suutta vaaratilanteeksi tapaukseksi ja antoi sille tapahtumanumeron 107/04.

Vaaratilanne oli todellinen ja edellytti ohjaajalta vaistéa térméayksen valttamiseksi
esteeseen ennen kiitotien kynnysta.

Tutkijat luokittelivat tapahtuman vakavuusasteen Eurocontrol ESARR 2 -maarityk-
sen mukaan luokkaan A ja ICAO Annex 13:n mukaan vakavaksi vaaratilanteeksi.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syyna oli pysaytysverkon ennenaikainen nosto varmistamatta viimeisena
laskuvuorossa olleen sotilasilma-aluksen kynnyksen ylitysta.

Mydtavaikuttaneina tekijoina ilma-alukselle aiheutuneeseen vaaratilanteeseen olivat lii-
kenteen luonne, toisen lennonjohtajan avun hyédyntamattomyys ja "pakottava” intensi-
teetti radioliikenteessa sekd pyrkimys vaihtaa kiitotien kayttésuunta vain véahaisen lii-
kenteen kokonaishyédyn vuoksi.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Tutkijat eivat anna turvallisuussuosituksia.
Perustelu:

Lennonjohtajan kasikirjan ohjeet lahilennonjohtopalvelun toimintatavoista ovat riittavat.
Nykyista yksityiskohtaisempien menetelmien suosittaminen kasikirjassa ei ole tarkoituk-
senmukaista. Talla ei tarkoiteta, etteikd yksityiskohtaisempia yhteistoimintatapoja tai
tybmenetelmié voitaisi ohjeistaa ja kouluttaa eri lennonjohtoyksikdiden tarpeisiin.

lImailumaarayksen GEN M 1-4 ohjeet onnettomuuksien, vaurioiden ja vaaratilanteiden
ilmoittamisesta ovat riittavat ja kyllin selkeéat. Suosituksilla ei merkittavasti voitaisi edis-
téa niiden noudattamista. llmavoimat ovat muuttaneet ohjeitaan ilmoitusvelvollisuuksista
niin, ettd muissa kuin yksinomaan sotilasilmailua koskevissa tapauksissa myos sotilas-
lentdja tai organisaatio tekee ilmoituksen GEN M 1-4 maarayksen ohjeiden mukaisesti.

Poikkeama- ja havaintoilmoituksilla (PHI) Lennonvarmistusosastolle tehtyjen ilmoitusten
edelleen tiedottamisesta Lentoturvallisuushallinnolle ei kyseinen maarays sisalla ohjetta
ja toimintatapaa edes tapauksissa, joissa tapahtuman luonne lentoturvallisuusriskin
kannalta on ollut vakava. Lentoturvallisuushallinto edellyttdnee harkintansa mukaan il-
moitusten kasittelytapojen tai jakelun muutosta myo6s ilman suosituksia. Suosituksilla il-
moitusmenettelyjen muuttamisesta tai nopeuttamisesta ei olisi suoranaista tai valitonta
vaikutusta lentoturvallisuudelle.

ATS-henkilostolle eri lahteissa esitettyjen kaytettéavien ilmoitusmenettelyjen kasitteiden
ja toimintatapojen yhdenmukaistaminen, sisallén ristiriitaisuuksien poistaminen ja
"synkronointi” GEN M 1-4 -ilmoitusten tarkoitusperien kanssa toteutettaneen Lentotur-
vallisuushallinnon valvonnassa Lennonvarmistusosaston siséisen laadunvalvonnan kei-
noin ilman turvallisuussuositusta.

Poikkeama- ja havaintoilmoitusten tai GEN M 1-4 mukaisten ilmoitusten kirjauksen laa-
tua ja todellisen turvallisuusriskin luokitusten oikeellisuutta Lennonvarmistusosastolla tai
prosessin tuottamien johtopaatosten tyydyttavyyttd ei merkittavasti voida parantaa suo-
situksilla.

Helsingissa 6.10.2005
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Tarmo Kulmala Veli-Matti Ketola
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VAARATILANNE VINKAN LASKUSSA PYSAYTYSVERKON YLI KAUHAVALLA 23.2.2004

Yielstd

Lennonvarmistusosasto on tutustunut [3hettdmasnne tutkintaselostusluonnokseen.
Lennonvarmistusosasto el kaikilta osin yhdy esittamiinne nakemyksiin ja pitaa esitettyja
tulkintoja k&ytetyn lentomenetelmén osalta jopa turvallisuutta alentavana.

Onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnassa on térkeints idytéa ne parannuskohteet,
jotka voivat ennalta ehkisté vastaavien tilanteiden toistumisen. Siksi kaikkien syiden esille
saaminen on ensiarvoista. N&in ei nyt ole tapahtunut vaan tutkinta on paaosin keskittynyt
tilanteen jalkeisten ja tapahtumaan johtaneiden syiden ulkopuolisten asiociden selvittelyyn.

Iimailulaitoksen saamien tietojen mukaan joidenkin lennonopettajien Kauhavalla kéyttim3
lentomenetelma on limailulaitoksen mielesta vaaratilanteeseen johtaneiden syiden osalta
vahintaédn yhté merkittévéssd asemassa kuin lennonjohtajan mahdollisesti tekema
inhimillinen erehdys. Lennonjohtaja toteaa itse, ettei havainnut konetta loppuosalla sinne
katsoessaan. Kuten tutkintaselostuskin toteaa, ei vaaratilannetia olisi syntynyt ilman
molempien seikkojen mydtévaikutusta. Kuitenkin tutkintaselostus antaa sen kuvan, etta
kaytetty lentomenetelma olisi turvallinen ja suotava. limailulaitoksen tiedossa ei kuitenkaan
sopimusta tai muuta jarjestely3, jolla iimavoimien kanssa olisi sovittu noudatettavaksi
selostusluonnoksessa mainittua epétavallista lentomenetelmas, jota limailulaitos ei
miss&&n tapauksessa voi pitdd turvallisena. Satunnaisest! ja ilman etukéteisiimoitusta
kéytetyn menetelman mukaan loppuléhestyminen suoritetaan turvapintojen rajoilla.
Toiminnan toteaminen lennonjohdon ja limasotakoulun taholta esitettyjen toivomusten
mukaiseksi ei 1ee siitd turvallista ja hyvaksyttivana pidettdvad menetelmas. Vaarallisena
pidettévat menetelmét on ehdottomasti karsittava pois kdytanndn toiminnasta.

limailuiaitos ei voi hyvaksya I&hestymisessé kaytettavien lentomenetelmien osalta
paikkakuntakohtaisia sovellutuksia tai erivapauksia koko maata koskeviin ohjeisiin tai
lentomenetelmiin, mikali ne ovat omiaan lisddmaan onnettomuusriskia.

Selostusluonnoksen tiivistelm&osassa todetaan: "Vaaratilanne syntyi pysdytysverkon lian
alkaiser noston seurauksena.”Kuitenkin itse tekstissa todetaan mydhemmin, ettd: "jos
lemtdjé olis noudattanut normaalia laskuprofiilia, hén ofisi ylittanyt myds tiysin pystyssé
olevan verkon iiman vaistd4.” (kohta 1.16.3 toinen kappale).

Postioseite-Postal address Puhelin-Phona Telefax AFTN
PL 50-F.0.Box 50 Nat. (09) 82 77 1, 61511 (09) 8277 2299, 6151 2299 EFHKYAYX
FIN-01531 Vantaa, Finland Int. +358 8 82 771 + 358 9 B277 2209
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Tiivistelméssa todetaan myés, etta: "Se tehtiin varmistamatta viimeisend laskevan
lentokoneen sijaintia Kiitotielld. "

- Lentokoneen sijainnilla kiitotielld ei pyséytysverkon nostamisen kannalta ole enaa
merkitystd, jos kone on ylittdnyt pysdytysverkon. Tapauksessa lennonjohtaja sen sijaan
katsoi loppuosalle eikd havainnut endé ldhestyvaé Vinkaa. Toisin kuin
selostusluonnoksessa todetaan, hén pyrki varmistamaan asiaa, muttei havainnut
lentokonetta.

Tutkijat ovat luokitelleet tapauksen ESARR 2 ja ICAO Annex 13 mukaan luokkaan A.
lImailulaitos katsoo, etté tapaus kuuluu SRC Guidance Material * Severity Classification
Scheme for Safety Occurrences in ATM” released issue 1.0 mukaan luokkaan B.
(tutkintaselostus johtopdétdkset kohta 22) Luokan Accident ja A valinen ero on 18hinné
sallimus, jonka katsotaan vallinneen jos tilanne, joka olisi voinut johtaa onnettomuuteen, ei
siihen johtanut. (sivu 12 sekd ICAQ Annex 13 Note: The difference between an accident
and serious incident lies only in the result.”)

Tiivistelm&ssa on maininta tutkinnan aloituksen viivastymisesta, mill tarkoitettanasen
Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan osuutta. Todettakoon, ettd lImailulaitoksen
sisdinen poikkeamakasittely oli aloitettu huomattavasti aiemmin. Selostusluonnoksessa ei
sen sijaan mainita, ettd OTK:n tutkinia oli keskeytyksissa yli puoli vuotta. Tallainen
tutkinnan viivastyminen voi olla ongelmallista, mikali tutkittavana oleva tapaus sisalt33
lentoturvallisuuden kannalta merkittdvia asioita, kuten voidaan oletettavan tutkijoiden
kokeneen, koska he ovat sijoittaneet tapauksen A-luokkaan. limailulaitos ei katso
tapauksen kuuluvan A -luokkaan alla mainituin perustein.

B -luokan tapaukset siséltdvat muitakin seurauksiin vaikuttavia tekijoita kuten esimerkiksi
iennonjohdon maardéman tai lentdjén suorittaman véistén. Ks. (ESARR 2 Severity
Classification Scheme, Examples of Occurrences sivu 13, kohta Major Incident) kuten
kyseessa olevassa tapauksessa. Tapauksen vakavuusastetta arvioitaessa tulee arvioida
ainoastaan toteutuneita faktoja, ei hypoteettisia tapahtumia tai potentiaalista riskia. (em.
dokumentti sivu 7 kolmas kappale: “it enables to determine the actual level of risk that
existed for aircraft and occupants”) Naissa ei ole mainintaa mahdollisesta riskista,
“potential risk”, ja useat muut maat Suomen lisgksi luckittelevat erikseen tapaukset niiden
siséltdman potentiaalin osalta sekd iennonvarmistus- tai kunnossapitotoiminnan
onnistumisen osalta. ATM turvamarginaalien ja -varan tarkoituksena on est&a
onnettomuudet (ndihin sisaltyvat [entdjén toiminta, samoin kuin lennonjohtajan korjaavat
toimet, virheen tai vaaratilanteen jo tapahduttua). Tdman vuoksi niiden toimivuutta on
tarkasteltava kokonaisarviossa yhtené kokonaisuutena. Eri osa-alueiden osalta tulee tehdd
erillinen luckitus. ESARR 2 on valtiolta sitova ja suunniteltu kokonaisvakavuusasteen
ilmoittamiseen.

Postiosoite-Postal addrass Puhalin-Phone Telefax AFTN
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Tarkemmat kommentit

Seuraavassa muutamia kommentteja kohdittain;

Kohdassa 1.16.2 Nakem4 Kauhavan Ishilennonjohdosta kiitotien 35 [oppuosalle todetaan:

"Koska I5hestyvén koneen etdisyys oli 2-3 km ja sen lentokorkeus olj
horisontiitason alapuolella, saattoi sen havaitseminen nopealla vitkaisulla olia
valkeaa metséd tai rakennettua taustaa vasten. Horisonttitason Vidpuolella -
normaalisti laskukierroksen myotétuuli- ja perusosalla noudatettavilla
korkeuksilla - havaiftavuus oli hyva.

Nékeméa4 halttasi selvsti kkunoiden puitteet ja niiden paksuus fa pelttdvyys.”
Edelleen kohdassa 3.2 Vaaratilanteen syy todetaan:

“Vaaratilanteen syyn oli pysdytysverkon ennenaikainen nosto varmistamatta
viimeisend laskuvuorossa olleen sotilasilma-aluksen kynnyksen Vhitystd.”

Yhteenvetona naista kahdesta tutkijat iimeisesti haluavat tulkittavaksi, ettei yll& mainitulla
nakymdn ongelmalia ollut mitdén osuutta vaaratilanteen syntyyn, koska siinen ei enas
vaaratilanteen syy kohdassa (3.2) viitata. Selostuksen mukaan lennonjohtaja nosti verkon
"varmistamatta”. Kuten aiemmin todettiin, niin ilma-aluksen sijainti kiitotiella ei
pysdytysverkon nostamisen kannalta ole en&é merkittivé seikka, mikali iima-alus on jo
ylittényt pysaytysverken. Lennonjohtaja katsoi loppuosalle eika havainnut ends lahestyvas
Vinkaa. Jokainen tehdessién vastaavan havainnon voi vetaa sen johtopaattksen, ettd
kone on jo ylittényt pyséytysverkon. Inhimillists toimintaa ja sen logiikkaa ja jarjestysts
mietittdessa aslalla on merkitysté arvicitaessa turvallisia tySmeneteimig. Kysyttédessa
paatutkijaita onko tutkijalautakunta kayttanyt Human Factors asiantuntijaa tutkinnassa,
tutkija totesi, ettei siihen ollut tarvetta. Mielestamme juuri ndiden asioiden selvittdminen
olisi ollut lennonjohdon kannalta térke&4 ja ennalta ehkaisevas kehitettiessa
tyémenetelmia ja -rutiineita jatkossa.

Kohdassa 1.16.3 tutkijat keskittyvat osoittamaan kéytetyn lentomenetelman oikeellisuuden
ja hyvéksytidvyyden. T4ss4 tutkinta on harhautunut vadrille urille. limailulaitos on omassa
tutkinnassaan selvittényt, ettéd Kauhavalla on joillakin lennonopettajilla ollut tapana
"jouduttaa” siirtymista pois kiitotielts siten, ettd lasku suoritetaan aivan kiitotien kynnykselle
moottorilaskuna. Lento-oppilaille menetelma ei ole sallittu. Tutkijatkin toteavat, etta
laskettaessa kiitotichen merkittyyn kosketuskohtaan j&a rullattavaa matkaa n. 550 m.
seuraavaan yhdystiehen. Tapaa véltta4 pitka rullaus siten, etts lasketaan aivan
kynnykselle, pidetdsn selostusiuonnoksessa jopa Koulutuslentolaivueen kannalta
perusteltuna ja tarpeellisena.

limailutaitos maaritti4 turvallisen estevaran ja liukukulman kiitotielle maéritetyn
kosketuskohdan mukaan. Tutkijat ovat jéiténeet kuitenkin kesken pohdinnan kaytetyn
menetelman turvallisuudesta.
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Lausunto 1 (4)

Kéytetly lentomenetelmd

Ohjaajan oma ilmoitus siité, ettéd hén oli n. 5 m korkeudella 50m ennen pyséytysverkkoa,
on tarkin saatavissa oleva sijaintitieto ilma-aluksen sijainnista. Pyséytysverkko sijaitsee 36
metrin paassa kynnyksesté. Ohjaaja oli oman arvionsa mukaan alempana kuin verkko
pystyssa asennossaan, joka mittauksen mukaan on 4.20 metrid keskell&.

286m:n péissa kynnyksestd on ILS LLZ ja 300 metrin pd&ssa ensimmainen valorivi
lahestymislinjasta. Néiden ylépuolella on lentokorkeus normaalildhestymisessd 42 metria.

Mikali ohjaaja on noudattanut turvallista, normaalia, liukukulmaa valorivin yldpuolella, on
hénen taytynyt siis pudottaa ILS antennirakennelman jélkeen koneen Korkeutta pisteesta
300m ennen kynnysté / 42m korkeudelta 86m:iin ennen kynnysta /4m korkeuteen eli
kohtaan, jossa h&n oman arvionsa mukaan oli. Téma johtaa 18% korkeuden
vahentdmiseen ja Vinkan ldhestymisnopeudella 1600ft/min vajoamisnopeuteen ja joka
pastetdan siis 4-5 m:n korkeudelle paikkaan, josta ei normaalia [&hestymisprofiilia pitkin
enda paase laskuun Kiitotielle vaan lahestyminen téytyy tendd moottorilaskuna. Nama
arvot ovat melko isot ja yiittdvat maksimisuoritusarvot lentomenetelmien osalta yli
kaksinkertaisesti (7% profiili}. Oletettavaa onkin, ettd valitddkseen tallaisten profiilien
kéytdn on lentdja jo aiemmin, valorivin paalla tai sivussa, tullut estepintojen lahelle tai jopa
rajoille.

Lentokoneen suoritusarvot antavat ne rajat, joissa konetta on operoitava. Yksikaan
valmistaja ei suosittele kayttdméaan raja-arvoja vain nopeuttaakseen rullaamista pois
kiitotielta. Kiitotien rakenteellinen mitta on ymmaérrettiva samoin kriteerein. Kiitotien
kaytolle koko pituudeltaan ei tietenkaan ole rakenteellista estettd, mutta rakenteelliset rajat
sisaltdvét kaiken rakennetun turvavaran. Kokeneiden lentdjien tulee ymmanaa mista
turvallinen operointi koostuu. Menettelyna se, etté pyritdan tahtdamaan raja-arvoilla
tehtyyn suoritukseen, oli sitten kyseessa G- voimat, maksimi kierrosluku, minimi
lentonopeus tai ilmatilan rakenteen turvavyohykkeet, Kiitoteiden rakenteelliset reunat tms.,
poistaa niitd suojamekanismeja, joista turvallisuus koostuu. Lentoturvallisuuteen vaikuttaa
suuresti se, ettd pelivaraa jatetdan kaytettyjen lento- ja lennonjohtomenetelmiin niin, etté
ne kestavat inhimilliset kuin lentokonerakenteelliset poikkeamat aiheuttamatta suoraan
valitdntd vaaratilannetta. T4t turvavaraa ei saa kayttda normaaliolosuhteissa tai
seuraukset poikkeamista voivat olla kohtalokkaita.

Edelld mainittu huomioiden kynnyksen pitdminen "istuttamiskchtana” vain sen takia, etta
paastaisiin jo ensimmaisests yhdystiesta pois Kiitotielté ei voi olla turvallisen toiminnan
perusta eika sellaista toimintaa saisi edes viitteellisesti siunata OTK taholta.

Vaaratilanieen syy

Tutkintaselostuksen johtopéétdsosassa otsikon 3.2 Vaarstianteen syy alla todetaan:

" Onnettomuustutkintakeskuksen tiedonsaannin ja tutkinnan aloituksen vilvéstyksen syy oli
imoitusmenettely, jossa ei noudatetiu Lentoturvallisuushallinnon ohjeita.” Mainittu lause ei
liity millaan tavoin tutkittavana olleen vaaratilanteen syihin, joten se tulee poistaa.

Edelld mainituin perustein esitdmme, ettd vaaratilanteen syyksi mainitaan verkon
virheellisen noston liséksi kdytetty lentomenetelma, joka ei vastannut normaalia
\8hestymistd. (fos lentdja olisi noudattanut normaalia laskuprofiilia, han olisi yifttanyt myos
tdysin pystyssé olevan verkon ilrman vaistdd.” (kohta 1.16.3 toinen kappale). )
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Lausunto 1 (5)

Tapahtuman limoittaminen

Tutkintaselostuksen luonnoksessa on kasitelty huomattavan laajasti vaaratilanteen
jalkeisia ilmoitusmenettelyita, joilla sindilddn ei ole syy-yhteytté itse tutkittavana olleeseen
vaaratilanteeseen. T&man vuoksi limailulaitos katsoo aiheelliseksi korjata erita
selostuksen tekstissa olevia virheité ja epatasmaflisyyksi, jotka voivat antaa lukijalle
virheellisen kuvan asiciden todellisesta tilasta.

Ensinnakin on syyté todeta, ettd limailulaitos ei miss&dn tapauksessa vaheksy
imailumaardyksen GEN M1-4:n mukaisten ilmoitusten merkitysta vaaratilanteiden
iimoittamisessa viranomaiselle eika luonnollisestikaan aseta maérayksen iuonnetta
velvoittavana normina kyseenalaiseksi. Mainittu ilmailum&arays sisaltds ehdottaman
velvoitteen siind mainituille tahoille. N&in ollen on téysin selvaa, ettd lImailulaitoksen oma
sisdinen poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma (PHI jarjestelma) ei voi olla miltdén
osin vaihtoehtoinen tai ensisijainen menettely viranomaisméarayksen mukaiselle
menettelylle vaan kysymyksessé on kaksi erillisté ja ainakin osittain eri luontoista
iimoitusjarjestelmia, PHI jarjestelmaén on nimenomaan lisétty mahdollisuus tehdd GEN
M1-4 mukainen iimoitus samalla iomakkeella iimoituksenteon helpottamiseksi aiemman 2:n
eri lomakkeen sijasta. T&llSin iimoittaja [éhettéda tiedon tapahtuneesta suoraan
viranomaiselle.

limailulaitoksen sisdisen laadunhallintaan liittyv4 jérjestelmin puitteissa kisitelldan
huomattava maaré poikkeamia ja havaintoja, jotka eivat ole iimailuma&riyksen mukaisen
iimoitusmenettelyn piirissa. Toisaalta ilmailumaardyksen mukaiset ilmoitettavat tapaukset
kasitelladn myds limailulaitoksen sisaisen jéfjestelmén puitteissa. Koska jarjestelmét eivét
ole toisilleen milld&n tavoin vaihtoehtoisia tai toisiaan korvaavia, ei ilmoittaja joudu
esimerkiksi vaaratilanteen jalkeen suorittamaan mitdan valintoja kahden eri
ilmoitusmenettelyn vélillé vaan GEN M1-4 mukainen ilmoitus tulee aina tehda, kun
maardys sitd edellyttda. limailulaitos edellyitda kaikilta palveluksessaan olevilta
iimailumé&&raysten ehdotonta noudattamista eikd mitdan "suosituimmuusasemaa”
suhteessa viranomaiselle tehtdvaan iimoitukseen ole limailulaitoksen sissiselle
laadunhatlintajérjestelmille luonnollisestikaan annettu.

limailulaitos on jélleen puheena olevan tutkinnan yhteydessa kiinnittényt huomiota siihen,
ettd voimassa olevassa lains&&danndssa ei ole edelleenkéédn kyetty ratkaisemaan GEN
M1-4 mukaan ilmoitusvelvollisen iimoittajan syytesuojaan ja julkisuudensuuojaan liittyvid
ongelmia. On yleisesti ja my@s ilmailuviranomaisen tiedossa, etta td4ma voi aiheuttaa eri
iimailumuotojen parissa toimivien ilmoitusvelvollisten osalta joissakin tapauksissa
viranomaisilmoitusten tekematta j&ttéamista ja vaikeuttaa néin ollen viranomaisten
tiedonsaantia. Sen sijaan |imailulaitoksen tiedot perustuen lentoturvallisuusviranomaisen
tai iimaveimien tilastoihin, sen oman henkildkunnan toimesta tehdyistd GEN M1-4
mukaisista ilmoituksista, eivat tue késitysta, jonka mukaan viranomaisilmoituksia jatettaisiin
tietoisesti tekematta tapauksissa, joissa ilmoitusvelvollisuus on olemassa.

e \

Johtaja Heikki Jaakkola
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