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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla tutkia
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1 TAPAHTUMAT

1.1 Tapahtumien kulku

Siirtolento MTL650P Saab 340B -tyyppisella liikennelentokoneella Iahti Riian lentoasemalta
Latviasta kohti Savonlinnan lentoasemaa maanantaiaamuna 7.1.2019 kello 03.45%. Lennon
operaattori oli latvialainen A/S RAF-AVIA -lentoyhti6. Lennon arvioitu lentoaika oli 1 tunti ja
43 minuuttia. Kapteeni toimi ohjaavana ohjaajana (PF) ja liséksi ohjaamomiehistoon kuului
peramies (PNF). Lentokoneessa oli myds lentoyhtion mekaanikko. Tarkoituksena oli siirtéa
lentokone Savonlinnaan, koska yhtion lentdmissa Savonlinnan ja Helsinki-Vantaan valisissa
reittilennoissa oli ollut tauko joulun ja uudenvuoden aikaan. Lennon MTL650 Helsinkiin oli
maéra lahted Savonlinnasta aikataulun mukaan kello 06.00.

Savonlinnan lentoaseman kunnossapitohenkiléston tydvuoro alkoi kello 03.00. Tyévuoron
alussa he poistivat lunta lentoaseman edustalta ja asematasolta. Kiitotien puhdistus aloitettiin
kahdella harjausajoneuvolla noin kello 03.50. Kunnossapitohenkiloston havaintojen mukaan
kiitotien pinnassa ei ollut jaata, mutta reunassa oli polannetta. Kunnossapitottiden aikana sa-
toi koko ajan uutta lunta. Puhdistuksen paatyttya kitkamittausajoneuvo ajettiin kiitotielle
kello 05.02. Heti alkuvaiheessa ajoneuvon kuljettaja totesi, ettd mitta-arvojen perusteella kii-
totietd on puhdistettava lisaa.

Kapteenin kertoman mukaan lento eteni arvioitua nopeammin tuuliolosuhteiden vuoksi. Han
paatti hidastaa lentokoneen nopeutta, jotta he saapuisivat lentoaseman avautumisen aikoihin.
NOTAM-tiedotteen2 mukaan Savonlinnan lentoaseman lennontiedotuksen oli maéra avautua
kello 05.40. Lennontiedottaja ilmoitti aluelennonjohdolle avaavansa lennontiedotuksen aikai-
semmin, koska lennon arvioitu saapumisaika Savonlinnaan oli kello 05.36.

Kunnossapidon esimies paatti, ettd kiitotie piti harjata uudelleen ja harjausajoneuvot ajettiin
jalleen kiitotielle kello 05.05. Pian tamén jalkeen lennontiedottaja ilmoitti ilmaliikenteelle,
ettd lennontiedotus on avoinna. Siirtolennon ohjaamomiehisto otti yhteyttd ensimmaisen ker-
ran kello 05.07. Lennontiedottaja ilmoitti ohjaajille, ett& lentoaseman laheisyydessa ei ole tie-
dossa olevaa muuta liikennettd, kaytossa olevan kiitotien ja sédatiedot. Han kertoi myds, etta
kiitotien puhdistus oli kesken ja kertoi ilmoittavansa, kun tyd valmistuu. Kello 05.31 lennon-
tiedottaja ilmoitti, etta siirtolennon tulee liittyd odotuskuvioon VALGU ainakin yhden odotus-
kierroksen ajaksi ennen lisatietojen saamista.

Harjausajoneuvot ajettiin pois kiitotielta kello 05.34 ja kitkamittausajoneuvo ajettiin kiito-
tielle. Kitkamittauslaite naytti kitkakertoimien keskiarvoiksi kiitotien eri osuuksille3 A:0,29
B:0,22 ja C:0,23, joista A vastaa kitkatasoluokitusta "keskinkertaista huonompi” ja B ja C "huo-
noa”.4 Kuljettaja ilmoitti kello 05.42 kiitotien tarkastuksen tulokset lennontiedottajalle. Tar-
kastuksen mukaan kunnostettu leveys oli 37 metrid, arvioitu kitkataso kaikilla kiitotien kol-
manneksilla huono® ja koko kunnostetulla alueella oli 4 mm kerros kuivaa lunta. Kriittiset lu-
mivallit olivat 40 cm korkeat ja ne olivat nelja metria kiitotien reunavalojen sisapuolella. Kit-
kataso oli huono myds rullaustielld ja asematasolla. Lennontiedottaja ilmoitti kiitotietiedot
siirtolennon ohjaajille.

Kaikki tutkintaselostuksen ajat ovat Suomen talviaikaa (UTC + 2 h).

NOTAM, Notice to Airmen.

Osalla A tarkoitetaan kiitotien ensimmaisté kolmannesta sen pienempinumeroiselta kynnykselta katsottuna.
Kitkamittauslaitteessa viimeinen kitkamittaus tallentui samaan tiedostoon edellisen kello 05.04 aloitetun, mutta kesken
lopetetun mittauksen kanssa. Nain ollen aikaissmmin mitattu matka saattoi heikentdé ensimmaisend mitatun osuuden
laskennallista keskiarvoa.

5 Kiitotietarkastaja voi arvionsa perusteella ilmoittaa kitkatason yhté luokkaa huonompana kuin mitattu arvo.
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Siirtolennon kapteeni ilmoitti lentokoneen olevan ILS-1dhestymismenetelméan suuntasateessa
kello 05.43. Lennontiedottaja kertoi tuulen olevan 220 astetta, viisi solmua seké kiitotien 12
olevan vapaa. Ohjaajat kayttivat lahestymisessa 20 asteen laskusiivekeasetusta. Lentoarvotal-
lentimen tietojen mukaan ldhestyminen oli vakaa aina kiitotien kynnykselle asti. Ohjaajat na-
kivat 1ahestymis- ja kiitotievalot hyvin loppuldhestymisen aikana. Heilla oli tarkoitus kayttaa
jaatavien olosuhteiden mukaista noin 10 solmua lentokasikirjan miniminopeutta suurempaa
lahestymisnopeutta. Kiitotien kynnyksen kohdalla lentokoneen nopeus oli 126 solmua, kun
lahestymisnopeuden tavoite oli 120 solmua.

Kosketuskohtamerkintdjen kohdalla nopeutta oli kuitenkin 123 solmua. Normaalista poiketen
laskeutuva lentokone lensi 6-7 sekunnin ajan vaakalentoa matalalla ennen maakosketusta.
Ohjaamomiehisto ei harkinnut laskeutumisen keskeyttamista eli ylosvetoa. Vaakalennon jal-
keen kapteeni ohjasi lentokoneen kohti maata suurehkolla pystynopeudella. Lentoasemalla
tyoskennellyt henkild naki, ettd lentokone oli vield ilmassa yhdystie A:n kohdalla ja vajosi hy-
vin nopeasti sen jalkeen. Lentokoneen maakosketus tapahtui kello 05.50 noin 307 metria op-
timaalisen kosketuskohdan jalkeen kiitotien vasempaan reunaan. Koneen nopeus kosketus-
hetkelld oli 109 solmua, joka vastaa 110 solmun tavoitenopeutta.

Lumessa olleiden jalkien perustella vasen paalaskuteline osui vasemman reunavallin paalle
kunnostamattomalla alueella. Nokkateline kosketti kiitotietd, jonka jalkeen vasen paalaskute-
line nousi hetkeksi ilmaan ja oikea paalaskuteline kosketti maata. Vasen paalaskuteline tuli
uudelleen maahan. Lentokoneen edettya noin 100 metrid ensimmaisesta kosketuskohdasta
sen nokkateline ja oikea p&alaskuteline paatyivat kunnostetun kiitotiealueen ulkopuolelle.
Lentokoneen liikesuunta oli vasemmalle pois kiitotien suunnasta. Ohjaajat yrittivat saada len-
tokonetta kaannetyksi kohti kiitotien keskilinjaa. Jalkien perusteella lentokone alkoi kdantya
ja joutui sivuluisuun kiitotien kunnostetun alueen ulkopuolella. Lentokone alkoi k&dantya jyr-
kemmin vasemmalle, kun vasen paalaskuteline osui kiitotien ulkopuolella paksuun lumival-
liin. Vasen moottori sammui, kun sen ilmanottoaukkoon meni lunta. Ohjaajat eivat kayttaneet
potkurijarruja. Oikea paalaskuteline kaatoi yhden kiitotien reunavalon. Lentokone paatyi noin
puolen metrin syvyiseen lumihankeen kiitotien ulkopuolelle 110 asteen kulmassa kiitotie
12:een nahden.
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1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Lentokoneen laskeutumista seurannut kunnossapitomies néaki lumen pollahtavan voimak-
kaasti kiitotien vasemmassa reunassa, joten han kysyi lennontiedottajalta tilanteesta.

Kello 05.50 siirtolennon kapteeni ilmoitti radiolla Savonlinnan lennontiedottajalle, ett& lento-
kone oli kiitotien ulkopuolella. Lennontiedottaja kuittasi saaneensa ilmoituksen ja antoi radi-
olla paivystykselle® ilmoituksen lento-onnettomuudesta. Paivystys vastasi olevansa menossa
tapahtumapaikalle. Lennontiedottaja pyysi kapteenia maarittamaan tilannetta tarkemmin, jol-
loin kapteeni kertoi heidan tarvitsevan apua paastakseen pois lumipenkasta. Lennontiedot-
taja ilmoitti jarjestavansa apua.

Kello 05.52 lennontiedottaja ilmoitti radiolla paivystykselle tekevansa normaalit hatatilan-
neilmoitukset ja ettei palokuntaa tarvita tdssa vaiheessa. Lennontiedottaja soitti hatakeskuk-
seen ja antoi samanaikaisesti lentoaseman pelastusajoneuvolle luvan ajaa kiitotielle. Hatapu-
helussa lennontiedottaja ilmoitti lento-onnettomuudesta ja ettei lentokoneessa ollut matkus-
tajia. Lennontiedottaja kertoi kapteenin ilmoittaneen, ettéd lentokone oli ajautunut vahén si-
vuun Kkiitotiesta ja ettei ollut tarvetta palokunnalle. Hatékeskuspéaivystéja varmisti, ettd apua
ei tarvittu paikalle. Lennontiedottaja lupasi ilmoittaa, jos hén saa lisatietoja. Hatakeskus-
paivystéja ei tehnyt pelastustoimen yksikoille halytyksia eika ilmoittanut asiasta Savonlinnan
alueen paivystavalle palomestarille.

Kello 05.53 lennontiedottaja antoi toiselle lentoaseman pelastusajoneuvolle luvan ajaa kiito-
tielle. Han ilmoitti tapahtuneesta myos lentopelastuskeskukseen. Lentopelastuskeskus kysyi,
paaseeko lentokone omin avuin pois lumihangesta. Lennontiedottaja vastasi lentokoneen tar-
vitsevan apua. Han kertoi myos, ettei tapahtuma aiheuttanut muita vahinkoja ja pelastusyksi-
kot olivat menossa paikalle. Lentopelastuskeskus totesi laittavansa merkinnan paivékirjaan.

Lentokoneen luokse saapuneet pelastushenkilot antoivat lennontiedottajalle lisatietoja. He
kertoivat lentokoneen olevan 10-15 metrié kiitotien reunasta syvéalla lumihangessa telineil-
Ia&n ja oven olevan auki. Kello 05.54 lennontiedottaja ilmoitti tapahtuneesta lentoaseman
paallikolle. Lennontiedottaja otti seuraavaksi yhteytta Lento P3:een’, joka kertoi tapahtuma-
paikalla kaiken olevan kunnossa ja miehiston pyytéaneen vain hinausapua.

Kello 05.58 lennontiedottaja soitti uudelleen Lentopelastuskeskukseen ja kertoi, ettd onnetto-
muus ei aiheuttanut henkilévahinkoja ja lentokone tarvitsi ainoastaan hinausapua. Lennontie-
dottaja ja Lentopelastuskeskuksen paivystaja sopivat asian ilmoittamisesta Onnettomuustut-
kintakeskukseen. Lennontiedottaja kertoi ilmoittaneensa hatakeskukseen ja ettéd alueen pelas-
tuslaitoksen ei tarvinnut tulla paikalle. Liséksi lennontiedottaja ilmoitti sulkevansa kiitotien.

Seuraavissa viestinvaihdoissa todettiin, ettd lentokone oli syvélla lumihangessa ja tilanne oli

kestaméssa useita tunteja. Kello 06.13 lennontiedottaja totesi tilanteen olevan ohi, mutta kii-
totien pysyvan suljettuna. Jatkossa radioviestinnan painopiste oli jalkitoimien jarjestelyisséa.

Paikalle pyydettiin poliisipartio avustamaan teknisessa tutkinnassa.

Tutkintatoimien, lumensiirron ja lentokoneen nokkapyéréan vaurioiden korjauksen jalkeen
lentokone oli hinauskelpoisessa kunnossa ja se siirrettiin noin kello 20.00 yhtion kaytdsséa ol-
leeseen lentokonesuojaan.

6  Paivystyksella tarkoitetaan lentoaseman pelastuspalvelua, joka koostuu kunnossapitohenkildstosta.
7 Kunnossapidon vuoroesimiehesta tulee halytystilanteessa lentoaseman pelastustoimintaa johtava Lento P3.



1.3 Seuraukset
Onnettomuudessa ei aiheutunut henkilévahinkoja.

1.3.1 Lentokoneen vauriot

Lentokone vaurioitui onnettomuudessa huomattavasti. Lentokoneen molemmat potkurit vau-
rioituivat: niissa oli muun muassa murtumia, laminoinnin irtoamista seké osa lapojen karjista
oli katkennut. Nokkalaskutelineen oikeanpuoleinen rengas lahti pois vanteelta. Nokkateli-
neessa olevan laskeutumisvalonheittimen ja ohjauksen johdot repeytyivat irti. Molempien sii-
pien tyvessa olevien laskeutumisvalonheitinten suojat rikkoutuivat ja valonheittimet vaurioi-
tuivat sisdan tyontyneestd lumesta. Eturungon oikealle puolelle verhouslevyyn tuli

60 cm*45 cm*2,5cm painauma. Lisdksi muualla lentokoneen rungossa, suojalevyissa ja osissa
oli lommoja, halkeamia ja maalin irtoamisia. Monet vauriot aiheutuivat lentokoneen osuessa
pakkautuneeseen lumivalliin, johon myds potkurit osuivat ja ne heittivat lumi- ja jadpaakkuja
lentokoneen runkoa vasten. Oikean paalaskutelineen vasemman renkaan kulutuspinta vauri-
oitui, kun se osui kiitotien reunavaloon. Vasemman moottorin imuaukkoon pakkaantui lunta

ja moottori sammui. Matkustamo sailyi vahingoittumattomana.
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Kuva 3. A nokkalaskutelineelle, B siiven tyven laskeutumisvalonheittimelle, C-D potkureiden la-
voille ja E-F lentokoneen oikean puoleiseen kylkeen tulleita vaurioita (Kuvat: OTKES)

1.3.2 Lentoaseman vauriot ja valilliset seuraukset

Lentokoneen oikeanpuoleinen paalaskuteline rikkoi yhden kiitotien vasemmalla puolella ol-
leen reunavalon. Kunnossapito vaihtoi tilalle uuden valokalusteen.

Kuva 4. Rikkoutunut kiitotien reunavalo. (Kuvat: OTKES)

Savonlinnan kiitotie pidettiin suljettuna onnettomuuspaivan iltaan kello 21.44 saakka. Lento-
koneen oli tarkoitus lentéa reitti Savonlinna—Helsinki, jonka aikataulun mukainen laht6aika
olisi ollut kello 06.00. Lennon peruuntuessa liikenteenharjoittaja jarjesti matkustajien kulje-
tuksen taksikyydeilld. Myds seuraavan kolmen péivan lennot peruttiin ja lilkkenteenharjoittaja
jarjesti matkustajille korvaavat kuljetukset. Onnettomuuden jalkeen liikenteenharjoittaja jat-
koi véliaikaisesti lentotoimintaa toisen alihankkijansa Budapest Aircraft Servicen kanssa.
RAF-AVIA jatkoi jalleen alihankkijana reitilla maaliskuun 2019 alusta ATR-tyyppisella liiken-
nelentokoneella.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Savonlinnan lentoasema EFSA

Savonlinnan lentoasema sijaitsee8 15 kilometri& kaupungin keskustasta pohjoiseen. Savonlin-
nan lentoaseman kautta kulki vuonna 2018 noin 11 000 matkustajaa ja lentoja laskeutui 463.
Lentoasemalla ei ole rahtilentotoimintaa. Lentoaseman aukiolo- ja lennontiedottajan paikalla-
oloajat julkaistaan ilmailutiedotteella (NOTAM).

Kiitotien 12/30 magneettiset suunnat ovat 115 ja 295 astetta. Kiitotien pituus on 2 300 metrid
ja leveys 45 metrid. Tapahtumaan liittyvalle kiitotielle 12 on julkaistu mittariléhestymisia var-
ten ILS? ja LOC10 sekd RNAVL (GNSS12) Iahestymismenetelmat. ANS Finland on tehnyt kiito-
tien ILS-jarjestelman lentomittauksen 15.11.2018. Kiitotielle 30 on julkaistu vain RNAV
(GNSS) lahestymismenetelmaé. Kiitotielle 12 on PAPI3-liukukulma- ja lahestymislinjavalot
seka reunavalot, mutta ei keskilinjavaloja.

Kuva 5. Savonlinnan lentoasema EFSA (Kuva: Ortoilmakuva ©Maanmittauslaitos 1/2019)

8 Lentoaseman mittapisteen koordinaatit ovat 615634N 0285642E. Mittapisteen korkeus keskimaaraisesta merenpinnasta
on 312 metria.

9 Instrument Landing System, mittarilaskeutumisjérjestelmé.

10 Localizer, suuntaléhetin.

11 Area navigation, aluesuunnistus.

12 Global Navigation Satellite System, maailmanlaajuinen satelliittisuunnistusjarjestelma.

13 Precision Approach Path Indicator.
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2.1.2 llma-alus

Tapahtuman ilma-alus on Saab 340B -tyyppinen lyhyille ja keskipitkille matkoille tarkoitettu
lilkennelentokone, jossa on kaksi GE CT7-9B -tyyppisté potkuriturbiinimoottoria. Lentoko-
neen rekisteritunnus on YL-RAF, sarjanumero 340B-228 ja valmistusvuosi 1991.

Lentokoneessa on 2+1 hengen miehisto ja 33-36 matkustajapaikkaa matkustamon versiosta
riippuen. Lentoyhtid kayttaa konetyyppia seka rahti- ettd matkustajalennoilla. Lentokoneen
pituus on 19,73 m, siipien karkivéali 21,44 m, paalaskutelineiden raidevali 6,71 m ja suurin
lentoonlahtopaino 13 155 kg. Tapahtuma-aamun lennolla lentokoneen lentoonlahtonopeudet
oli laskettu 11 107 kg painon mukaan.

e

Kuva 6. Saab 340B (YL-RAF) onnettomuuspaikalla. (Kuva: poliisi)

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saa

Tapahtuma-aikana vallinnut saatila oli saédennusteiden mukainen. Sadolosuhteet olivat riitta-
vat ILS-1&dhestymisté ja laskeutumista varten.

IImatieteen laitoksen saatietojen mukaan Savonlinnaan saapui tapahtumapéaivan aamuna lan-
nestd lumisadealue, joka vaistyi iltapaivalla itéan. Noin kello 04.00 alkanut lumisade oli heik-
koa, mutta vahvistui kohtalaiseksi ennen lentokoneen laskeutumista. Tapahtuma-aikana tuuli
oli suunnasta 210-220 astetta voimakkuudeltaan 4-5 solmua (2-2,5 m/s), puuskissa 8-10
solmua (4-5 m/s). Nakyvyys vaihteli 1 900 ja 2 400 metrin valill&. Pilvikorkeus oli 500-600
jalkaa (150-180 metrid), pilvikerroksen kattavuus 5-7/8.

Lentosddhavainnot Savonlinnan lentoasemalla puoli tuntia ennen tapahtumaa (03.20 UTC) ja
tapahtuma-aikana (03.50 UTC) (METAR4):

EFSA 070320Z 21004KT 180V260 3000 -SN BKN0O06 OVC017 M02/M02 Q1011
EFSA 070350Z 22005KT 170V260 2500 SN BKNOOS5 OVC015 M02/M02 Q1010

Alue-ennusteen (GAFOR) mukaan alueella tulisi olemaan lumisateen liséksi jaatavaa sadetta
tai tihkua aamun ja aamupaéivan aikana. Lentoséddennuste (TAF) kello 04.25: kello 05.00-
14.00 tuuli suunnasta 250 astetta voimakkuudeltaan 9 solmua (4-5 m/s), nakyvyys

5000 metria ja heikkoa lumisadetta seké pilvikorkeus 500 jalkaa (150 metria). Ajoittain kello

14 Madraaikainen lentosaasanoma.
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05.00-11.00 nakyvyys oli 1 500 metria, heikkoa jaatavaa tihkusadetta ja pilvikorkeus 300 jal-
kaa (100 metrid). S4an ennustettiin paranevan aikavalilla 11.00-13.00 niin, ettd nakyvyys
olisi yli 10 kilometria ja pilvikorkeus 1 500 jalkaa (500 metrid).

EFSA 0702257 0703/0712 25009KT 5000 SN OVC005 TEMPO 0703/0709 1500 FZDZ
BKNOO3 BECMG 0709/0711 9999 BKNO15=

2.2.2 Laskeutumisolosuhteet

Lentoaseman kunnossapito oli joulutauon jalkeen edellisen viikon lopulla puhdistanut muun
muassa kiitotien lamppuriviston aluetta ja aurannut ulompaa penkkaa kauemmas. Kunnossa-
pidon henkil6kunta aloitti kiitotien puhdistuksen maanantaina tapahtumapaivan aamuna
noin kello 03.50. Kiitotien puhdistuksen aikana satoi lunta.

Kunnossapitohenkilston havaintojen mukaan kiitotien pinnassa ei ollut jaata, mutta sen reu-
nassa oli polannetta. Kiitotie puhdistettiin kahteen kertaan paremman kitkan saavutta-
miseksi. Viimeisen harjauksen aikana lento MTL650P oli saapunut ldhestymisalueelle ja liitty-
nyt lennontiedottajan ilmoituksen mukaisesti odotuskuvioon. Kello 05.42 paattyneessa kitka-
mittauksessa kiitotien kunnostetun leveyden todettiin olleen 37 metri&, arvioidun kitkatason
kaikilla kiitotien kolmanneksilla huono ja koko kunnostetulla alueella 4 mm kuivaa lunta.
Kriittiset reunavallit olivat 40 cm korkeat ja 4 metria kiitotien reunavalojen sisdpuolella. Reu-
navallit eivat peittéaneet kiitotien reunavalojen nakymista. Lennontiedottaja ilmoitti nama kii-
totietiedot MTL650P ohjaajille. Lentoasemalla vallitsivat normaalit talviolosuhteet.

Tapahtuman jalkeen tehtiin kitkamittaus kello 07.52. Mittaus tehtiin ohjeistuksen mukaan il-
man kunnossapitotoimia. Tapahtuma-aikaan ja sen jalkeen oli satanut lunta, jota oli mittaus-
hetkelld arvioitu olevan kiitotien pinnalla 8 mm. Tamén takia kitkataso on todennékaoisesti
huonontunut siitd mita se oli lentokoneen tullessa laskuun. Mitatut kiitotien eri osuuksien
keskiarvot olivat A:0,31 B:0,31 ja C:0,30. Arvioituna kitkatasona kirjattiin keskinkertaista huo-
nompi kaikille kiitotien kolmanneksille.

Kiitotien tulee olla kunnostettuna Saab 340 -tyyppiselle lentokoneelle vahintaédn 30 metrin
leveydeltd?s. Kitkataso voi olla huono, mutta yhtion kasikirjojen mukaan ilma-aluksen paalli-
kon on varmistuttava siitg, etta tuuliolosuhteet mahdollistavat turvallisen laskeutumisen.

2.2.3 Mahdolliset harha-aistimukset lahestymisen ja laskeutumisen aikana

Sivuttain tuulen mukana satava lumisade voi aiheuttaa ohjaajille harha-aistimuksia. Asi-
asta on Kkirjoitettu monissa ilmailufysiologiaa kasittelevissa teoksissalé ja siitéa on varoitettu
myos lentokonevalmistajien kasikirjoissa. Lumen pyryttéessa sivutuulessa ohjaajalle saattaa
kiitotietd lahestyttéessa tulla aistiharha, ettd lentokoneen liikesuunta eroaa aiotusta liike-
suunnasta tai kiitotien suunnasta. Aistiharha korostuu yélento-olosuhteissa lentokoneen las-
keutumisvalojen ollessa paalla.

Jos lentokone jaa esimerkiksi ohjaajan tekemén ohjausliikkeen seurauksena lentamaan loi-
vemmalla laskeutumiskulmalla kiitotien ylle, kosketuskohta siirtyy kauemmaksi kiitotiella.
Mikali kiitotiella ei ole keskilinjavaloja, ohjaajalle voi tulla aistiharha sivuttaisesta liikkeesta.
Kiitotien reunavalojen himmennys voimistaa ilmiota entisestaan.

15 |CAO (2016) Aerodome Design Manual. Part 1: Runways. https://store.icao.int/aerodrome-design-manual-runways-3rd-
edition-2006-doc-9157-part-1-english-printed.html. Haettu 16.7.2019.
16 Hawkings, F. H. (1987) Human Factors in Flight. Aldershot: Gower Publishing Company.
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Aistiharhassa ohjaaja nédkee lumisateessa sivutuulessa lentokoneen sivuttaisen liikkeen, jota
ei oikeasti tapahdu. Laskuvalonheittimien valossa satavat lumihiutaleet vievat ohjaajan huo-
miota pois kiitotien reunavaloista. Tall6in on vaarana, etté ohjaaja tekee aistiharhan mukai-
sen, mutta tarpeettoman korjausliikkeen. Ohjausliikkeen seurauksena voi olla laskeutuminen
Kiitotien sivuun.

Lentokoneen kasikirjal’ toteaa, ettd tilanteen hallintaan ei ole olemassa ehdottomia saantoja.
Kirjassa suositetaan, ettd ohjaajat tiedostaisivat tilanteet, jossa sivuttain satava lumi tai sade
voi aiheuttaa harha-aistimuksia. Ohjaajia myds suositetaan olemaan kayttamatta rullausvaloja
ja mahdollisuuksien mukaan myds sammuttamaan laskuvalonheittimet. Katseen tulee pitaa
selvasti lentokoneen edelld kosketuksen ja laskukiidon aikana. Lentokone pidet&an oikeassa
kohdassa kiitotievalojen avulla.

llma-aluksen paallikon mukaan lasku- ja rullausvalonheittimet olivat paalla loppuléahestymi-
sen ja laskeutumisen aikana. Han koki konetyypin laskuvalonheittimet heikkotehoisiksi.

2.3 Henkil6t, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Osalliset henkilot

MTL650P kapteenin lentotehtavaan vaadittavat luokka- ja tyyppikelpoisuudet seké ladketie-
teelliset kelpoisuudet olivat voimassa. Han oli 61-vuotias ja hanella oli lentokokemusta vuo-
desta 1982 lahtien yhteensa noin 20 000 tuntia, joista 746 tuntia Saab 340 -lentokoneella.
Kapteenilla oli kertomansa mukaan kattava kokemus talviolosuhteissa lentdmista. Hanen oli
kaytettava silmélaseja lentdessaan.

Kapteeni oli lentéanyt Saab 340 -lentokonetta jo 1990-luvulla ja RAF-AVIAN ohjaajana kesa-
kuusta 2017. Lentokokemusta RAF-AVIAN palveluksessa hanelle oli kertynyt noin 200 tuntia
vuodessa. Ennen viimeisintéd Saab 340 -tyyppikurssia han oli lentéanyt Airbus A320 -lentoko-
netta noin kymmenen vuoden ajan.

Kapteeni oli herannyt tapahtumapaivan aamuna noin kello 02.00. Han oli nukkunut ennen he-
radmistaan 3—-4 tuntia. Oman kertomansa mukaan han ei tuntenut olleensa vasynyt ennen len-
toa tai lennon aikana.

MTL650P peramiehen lentotehtavaan vaadittavat luokka- ja tyyppikelpoisuudet seké ladke-
tieteelliset kelpoisuudet olivat voimassa. Han oli 34-vuotias ja lentokokemusta hanell& oli

1 057 tuntia, joista 837 oli Saab 340 -tyyppiselld lentokoneella. Han oli tyoskennellyt RAF-
AVIAssa elokuusta 2017 lahtien. Vuoden 2018 aikana hanelle oli kertynyt lentotunteja RAF-
AVIAssa 374 tuntia. Han oli ollut kolme viikkoa lomalla ennen tapahtumalentoa.

Lennontiedottaja oli 45-vuotias. Hanen lupakirjansa ja operatiiviset kelpuutukset seké 1aa-
ketieteellinen kelpoisuus olivat voimassa.

Ohjaamomiehiston havainnoinnin, paatoksenteon ja yhteistyon tutkiminen jai puutteel-
liseksi, koska tutkintaryhmall& ei ollut k&yttssaan ohjaamoaénitallenteita. Ohjaamomiehiston
toimintaa ja sen edellytyksia voidaan kuitenkin tarkastella aiemman tutkimustiedon seka
kuulemisissa saatujen tietojen pohjalta.

Laskeutumisen aikana ohjaajat joutuvat kasittelemé&an suurta tietoméaarag, jota he havainnoi-
vat eri lahteista sekd ohjaamon sisalta etta sen ulkopuolelta. Kaikki havainnot taytyy arvioida
nopeasti, mutta yksittaisen tiedon tarkeytta ei voi tietad etukateen. Ohjaajat arvioivat ja maa-
rittavat sijaintinsa ilmatilassa suhteessa maastoon ja sen kohteisiin. He keraavat aktiivisesti

17 SAAB 340B Aircraft Operations Manual, Dec 01/17.
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tietoa mahdollisista uhista ja muodostavat tilannetietoisuutta erilaisista laskuun liittyvista
muuttujista. Ohjaamossa kaytettavat vakiotoimintamenetelmat tukevat ohjaajia tilannetietoi-
suuden muodostamisessa ja tilanteen hallinnassa.18

Laskeutumisen aikana ohjaajien tekemaét pienet poikkeamat tai virheet, jotka yksindan eivat
ole kriittisig, voivat yhdessd muodostua merkitseviksi. Ohjaajien tulee tarkkailla koko laskun
ajan toimiensa vaikutusta tilanteen kehittymiseen?®. Tilannetietoisuutta paivitetdan koko las-
kun ajan sen eri vaiheissa.

Mikali ohjaajat huomaavat lahestyvansa kiitotieta liian korkealla, he joutuvat tekemé&an no-
peita paatoksia laskeutumisen jatkamisesta tai keskeyttamisesta. Ohjaajien paatokseen voivat
vaikuttaa myo6s esimerkiksi aikataulupaineet. Ohjaajien vireystila vaikuttaa myos siihen, mi-
ten he onnistuvat viemaan laskeutumisen eri vaiheet 1api. Kokemus auttaa tilanteen hahmot-
tamisessa, mutta se voi myds vahentda omaan toimintaan kohdistuvaa kriittista arviointia.

Ohjaajien vireystila ei aamuyon valvomisen jalkeen enda ollut onnettomuushetkell& paras
mahdollinen. Tutkimustiedon perusteella tiedetdan, etta ikdantymisen myo6té ihminen kestaa
huonommin valvomista ja vuorokausirytmin vaihtelua. Valvominen vaikuttaa my6s nakoky-
kyyn etenkin pimeéssa. Onnettomuushetkellé oli pimeéaa ja satoi lunta. Valonheittimien valo-
keilassa ndkyva lumisade haittasi osaltaan kiitotien tarkkailua. Laskeutumisen aikana vallitsi
myos lieva sivutuuli. Ohjaajat tiesivat, ettd seuraavan lennon 1&hto6n ei ollut paljon aikaa. Yh-
dessa nama tekijat lisasivat jo muutenkin vaativan laskeutumistilanteen kognitiivista kuor-
mittavuutta lentokoneen ohjaajille.

2.3.2 Lentoyhti6

RAF-AVIA A/S on vuonna 1990 perustettu latvialainen lentoyhti6. Lentoyhtion kotipaikka on
Riika ja se toimii rahti- ja matkustajalentoliikenteen operaattorina. Lentoyhtio tarjoaa Euroo-
passa lentopalveluita sdanndlliseen lentoliikenteeseen ja tilauslentoihin. Se harjoittaa myo6s
huolto- ja korjaustoimintaa omille ja muiden operaattoreiden lentokoneille.

Yhtioll& oli tapahtuman aikaan kaksi Antonov AN-26B, Saab 340A, kaksi Saab 340B, ATR 42 ja
ATR 72 -tyyppista lentokonetta. Yhtiolla on Latvian ilmailuviranomaisen mydntama lentotoi-
mintalupa ja EASA PART-145 lupa huoltotoimintaa varten.

Yhtion ilmoittamia poikkeamatietoja oli saatavissa Latvian ilmailuviranomaiselta. Vuodelta
2016 oli viisi lentoyhtiota koskevaa poikkeamaa, vuonna 2017 samoin viisi ja vuonna 2018
yhdeksan, joista viisi oli maaliskuussa 2018. Maaliskuun 2018 jalkeen yhtitssa oli henkilo-
vaihdoksia, minka jalkeen turvallisuuspoikkeamia raportoitiin vahemman.

Latvian ilmailuviranomaisen koosteessa ei ollut Ruotsissa 9.10.2018 tapahtunutta vakavaa
vaaratilannetta. Lentoyhtion ATR-72-202 -tyyppinen liikennelentokone ajautui tallgin kiito-
tien sivuun laskukiidon aikana Trollhattan/Vanersborgin lentoasemalla ja kaatoi kiitotien
reunavalon. Lentoyhtio ei tehnyt ilmoitusta, vaan tapahtuma havaittiin jalkeen pain kiitotieva-
rusteiden vaurioista ja jaljista. Ruotsin onnettomuustutkintaviranomainen (Statens haveri-
kommission) on tutkinut tapauksen. Tutkinnassa tehdyt havainnot esitetaan taman selostuk-
sen luvussa 2.8.1.

Suomen ilmailuviranomainen on syottanyt eurooppalaiseen ECCAIRS20-tietokantaan kolme
kyseista lentoyhtiota koskevaa poikkeamaa ja yhden yhtion alihankkijaa Sprint Air -yhtioté

18 Sarter, N. B. & Woods, D. D. (1991) Situation Awareness: A Critical but IlI-Defined Phenomenon. The International Journal
of Aviation Psychology, 1(1): 45-57.

19 Weick, K. (1988) Enacted Sensemaking in Crisis Situations. Journal of Management Studies, 5(4): 305-317.

20 European Co-ordination centre for Accident and Incident Reporting Systems.
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koskevan poikkeaman valilla 2/2018-10/2018. Yhdestéa poikkeamasta oli saatu yhtion lento-
turvallisuusilmoitus ja se oli kirjattu myos Latvian viranomaisen tietokantaan. Lentoyhtion
edustajan mukaan yhtio lahettéad 3—-4 raporttia kuukaudessa Latvian ilmailuviranomaiselle.
Kuulemisessa kapteeni kertoi tehneensa kolme poikkeamaraporttia viimeisen vuoden aikana.

Tutkintoja lentoyhtion aiemmista vaaratilanteista tarkastellaan tutkintaselostuksen kohdassa
2.8.1. Vakavin vaaratilanne tapahtui 14.2.2012 Maarianhaminan lentoaseman laheisyydessa,
jolloin yhtion liikennelentokone oli vaarassa torméata maastoon.

Lentoyhtion lentoturvallisuudessa on ollut puutteita, mihin viittaavat lentoyhtion koke-
mat vaaratilanteet ja Latvian ilmailuviranomaisen havainnot. Latvian ilmailuviranomaisen
mukaan eniten RAF-AVIA:n lentoturvallisuutta uhkaavia vaaratekij6ita ovat: 1) puutteet len-
tdjien lentotaidoissa ja paatoksenteossa, 2) puutteet miehistéyhteistydssa (CRM) ja 3) lento-
yhtion johdon antaman tuen puute ja puutteet lentdmisté tukevissa menettelyissa.

Lentoyhtion kapteenien keski-ika oli 1dhes 60 vuotta ja vastaavasti perdmiesten noin 40
vuotta. Kapteeneille oli kertynyt keskimaarin noin 200 lentotuntia vuodessa. Tamé& koostuu
padosin 1-1,5 tunnin lennoista. Yleensa lentoyhtitiden liikennelentdjille kertyy noin 700-900
lentotuntia vuodessa. Lentotuntien ja laskeutumisten maara vaikuttaa lentéjien lentotuntu-
man sdilymiseen. Téiden vahainen maara yhdessa palkkatason kanssa on aiheuttanut lenta-
jien vaihtuvuutta. Kapteenien keski-ik& on noussut nuorempien kapteenien hakeutuessa mui-
hin lentoyhti6éihin. Kuulemisissa tuli esille, ettd ohjaajien siirtyminen neljan ohjaajan (AN-26)
miehistosta kahden ohjaajan miehist66n on aiheuttanut ongelmia ohjaajien sopeutumisessa.

Lentoyhtion turvallisuudenhallintajarjestelman soveltamisessa on puutteita. Merkittavéat
puutteet liittyvat poikkeamista ilmoittamiseen, riskien hallintaan ja epaselviin vastuisiin tur-
vallisuustehtavissa. Kaikki lentoyhtion turvallisuuden vastuuhenkildt eivat ole suorittaneet
ilmailun kansainvélisen tason turvallisuudenhallinnan kurssia.

Lentoyhtidlla on ollut tapana raportoida niukasti kokemistaan turvallisuuspoikkeamista.
N&in voidaan todeta Latvian turvallisuusviranomaisen auditointiraporttien ja lausuntojen
sekd Onnettomuustutkintakeskuksen havaintojen perusteella. Latvian ilmailuviranomaisen
auditointiraporteissa 3.8.2018 ja 18.10.2018 todetaan, ettd lentoyhtitn "raportointikulttuuri
ei ole riittava ollakseen tehokas”. Latvian ilmailuviranomaisen kuulemisen perusteella lento-
yhtion puutteellisen raportointikdytannon juuret juontavat aikaan, jolloin Latvia oli osa Neu-
vostoliittoa. Latvian itsenaistymista edeltavassa yhteiskuntajéarjestyksesséa lentgjat eivat usein
raportoineet poikkeamia, koska niista saatettiin rankaista. Etenkin ikaantyneiden pilottien
pelkoja on ollut vaikea halventag, vaikka rankaisu ei kuulu lentoyhtion menettelyihin.

Yhtion toiminta ei ole raportoinnin osalta samassa linjassa turvallisuudenhallintajarjestelma-
kasikirjan periaatteiden kanssa. Késikirjan mukaan "RAF-AVIA kayttaa kaikki tarvittavat re-
surssit toteuttaakseen aggressiivisesti turvallisuudenhallintajarjestelmaansa, mika rohkaisee
raportoimaan kaikki yhtion turvallisuutta uhkaavat trendit...On aina kaikkien tyontekijoiden
vastuulla raportoida kaikista turvallisuuteen mahdollisesti vaikuttavista asioista.”

Lentoyhtion turvallisuushenkilén kuulemisen perusteella yhtio ilmoittaa sisaisesti 20-25 tur-
vallisuuspoikkeamasta kuukaudessa. Lentoyhtion kuukausittaiseen lentotuntimaaraan nah-
den maara vaikuttaa suurelta. Lentoyhtioén kuukausittaiset lentotuntimaéarat ovat olleet alhai-
sia. Esimerkiksi maaliskuussa 2019 yhtiélle kertyi 275 lentotuntia.

Poikkeamailmoitukset on l&hetetty ensin turvallisuuspéallikélle, joka on laatinut erillisen il-
moituksen ja toimittanut sen vastuuhenkiloille. Tieto turvallisuuspoikkeamista on tullut siten

17



viiveelld turvallisuudesta vastaaville henkilGille, mukaan lukien vastuullinen johtaja. Poik-
keamailmoitusten tulisi menna viivytyksetta toimiluvassa (AOC) mainitulle vastuuhenkil6ille
(Nominated Postholder) tiedoksi ja toimenpiteita varten.

Lentoyhti6 ei kokoa omalle henkilostolle koostetta yhtion sisélla raportoiduista poikkeamista,
jotta niista voitaisiin oppia. Yhtio raportoi poikkeamista vain harvoin mygs Latvian ilmailuvi-
ranomaiselle.

Lentoyhtion turvallisuudenhallintajarjestelman muodollisessa kehittdmisessé tai doku-
mentoinnissa ei sitd vastoin ole merkittavia puutteita. Lentoyhtion turvallisuudenhallinta- ja
toimintakasikirjoissa (OM-A) neuvotaan poikkeamien raportoinnista. Ohjeet ovat pienen len-
toyhtion ohjeiksi kattavat, yksityiskohtaiset ja laajat. Ohjeissa neuvotaan ilma-aluksen paallik-
k6a ilmoittamaan valittomasti lennonjohdolle havaituista vaaroista ja lentokoneelle tapahtu-
neista vaaratilanteista. Poikkeamista neuvotaan ilmoittamaan myds lentoyhtion omalle orga-
nisaatiolle kayttaen yhtion ilmoitusjarjestelmia. Toimintakéasikirja neuvoo ilmoittamaan yh-
desséa yhtion turvallisuuspéaallikon ja lentotoiminnanjohtajan kanssa onnettomuuksista, vaka-
vista vaaratilanteista ja vaaratilanteista Latvian ilmailuviranomaiselle 72 tunnin kuluessa ta-
pahtuneesta. IImoitusvelvollisuus koskee kaikkia miehiston jasenia. Lentoyhtion henkil6sto
voi ohjeen mukaan itse tehda poikkeamista ECCAIRS Flight Safety -raportin, vaikka asiassa
suositellaan kdannyttavan ensin yhtion turvallisuusosaston puoleen.

Toimintakasikirja sisaltaa raporttipohjat eri tyyppisille vaaratilanteille ja poikkeamille mu-
kaan lukien lomakepohjan vasymishavaintoja varten. Eri tyyppisia poikkeamia on myos luoki-
teltu ja listattu raportoinnin avuksi. Kasikirjassa on myds yhtion sisaiseen poikkeamarapor-
tointiin yhteystiedot ja viranomaiselle raportointiin yhteystiedot ja verkkolinkit. Raportoitu-
jen poikkeamien kasittelyprosessi on kuvattu myo6s toimintakasikirjassa. Raportoijille anne-
taan ohjeen mukaan palautetta ja kerrotaan asian kasittelyn edistymisesta.

Lentoyhtio on jarjestanyt sddnnollisesti sisaisia turvallisuuskokouksia. SAG-ryhman (Sa-
fety Action Group) kokous jarjestetdan yhtion mukaan kerran viikossa. SRB-ryhman (Safety
Review Board) kokous vastaavasti pidetdan kerran vuodessa.

IIma-aluksen kayttoohjekirjassa (OM-B) on yleisohjeet laskeutumista varten. Laskeutu-
misesta todetaan muun muassa, etta laskutelineiden pydrien tulee koskettaa laskussa kiito-
tien pintaa hallitusti ja ilma-alus pidetaan kiitotien keskilinjalla. K&sikirja sisaltda myos nor-
maalit lentoyhtididen kayttamat tarkistuslistat ja menettelyohjeet hatétilanteiden varalta.

Lentoyhtion turvallisuudenhallintajarjestelméassa on menettelyt kriisiavun anta-
miseksi onnettomuustapauksissa. Lentoyhtio oli yhteydessa kapteeniin yhden kerran helmi-
kuussa, jolloin kapteeni sai vastauksen koskien jattamaansa tapahtumaraporttia. Kapteenille
ei tarjottu psykososiaalista tukea tapahtuman jalkeen.

2.3.3 Lentoliikenteen harjoittaja

Helsingin ja Savonlinnan vélisen lentopalvelun oli RAF-AVIA A/S -lentoyhti6lta tilannut suo-
malainen maahuolinta- ja logistiikkayritys Maavoima Oy. Yritys voitti Liikenneviraston jarjes-
taman tarjouskilpailun Helsingin ja Savonlinnan vélisen lentoliikenteen jarjestamisesté vuo-
sille 2018-2020.

Yritys tarjoaa matkustajapalveluiden liséksi asematasopalveluja, matkatavaroiden kéasittelya,
lentokoneiden siivousta seké lentokoneiden jdanesto- ja jddnpoistokasittelyja.

Maavoima Oy on kayttanyt 2018 alkaneella sopimuskaudella kahta operaattoria Savonlinnan
lentopalvelun jarjestamiseksi. Naiden operaattoreiden kayttamisesta oli sovittu Liikennevi-
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raston kanssa sopimuksessa Savonlinnan liikenteen jarjestamisesta. Operaattorit olivat unka-
rilainen Budapest Aircraft Service KFT ja latvialainen RAF-AVIA. Sopimuskauden alussa Maa-
voima kaytti Budapest Aircraft Service KFT -operaattoria, mutta vaihtoi operaattorin RAF-
AVIA:an 5.3.2018. Vaihtaminen tehtiin kaupallisista syist, eika siihen liittynyt turvallisuuteen
liittyvia seikkoja. Maavoima Oy:n kokemukset kummastakin lentoyhtiosta olivat hyvat, eika se
ollut havainnut niiden toiminnassa turvallisuuspoikkeamia.

Maavoima Oy luotti EU:n alueen kaytantdjen mukaisesti, etta lentotoimintalupa ja liikenne-
lupa osoittavat operaattorin toimivan turvallisesti. Erillisia selvityksia operaattoreiden turval-
lisuustasosta tai niiden kotimaiden lentoturvallisuuden tasosta EASA:n ja ICAO:n tietokan-
noista ei tehty. Sopimuskauden lentotoiminnan aloittamisen jalkeen Maavoima Oy tarkkaili
lentojen aikataulujen tasmallisyyttd. Maavoima Oy:ll4 ei ole ollut turvallisuudenhallintajarjes-
telmdassaan menettelyja eika velvollisuutta operaattoreiden toiminnallisen turvallisuuden ar-
vioimiseksi. N&ita toimintamalleja voi pitaa tyypillisind kyseisen kokoluokan ilmailualan pal-
veluyhtitlle. Lentoyhtidilla on tyypillisesti tarkemmat menettelyt ostamiensa lentopalvelui-
den turvallisuuden selvittdmiseksi ja jatkuvaksi arvioimiseksi.

2.3.4 ANS Finland Oy

Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland) on valtion omistama erityistehtéavayhtio.
Yhtio vastaa Suomen ilmatilan kdyton hallinnasta seka lentoreitti- ja lennonvarmistuspalve-
luista lentoasemilla Suomessa. Yhti6 yllapitdd myos Lentopelastuskeskusta (ARCC), joka vas-
taa onnettomuus- tai vaaratilanteessa etsinta- ja pelastustoimien koordinoinnista seka len-
toetsintatoiminnasta, kunnes etsittava ilma-alus on paikannettu.

Lennonvarmistusyksikot ovat vastuussa oman toimintansa turvallisuudesta ja laadusta tur-
vallisuuden- ja laadunhallintajéarjestelmien mukaisesti. ANS Finland on kannustanut lennon-
johtajia toimimaan turvallisesti ja riskeja ottamatta, vaikka liikenne viivastyisi. Esimerkiksi
kiitotie voidaan tarvittaessa sulkea turvallisuuden varmistamiseksi kunnossapito-operaatioi-
den ajaksi.

Lennonjohtajan kasikirja (LIKK) on tarkoitettu henkilostolle ilmaliikennepalvelun suoritta-
mista varten. Kasikirja perustuu kansainvélisen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n dokumentteihin
tai kansallisesti erikseen vahvistettuihin menetelmiin. LIKK:n lisédksi lennonvarmistusyksi-
koilla on omat paikalliset kasikirjansa. Halytyspalveluohje siséltéé halytysohjeet lahi- ja lahes-
tymislennonjohdolle tai lentotiedotuselimelle ja tarvittaessa lentoaseman muulle henkil6s-
tolle.

2.3.5 FinaviaOyj

Finavia Oyj yllapitaa lentoasematoimintaa Savonlinnan lentoasemalla. Finavian lentoasemien
(21 kpl) kaytossa on yhtion yhteinen turvallisuudenhallintakéasikirja. Yksittaisilla lentoase-
milla on omat paikalliset toimintakéasikirjansa. Finavialla on k&ytdssa EASA10:n maaraysten
mukainen riskienhallintajarjestelmé. Finavia tekee vuosittain siséisia auditointeja.

2.3.6 Savonlinnan lentoaseman kunnossapito

Kunnossapidon normaali tyovuoro alkaa talvella maanantaisin Savonlinnan lentoasemalla
kello 05.00. Tyovuoron vahvuus on tavallisesti kolme tai nelja henkil4, joista yksi on vuo-
roesimies, joka madrittelee kiitotien puhdistuksen. Kiitotien harjauksen aloittamisen ajan-
kohta riippuu viikonlopun kelisté ja mahdollisesta lumisateesta. Lumisateen aikana kiitotien
harjaus ajoitetaan juuri ennen laskeutumista. Viimeisen harjauksen jalkeen kiitotien kitkataso
mitataan Skiddometrilla PB11. Kitkataso ilmoitetaan arvioituna kitkatasona sanallisena ar-
viona. Numeroarvot annetaan vain, jos niitéa pyydetaan erikseen.
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Kiitotietarkastaja tayttaa tiedot olosuhteista jarjestelmaan??, joka muodostaa SNOWTAM-
sanoman ja lahettaa sen jakelua varten. Lennontiedottaja saa SNOWTAM-sanomasta tietoja
kiitotien kunnostetun alueen koosta, esiintymistg, esiintymien syvyydest4 ja kitkatasosta kii-
totien kolmanneksilla, kriittisista lumivalleista seké rullausteiden ja asematason kunnosta.

2.3.7 Savonlinnan kaupunki

Savonlinnan kaupunki toimitti Liikennevirastolle 7.3.2017 kaupunginhallituksen tekeman
paatoksen, jossa esitettiin Liikennevirastoa asettamaan julkisen palvelun velvoite Helsinki-
Savonlinna lentoyhteydelle ajalle 2018-2020. Savonlinnan kaupunginhallitus esitti Liikenne-
virastolle myds, etté Liikennevirasto kilpailuttaisi kyseisen lentopalvelun. Kaupunginhallitus
pyrki lisédmaan kilpailua mahdollistamalla tarjouksen jattdmisen myos niin sanotulle markki-
nayhtioille, joilla on sitova sopimus lentoyhtion kanssa.

Lentoyhteyden sailyttaminen Helsinkiin ja tilauslentoliikenteen kehittdminen mainittiin Sa-
vonlinnan matkailun kehittdmissuunnitelmissa. Matkailun edistdminen alueella oli keskeinen
Helsinki-Savonlinna lentoliikenteen jarjestamisen tavoite. Séannolliselld lentoliikenteelld nah-
daan saatavan etua myds alueen yritystoiminnalle.

2.4 Viranomaisten toiminta

2.4.1 Liikennevirasto

Liikennevirasto?? kilpailutti Helsingin ja Savonlinnan valisen sédnndllisen lentoliiken-
teen. Esitys kilpailuttamiseen oli tullut Savonlinnan kaupungilta. Liikennevirasto paatti
3.4.2017 asettaa julkisen palvelun velvoitteen sdanndlliselle lentoliikenteen reitille Helsinki-
Savonlinna ajalle 8.1.2018-18.12.2020. Tarjouskilpailussa ostajiksi oli ilmoitettu Liikennevi-
rasto ja Savonlinnan kaupunki.

Tarjouskilpailussa noudatettiin lentoliikenneasetuksen2? 17 artiklan maarayksia. Ostaja va-
rasi oikeuden hylata tarjoukset litan korkean hinnan seké& olosuhteiden tai liikenteen jarjesta-
misen edellytyksien olennaisten muutosten vuoksi. Ostaja myos pidatti itsellaan oikeuden
siirtdd suunnitellun liikenteen alkamisajankohtaa.

Tarjouskilpailussa esitettiin tarjouskilpailuasiakirjat, jotka sisalsivat muun muassa tarjous-
pyynnon, tarjouskilpailun ehdot, sopimusehdot, julkisen palvelun velvoitteen ja tarjouslomak-
keet.

Tarjouskilpailun ehdoissa edellytettiin, etta lentoliikenteen harjoittajalla on yhteison jasenval-
tion toimivaltaisen lupaviranomaisen myontama liikennelupa ja lentotoimintalupa. Jos tar-
joaja kayttaisi alihankkijaa, alihankkijalla tuli olla voimassa oleva liikennelupa ja lentotoimin-
talupa. Tieto alihankkijasta tuli antaa etukateisesti eli tarjouskilpailun muiden asiakirjojen yh-
teydessa. Muina selvityksina edellytettiin erilaisia asiakirjoja osoittamaan naytto luottokelpoi-
suudesta ja taloudellisesta asemasta.

21 Runway Reporter.

22 1.1.2019 alkaen Liikenneviraston, Liikenteen turvallisuusviraston ja Viestintaviraston tehtavia jarjesteltiin uudelleen.
Muodostui kaksi uutta virastoa Vaylavirasto seké Liikenne- ja viestintdvirasto. Liikenneviraston liikenteen kilpailuttamis-
ja ostopalvelut ovat nykyaén Liikenne- ja viestintavirastossa.

23 (EY) N:01008/2008.
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Tarjouskilpailun ratkaisuperusteeksi valittiin yksinomaan edullisin hinta. Tarjouskilpailun
ratkaisemisen jalkeen ostajan ja tarjouskilpailun voittaneen liikenteenharjoittajan kesken teh-
taisiin ostoliikennesopimus. Ostoliikennesopimus laadittiin lentoliikenteeseen reitille Hel-
sinki-Savonlinna.

Helsingin ja Savonlinnan vélisen saannollisen lentoliikenteen tarjouskilpailuun tuli kaksi eh-
dot tayttavaa tarjousta. Liikennevirasto valitsi halvemman eli Maavoima Oy:n tarjouksen. Lii-
kennevirasto ja Savonlinnan kaupunki ostajina sek& Maavoima Oy liikenteenharjoittajana alle-
Kirjoittivat ostoliikennettéd koskevan sopimuksen 28.12.2017.

Sopimus vastasi padosin tarjouspyynt6a asiakirjoineen. Merkittavin ero liittyi alihankkijaa
koskevaan osaan sopimuksessa. Tarjouskilpailun ehdoissa ja julkisissa tarjousasiakirjoissa to-
dettiin mahdollisuus yhden alihankkijan kdyttamiseen, mutta Maavoima Oy kertoi tarjouk-
sessa kayttavansa kahta lentoyhtiota. Maavoima Oy pidatti lisaksi tarjouksessaan oikeuden
kayttdd myds muita EU:n lilkenneasetuksen vaatimukset tayttavia alihankkijoita kunhan ne
on ensin hyvéksytetty ostajilla. Tama alihankkijan kaytta koskeva kohta ei sisaltynyt itse so-
pimukseen.

Turvalliseen operointiin liittyvia lisdehtoja ei asetettu Liikenneviraston toteuttamassa tar-
jouskilpailussa. Lentoliikenneasetus ei suoranaisesti kiella lisdehtojen asettamista, mutta Lii-
kennevirastossa oli vahva epaily, ettd EU olisi tulkinnut turvallisuuteen liittyvét liséehdot kil-
pailua rajoittaviksi. Jokainen kansallisen viranomaisen asettama lisédehto julkisessa palvelu-
velvoitteessa tuo mahdolliseksi, ettd se tulkitaan kilpailua rajoittavaksi ja yhteison oikeutta
rikkovaksi.

Komissio voi lentoliikenneasetuksen 18 artiklan nojalla pyytaa jasenvaltion toimittamaan sille
julkisen palvelun asiakirjat muun muassa arvioidakseen onko paatoksilla rikottu yhteisén oi-
keutta tai sen taytantoonpanemiseksi annettuja kansallisia sdannoksiéa.

Tarjouskilpailun ehdoissa ensisijaisena maarittelyna oli lentoliikenteen harjoittaja, jolla on
asiamukaiset luvat toimintaan. Myos yhden alihankkijan kayttdminen olisi mahdollista, edel-
lyttden ettd myos silla on vaaditut luvat lentotoimintaan.

Ostoliikennesopimus perustui kuitenkin lentoliikenteen harjoittajaan, joka kaytti kahta eri ali-
hankkijaa. Sopimuksessa annettiin mahdollisuus siirtaa tiettyd ilmoitusmenettelya noudat-
taen liikenne alihankkijalta edelleen liikenteenharjoittajan omaan tai liikenteenharjoittajan
kanssa samaan konserniin kuuluvan yhtion operointiin.

Hankintaan sisaltyi kolmen vuoden aikana arkipaivisin kaksi edestakaista lentoa Helsingin
ja Savonlinnan valilla (yhteensa 1 282 edestakaista lentoa). Hankinnan kustannukset jakautui-
vat siten, ettd Savonlinnan kaupunki vastasi vahintdan 50 % kustannuksista ja Liikennevi-
rasto korkeintaan 50 % kustannuksista. Paatoksen voimaantulon edellytyksena oli, etté edus-
kunta myonsi hankintaan ennen vuoden 2017 paattymista miljoonan euron maararahan vuo-
delle 2018. Lisaksi paatoksen voimaantulon edellytyksend oli, ettéa Savonlinnan kaupunki
myonsi hankkeeseen tarvittavat maararahat. Lentokoneen paikkamé&aran tuli olla vahintaan
29 paikkaa per suunta. Yhdensuuntainen lippu sai maksaa enintdan 200 euroa. Nailla ehdoilla
Liikennevirasto asetti julkisen palveluvelvoitteen sédnndlliselle Helsinki-Savonlinna -lentolii-
kenteelle ajalle 8.1.2018-18.12.2020.

Lentoliikenteen kilpailuttajan ja ostajan on mahdollista arvioida lentoyhtion kotimaan tur-
vallisuustasoa EASA:n ja ICAO:n laatimien maakohtaisten arvioiden perusteella. Arvioissa
huomioidaan paikallisen ilmailuviranomaisen toiminnan laatu. Lisaksi lentoliikenteen kilpai-
luttaja ja ostaja voi arvioida lentoyhtion turvallisuutta sen kansallisen ilmailuviranomaisen

21



tekemien auditointien perusteella. Lentoyhtitn turvallisuustason voi pyrkia asettamaan lento-
palvelun hankintasopimukseen ehdoksi. Operaattorin turvallisuutta voi seurata my6s sopi-
musaikana.

Oli Liitkenneviraston harkittavissa missa maarin se kaytti turvallisuutta ehtona lentopalvelun
Kilpailutuksessa. Kaytannossa lentoliikenteen kilpailuttajat ja ostajat EU:n sisdisessa kilpai-
lussa eivat kayta kilpailuttamisessa kriteereina lentoyhtididen ja niiden kotimaiden turvalli-
suustasoa, vaan lentopalvelun hintaa ja luotettavuutta. Tamé kaytanto kannustaa lentoyhti-
0ité panostamaan naihin osa-alueisiin. Liikenteen luotettavuutta mitataan sen tasmallisyy-
della. Lentoliikenteen ostajat kokevat riskin& sen, etta turvallisuuskriteerit saatettaisiin tul-
kita kilpailun rajoittamisena EU:ssa.

Liikenneviraston mukaan lentoyhtididen valinen kilpailu Savonlinnan lentoliikenteen kaltai-
silla markkinoilla on ollut niin kovaa, etté lentopalvelujen tarjouskilpailussa havinneet lento-
yhtiot ovat yleensa valittaneet paatoksesta. Taten hankintoja on jouduttu k&sitteleméaan oi-
keudessa. Taméan seurauksena on muodostunut pitkia pattitilanteita ja on pitanyt hakea erik-
seen oikeudelta lupaa aloittaa liikenne valitun lentoyhtitn kanssa, koska valitusprosessi on
ollut kdynnissa. Tama on osaltaan saanut Liikenneviraston herkistymaan erityisesti sille, etta
kilpailuttamiskriteerit ovat varmuudella olleet EU-saaddsten mukaisia. Turvallisuus ei ole
kaytanndssa ollut kilpailuttamiskriteeri.

2.4.2 Liikenne- javiestintavirasto

Suomen valvova ilmailuviranomainen on Liikenne- ja viestintavirasto24. Se valvoo liiken-
teen lupa- ja rekisteriasioita. Virasto tekee Suomessa EASA:n vaatimusten mukaisia ilma-alus-
ten asematasotarkastuksia. Tarkastuksen vaatimukset riippuvat tarkastettavan ilma-aluksen
operaattorin kansallisuudesta. Havainnot luokitellaan kolmiportaisen asteikon mukaisesti.
Asematasotarkastustoiminta on riski- ja suoritusperusteista. Tarkastusten tulokset tallenne-
taan EASA:n hallinnoimaan tietokantaan.

Viraston tarkastajat tekivat yhtion Helsingin ja Savonlinnan valista reittia lentaneelle lentoko-
neelle kolme SACA25>-tarkastusta vuoden 2018 aikana. Ensimmaisessé tarkastuksessa tehtiin
yksi tason 2 eli merkittava lentoturvallisuuteen vaikuttava havainto ja yksi huomautus. Ha-
vainto koski minimivarusteluettelossa olevien kdsisammuttimien listausta ja huomautus oike-
anpuolisen moottorin suojuksesta puuttuvaa ruuvia. Yhtio ilmoitti tekevansa korjaavat toi-
menpiteet. Toisessa tarkastuksessa tarkastajat havaitsivat, etté lentokoneessa ollut todistus
lentokelpoisuuden tarkastamisesta oli vanhentunut. Tarkastajille esitettiin voimassa oleva to-
distus séhkopostin véalityksella. Kolmannessa tarkastuksessa ei havaittu poikkeamia.

Liikenne- ja viestintavirastossa oli havaittu RAF-AVIA -lentoyhtion turvallisuusongelmat ja
siksi se teki edelld mainitut tarkastukset. Liikenne- ja viestintavirasto koki kilpailulainsdadan-
non rajoittavan sen keinoja puuttua muuten lentoyhtién toimintaan. Pdavastuu lentoyhtion
toiminnan valvonnasta kuului Latvian ilmailuviranomaiselle.

2.4.3 Latvian ilmailuviranomainen

Latvian ilmailuviranomainen valvoo RAF-AVIA -lentoyhtion toimintaa. Valvonnassa on ha-
vaittu turvallisuusongelmia, joita on kuvattu edellé lentoyhtiota kasittelevassa kohdassa 2.3.2.
Vakavimmat lentoyhtion turvallisuuspuutteet liittyvat Latvian ilmailuviranomaisen mukaan
ohjaamomiehiston lentotaitoihin ja paatoksentekoon. Lisaksi Latvian ilmailuviranomaisen

24 1.1.2019 asti Liikenteen turvallisuusvirasto.
25 Safety Assessment of Community Aircraft.
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mukaan RAF-AVIA:n poikkeamaraportointi toimii huonommin kuin muissa sen valvomissa
lentoyhtitissa.

Latvian ilmailuviranomaisen mukaan suurin haaste RAF-AVIA:n turvallisuuden valvonnassa
on ollut vanhan turvallisuusajattelun nykyaikaistamisessa. Latvian ilmailuviranomaisen mu-
kaan se on onnistunut kehittdmaan valvonnallaan RAF-AVIA -lentoyhtion aiemmin kehittymé-
tonta turvallisuudenhallintajarjestelm&a. Ongelmana on viime aikoina ollut, ettei turvallisuu-
denhallintajarjestelma&a ole onnistuttu taysin toteuttamaan lentoyhtitssa. Latvian ilmailuvi-
ranomaisen mukaan lentoyhtion turvallisuus on paranemassa, mutta muutosprosessi on ollut
hidas.

Latvian ilmailuviranomainen on auditoinut sdéanndllisesti lentoyhtion turvallisuudenhallinta-
jarjestelmé&a. Auditoinneissa on keskeisimpané puutteena havaittu lentoyhtion riittdmaton ja
tehoton poikkeamien raportointikulttuuri. Lisdksi havaittiin toukokuun 2018 auditoinnissa
muun muassa, etta

- turvallisuudenhallintaan ei ollut osoitettu riittavasti henkilostoa

- turvallisuuspaallikon viimeisin turvallisuudenhallintakoulutus oli vuodelta 2008

- lentoyhtion turvallisuuslinjauksia ei ollut kommunikoitu koko henkil6stolle

- henkil6stolle ei ollut annettu palautetta turvallisuuskulttuurikyselysta

- hyvaksyttavan ja ei-hyvaksyttavan kayttaytymisen rajaa ei ollut maaritelty selvasti

- operaattori ei ollut harjoittanut toiminnassaan vaarojen tunnistamista, turvallisuustut-
kinnan perusteella tehtyja interventioita ja organisatoristen ja liiketoiminnallisten paa-
tosten riskitekijoiden hallintaa

- turvallisuudenhallinnassa ei ollut tavoitteellisuutta; lentoyhtioll& ei ollut muodollista
prosessia turvallisuustavoitteiden laatimiselle, laadittuja turvallisuustavoitteita ei ollut
systemaattisesti verrattu suoritustasoon.

Lokakuussa 2018 Latvian ilmailuviranomainen hyvaksyi korjaavat toimenpiteet néihin poik-
keamiin. Elokuun 2018 auditoinnissa havaittiin positiivisena asiana, etta lentoyhtion turvalli-
suuskasikirjajarjestelma oli hyvin laadittu ja yllapidetty.

2.4.4 Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA)

Euroopan lentoturvallisuusviraston tehtavané on varmistaa turvallisuus Euroopan siviili-il-
mailualalla. EASA yllapitaa rekistereja Euroopan maiden lentoturvallisuustasosta. Eri maiden
ilmailu- ja tutkintaviranomaisten toimintaa auditoidaan maiden turvallisuustason selvitta-
miseksi. Kdytannossa naité tietoja ei kuitenkaan kaytetd Euroopassa lento-operaattoreita vali-
tessa, koska lentoliikenteen ostajat ndkevat EU:n tulkitsevan turvallisuuskriteerit kilpailun ra-
joittamisena.

EASA on maarannyt, etta kaikki magneettinauhalle tallentavat ohjaamod&anitallentimet on
vaihdettava vahintdan kahden tunnin tallennuskapasiteetin tallentimiin 1.1.2019 mennessa.

Lentoarvotallentimista EASA arvioi vuonna 2013, ettd magneettinauhoilla varustettuja ei tar-
vitse maarata vaihdettaviksi, koska niita kayttavat lentokonetyypit olisivat kdytanndssa pois-
tuneet kaytdsta vuoteen 2019 mennessa. ICAON yleissopimuksen liitteen 6 kohdassa 6.3.1 ja
6.3.2 on suositettu, ettd magneettinauhalle tallentavien lentoarvotallentimien ja ohjaamoaani-
tallentimien kaytto lopetettaisiin 1.1.2016 mennessa.
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2.4.5 Turvallisuudenhallintajarjestelmien valvonnan turvallisuusvaikutukset

Kaupallisen ilmailun sdantelyn purkamisen myo6ta lentoyhtididen kilpailua vapautettiin ja
operaattoreiden turvallisuuden omavalvontaa lisattiin. Nykyaan kaupallisen ilmailun operaat-
toreilta vaaditaan ICAO:n maaritelmén mukainen turvallisuudenhallintajéarjestelma. Toimin-
nan turvallisuuden valvonnassa on siirrytty enenevassa maarin operaattoreiden turvallisuu-
denhallintajarjestelmien valvontaan. Viranomaisen harjoittama turvallisuuden valvonta on
painottunut méaraaikaisiin turvallisuudenhallintajarjestelmien auditointeihin. Vaatimuksella
turvallisuudenhallintajarjestelmien laatimiseksi on pyritty kehittdmé&an ilmailun turvalli-
suutta. Huolellisesti valmistellussa turvallisuudenhallintajarjestelmasséa on lentoturvallisuu-
den varmistamisen ohella kiinnitetty erityisesti huomiota turvallisuuspoikkeamien raportoin-
tiin, analysoimiseen ja niistd oppimiseen. Parhaimmillaan uusi turvallisuudenhallintajarjestel-
miin keskittyva valvontamekanismi on johtanut lentoyhtididen panostuksiin oman turvalli-
suuden kehittdmiseksi. Valvontaviranomaiset ovat saaneet aiempaa selkedmman tydvéalineen
lentoyhtitiden turvallisuuden arvioimiseen. Turvallisuudenhallintajarjestelmiin painottuvan
valvonnan mydta on siirrytty turvallisuusvaatimusten hallinnan valvontaan ja turvallisuuden
suoritusperusteinen valvonta on jatetty vahemmalle.

Edelld kuvatulla kehityskululla on ollut myds turvallisuutta heikentavia vaikutuksia. Lentoyh-
tion turvallisuudenhallintajarjestelma ei valttamatta kuvaa yhtion todellista toimintaa ja sen
luonnetta. Turvallisuudenhallintajarjestelméassa kuvattuja menettelyja ei myoskaan valtta-
matta noudateta kdytannossa, kuten ei taman tutkinnan onnettomuuteen osallisessa lentoyh-
tiossa. Lentoyhtid voi antaa toiminnastaan viranomaiselle todellisuutta positiivisemman ku-
van vakuuttavalla turvallisuudenhallintajarjestelméan dokumentaatiolla ja huolehtimalla lii-
kenteen tasmallisyydestd, mutta jattamalla turvallisuuspoikkeamia raportoimatta ja kielta-
malld osallisuuteensa vaaratilanteisiin.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

2.5.1 Lentoaseman pelastuspalvelu

Finavia Oyj yllapitaa Savonlinnan lentoasemaa. llmailumaaraysten mukaan lentoasemilla on
oltava vaatimustasonsa mukainen riittava pelastusvalmius ja toimintakyky lento-onnetto-
muuksien varalta. Pelastusvalmiudessa olevan henkildstén vahvuus ja pelastusyksikoiden
laatu ja maara maaritetadn pelastustoimintaluokittain suurimman kulloinkin kentalta operoi-
van ilma-aluksen mukaan.

Osalle lentoasemista voidaan maaritella kaksi eri pelastustoimintaluokkaa. Savonlinnan lento-
aseman pelastustoimintaluokka?é on aikataulun mukaiselle reittiliikenteelle joko 5 tai 7 riip-
puen operoivan ilma-aluksen koosta. Muun liikenteen on varmistettava tarvittava pelastustoi-
mintaluokka etukateen lentoaseman aukioloaikana. Pelastustoimintaluokka ja sen vaatimat
pelastuspalvelun valmiudet maaritetdan Finavian pelastustoiminnan ohjeissa?’. Kaluston ja
henkiloston maara vaihtelee taten pelastustoimintaluokan 5 (1+1) ja pelastustoimintaluokan
7 (1+2) valilla. Lentoasemalle on sijoitettu kaksi paloautoa, joissa on vetta yhteensa 12 500 |
javaahtoa 740 | seka lisssammutteena jauhetta 250 kg. Yksikoilla on kolmen minuutin toimin-
tavalmiusaikavaatimus. Pelastuspalvelun kokonaisvahvuus on 7 henkil64, joista osa voi toimia

26 Pelastustoimintaluokan kasvaessa nousevat myos pelastuskaluston ja -henkil6stén vaatimukset. Korkein pelastustoimin-
taluokka on 10.

27 Pelastustoiminnan ohjeet perustuvat komission asetukseen (139/2014) ja EASA:n sen perusteella laatimaan AMC4
ADR.OPS.B.010 -maaraykseen.
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Lento P3 tehtévissa. Pelastuspalveluun osallistuvat henkil6t toimivat tyonkuvauksensa mu-
kaisesti myos kunnossapito- ja muissa tehtavissa. Lentoaseman pelastuspalvelun tehtavana
on toimia osana pelastusorganisaatiota.

Lentoasema vastaa pelastuspalvelun jarjestamisesta ilma-aluksille ilmailumaarayksen vaati-
musten mukaan. Lento P3 johtaa pelastustoimintaa harjoituksissa ja lentoasemalla tapahtu-
neessa ilmaliikenneonnettomuudessa aina siihen asti, kunnes pelastusviranomainen on saa-
nut tiedon onnettomuudesta ja ottanut johtovastuun. Lento P3:n tehtdvia hoitaa vuorossa
oleva kunnossapidon esimies.

Savonlinnan lentoasema vastaa niista pelastustoimista ja valmiuksista, jotka eivéat pelastuslain
mukaan kuulu alueellisen pelastustoimen vastuulle.

lImailumaéarayksen (EASA) mukaan lennonjohdolla on oltava pelastuspalvelun halyttdmiseen
tarkoitettu halytysjarjestelma. Halytys annetaan liséksi pelastuspalvelun Virve-puhelimiin.
Hatailmoitus tehdaan soittamalla hatakeskukseen.

Madaravélein pidettavat pelastusharjoitukset ovat osa pelastussuunnitelmaa ja sen testaamista
kaytannodssa. Pelastusharjoitukset jaetaan ilmailumaarayksesséa (EASA) kahteen erityyppiseen
harjoitukseen. Taysimittainen harjoitus (full scale) pidetaan kahden vuoden vélein ja se toteu-
tetaan yhdessé pelastus- ja muiden viranomaisten kanssa. Taysimittaisessa harjoituksessa
harjoitellaan koko lentoaseman pelastuspalvelun ja viranomaisyhteistyon toimivuutta. Lento-
asemilla jarjestetaan liséksi osaharjoituksia.

2.6 Tallenteet

2.6.1 ANS Finlandin tallenteet

Tutkintaryhman kayttssa olivat Savonlinnan lentoaseman AFIS -taajuuden, lentoaseman maa-
lilkennetaajuuden ja AFIS -tyopisteen puhelimen tallenteet. Tallennuslaitteet olivat toimineet
normaalisti ja tallenteet olivat laadultaan hyviad. Lennontiedottajan puhe tallenteilla oli sel-
ke&a.

Tallenteista selvisi lennontiedottajan vélinen viestintd lentokoneen miehistdn, kunnossapi-
don, lentopelastuskeskuksen ja hatakeskuksen kanssa. Lennontiedottajan antamat saa- ja kii-
totietiedot seka niiden takaisinluku selvisi lennontiedottajan ja ohjaamomiehiston vélisesta
radioliikenteestd. Puhelutallenteista selvisi lennontiedottajan viestintaa lentopelastuskeskuk-
sen ja hatédkeskuksen kanssa.

2.6.2 Lentoarvotallennin (FDR)

Lentokoneen lentoarvotallennin (FDR?28) oli Lockheed Aircraft Service Company (LAS) -yh-
tion valmistama ja mallia Model 209F2°. Laitteen tallennuskapasiteetti on 25 tuntia. Malli on
yleinen 1980-luvulla valmistetuissa liikennelentokoneissa. Lentoyhtion mukaan lentoarvotal-
lennin oli huollettu edellisen kerran 4.8.2015 ja asennettu lentokoneeseen 16.8.2016. Laitteen
toiminnasta ei ole tehty vikailmoituksia asennuksen jalkeen.

28 Flight Data Recorder.
29 P/n 1077A500, s/n 3163.
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Kuva7. Lentoarvotallennin oli magneettinauhatyyppinen. Kuvassa nékyvét pitkittaiset juovat ker-
tovat nauhan kuluneisuudesta. Hyvékuntoisessa nauhassa ei ole juovia. (Kuva: AAIB)
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Kuva 8. Lentoarvotallentimen tietojen perusteella piirretyt graafit perusparametreista lennon lop-
puvaiheelta. Punaisella alueella olevat arvot ovat epéluotettavia tallenteessa olleiden virhei-
den ja hairididen vuoksi. (Kuva: OTKES)

Lentokoneen lentoarvotallentimen tiedot purettiin ensin Britannian lento-onnettomuustut-
kintaviranomaisen (AAIB) laboratoriossa Britanniassa. Lennon tiedot olivat tallentuneet lait-
teelle, mutta tallenne oli huonolaatuinen ja siitéa puuttui osia. Kaikkiaan nauhalta puuttui tie-
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toja useiden tuntien ajalta sen kokonaiskapasiteettiin ndhden. Tallentimen lisatutkimus ta-
pahtui Muirhead Avionics -yhtion laboratoriossa AAIB:n tutkijan valvonnassa. Tarkastuksen
aikana selvisi, etta tallennukseen kaytetty magneettinauha oli erittéain huonokuntoinen ja ku-
lunut. Nauha otettiin irti tallentimesta ja sen tutkintaa jatkettiin AAIB:n omassa laboratori-
ossa. Lisatutkimusten avulla tallenteen tiedot taydentyivat, mutta niissé oli edelleen paljon
hairioita.

FDR-tallenteen tietojen perusteella Idhestyminen oli normaali ja lentokone oli ILS-
lahestymisjarjestelmén suuntasateessa ja liukupolulla. Tallenteesta havaitaan, etté lyhyella
loppuosalla ilmanopeus (IAS) oli 10-17 solmua lentokasikirjassa olevaa (110 solmua) arvoa
suurempi. Kiitotien kynnykselld ilmanopeus oli 126 solmua ja kosketuskohtamerkinttjen
kohdalla 123 solmua. Kiitotien kosketushetkelld nopeus oli 109 solmua.

Radiokorkeus (Radio Altitude) laskee tasaisesti lentokoneen ldhestyessa kiitotieta ja on kiito-
tien kynnykselld noin 40 jalkaa. Kynnyksen ylittdmisen jalkeen radiokorkeusarvo laskee seu-
raavien neljan sekunnin ajan jaddden 8 jalkaan. Radiokorkeusarvon perusteella lentokone jaa
lentdmaan matalalle seuraavien 6-7 sekunnin ajaksi. Normaalissa laskeutumisessa ei ole tal-
laista vaakalentovaihetta. Vaakalennon aikana lentokone alkaa poiketa suuntasateesta (Loc
dev) ajautuen sivuun kiitotien keskilinjalta. Pystysuuntaisessa kiihtyvyydesséa (Vertical Accel)
nakyy taman jalkeen kasvu, joka syntyy lentokoneen tullessa kiitotiekosketukseen. Kaikkiaan
kiitotien kynnyksen ylityksestd kosketukseen kuluu noin 10 sekuntia. Tallentuneiden para-
metrien arvojen joukossa on virhearvoja ja hairi6ita heti kiitotiekosketuksen jalkeen, joten
laskukiidon ja penkkaan ajautumisen hetkilta ei ole saatavissa luotettavaa tallennusta. Tallen-
tuvien parametrien erotustarkkuus ja ndytteenottotaajuus vaihtelevat parametrista riippuen.
Tallenteen avulla saatiin kuitenkin selville tutkinnan kannalta riittavalla tarkkuudella lahesty-
misen ja laskeutumisen kulku.

AAIB on antanut magneettinauhalle tallentavia lentoarvotallentimia koskevan turvallisuus-
suosituksens? liittyen BAe ATP -tyyppiselle liikennelentokoneelle SE-MHF tapahtuneeseen
vaaratilanteeseen 3.5.2018. AAIB suositti, ettd EASA asettaa takarajan edella mainittujen len-
toarvotallentimien kaytdlle. EASA ilmoitti vastauksessaan AAIB:lle 28.6.2019, ett4 viraston
nakemyksen mukaan tallentimien vaihto ei ole perusteltua. EASAn mukaan niiden kaytto on
enda vahaista eika niilla ole suoranaista vaikutusta turvalliseen lentotoimintaan.

Ohjaamodaanitallentimien osalta EASA on kieltdnyt magneettinauhalle tallentavien laitteiden
kayton 1.1.2019 alkaen.

2.6.3 Ohjaamodaanitallennin (CVR)

Lentokoneen ohjaamoaanitallennin (CVR31) oli L-3 Aviation Recorders -yhtion valmistama
jamallia Model FA210032. Lentokoneeseen oli vaihdettu alkuperéisen 30 minuutin tallennus-
kapasiteetilla varustetun tallentimen tilalle kahden tunnin tallennuskapasiteetilla33 varustettu
tallennin. Yhtitsta saatujen tietojen mukaan tallennusjarjestelman tarkastus tehtiin lentoko-

30 AAIB (2019) Investigation of a serious incident to British Aerospace (BAe) ATP, SE-MHF. AAIB Bulletin: 5/2019: 3-17.
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/at-
tachment_data/file/797029/AAIB_Bulletin_5-2019 Lo Res.pdf. Haettu 16.7.2019.

31 Cockpit Voice Recorder.

32 P/n 2100-1020-00, s/n 000744458.

33 ICAO (2018) Annex 6 to the Convention on International Civil Aviation, Operation of Aircraft, Part | — International Com-
mercial Air Transport — Aeroplanes. https://store.icao.int/annex-6-operation-of-aircraft-part-i-international-commer-
cial-air-transport-aeroplanes.html. Haettu 16.7.2019.
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neessa edellisen kerran 4.7.2013 ja jarjestelman toimivuus oli tuolloin tyydyttava. Tallennus-
jarjestelméan toiminnan ja kunnon tarkastuksia tulee tehda maaréaajoin EASAn maarayksens4
mukaisesti.

Ohjaamodaanitallentimen tiedot purettiin AAIB:n laboratoriossa Britanniassa. Tallenteen
kuuntelun aikana ilmeni, ett& tallennin ei ollut kdynnissa tapahtumalennon aikana. Tallennin
oli todenné&koisesti toimintakuntoinen, koska siihen oli tallentunut joulukuussa 2018 lennet-
tyja lentoja. Tallenteiden laatu oli kuitenkin erittédin huono ja etenkin kanavalla 1 oli paljon
hairioita. Hairiot olivat todennékaoisesti peraisin lentokoneen tallennusjarjestelmasta, ei tal-
lentimesta.

Tapahtumapaivana tehdyn ohjaamon tutkinnan aikana havaittiin, etta tallentimen lampélau-
kaisija oli suljettu eli laitetta ei ollut pysaytetty toimintakasikirjan mukaisesti. On mahdollista,
ettd lampdlaukaisin oli toisessa asennossa lennon aikana. Ohjaamod&anitallenteiden puuttumi-
nen vaikeutti huomattavasti lennon tapahtumien tutkintaa.

EASA:lla on ollut vuodesta 2016 alkaen sddddshankes3s, jolla on tarkoitus parantaa seka lento-
arvo- ettd ohjaamoaanitallentimien tallennusvarmuutta ja -laatua. Tahan liittyva muutosehdo-
tus36 on lahetetty lausuntokierrokselle 13.11.2019.

2.7 Séadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Lentoyhtion kasikirjat

Toimintakasikirjan (OM-A) mukaan laskeutumisen aikana on noudatettava lentokasi-
kirjassa (OM_B) maariteltyja sivutuulirajoituksia. Toimintakasikirjassa maaritellaan kuitenkin
mya0s, etté sivutuulessa ei tule laskeutua, jos ilmoitettu kiitotien kitkakerroin on huono
("poor™). Eli sivutuulikomponentin tulisi olla nolla solmua. Nyt tutkittavassa tapauksessa len-
nontiedottaja ilmoitti ohjaajille kiitotien kitkakertoimen olevan huono. Jos arvioitu kitkaker-
roin on huono, lentokasikirjan sivutuulirajoituksia on vaikeaa noudattaa OM-A:n maaraavan
rajoituksen vuoksi.3?

Toimintakasikirjan (OM-A) mukaan lahestyminen pitda keskeytta, jos se on epavakaa
tai muuttuu epdvakaaksi. Ldhestyminen on epavakaa, jos muun muassa lentokone ei ole oike-
alla lentoradalla tai lentokoneen pystynopeus on yli 1 000 jalkaa minuutissa. Lahestymisen
keskeyttaminen pit4a tehda, jos lentokone ei ole laskeutumisen aikana siivet vaakatasossa
eiké& kiitotien keskilinjan jatkeella 300 jalan korkeuteen mennessa.

Lasku- ja rullausvalonheittimet olivat paalléa loppuldhestymisen ja laskun aikana. Yhtion
OM-A38 kohdassa 8.3.8.9 huomautetaan valojen kayton riskistd muun muassa lumipyryn ai-
kana, koska ne saattavat heikentda nakyvyytta ja aiheuttaa harha-aistimuksia laskeutumisen
aikana. Sama asia on esitetty myos yhtion ilma-aluskohtaisessa kasikirjassa OM-B3? kohdassa
1.13.2.

3 AMC1 CAT.GEN.MPA.195(b).

35 RTM: 0249 (MDM.051)

36 NPA 2019-12

37 Lentokonevalmistajan késikirjan (Aircraft Operations Manual) mukaan sivutuulikomponentti saa laskussa olla enintéén
viisi solmua huonolla kiitotien kitkakertoimella.

38  OM-A siséltaa lentoyhtion ilma-alustyypista riippumattomat toimintaperiaatteet, ohjeet ja menetelmét.

39 OM-B siséltaa ilma-alusyksilokohtaiset ohjeet ja menetelmét.
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OM-B:n mukaan lahestymisen aikaista nopeutta (Final approach speed, Vs.) kdytetaadn noin
600-50 jalan korkeudella kiitotien ylapuolella, josta nopeus hidastetaan laskeutumisnopeu-
teen (Reference speed, Vie*9) laskeutumista varten. Talla pyritdan lisdidamaan lentokoneen hal-
littavuutta ja vahentdmaan sakkauksen vaaraa seka varmistamaan, ettd nopeus ei missdan
vaiheessa laske alle minimilaskeutumisnopeuden. Jaatévissa olosuhteissa tulee kayttaa lahes-
tymisnopeutta Vres ICE, joka on normaalisti 10 solmua V ref -nopeutta suurempi.

Lentoyhtion toimintakéasikirjoissa on kerrottu lennontallennuslaitteiden toiminnan tar-
kastuksesta seka tallenteiden varmistamisesta. OM-B:n mukaan ohjaajien tulee tarkastaa mo-
lempien tallentimien toiminta ennen lentoa. Iima-aluksen paallikko tarkastaa, etté lentoarvo-
tallentimen toimintah&iriosta kertova varoitusvalo sammuu moottoreiden kdynnistamisen
jalkeen. Peramies painaa ohjaamoaanitallentimen testipainiketta ja varmistaa, etta laitteen
toiminnasta kertova osoitin on vihrealla alueella.

Yhtion OM-A:n mukaan ilma-aluksen paallikon on varmistettava, ettd molemmat tallenti-
met pysaytetadn avaamalla laitteiden lampolaukaisijat. Tallentimien sisaltdmia tietoja ei saa
poistaa onnettomuuden tai ilmoittamisvelvollisuuden piirissd olevan tapahtuman jalkeen. Tal-
lentimet saa kytked uudelleen péalle ainoastaan tutkinnasta vastaavan viranomaisen luvalla.
Yhtion tulee sailyttaa lennontallentimien sisdltamat tiedot 60 paivan ajan, jos tutkintaviran-
omainen ei anna muita ohjeita. Ohjaamodaanitallentimen varmistaminen on erityisen tarkeéaa,
koska siina on yleensa lyhyempi tallennuskapasiteetti kuin lentoarvotallentimessa.

2.7.2 Lentoaseman talvikunnossapito

Suomen lentoasemat jaetaan neljaan talvikunnossapitoluokkaan (IA, IB, 11, 111). Savonlinnan
lentoasema kuuluu talvikunnossapitoluokkaan Il (kesapinta/lumipinta). Finavian talvikun-
nossapito-ohjeessa tdman luokka on maaritelty yleisella tasolla seuraavasti. Tavoitteena on,
etta kiitotie pidetdan lumettomana ja jaattémanéa vahintaan kunnostetun alueen vahimmaisle-
veydelta. Kiitotie voidaan paastaa lumipinnalle, mikali sédolosuhteet sen mahdollistavat ja
lentoliikennettd tyydyttavat olosuhteet voidaan saavuttaa. Muut alueet ja rullaustiet pidetaan
tasaisuudeltaan ja kitkaltaan riittéaving, jolloin ne voivat olla myds lumipinnalla. ILS-
jarjestelmén etumaasto pidetdan kunnostettuna.

2.7.3 EU:n lakisaateiset vaatimukset lentoturvallisuudelle

EU:n lentoturvallisuusjarjestelma perustui kilpailutuksen ja sopimuksen tekohetkella ase-
tukseen (EY) N:0 216/2008%1. Asetuksen tavoitteena on vahvistaa Euroopassa yhteiset siviili-
ilmailua koskevat sdannot ja siten luoda ja yllapitaa siviili-ilmailun turvallisuuden tasoa. Ase-
tuksella otettiin kayttoon standardointitarkastusmenettely, jolla seurataan séantjen sovelta-
mista jasenvaltioissa. Lisdksi asetuksella perustettiin Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA.
Euroopan komissio on hyvaksynyt asetuksen soveltamiseksi taytantéoénpanoasetuksia, joita
on sovellettava sellaisinaan jasenvaltioissa, eik& niité tarvitse saattaa osaksi kansallista lain-
saadantoa.

Euroopan unionissa unionin lainsaddannon taytantdonpanosta vastaavat ensisijaisesti jasen-
valtiot. Toimivaltaiset kansalliset viranomaiset toteuttavat siis useimmat asetuksessa ja sen
taytantoonpanosaanndissa edellytetyt sertifiointi- ja valvontatehtévat kansallisella tasolla.
Tietyissa tarkasti maaritellyissa tapauksissa EASA on kuitenkin toimivaltainen viranomainen,
jasilla on valtuudet antaa todistuksia ja toteuttaa niihin liittyvia taytantdonpanotoimia.

40 Vrer 0N miniminopeus loppul@hestymisen ja laskeutumisen aikana.
41 (EU) 2018/1139 kumonnut 4.7.2018, siirtyméaaika menossa.
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EU:n poikkeama-asetuksen+2 mukaan lentoyhtion on sadnnoéllisesti tiedotettava tyonteki-
joilleen poikkeamailmoitusten analysoinnista ja toteutettavista ennaltaehkaisevisté ja korjaa-
vista toimista. Liséksi poikkeamailmoitusjarjestelmaan tulisi siséltya tehokas palautejarjes-
telma ilmoituksen tekijalle.

Lentoturvallisuuskomitea on yksi siviili-ilmailun turvallisuuden alalla toimivasta kolmesta
EU-komiteasta. Se osallistuu43 toimintakieltoon asetettuja lentoliikenteen harjoittajia koske-
van luettelon péaivittamiseen.

Jasenvaltiot ovat vastuussa lentoturvallisuuden varmistamisesta omalla alueellaan ja

omassa ilmatilassaan, vaikka suurin osa lentoturvallisuuslainsaddanndsté hyvaksytaan EU:n
tasolla. Useimmat perusasetuksessa4 ja sen taytantoénpanosadnndissa saadetyt sertifiointi-
tehtavat, kuten kansallisten organisaatioiden hyvaksynnéat hoidetaan kansallisella tasolla. Ja-
senvaltiot valvovat henkildst6a ja organisaatioita, tekevat auditointeja, arviointeja ja tarkas-

tuksia ja toteuttavat toimia séantdjen noudattamatta jattamisen estamiseksi.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) tekee jasenvaltioiden standardointitarkastuksia,
joilla seurataan perusasetuksen44 ja sen taytantdonpanosaanttjen soveltamista jasenvalti-
oissa. Se raportoi tasta komissiolle.

Komission taytantoonpanoasetuksessa*® vahvistetaan tydmenetelmat standardointitarkastus-
ten suorittamiseksi ja sen seuraamiseksi, kuinka jasenvaltioiden ilmailuviranomaiset sovelta-
vat turvallisuuslainséadantoa. EASA vastaa standardointitarkastuksista ja niiden johdosta to-
teutettavien toimien seurannasta. Jatkuvan seurannan lahestymistavassa tarkastusten tiheys,
laajuus ja perusteellisuus seka tarkastusryhman suuruus ja kokoonpano mukautetaan kunkin
valtion erityistilanteen mukaan.

2.7.4 Lentopalvelun hankinnan sadantely

Julkiselle palvelulle on velvoitteita EU:n sisamarkkinoilla. Liikennesektori on keskeinen
EU:n sisdimarkkinoiden toimivuuden ja vapaan liikkuvuuden tavoitteita toteuttava sdantelyn
osa-alue. Sisamarkkinoilla lentoliikenne tulee muiden lilkkennemuotojen tapaan jarjestaa ensi-
sijaisesti kaupallisin perustein. Markkinaehtoisuudella eliminoidaan yritysten vélista kilpailua
vaaristava julkinen tuki. Jos markkinoilla ei ole riittavia kannusteita kaupallisen palvelun jar-
jestamiseen, voidaan asettaa julkinen palveluvelvoite (PSO eli Public Service Obligation) lii-
kenteen jarjestamiseksi.

EU:n lentoliikenneasetuksessa*¢ saadetaan lentoliikenteen harjoittamisen yhteisista sdan-
noista yhteisossa (lentoliikenneasetus). Lentoliikenneasetuksen johdannossa viitataan julki-
sen palvelun velvoitteen asettamiseen ja siind tarjousmenettelyyn, jolla varmistetaan "etta
riittdva maaré kilpailijoita voi osallistua tarjousten tekemiseen”.

Taloudellisen kilpailun epéakohdat tiedostaen lentoliikenneasetuksen johdannossa muistute-
taan, ettd "lentoliikenteen harjoittajien taloudellista tilannetta olisi valvottava entista tehok-
kaammin, ottaen huomioon, etté lentoliikenteen harjoittajan taloudellisella tilalla saattaa olla
vaikutuksia turvallisuuteen”. Erikseen on lentoliikenneasetuksen 8 artiklassa mainittu, etta

2 376/2014.

43 (EY) N:0 2111/2005.
44 (EY) N:0 216/2008.
45 (EU) N:0 628/2013.
46 (EU) N:0 1008/2008.
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"jos toimivaltainen lupaviranomainen epdilee, etta yhteison lentoliikenteen harjoittajan talou-
delliset ongelmat voivat vaikuttaa sen toiminnan turvallisuuteen, sen on valittémasti ilmoitet-
tava asiasta lentotoimintaluvasta vastaavalle viranomaiselle”.

Lentoliikenneasetuksen 16 artiklassa saaddetaan yleisista periaatteista julkisen palveluvelvoit-
teen asettamisesta. Jasenvaltio voi tietyin ehdoin "asettaa julkisen palvelun velvoitteen saan-
nolliselle lentoliikenteelle yhteistssa sijaitsevan lentoaseman ja kyseisen jasenvaltion alueella
sijaitsevan, syrjaista tai kehitysaluetta palvelevan lentoaseman valiselle reitille taikka vahalii-
kenteiselle reitille sen alueella sijaitsevalle lentoasemalle, jos téllaista reittid pidetédadn ehdot-
toman tarkeana lentoaseman liikennointialueen taloudelliselle ja sosiaaliselle kehitykselle”.

Julkisen palveluvelvoitteen asettamisesta Suomessa kansallisesti saadetaan Liikennepal-
velulain4’ palveluja koskevasta IV osasta. Lain esitoisséa (HE 161/2016) on tarkasteltu mah-
dollisuutta jarjestaa julkinen palveluvelvoite muuten kuin markkinaehtoisesti, esimerkiksi ni-
meamalla jokin yritys yleispalveluyritykseksi, joka olisi velvollinen tarjoamaan liikennepalve-
luita kayttajan kannalta kohtuullisella hinnalla. Tamé& mahdollisuus suljetaan pois. Kansallisin
ratkaisuin ei siten voida asettaa palveluvelvoitetta, jolla etuké&teisesti rajattaisiin alan yritys-
ten mahdollisuutta tulla palvelujen tarjoajaksi. Lentoliikenneasetuksen mukaisia menettelyita
kayttaessaan viranomaisten on varmistettava EU:n kattavasti alan markkinoille mahdollisim-
man vapaa toiminta.

Hankintalakia ei sovelleta. Laissa julkisista hankinnoista ja kayttooikeussopimuksista“® lah-
tokohtana on, etté valtion ja kuntien viranomaisten sekd muiden laissa mainituiden hankin-
tayksikoiden on kilpailutettava hankintansa ja kayttdoikeussopimuksensa. Hankintalakia ei
kuitenkaan sovelleta? sellaisten lentoliikennepalveluiden hankintaan, joihin sovelletaan neu-
voston asetusta®.

Julkinen tarjouskilpailu on jarjestettava. Lentoliikenneasetuksen3® mukaista julkista palve-
luvelvoitetta asetettaessa tulee noudattaa sen artiklan 17 mukaista menettelya eli julkista tar-
jouskilpailua julkisen palvelun velvoitteita varten. Artikla painottaa kilpailun avoimuutta sa-
moin kuin julkisen tuen seurannan mahdollisuutta. Jdsenvaltio on raportointivelvollinen ko-
mission suuntaan. Komissio voi tarkastella palvelua myds kilpailutuksen jalkeen. Lentoliiken-
neasetuksen turvallisuutta koskevat maininnat liittyvat lentoliikenteen harjoittajan taloudelli-
seen tilanteeseen.

Lentoliikenneasetuksessa on 11 turvallisuutta koskevaa mainintaa. Turvallisuusnako-
kohtia painotetaan tilanteissa, jossa lilkkennetta operoivan yrityksen taloudellinen asema on
vaikeutunut. Jo asetuksen johdannossa todetaan ettéd "Lentoliikenteen harjoittajien taloudel-
lista tilannetta olisi valvottava entista tehokkaammin, ottaen huomioon, etté lentoliikenteen
harjoittajan taloudellisella tilalla saattaa olla vaikutuksia turvallisuuteen”. Epasuorasti turval-
lisuuteen viitataan lentoliikenneasetuksen lentotoimintalupaa ja lilkennelupaa koskevissa
maéarayksissa. Johdannossa todetaan lentoliikenteen harjoittajien toimipaikkojen sijoittuvan
useisiin jasenvaltioihin. Siksi tehokkaan valvonnan jarjestamiseksi saman jasenvaltion on vas-
tattava sekd lentotoimintaluvan ett4 lilkkenneluvan valvonnasta. Tietyin edellytyksin (9 art)
toimivaltainen viranomainen voi jopa peruuttaa lilkkenneluvan. Todistus hyvastd maineesta (7
art) liittyy lilkkenneluvan myontéamisvaiheeseen ja tarkoittaa hyvaa mainetta taloudellisessa

N

7 320/2017.

8 (1397/2016).

49 98 1mom 15 k.

50 Lentoliikenneasetus 1008/2008. joka on kumonnut asetuksen (ETY) N:o0 2408/1992.
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mielessa. Hyva maine ei liity esimerkiksi tilanteisiin, jossa liikenneluvan haltijan toiminnassa
arvioidaan olevan epékohtia lentoturvallisuuden kannalta.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Aiempia tutkintoja lentoyhtion vaaratilanteista

Helsinki-Vantaan lentoasemalla 29.12.2011 kahdella litkennelentokoneella oli yhteentor-
maysvaara Kiitotiella. Onnettomuustutkintakeskus tutki taman vakavan vaaratilanteen®?,
jossa osallisena oli RAF-AVIAN Saab 340A. Lentokone rullasi kiitotielle vastoin lennonjohdon
selvitysta laskeutuvan ATR72 lentokoneen eteen. RAF-AVIAN lentokone oli rahtilennolla Maa-
rianhaminaan kahden ohjaajan miehistolla.

Vakava vaaratilanne syntyi, koska ohjaajat ymmarsivat saamansa lennonjohtoselvityksen vaa-
rin. He eivat myoskaan noudattaneet pysaytysvalorivig, vaan rullasivat sen yli kiitotielle. My6s
ohjaamoyhteisty0 oli puutteellista.

Onnettomuustutkintakeskus suositti muun muassa Latvian ilmailuviranomaista varmista-
maan, ettd RAF-AVIA -lentoyhtion ohjaajat tuntevat pysaytysvaloriviin liittyvat toimintamene-
telmat ja, ettd RAF-AVIA -lentoyhtion ohjaajien ohjaamoyhteistydn taso on riittava.

Maarianhaminan lentoaseman laheisyydessa 14.2.2012 liikennelentokone oli vaarassa
térmata maastoon. Onnettomuustutkintakeskus tutki vuonna 2012 RAF-AVIA lentoyhtitn
Saab 340A lentokoneelle tapahtuneen vakavan vaaratilanteen>2, joka sattui laéhestymisen ai-
kana Maarianhaminan lentoasemalle. Lentokone oli rahtilennolla ja lentokoneessa oli kahden
hengen miehisto.

Lahestymisen aikana lentokone paéatyi epatavalliseen lentotilaan, jossa suurin kallistus oli 50
astetta vasemmalla ja pituuskallistus 19 astetta alaspéin. Ohjaajat saivat koneen oikaistua
noin 150 jalan (45 metrin) korkeudella maanpinnasta.

Vakava vaaratilanne syntyi lentokoneen paallikon jatkaessa lahestymista tilanteessa, jossa sii-
hen ei ollut edellytyksia. Tutkinnassa havaittiin, ettd miehiston ohjaamoyhteistyo oli puutteel-
lista. Lisdksi havaittiin, ettd ohjaajat eivat reagoineet maahan térméysvaarasta varoittavan
jarjestelméan varoitukseen. Lentokoneen péaallikko ei myosk&an noudattanut yhtion lentotoi-
mintakasikirjaa.

Onnettomuustutkintakeskus suositti muun muassa Latvian ilmailuviranomaista varmista-
maan, ettd RAF-AVIA:n ohjaajien ohjaamoyhteisty6 on riittavalla tasolla ja ettd RAF-AVIA:n
ohjaajat tuntevat maan laheisyydesta varoittavan jarjestelman toimintamenetelmat.

Trollhattan/Vanersborgin lentoasemalla Ruotsissa 9.10.2018 RAF-AVIAn ATR-72-202 -
tyyppinen liikennelentokone ajautui kiitotien sivuun laskukiidossa. Lentokoneessa oli tapah-
tumahetkelld kahden hengen ohjaamomiehiston lisaksi yksi mekaanikko. Kukaan ei loukkaan-
tunut. Ruotsin turvallisuustutkintaviranomainen (SHK) tutki tapauksen33.

Ohjaamomiehisto teki laskun vasemmalta puhaltaneessa sivutuulessa. Lentokone ajautui las-
kussa ensin kiitotien vasempaan reunaan, vaurioitti kiitotien reunavaloa ja ohjautui lopulta
kiitotielle.

51 Onnettomuustutkintakeskus (2012) Kahden liikennelentokoneen yhteentdrmaysvaara kiitotiella Helsinki-Vantaan lento-
asemalla 29.12.2011. Tutkintaselostus L2012-01.

52 Onnettomuustutkintakeskus (2012) Liikennelentokoneen térméysvaara maastoon Maarianhaminan lentoaseman laheisyy-
dessé 14.2.2012. Tutkintaselostus L2012-02.

53 Swedish Accident Investigation Authority (2019) Runway excursion at Trollhattan/Vanersborg airport involving the aero-
plane YL-RAI of the model ATR 72-202. Investigation report L-145/18.
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Miehisto ei raportoinut tapahtuneesta. Lentoaseman henkil0stod havaitsi vaurioituneen reu-
navalon ja RAF-AVIAN lentokoneen jattamat pyorien jaljet paikalla. He raportoivat tapahtu-
neesta Ruotsin valvontaviranomaiselle ja operaattorille.

Ruotsin tutkintaviranomaisen mukaan vaaratilanne aiheutui seuraavista tekijoista. Operaat-
tori ja lentokoneen ohjaajat eivét olleet perehtyneet konevalmistajan ohjeisiin sivutuulessa
laskeutumisesta. Liséksi operaattorin ohjaajilla ei ollut riittavaa koulutusta sivutuulessa las-
keutumisesta kyseisella lentokonemallilla.

Latvian valvontaviranomainen tutki operaattorin toiminnan tapauksen johdosta ja asetti sille
uusia turvallisuussuosituksia. Suositukset koskivat muun muassa raportointikulttuuria, ris-
kien arviointia ja koulutusta.

Lentokonevalmistaja on paattanyt laatia lisdohjeita ohjaajien koulutukseen koskien laskeutu-
mista sivutuulessa. Operaattori on kehittanyt koulutusta sivutuulilaskeutumisesta kyseisella
konetyypilla. Naiden toimenpiteiden vuoksi Ruotsin tutkintaviranomainen ei esittanyt tutkin-
nassa turvallisuussuosituksia.

2.8.2 Muita vastaavia talviolosuhteissa tapahtuneita vaaratilanteita

Lappeenrannassa 31.1.2008 tapahtui vakava vaaratilanne®?, jossa tsekkildisen Job Air -yh-

tion Saab 340B -tyyppinen ilma-alus ajautui ulos kiitotielta y6lla lumisateessa. Maakiidon ai-

kana ilma-alus ajautui kiitotien vasemmalle puolelle ja ulos kiitotieltd. Kunnostetun kiitotien

leveys oli 33 metrid ja jarrutusteho huono. Ohjaajilla oli my0ds vahainen kokemus talvitoimin-
nasta. Tapahtuman yhteydessa vasemman moottorin potkurin lapojen karjet rikkoutuivat.

Tutkinnassa todettiin myodtavaikuttavana seikkana olevan saatila, jossa sivutuuli kuljetti lumi-
hiutaleita poikittain ilma-aluksen laskeutumissuuntaan ndhden. Tdma on saattanut aiheuttaa

ohjaajille vaaran mielikuvan ilma-aluksen liikesuunnasta kiitorataan nahden. Liséksi kiitotien
keskilinjamaalaukset olivat kokonaan lumen peitossa.

Pajalan lentoasemalla Ruotsissa tapahtui 13.2.2013 vakava vaaratilanne®5, jossa virolai-
sen AS Avies -yhtion Jetstream 3102 -tyyppinen liikennelentokone ajautui ulos kiitotielta.
Vaaratilanne ei aiheuttanut henkil6- tai materiaalivahinkoja. Vaaratilanne johtui puutteelli-
sesta suuntaohjauksesta laskeutumisen loppuvaiheessa. Myotavaikuttavina tekijoina olivat
todennakadisesti sivutuulen mukana ajelehtineen lumen aiheuttama nékéharha ja suurtehova-
lojen aiheuttama haikaisy. Keskivalojen puute kiitotiella myo6tévaikutti ajautumiseen sivuun
kiitotielta.

54 Onnettomuustutkintakeskus (2008) Liikennelentokoneen ajautuminen ulos kiitotieltd Lappeenrannassa 31.1.2008. Tutkin-
taselostus B1/2008L.

55 Swedish Accident Investigation Authority (2014) Serious incident at Pajala Airport on 13 February 2013 involving the air-
craft ES-PJB of model Jetstream 3102 operated by AS Avies. Final report RL 2014:01e.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap®6 -menetelm&a. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap -
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoité puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.

Saadokset, K EUn Eri maiden viranomaisten kyky

lentolikenne on polittinen etusijalla on valvoa operaattoreita vaintelee. Viranomaisvalvonta ei aina

e e vaiints. Latvian iimailuviranomaisen mukaan g -
maaraykset, tasapuoiinen ja ettt havatse eroa kuvatun
mahdolisimman vapaa turvalisuudenhallinnan ja

ohjeet ja osalistuminen Lentoturvalisuus pyrtadn puutieta todellisten kaytantdjen vaiild
eri EU-maiden

kayta nnot. Lentolikenne ja kentén toiminta imailuviranomaisten

. nojaa julkiseen rahoitukseen. lupamenettelyilld, mika ei
Kulttuuri. Jukisen hankintojen kuttenkaan takaa tasalaatuista
vaatimukset rajottavat turvalisuustasoa
kipailutuskrteereja Lentoyhtiolle oli aiemmin tapahtunut Yhtion toiminta ei ole kaikita
vaaratianteta, josta kaikista i ole osin turvalisuudenhalinta-

ri nnolia. Iy iman mi
Kilpailutuksessa havinneet yhtiot aportoitu kunnolia jariestelman mukaista

H i Pienet paikaliset markkinat tyypilisesti ritauttavat
Organlsaatlot, houkuttelevat vain harvoja kilpailutuksen ratkaisut, jonka Tilanne ei vaatinut alueen
H 1 toimijoita. Kilpailumekanismi ei vuoksiehdot pidetaan pelastustoimen hélyttamista. Tieto
'nfr?_Stru ktuurin kunnolla toimi, koska tarjouksia yksinkertaisina tapahtuneesta paatyi paivystavale
haltl]at. saadaan vain vahan. Ohjaajia kuormittivat muun palomestarille vasta myohaan
muassa ybtyd, aikataulupaineet ja
Mutta kuin hintaan ja laskeutumisolosuhteet.
tasmallisyyteen littyvia
vaatimuksia ei ritauttamisten
vuoksisiséllyteta vaatimuksiin

Ohjaajat lensivat hieman
agani s Lentoyhtion lentoyhtion ohjetta suuremmalia
Henkilot ja toimintakasikirian mukaiset nopeudelia. Kapteeni ohjasi
R laskeutumisedellytykset koneen nopeasti maahan. Ohjaajat
toimijat. eivat tayttyneet, mutta oiivat eivat harkinneet ylosvetoa
konevalmistajan kasikirjan
salimissa rajoissa

Lentokoneen miehistolie

Olosuhteet ja imoftettin kitotieolosuhteet

selkedsti
g 1 Lentokoneen
infrastruktuuri. ohjaamodanitallenteen
Tekniikka. ] Savoniinnassa ol tavanomaiset puuttuminen vaikeutti
s gl e s talviolosuhteet: pimeds, lukasta tapahtumien kulun
t tp tts i ‘kk r:a ; t ja lumista. Lahestymisen aikana selvittamista. Myos
oteuttaa markkinaehtoisesti it bty lentoarvotallenne oli huono

Lentoliikenteenjarjestiminen Kilpailutus ja sopimus Siirtolento Laskeutuminen Pelastus-jajalkitoimet

Savonlinnan kaupungin péattajat Likennevirasto kilpailutti Helsingin ja Rettiiikenteeseen littyva sirtolento of Lentokone ofi kynnyksen jakeen Lentokone ajautui kitotien ulkopuolelle,
katsoivat, ettd ymp valisen varhain p Se lensi kaantyi noin 110 astetta kitotien
07NNV T W[ reitientolikenne on tarpeen kaupungin kolmeksi vuodeksi. Tarjouksia saatiin maanantaiaamuna. Kitotie ofi normaalia korkeammalla ja silla oli suunnasta vasempaan ja vauriotui
eiinkeinoelamalle. Lentolikenne sai kaksi. Niistd valtin edulisin puhdistettu lumesta, mutta puhdistus yiinopeutta. Lentokone laskeutui monin tavoin. Henkiiovahinkoja ei tullut.
julkisen rahoituksen kaupungita ja Turvalisuustietoja ei edelytetty eika jouduttiin uusimaan. Lentokone odotti normaaiia eitarvittu. L
valtiota hyddynnetty. Turvalisuusvaatimukset odotuskuviossa suurella pystynopeudela kitotien keskeytyi.
nojasivat lentolikennelupaan. reunaan lumivalin paalle

Kuva9. Accimap-kaavio

3.1 Lentoliikenteen jarjestaminen

Liikennelentokone ajautui ulos kiitotielta laskukiidossa Savonlinnan lentoasemalla aamulla
7.1.2019. Lentokoneella oli tarkoitus lentaa reittilento Helsinkiin sen laskeuduttua. Lentoko-
netta operoi latvialainen RAF-AVIA -lentoyhti0.

Savonlinnan kaupunki oli halunnut jarjestaa kaupunkiin ympérivuotisen reittilentoliikenteen.
Saannollinen lentoliikenne oli nahty tarpeelliseksi alueen elinkeinoelamalle. Savonlinnaan ku-
ten muillekin vastaaville paikkakunnille on kuitenkin ollut vaikea toteuttaa reittilentoliiken-
nettd markkinaehtoisesti. Lentoliikenteen jarjestamisessa on nojauduttu julkiseen rahoituk-
seen. Kaupallisesti kannattamattoman lentoliikenteen tukeminen on ollut poliittinen valinta.
Julkiseen rahoituksen hakemiseen, saamiseen ja kaytt6on on liittynyt myos erityisid ehtoja.
Nopeaa ja sdanndllistd muun litkkennemuodon julkista liikennetta ei ole saanut olla tarjolla.

Liikennevirasto kilpailutti lentoliikenteen jarjestdmisen omasta ja Savonlinnan kaupungin
puolesta. EU:n kilpailusaddokset asettivat kilpailutukselle reunaehdot. Sadadoksilla on pyritty
turvaamaan mahdollisimman vapaa osallistuminen kilpailutuksiin, mutta niiden seurauksena
erityisig, esimerkiksi lentoliikenteen turvallisuuteen liittyvié asioita, ei ole otettu kilpailutuk-
sen kriteeriksi. Kilpailumekanismi ei mydsk&aan ole taysin toiminut Savonlinnan kaltaisilla
markkinoilla, koska se on houkutellut vain harvoja tarjoajia.

56 Rasmussen, J. & Svedung, I. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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3.2 Kilpailutus ja sopimus

Liikennevirasto sai Helsingin ja Savonlinnan vélisen lentoliikenteen kilpailutuksessa kaksi tar-
jousta, joista se valitsi edullisimman. Liikenteessa kaytettavien operaattoreiden turvallisuus-
tietoja ei edellytetty kilpailutuksessa, eika niita myoskaan tarkasteltu. Kilpailuttaja luotti len-
toliikennelupamenettelyn takaavan operaattoreiden toiminnan turvallisuuden.

Lentoliikenteen kilpailuttaja joutuu ratkaisemaan mité asioita se haluaa huomioida ja painot-
taa kilpailutuksessa. Tarjouspyyntdjen laatiminen vaatii osaamista ja alan tuntemista, silla esi-
merkiksi epaselvasti maaritellyt laatutekijat aiheuttavat helposti ongelmia. Kilpailutusten eh-
tojen toteutumista valvovat myds niissa havinneet yhtiot. On tyypillista, etta kilpailun havin-
neet osapuolet valittavat asiasta. Valitusten kéasittely vie aikaa ja aiheuttaa joissain tapauk-
sissa merkittavaa lisatyota kilpailuttajataholle. Erilaiset lisdvaatimukset kilpailutuksissa mo-
nimutkaistavat yleensé valitusten kasittelya. Joskus jopa liikenndinnin aloittaminen on viivas-
tynyt valitusten kasittelyn takia, silla prosessin aikana liikenndinnin aloittamiseen tarvitaan
poikkeuslupa. Tassd mainitut seikat ovat saaneet kilpailuttajat varomaan helposti liikaa, ettei-
vat riko kilpailuttamissdadoksié asettamalla liikenteelle muita kuin hintaan tai lilkenteen tas-
mallisyyteen liittyvia vaatimuksia.

Turvallisuutta on yritetty varmistaa liikkennelupa- ja lentotoimintalupa-menettelyilla. Eri EU-
maiden ilmailuviranomaisten lupamenettelyilld ei ole kuitenkaan onnistuttu varmistamaan
operaattoreiden kesken tasalaatuista turvallisuustasoa, vaikka asian hoitamiseen on kaytetta-
vissd monia keinoja. Operaattoreiden valvonta painottuu turvallisuudenhallintajarjestelmien
viranomaisauditointeihin ja niiden omavalvontaan. Auditoinnit eivat valttamatta ulotu turval-
lisuudenhallintajarjestelman kaytannon toteuttamiseen ja siten lentoturvallisuuden arvioin-
tiin. Eri maiden viranomaisten kyky valvoa operaattoreita on vaihdellut paljon.

3.3 Siirtolento

Lentokoneen siirtolennolla Savonlinnaan 7.1.2019 saéolosuhteet olivat normaalit talviaikaan
nahden. Kiitotie oli puhdistettu lumesta, mutta puhdistus jouduttiin uusimaan paremman Kit-
katason saamiseksi. Lentokone joutui odottamaan odotuskuviossa ja laskeutuminen viivastyi.
Laskeutumishetkell& oli pimeag, sivutuulta, satoi lunta ja kiitotie oli liukas. Laskeutumisolo-
suhteet ilmoitettiin selkeasti lentokoneen miehistolle.

Laskeutumisedellytykset tayttyivat lentokonevalmistajan kasikirjan osalta. Vastaavasti lento-
yhtion toimintakasikirjan osa A:n mukaan sivutuulessa ei saa laskeutua, jos kiitotien kitkaker-
roin on ilmoitettu huonoksi ("poor”). Sivutuulessa laskeutumisen edellytyksia maaritellaan
useassa eri kasikirjassa, joita ohjaajien tulee noudattaa.

3.4 Laskeutuminen

Lahestyminen sujui normaalisti, kunnes lentokone ylitti kiitotien kynnyksen. Lentotila muut-
tui epavakaaksi kynnyksen ylittdmisen jalkeen. Laskeutumisen loppuvaiheessa lentokone jéi
lentdamé&an 6—7 sekunnin ajaksi muutaman metrin korkeudelle, jolloin laskeutumiskohta siir-
tyi normaalia kauemmaksi. Tahan vaikutti osaltaan ylinopeus kynnyksen jalkeen. Kapteeni ei
havainnut, ettd lentokone alkoi ajautua kiitotien keskilinjalta vasemmalle. Han ohjasi lentoko-
neen maahan suurella pystynopeudella. Lentokone oli tuolloin jo kiitotien kunnostetun alueen
reunan lumivallin p&aalla. Ohjaajan tekemisté korjausliikkeista huolimatta lentokone ajautui
kokonaan pois kiitotieltd lumihankeen. Ohjaajat eivat harkinneet lahestymisen tai laskeutumi-
sen keskeyttamisté eli ylosvetoa missaan vaiheessa. Kiitotien pituus ei ollut laskussa rajoit-
tava tekija.
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Mik&aan yksittainen tekija ei selitd laskeutumisen epdonnistumista. Tiedet&an, ett4 seuraavat
tekijat yhdessa kuormittivat osaltaan miehiston toimintaa tilanteessa: miehiston tyévuoro oli
alkanut jo yoll&, laskeutumishetkelld oli pimeé4 ja sivutuulta seka tuulen mukana kulkeutuvaa
lumisadetta. Lisdksi seuraavan lennon 1&hto6n oli vain vahén aikaa ja matkustajat odotta-
massa. Lentoyhtion kasikirjojen ohjeet laskeutumisen edellytyksista poikkesivat lentoko-
nevalmistajan kasikirjan ohjeesta ja olivat siten operatiivisesti vaikeita noudattaa. Toisaalta
suurin osa naisté tekijoista kuuluu normaaliin talviajan lentamiseen. Tiedetaan, ettd yotyo
kuormittaa erityisesti ikdantyneita tyontekijoita. Onnettomuuden kapteeni oli 61-vuotias.
Lentdminen matalalla vaakalennossa kiitotien yldpuolella on voinut vaikeuttaa lentokoneen
paikan hahmottamista tarkasti.

Lentokoneen ohjaamodaanitallenteen puuttuminen vaikeutti onnettomuuden tapahtumien ku-
lun selvittamista erityisesti ohjaamoyhteistydn osalta. Tallennin oli vaihdettu uuden tyyppi-
seen, mutta tallennusjarjestelma toimi huonosti. Aikaisemmilta lennoilta tallentuneet tallen-
teet olivat erittdin huonolaatuisia ja sisalsivat hairi6aania. Tallentimen toimivuutta ei toden-
nakdisesti tarkastettu ennen lentoa eika se ei tallentanut mit&an lennolta. Tallentimen toimin-
nan varmistaminen kuuluu ennen lentoa tehtaviin toimenpiteisiin.

Lentoarvotallennin toimi lennon aikana, mutta sen nauha oli kulunut, mikéa aiheutti virheit&
tallennukseen. Lentoarvotallennin oli yli 30 vuotta vanhaa mallia, jossa on rajallisempi tark-
kuus ja tallennuskapasiteetti kuin nykyaikaisissa tallentimissa. Tallenteesta pystyttiin kuiten-
kin selvittdméaan lennon kulku riittavalla tarkkuudella. Teknisiltd ominaisuuksiltaan vanhan-
aikaisten, kuluneiden tai toimimattomien tallentimien kaytt6 vaikeuttaa tapahtumien kulun
selvittamista ja toisaalta turvallisuuden parantamisen kannalta oleellisia asioita voi jaada pii-
loon.

Lentoyhtiolle oli tapahtunut jo aiemmin vaaratilanteita. Latvian ilmailuviranomaisen mukaan
yhtion lentoturvallisuudessa oli ollut puutteita. Lentoyhti6 ei ollut raportoinut kaikista vaara-
tilanteista asianmukaisesti. Yhtion toiminta ei kaikilta osin ole ollut sen turvallisuudenhallin-
tajarjestelméan mukaista.

Viranomaisvalvonnassa ei aina havaita eroa operaattoreiden lupaaman turvallisuudenhallin-
nan ja niiden todellisten kaytanttjen valilla. Viranomaisauditoinnit keskittyvat turvallisuu-
denhallintajérjestelmien asiakirjojen tarkasteluun ja todellisen toiminnan arvioinnin tarkaste-
lua on siirretty operaattorien omavalvonnan piiriin. Operaattorin lentotoiminnan turvallisuu-
den yllapito ja kehittdminen jaavat riippumaan talldin suuresti sen omista intresseista.

3.5 Pelastus- jajalkitoimet

Lentokone laskeutui vasemman reunavallin p&alle ja se ajautui kokonaan hoidetun kiitotiealu-
een ulkopuolelle. Vasemman paatelineen osuttua ulompaan kovempaan lumivalliin alkoi se
hidastaa vasenta puolta ja lentokone alkoi k&antya vasemmalle siten etta lopulta lentokone
ajautui kokonaan lumivalliin. Lentokone pyséhtyi kosketushetken 109 kt (202 km/h) nopeu-
desta noin 300 metrin matkalla ja kdantyi noin 110 astetta kiitotiehen ndhden. Henkildvahin-
goilta valtyttiin. Lentokoneelle aiheutui merkittavia vaurioita.

Alkutilanteessa lentokoneen miehistdon mukaan he tarvitsivat apua vain saadakseen lentoko-
neen pois lumihangesta. Lentoaseman pelastuspalvelu hoiti valittdmat pelastustoimet ja ar-
vioi tilanteen. Varsinaiselle alueellisen pelastustoimen avulle ei ollut tarvetta paikan paalla.

Lennontiedottaja soitti ohjeistuksen mukaisesti hatakeskukseen ja kertoi sen hetkiset tilanne-
tiedot. Koska akuuttia lisdavun tarvetta ei soittajan mukaan ollut, ei hatakeskuspaivystaja ha-
lyttanyt riskinarvionsa perusteella pelastustoimen yksikoita. Kun halytysta ei tehty eikd tietoa
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tapahtuneesta erikseen valitetty alueen péaivystavalle palomestarille, jai pelastustoimen joh-
don tilannetietoisuus alussa puutteelliseksi. Tdma heikensi valmiutta lahettaa tarvittaessa li-
saapua onnettomuuspaikalle. Pelastuslain perusteella alueen pelastustoimintaa johtaa paivys-
tava pelastusviranomainen. Lentokone siirrettiin kiitotielta lentokonesuojaan ja kiitotie avat-
tiin liikenteelle onnettomuuspaivan iltana. Reittilennot keskeytyivat kolmeksi paivéksi, kun-
nes lilkenteen jarjestaja sai jarjestettya reitille korvaavan lentokonekaluston.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopé&atokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekij6ité ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

EU-maiden turvallisuusviranomaisten mydntamat liikennelupa ja lentotoimintalupa eivat
takaa tasalaatuista turvallisuustasoa lentoyhtididen valilla.

Johtopéaatos: Lentoliikenteen kilpailutuksissa tarvitaan liikenneluvan ja lentotoi-
mintaluvan liséksi muita menettelyja varmistamaan lentoyhtiéiden turvallisuus.

EU:n lentoliikennetta koskevilla kilpailusaadoksilla on pyritty turvaamaan mahdollisim-
man vapaa osallistuminen kilpailutuksiin, mutta niiden seurauksena turvallisuus voi jdada
huomiotta kilpailutuksen kriteereissa.

Johtopaatos: Saadosten tulkinnan ei pitéisi johtaa tilanteeseen, jossa kilpailutuk-
sen laadullisia kriteereja karsitaan kilpailutussaadosten, riitauttamisriskin ja suju-
van prosessin takia.

Lentoliikenteen kilpailuttaja ei valttamatta aseta kilpailutuksessa turvallisuuteen liittyvia
kriteerejd, kun se varoo EU:n kilpailusdaddsten rikkomista ja kilpailun havinneiden ope-
raattoreiden oikeusprosesseja. Usein kilpailutuskriteerit ovat hinta ja liikenteen tasmalli-
Syys.
Johtopaéatos: Operaattoreiden turvallisuutta ei valttamatta arvioida lainkaan len-
toliikenteen kilpailutuksissa. Nykyiset lentoliikenteen kilpailutussaadokset eivat
kannusta operaattoreita panostamaan turvallisuuteen.

Lentoliikenteen ostajatahoilla ei ole sopivia ja helppokéayttdisia mittareita lentoyhtididen
turvallisuuden arvioimiseen. Ostajina ja kilpailuttajina saattavat toimia myds tahot, jotka
eivat tunne ilmailualaa syvéllisesti.

Johtopaéatos: Lentoyhtididen turvallisuuden luotettava vertailu on ostajille vai-
keaa.

Lentoyhtion toiminta ei kaikilta osin ollut sen turvallisuudenhallintajéarjestelman mu-
kaista. Viranomaisvalvonnassa ei aina havaita eroa operaattoreiden lupaaman turvallisuu-
denhallinnan ja niiden todellisten kaytantojen valilla.

Johtopé&atos: Viranomaisvalvonta ei aina ulotu lentoliikenteen operaattoreiden
turvallisuudenhallintajarjestelmien toteuttamiseen ja sen kaytantoihin.

Ohjaamomiehisto ei harkinnut missaéan vaiheessa laskeutumisen keskeyttamista.

Johtopé&atos: Ylosveto on aina turvallinen vaihtoehto, jos laskeutumisen edellytyk-
set eivat tayty tai laskeutumisen turvallisuus vaarantuu.

Lentoyhtion operatiivisten kasikirjojen (OM-A ja OM-B) sivutuulirajoitukset erosivat toi-
sistaan. Ohjeita oli kdytannosséa vaikea noudattaa.

Johtopaatos: Kasikirjojen tulee olla yhdenmukaisia kaikilta osin ja helposti kaytet-
tavissa lennon eri vaiheissa.
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8. Liikennelentokoneelle aiheutuneesta onnettomuudesta ei mennyt tietoa alueen paivystéa-
vélle palomestarille hatakeskukseen tehdysta ilmoituksesta huolimatta, koska tilanteen
arvioinnin perusteella ei ollut tarvetta halyttaé pelastustoimen yksikoita.

Johtop&atos: Pelastustoiminnasta vastuussa olevalla paivystavalla palomestarilla
tulee olla kaytossaan riittavan kattavat tiedot alueella tapahtuneesta onnettomuu-
desta, vaikka tilanne ei edellyttaisi pelastustoimen yksikdiden halyttamista. Tilanne
voi muuttua alkutiedoista ja vaatia pelastustoimien kaynnistamista.

9. Ohjaamoaénitallennin ei ollut tallentanut mitaén kyseiselta lennolta ja sen muistista pure-
tut aikaisemmat tallenteet olivat laadultaan erittéin huonoja. Lentoarvotallentimen tallen-
nustarkkuus oli nykyaikaisiin verrattuna huono. Tallentimen magneettinauha oli kulunut,
mika aiheutti virheit& tallennukseen.

Johtopaatos: Lennontallentimien tarkoituksena on parantaa onnettomuus- ja vaa-
ratilannetapahtumien selvittdmistd, jotta turvallisuutta pystytdan parantamaan.
IlIma-aluksissa tulisi olla kapasiteetiltaan ja toimintavarmuudeltaan ajanmukaiset
tallentimet.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Turvallisuusasioiden huomiointi kilpailutuksessa

Operaattoreiden turvallisuutta ei otettu lentoliikenteen kilpailutuksen kriteeriksi, koska EU:n
kilpailutussédnndkset ohjaavat kilpailuttamaan taloudellisin perustein. Joissain kilpailutuk-
sissa taloudellisten kriteerien liséksi on huomioitu turvallisuuteen liittyvia kriteereja.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintavirasto selvittéaa ja ohjeistaa miten operaattoreiden lentotoiminnan
turvallisuutta ja turvallisuudenhallinnan suorituskykya voidaan kayttaa lentoliikenteen
kilpailuttamisen kriteereind EU-sddnnokset huomioiden. [2019-S54]

Julkisen palvelun velvoitteen mukaisen lentoliikenteen kilpailutuksessa lopullinen liikenteen
kilpailuttaja voi olla muukin taho. Tall6in ohjeet turvallisuuskriteerien huomioimiseen tulisi
olla sen hy6dynnettavissa.

Nykyisin lentoliikenteen operaattoreiden turvallisuutta arvioidaan lentolupamenettelyn yh-
teydessa. Edistamalla turvallisuuden huomiointia lentoliikenteen kilpailutuksissa, luotaisiin
toinen turvallisuutta varmistava menettely.

5.2 Lentoyhti6iden turvallisuustarkastelu

EU:n liikenne- ja lentotoimintalupamenettely ei ole onnistunut takaamaan lentoliikenteen
operaattoreiden tasalaatuista turvallisuustasoa. Turvallisuuden arvioimiseksi ei ole yleisia ja
helppokayttdisia mittareita.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Euroopan komissio huolehtii, ettd luodaan menettely, jolla operaattoreiden turvallisuu-
denhallinnan suorituskyky ja turvallisuustaso saadaan arvioiduksi tasapuolisesti lentolii-
kenteen kilpailutuksissa. [2019-S58]

Turvallisuudenhallinnan suorituskyky sisaltdd asianmukaisen turvallisuudenhallintajarjestel-
man ja sen kaytannon toteutuksen. Lentoliikenteen ostotoiminnassa tai alihankinnoissa kil-
pailutuksia tekevat henkil6ot eivat valttamatta osaa arvioida operaattoreiden turvallisuusta-
soa, vaan tukeutuvat EU:n lentotoimintaluvan voimassa oloon.
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5.3 Auditointien tavoitteet

Turvallisuudenhallintajarjestelmien viranomaisauditoinneista ja operaattoreiden omavalvon-
nasta huolimatta joidenkin operaattoreiden lentoturvallisuudessa on merkittavia puutteita.
Valvovalla viranomaisella tulisi olla kyky, menetelmat ja osaaminen ulottaa auditointinsa tur-
vallisuudenhallintajarjestelmien toteuttamiseen ja lentoturvallisuuden arviointiin.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) varmistaa, ettd EU-valtioiden ilmailuviran-
omaisten tekemissa auditoinneissa operaattoreiden tarkastelu kattaa myos turvallisuu-
denhallintajarjestelmien kdytannon toimivuuden ja suorituskyvyn. [2019-S59]

5.4 Magneettinauhatallentimista luopuminen

Magneettinauhalle tallentavien lentoarvotallentimien (FDR) luotettavuus on selvasti hei-
kompi kuin nykyaikaisissa laitteissa. Huonolaatuiset tai puuttuvat tallenteet vaikeuttavat
merkittavasti tapahtumien kulun selvittamista turvallisuustutkinnassa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) asettaa takarajan magneettinauhalle tallenta-
vien lentoarvotallentimien kaytolle. [2019-S60]

Myds Britannian lento-onnettomuustutkintaviranomainen (AAIB) osoitti 26.4.2019 EASA:lle
turvallisuussuosituksen (UNKG-2091-002) magneettinauhalle tallentavien lentoarvotallenti-
mien kaytdstd luopumisesta. EASA ilmoitti 28.6.2019 vastauksessaan, etté se ei ole toteutta-

massa AAIB:n antamaa suositusta.

Magneettinauhatyyppisten ohjaamodaanitallentimien (CVR) korvaamisessa ollaan pidemmalla.
ICAON yleissopimuksen liitteessa 6 on suositettu, ettd magneettinauhalla varustettujen ohjaa-
moadanitallentimien ja lentoarvotallentimien kaytto olisi lopetettu 1.1.2016 mennessa. EASA
on ainoa taho, joka pystyy toteuttamaan taman ICAO:n suosituksen. EASA kielsi magneetti-
nauhalle tallentavien ohjaamod&anitallentimien kayton 1.1.2019 alkaen, mutta ei ole tehnyt
tata lentoarvotallentimien osalta. EASA:lla on ollut jo vuodesta 2016 vireilla séadéshanke
(RMT. 0249) jolla on tarkoitus parantaa tallentimien tallennusvarmuutta ja -laatua. Siihen liit-
tyva muutosehdotus (NPA 2019-12) on julkaistu 13.11.2019.

5.5 Toteutetut toimenpiteet
Tiedossa ei ole onnettomuuden jalkeen toteutettuja toimenpiteita.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenne- ja viestintdministeridssa, Euroopan
komissiolla, Euroopan lentoturvallisuusvirastolla (EASA), Liikenne- ja viestintavirastolla, Sa-
vonlinnan kaupungilla, Hatakeskuslaitoksella, Poliisihallituksella, Finavia Oyj:11&, ANS Finland
Oy:ll4, Etela-Savon pelastuslaitoksella, Ruotsin turvallisuustutkintaviranomaisella (SHK), Bri-
tannian (AAIB) ja Latvian lento-onnettomuustutkintaviranomaisilla (TAAIB), Latvian ilmailu-
viranomaisella, Maavoima Oy:l1&, RAF-AVIA -lentoyhtidllg, lentokoneen valmistajalla Saab
AB:lla sek& vuorossa olleella lennontiedottajalla ja lennon miehistolla. Yksityishenkildiden an-
tamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Euroopan komissio pitédd lausunnossaan vapaan kilpailun periaatteen toteutumista tar-
kedna. Taman vuoksi lentoyhtidilta ei sen mukaan tulisi vaatia muita turvallisuusvaatimuksia
kuin AOC-prosessiin kuuluvat vaatimukset. Komission mukaan AOC:ta tiukemmat vaatimuk-
set rajoittavat vapaata kilpailua. Ainoana mahdollisena poikkeuksena tdhan komissio nakee
lentokenttien paikallisiin olosuhteisiin perustuvat vaatimukset ja niiden noudattamisen. Ko-
missio ehdottaa sille osoitetun turvallisuussuosituksen poistamista ja johtopaatésten muutta-
mista edella mainitut ndkokohdat huomioiden.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) kiittdd lausunnossaan Onnettomuustutkintakes-
kusta hyvasté keskustelusta tutkintaprosessin aikana. EASA:n mukaan tutkinta vaikuttaa tut-
kintaselostuksen perusteella perusteelliselta ja siind nostetaan riittadvan syvallisesti esiin tar-
keita turvallisuuskysymyksia. EASA tuo esiin erityisesti lennon ja laskeutumisen vaiheiden yk-
sityiskohtaisen selvittamisen, vaikka tutkijoiden kaytdssa ei ollut CVR tallenteita, vaan huono-
laatuista FDR tallennetta.

EASA keskittaa yksityiskohtaiset kommenttinsa turvallisuussuosituksiin. EASA pyytad Onnet-
tomuustutkintakeskusta arvioimaan uudelleen suositustaan koskien takarajan asettamista
koskien magneettinauhalle taltioivia lentoarvotallentimien kaytolle. Parempi ratkaisu olisi
EASA:n mukaan varmistaa, ettd kansalliset viranomaiset valvovat operaattoreiden noudatta-
van sdadosta CAT.GEN.MPA.195 missa ohjeistetaan lentoarvotallentimien oikeasta kaytosta.

EASA hyvéksyy turvallisuussuosituksen koskien turvallisuudenhallintajarjestelmien toteutta-
misen valvonnasta, mutta kysyy siihen liittyen, onko tutkitun operaattorin turvallisuudenhal-
linta-aineistossa viitteitd puutteista ohjaamomiehistén osaamisessa tai ohjaamotytdskentelya
koskevan koulutuksen tehokkuudessa.

EASA:n mukaan tutkintaselostuksessa tarkastellaan kilpailuun liittyvia kysymyksia melko
korkealla tasolla ("high level”). Se kannustaa Onnettomuustutkintakeskusta perehtymaan sy-
vallisemmin siihen, miten EU Ops -séantdja noudatetaan ja valvotaan. EASA:a kiinnostaa
mya0s, ovatko tutkittu operaattori ja paikallinen viranomainen ryhtyneet korjaaviin toimenpi-
teisiin onnettomuuden jalkeen. EASA esittdd muutamia yksittaisia korjauksia tutkintaselos-
tukseen.

Liikenne- ja viestintavirasto ehdottaa muutoksia suositusten 5.1, 5.2 ja 5.3 muotoiluun. Eh-
dotusten mukaan suositusten johtoajatus sailyisi kuitenkin samansuuntaisena.

Savonlinnan kaupungin kaupunginhallitus toteaa lausuntonaan, ettei silla ole huomautetta-
vaa tutkintaselostusluonnokseen. Kaupunki pyrkii tulevaisuudessa jarjestettavissa lentolii-
kenteen kilpailutuksissa huomioimaan selostuksen johtopaatoksissa esitetyt seikat.
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Hatakeskuslaitos toteaa lausunnossaan, ettd Kuopion hatdkeskuksessa on otettu kayttoon
uusi tietojarjestelma ERICA vasta kevaalla 2019. Nain ollen hatédkeskuspaivystdjan tehtavan-
kasittelya arvioidaan kyseisen tapahtuman aikaisten ohjeistusten perusteella.

Hatakeskuspaivystdja oli varmistanut onnettomuuden ensimmaisen ilmoituksen vastaanoton
aikana lisakysymyksella sen, ettei paikalle ollut tarvetta lahettdd apua. Han oli kirjannut tehta-
van ilmoituksen perusteella pelastustoimen ohjeistuksessa tehtavaluokkaan H31 (neuvonta,
opastus). Kyseisen tehtavaluokan ohjeistus ei edellyta erillista ilmoitusta pelastustoimen joh-
tajalle (P3).

Toisessa ilmoituksessa paikalle oli pyydetty poliisipartiota. Lennontiedottajan ilmoituksen pe-
rusteella oli paivystaja poistanut tehtéavaluokkaan liittyvan halytyksen vasteesta pelastustoi-
men ja terveystoimen yksikot. N&in ei tieto tapahtumasta ollut edelleenkdaan mennyt pelastus-
toimen P3:lle.

Hatakeskuslaitoksen mukaan huomionarvoista tapauksessa on se, etta erityisesti lennonjoh-
tajan tai lennontiedottajan tekemat arviot tilanteesta saattavat johtaa hatakeskuspaivystéjaa
ohjeiden vastaiseen ratkaisuun, koska kyseessa on ilmailun turvallisuudesta vastaavan viran-
omaisen antama arvio. Tata korostaa myos ilmaliikenneonnettomuuksien tai niiden vaarati-
lanteiden harvinainen luonne, joka ei muodosta rutiininomaisia toimintamalleja hatakeskus-
paivystgjille. Tama tulisi Hatédkeskuslaitoksen mukaan ottaa huomioon lennonjohtajien tai
lennontiedottajien koulutuksessa.

Erityisesti arvio siit4, onko kyseessa "ilmalitkenneonnettomuus vai ilmaliikennevaaratilanne”
on merkityksellinen, koska se saattaa asettaa hatéakeskuspaivystajalle vaatimuksen tehda
tasta poikkeava paatos pelastustoimen ohjeistuksen perusteella, joka puolestaan vaikuttaa
halytyksen sisaltoon.

Hatakeskuslaitos yhtyy tutkintaselostusluonnoksen kantaan siitg, etta pelastustoimesta vas-
taavan tahon olisi tullut saada tieto tapahtuneesta, voidakseen suorittaa tarvittavat varautu-
mistoimet ja arvioida tarvittavat toimenpiteet. Hatdkeskuspaivystéjan olisi Hatakeskuslaitok-
sen mukaan tullut noudattaa viranomaisen antamia ohjeita ja suorittaa halytys pelastustoi-
melle ja muille viranomaisille. Kokonaisharkinnan perusteella olisi taméan jalkeen voitu suu-
ruusluokkaa laskea, kuten tehtiin toisen ilmoituksen perusteella.

Poliisihallituksella ei ole lausuttavaa tutkintaselostuksen luonnoksesta.

Finavia Oyj tdsment&a lausunnossaan, etta yhtiolla on yksi yhteinen turvallisuudenhallinnan
kasikirja, jota noudatetaan sellaisenaan kaikilla sen asemilla. Finavia tarkentaa myds, etta len-
toaseman kunnossapidon kayttdma tietojarjestelma tuottaa tarkastuksen perusteella
SNOWTAM-sanoman, jonka se lahettaa suoraan AFS-verkkoon jakelua varten. Finavia Oyj tay-
dent&a tasmentavilla tiedoilla myds lentoaseman pelastusvalmiutta kasittelevaa tutkinta-
selostuksen osiota.

ANS Finland Oy tdsmentad lausunnossaan, ettd Savonlinnan lentoasema kayttaa olosuhteiden
raportoimiseen Runway Reporter -jarjestelmaa, joka laatiit SNOWTAM-sanoman. ANS Finland
tarkentaa myds, ettd ilmailumaarays AGA M3-11 kumottiin 21.2.2018 ilmailumaarayksella
GEN M1-16.

Ruotsin turvallisuustutkintaviranomainen (SHK) pitaa tutkintaselostusta hyvin mielen-
kiintoisena ja sen havaintoja tyypillisina pienille alueellisille lentoyhtidille. SHK esittdd myos
pienid korjausehdotuksia muutamiin selostuksen kohtiin.

Britannian (AAIB) lento-onnettomuustutkintaviranomainen esittaa pienié korjausehdo-
tuksia muutamiin selostuksen kohtiin.
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Maavoima Oy kyseenalaistaa lausunnossaan Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaryh-
man puolueettomuuden tutkinnassa. Kyseenalaistamista Maavoima Oy perustelee tutkinta-
ryhman jasenten aiemmilla ja nykyisilla tyosuhteilla ilmailualalla.

Maavoima Oy:n mukaan Onnettomuustutkintakeskuksen tulisi varoa, ettei se tukisi vaikutti-
mia, joilla pidettaisiin alueellisia lentoreitteja kotimaisten toimijoiden operoinnissa, vaikka ne
eivat markkinaehtoisesti parjaisi kilpailutuksissa.

Maavoima Oy esittdd oman kokemuksensa pohjalta, etta kaikkien lentoyhtiéiden lentoturvalli-
suudessa on ollut ja tulee olemaan puutteita. Maavoiman mukaan Onnettomuustutkintakes-
kuksen olisi pitdnyt verrata tutkitun lentoyhtion puutteita verrokkiryhméan puutteisiin.

Maavoima Oy on eri mieltd Onnettomuustutkintakeskuksen havainnosta, etta lentoyhtion
kuulemisessa ilmoittamien sisdisesti raportoimien turvallisuuspoikkeamien méaaré ei vaikuta
uskottavalta lentotuntimaariin ndhden. Maavoima esittaa lausunnossaan, ettd RAF-AVIA:n
koko laivaston lentotuntim&ara oli vuonna 2018, rahtilentotunnit huomioiden, keskimaéarin
noin puolitoistakertainen tutkintaselostuksessa esitettyyn verrattuna. Maavoima korostaa
mya0s, ettd RAF-AVIA:lle ei ole koskaan sattunut henkildvahinkoihin johtaneita onnettomuuk-
sia.

Maavoima Oy korostaa, etté silla ei ole lakiin perustuvaa velvoitetta tehda lento-operaatto-
reita valitessaan selvityksié niiden turvallisuustasosta tai niiden kotimaiden turvallisuusta-
sosta EASA:n ja ICAO:n tietokannoista. Maavoiman mukaan silla ei ole velvollisuutta yllapitaa
turvallisuudenhallintajarjestelmassédan menettelyja operaattoreiden toiminnan turvallisuu-
den arvioimiseksi. Maavoima pyytag, ettd Onnettomuustutkintakeskus poistaisi tutkintaselos-
tuksesta namé havainnot, koska niille ei ole lakiin perustuvaa velvoitetta.

Maavoima Oy:n mukaan Onnettomuustutkintakeskuksen havainnot siita, etté "tarjouskilpai-
lun ratkaisuperusteeksi valittiin yksinomaan edullisin hinta”, "turvalliseen operointiin liitty-
via lisdehtoja ei asetettu Liikenneviraston toteuttamassa tarjouskilpailussa”, ja etta "turvalli-
suus ei ole kaytannossa ollut kilpailuttamiskriteeri” ovat virheellisid. Maavoima perustelee
vaitetta sillg, ettd lilkenteen ostajalla on oikeus purkaa ostoliikennesopimus, mikali liikenteen
harjoittaja menettaisi lentotoimintaluvan tai lilkkenneluvan tai laiminlisi toistuvasti liiken-
teen laatua.

Tutkintaselostuksessa todetaan, etta "lentoliikenneasetuksen johdannossa muistutetaan, etta
lentoliikenteen harjoittajien taloudellista tilannetta olisi valvottava entista tehokkaammin, ot-
taen huomioon, ett4 lentoliikenteen harjoittajien taloudelliselle tilalla saattaa olla vaikutuksia
turvallisuuteen.” Maavoima Oy:n mukaan tdma lentoliikenneasetuksesta tutkintaselostukseen
lainattu kohta on perustelematon vaittama siita, ettd RAF-AVIA:lla olisi tallaisia taloudellisia
vaikeuksia.

Maavoima Oy nékee, ettd Onnettomuustutkintakeskus olisi tarkoituksella valinnut tutkinta-
selostukseen muiksi vastaavissa talviolosuhteissa tapahtuneiksi vaaratilanteiksi nimenomaan
itdeurooppalaisten lentoyhtididen vaaratilanteita.

Maavoima Oy:n mukaan tutkintaselostus pyrkinee luomaan mielikuvan, ettd EU-
lainsaadanndn mukainen lentoturvallisuusjarjestelma olisi riittdmaton lentoturvallisuuden
takaamiseksi ja ettd EU:n lentoturvallisuusjarjestelmén ohelle voitaisiin luoda kaupallisten
neuvonantajien lentoturvallisuuskonsultointitoimiala.

Maavoima Oy haluaa, etta tutkintaselostuksesta poistettaisiin operaattoreiden omavalvonta-
jarjestelmiin liittyva johtopaatosten kohta "Operaattoreiden lentotoiminnan turvallisuuden
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yllapito ja kehittdminen jaavat riippumaan talléin suuresti sen omista intresseista.” Maavoi-
man mukaan kohta tulisi poistaa, koska se ei ole tunnistanut yhteistybkumppaninsa RAF-
AVIA:n toiminnassa tahan viittaavaa.

Maavoima Oy haluaa, etta tutkintaselostuksen nelja ensimmaisté johtopéaatosta poistettaisiin,

koska se pitaa niit4 perustelemattomina. Toista ja kolmatta johtop&aatosta Maavoima pitaa vir-
heellisind. Maavoima haluaa liséksi, etta suositukset ”5.1 Turvallisuusasioiden huomiointi kil-

pailutuksessa” ja "5.2 Lentoyhtididen turvallisuustarkastelu” poistetaan tutkintaselostuksesta
tarpeettomina.

RAF-AVIA -lentoyhti6 toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselostuksessa ei sen mukaan ole
todisteita todellisista kiitotien olosuhteista onnettomuuden aikaan. Yhtion mukaan tutkinta-
selostuksessa ei esiteta tositetta kitkamittausajoneuvon mittauksista eika siind mainita ohjaa-
momiehistdn sddraporteista. Yhtion mukaan tutkintaselostuksesta puuttuu my6s ohjaamo-
miehiston vastaanottamat saatiedot.

Lentoyhtio kysyy lausunnossaan, miten kunnossapitoajoneuvoja kaytettiin kiitotiella sen vait-
taman tunnin ja 52 minuutin ajan, kun kitkatasomittauksen taso séilyi ’huonona”. Lentoyhtion
mukaan sen ohjaamomiehistd4 ei varoitettu kiitotien leveydesta ja lumipenkasta kiitotiella.
RAF-AVIA toteaa, ettd AIP:n mukaan kiitotie on 45 m levea.

RAF-AVIA haluaa lausunnollaan varmistaa, etté laskeutumisen viime hetkien arvot on luettu
oikein lentoarvotallenteista. Se kysyy liséksi, kuinka kaukana lentokone oli maakosketuksen
hetkelld kiitotien keskilinjalta. RAF-AVIA tadsmentéa, ettd lentokoneen kyydissa ollut henkild
oli lentomekaanikko. Lentoyhti6 tiedustelee lausunnossaan myds, onko tutkintaryhmassa oh-
jaajaa, joka on tyyppikelpuutettu SAAB 340 -lentokoneeseen.

SAAB-lentokonevalmistaja pitédd lausunnossaan tutkintaselostusta kattavana ja hyvin kirjoi-
tettuna. Selostus kuvaa sen mukaan hyvin tapahtumien kulun. SAAB haluaa tdsmennettavan
mihin ohjekirjoihin viitataan laskeutumisolosuhteita arvioitaessa. Liséksi SAAB tasmentaisi
selostuksen kohtaa lentoyhtion ohjekirjojen sivutuulirajoista.
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