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TIIVISTELMA

Porin lentoaseman kaakkoispuolella tapahtui torstaina 10.6.2010 klo 13:09 vakava vaaratilanne,
kun kaksi Beechcraft BE36 Bonanza -tyyppista lentokonetta oli vaarassa térmata toisiinsa. Lento-
kone OH-BBN oli Suomen ilmailuopisto Oy:n koulutuskasikirjan mukaisen mittarilentokelpuutuk-
seen, IR(A), tdhtaavan ositetun kurssin lentokokeessa. OH-BBM oli saman kurssin koululennolla.
Lennonjohto oli selvittdnyt OH-BBN:n suorittamaan mittarilahestymista kiitotielle 30 aloituskor-
keutenaan 1700 jalkaa (518 m) keskimaaraisesta merenpinnasta. Turun suunnasta saapuva OH-
BBM sai selvityksen sailyttda lentopinta 70 tai yli, kunnes se ohittaa tietyn pisteen, jonka jalkeen
se sai luvan laskeutua 2700 jalan (823 m) korkeudelle. Taman lennonjohtoselvityksen koneen
ohjaaja luki virheellisesti takaisin kuitaten selvityskorkeudeksi 1700 jalkaa, minka jalkeen kone
my0s laskeutui tuohon vaaraan korkeuteen. Lentokoneet ylittivat kiitotien 30 alkuldhestymisrastin
samaan aikaan ldhes samalla lentokorkeudella. Tutkatallenteen mukaan koneiden valinen etai-
syys oli pienimmilladn noin 0,1 merimailia (180 m) vaakatasossa ja korkeustasossa 100 jalkaa
(30 m). Kummankaan koneen miehistd ei nahnyt toista lentokonetta. Vaaratilanne ei aiheuttanut
vahinkoja. Molempien koneiden paallikét ja lennonjohtaja tekivat tapahtumasta vaadittavat ilmoi-
tukset.

Vakava vaaratilanne syntyi, koska koulukoneen ohjaaja lensi vaarin kuittaamansa selvityskorkeu-
den mukaisesti. Tehtya virhettéd ei huomannut lennonopettaja eikd mydskaan lennonjohtaja, joka
kuittasi sen tiedostamattaan oikeaksi. Tapahtumaan mydétavaikutti se, ettd lennonjohtaja tydsken-
teli yksin erittdin vilkkaassa liikennetilanteessa, mika saattoi haitata hanen kykyaan huolelliseen
takaisinluvun kuuntelemiseen. Lisaksi lennonjohtajan tarkkaavaisuutta hairitsivat jossain maarin
tapahtumahetkella I&hilennonjohdossa paikalla olleet vierailijat.

Selvitysten takaisinluku kuuluu oleellisesti ilmailun turvallisuuskulttuuriin. Tutkintalautakunta suo-
sittaa Finavia Oyj:lle ja Suomen limailuopisto Oy:lle, ettd lennonjohtajien ja lentajien koulutukses-
sa kiinnitetaan erityistd huomiota selvitysten oikeaan takaisinlukuun ja kuittausten kuuntelemi-
seen.

Porin lentoaseman mittarilahestymiskartoissa lahestymismenetelmien rastit on merkitty vain len-
nonjohtajan pyynndsta ilmoitettaviksi. Lentoaseman |ahestymislennonjohto perustuu kuitenkin
menetelmalennonjohtamiseen, joka puolestaan vaatii aina oikea-aikaista paikka- ja korkeustietoa.
Jaksokuormituksen vahentaminen on nykyisella liikennemaaralla tarkeaa. Tutkintalautakunta
suosittaa Finavia Oyj:lle vilkkaudeltaan Porin lentoaseman tasoisilla menetelmakentilla joko 1a-
hestymiskarttojen korjaamista lennonjohtomenetelmia vastaaviksi tai tornitutkan kayttddnottoa.

Porin lennonjohtoon sijoitettujen tietokoneiden naytot haittaavat huomattavasti liikennealueelle
nakemista. Tutkintalautakunta suosittaa Finavia Oyj:lle Porin lennonjohdon tyétilojen uudistamista
ergonomisesti siten, ettd lennonjohtajalla on parempi mahdollisuus nahda liikennealueelle.

Porin lentoaseman VHF-suuntimo on ollut poissa toiminnasta jo vuoden 2008 kevaasta lahtien.
Tutkintalautakunta suosittaa Finavia Oyj:lle laitteen kuntoon saattamista mitd pikimmin. Vaikka
kyseessa ei ole osa ATS-elimelta vaadittua varustusta, niin VHF-suuntimo on turvallisuutta paran-
tava ja lennonjohtajan ty6ta helpottava laite.
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SAMMANDRAG

RISK FOR KOLLISION MELLAN TVA FLYGPLAN | BJORNEBORG TMA 10.06.2010

Sydost om Bjoérneborgs flygplats intraffade torsdag 10.06.2010 kil 13:09 allvarligt tillbud nar tva
flygplan av typ Beechcraft Bonanza BE36 riskerade att kollidera med varandra. Flygplanet OH-
BBN var pa en provflygning inom ramen for en kurs i instrumentflygning IR(A) utférd enligt en
skolhandbok fran Suomen ilmailuopisto Ab. OH-BBM genomférde en utbildningsflygning inom
samma kursverksamhet. Flygledningen hade klarerat OH-BBN for att utféra en instrumentinflyg-
ning till bana 30 fran utgangshoéjden 1700 fot (518 m) AMSL. Flygplanet OH-BBM var pa vag fran
Abo-hallet och fick klartecken att behalla flygniva 70 eller dver fram till en given punkt varefter det
fick tillstdnd att sjunka till héjden 2700 fot (823 m). Denna klarering fran flygledningen repeterade
piloten felaktigt till flygledningen och kvitterade 1700 fot varefter flygplanet ocksa sjonk till denna
felaktiga hojd. Flygplanen flog éver inflygningskrysset pa bana 30 samtidigt pa nastan samma
héjd. Enligt radarinspelningarna var avstandet mellan flygplanen som minst ungefar 0,1 mile (180
m) i horisontalplanet och 100 fot (30 m) i hojdled. Ingen av flygplanens beséattningar sag det an-
dra flygplanet. Tillbudet orsakade inga skador. De ansvariga piloterna i bada flygplanen och fly-
gledaren gjorde de nédvandiga anmalningarna om handelsen.

Det allvarliga tillbudet uppkom nar skolflygplanets férare flog fel, enligt den klareringshéjd som
denne kvitterat. Det uppkomna felet observerades inte av flyglararen och inte heller av flygle-
daren som omedvetet kvitterade uppgiften som korrekt. Till handelsen bidrog ocksa att flygle-
daren arbetade ensam i en mycket livlig trafiksituation, vilket kan ha stért flygledarens férmaga att
noggrant lyssna pa repetitionen. Dessutom stérdes flygledarens uppmarksamhet i nagon man av
de gaster som vid handelsetillfallet fanns i lokalflygledningen.

Repetition av klareringar ar en vasentlig del av luftfartens sékerhetskultur. Haveriutredningen
rekommenderar Finavia Abp och Suomen limailuopisto Ab att vid utbildning av flygledare och
piloter fasta sarskild uppmarksamhet vid korrekt repetition av klareringar och avlyssning av kvit-
teringar.

Pa instrumentinflygningskartorna vid Bjorneborgs flygplats anges att inflygningsprocedurernas
kryss endast ska rapporteras pa begaran fran flygledaren. Flygplatsens inflygningsflygledning ar
dock baserad pa procedurflygledning, som for sin del alltid kraver plats- och hdjduppgifter i ratt
tid. Det ar viktigt att forska minska den periodvisa belastningen vid nuvarande trafikvolym. Have-
riutredningen rekommenderar Finavia Abp att vid livligt trafikerade flygplatser som Bjérneborg att
aningen andra inflygningskartorna sa att de motsvarar flygledningsmetoden eller att bérja an-
vanda tornradar.

De datorskarmar som installerats vid Bjorneborgs flygledning férhindrar markbart sikten till trafi-
komradet. Haveriutredningen rekommenderar Finavia Abp att renovera arbetslokalerna vid
Bjorneborgs flygledning sa att flygledaren har en battre méjlighet att dverblicka trafikomradet.

VHF-pejlen vid Bjorneborgs flygplats har varit ur funktion sedan varen 2008. Haveriutredningen
rekommenderar att Finavia Abp sa snart som mdgjligt ser till att utrustningen ater kan anvandas.
Aven om det inte &r fraga om en del av ATS-utrustning som &r obligatorisk, sa &r en VHF-pejl en
utrustning som Okar sékerheten och underlattar flygledarens arbete.
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SUMMARY

AIR PROXIMITY INCIDENT IN PORI TERMINAL AREA ON 10 JUNE 2010

A serious incident occurred southeast of Pori aerodrome on Thursday, 10 June 2010 at 13:09
when two Beechcraft BE36 Bonanza aircraft (OH-BBN and OH-BBM) were involved in an air
proximity (Airprox) incident. OH-BBN was on a modular flight training course skill test for instru-
ment rating IR (A) as per the training manual of the Finnish Aviation Academy. OH-BBM was on a
Finnish Aviation Academy training flight. Air traffic control had cleared OH-BBN for an instrument
approach to runway 30 from the altitude of 1700 ft QNH (518 m). OH-BBM, approaching from the
direction of Turku, was cleared to maintain FL 70 or above until passing a certain fix after which it
could descend to 2700 ft (823). The pilot of the aircraft that received this clearance incorrectly
read back the clearance; acknowledging 1700 ft as the clearance altitude. The pilot then de-
scended to the incorrect altitude. Both aircraft simultaneously passed the Initial Approach Fix for
runway 30 at almost identical altitudes. According to radar recordings the minimum lateral dis-
tance between the aircraft was approximately 0.1 NM (180 m) and the minimum vertical distance
was 100 ft (30 m). Neither aircrew spotted the other aircraft. The incident did not result in any
damage. Both pilots-in-command and the air traffic controller filed the appropriate reports regard-
ing the incident.

The serious incident developed when the pilot of the aircraft that was on the training flight fol-
lowed the incorrectly acknowledged clearance. Neither the flight instructor nor the air traffic con-
troller noticed the error; the air traffic controller inadvertently acknowledged it as being correct.
The air traffic controller was working alone and traffic was heavy. This contributed to the occur-
rence and may have impaired the controller’s ability to pay close attention to the read-back. Fur-
thermore, visitors inside the control tower were disturbing the air traffic controller's concentration
to a degree.

Clearance read-back is an essential part of aviation safety culture. The investigation commission
recommends that Finavia Corporation and the Finnish Aviation Academy pay particular attention
to correct clearance read-back as well as to listening to clearance acknowledgements in air traffic
controller and pilot training.

When it comes to Pori aerodrome’s instrument approach charts, the fixes for different approach
methods are only required to be reported upon at the request of the air traffic controller. Nonethe-
less, the aerodrome’s approach control is based on procedural control, which always requires up-
to-date positional and altitude information. Considering the present volume of air traffic it is also
important to minimise radio traffic. The investigation commission recommends that Finavia Cor-
poration either make the instrument approach charts analogous with air traffic control procedures,
or introduce radar information in control towers at procedural control aerodromes corresponding
to Pori.

The computer displays in Pori tower notably impair visibility to the movement area. The investiga-
tion commission recommends that Finavia Corporation ergonomically modernise the Pori tower
workspace, making it easier for air traffic controllers to visually monitor the movement area.

VII
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Pori aerodrome’s VHF Direction Finding Station (VDF) has been out of service since the spring of
2008. The investigation commission recommends that Finavia Corporation return the device to
service as soon as possible. Even though a VDF is not ATS-required equipment, it still improves
flight safety and alleviates the air traffic controller’s workload.

VI
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Englanniksi

AIP

ATCO

ATS

CAVOK

CVR

DME

EFES

EFIN

EFPO

FDR

FL

ft

hPa

IAF

IFR

ILS

IMC

JAR

LP

km/h

Aeronautical Information Publication
Air traffic control officer
Air traffic services

Visibility, cloud and present weather
better than prescribed values or condi-
tions

Cockpit voice recorder

Distance measuring equipment
Area control centre, South Finland
Area control centre, Finland

Pori airport

Flight data recorder

Flight level

Feet

Hour(s)

Hectopascal

Initial approach fix

Instrument flight rules

Instrument landing system
Instrument meteorological conditions
Joint aviation requirements
Language proficiency

Kilometres per hour

Meter(s)

Suomeksi

lImailukasikirja

Lennonjohtaja

limaliikennepalvelu

Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva saa ovat maa-
rattyja arvoja tai olosuhteita paremmat
Ohjaamoaanitin
Etaisyydenmittauslaite

Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskus
Suomen aluelennonjohto

Porin lentoasema

Lentoarvotallennin

Lentopinta

Jalka (pituusmitta 0,3028 m)

Tunti

Hehtopascal (ilmanpaineen yksikko)
Alkulahestymisrasti
Mittarilentosdannot
Mittarilaskeutumisjarjestelma
Mittarisddolosuhteet
Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimukset
Kielitaitotaso

Kilometria tunnissa

Metri(3)

Xl
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METAR

MHz

NM

OTKES

QNH

RATE

RTF

STBY

STCA

TAF

TMA

uTcC

VDF

VHF

VFR

VMC

VOR

Xl

Aviation routine weather report (in mete- Maaraaikainen lentosdasanoma (koodattu)

orological code)

Megahertz

Nautical mile

Accident investigation board of Finland

Altimeter setting

Remote airfield terminal equipment
Radio telephone
Stand by

Short term conflict alert

Aerodrome forecast

Terminal control area
Co-ordinated universal time
VHF direction finder

Very high frequency

Visual flight rules

Visual meteorological conditions

VHF-Omni directional radio range

Megahertsi(d)
Merimaili (pituusmitta 1,852 km)
Onnettomuustutkintakeskus

Korkeusmittarin asetus, jolla maarataan korke-
us keskimaaraisesta merenpinnasta

Lennonjohtojarjestelman etapaate
Radiopuhelin
Odota

Tutkajarjestelman yhteentérmaysvaarasta va-
roittava toiminto

Lentopaikkaennuste
Lahestymisalue

Koordinoitu maailman aika

VHF suuntimo

Hyvin suuret taajuudet (3—300 MHz)
Nakolentosdannot
Nakosadolosuhteet

VHF -monisuuntamajakka
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ALKUSANAT

Porin lentoaseman lahestymisalueella tapahtui torstaina 10.6.2010, kello 13.09 vaaratilanne, jos-
sa kaksi Suomen limailuopisto Oy:n BE36 Bonanza -tyyppistd amerikkalaisvalmisteista lento-
konetta, OH-BBM ja OH-BBN, joutuivat mittarildhestymisen yhteydessa yhteentérmaysvaaraan.
Kummankaan koneen miehistd ei havainnut toista konetta. Vaaratilanteesta ei aiheutunut vahin-
koja. Vaaratilanne tapahtui noin 1700 jalan (518 m) korkeudessa Porin lentoaseman alkuldhes-
tymisrastin PITUM ylapuolella 5 merimailin (NM) paassa kiitotien 30 kynnyksesta kaakkoon. Ta-
pahtuma-aikana vallitsivat nakdsaaolosuhteet. Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat
Suomen kesaaikaa (SA), joka on koordinoitu maailmanaika (Co-ordinated Universal Time, UTC)
plus kolme tuntia.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 21.6.2010 paatoksellaan C4/2010L vaaratilannetta tutkimaan
tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Timo Heikkild ja jdseneksi tutkija
Markku Loikkanen.

Tapahtumien kulku selvitettiin lentokoneiden miehistdjen ja lennonjohtajan kertomuksista seka
lennonjohdon radioliikennetallenteesta ja Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman tallenteesta.
Asiakirjatutkimuksella selvitettiin lentoaseman ja sen laitteiden kunto, ilma-alusten kunto, miehis-
téjen ja lennonjohtajan patevyys seka kelpuutusten voimassaolo. Aikamaaritykset perustuvat
ensisijaisesti radioliikennetallenteeseen.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettin 8.2.2011 lausunnolle Liikenteen turvallisuusvirastolle,
Finavia Oyj:lle, Suomen limailuopisto Oy:lle, Suomen Lent3jaliitolle, Suomen Lennonjohtajien
Yhdistys ry:lle ja asianosaisille henkildille. Lausunnot saatiin 4.3.2011 mennessa. Lausunnot on
otettu huomioon tutkintaselostuksessa.

Tutkinta valmistui 5.4.2011. Tutkintaselostuksen tiivistelma kadannettiin englanniksi ja ruotsiksi.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Il
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Vaaratilannetapahtuma

Tapahtumapaivana, torstaina 10.6.2010, Suomen limailuopisto Oy:n suunnittelemaan
lento-ohjelmaan sisaltyi muun muassa kaksi BE36 Bonanzalla lennettavaa mittarilento-
saantdjen (IFR) mukaista lentoa. Toinen lennoista, joka lennettiin lentokoneella OH-
BBN, oli koulutussuunnitelman mukaisen mittarilentokelpuutukseen tahtdavan kurssin
lentokoe. Lennon paallikkdna toimi tarkastuslentaja. Tarkastettava kelpuutuksen hakija
toimi koneen ohjaajana ja toinen tarkastettava istui koneen takapenkilla tarkkailijana
(OBS) jo oman lento-osuutensa suorittaneena. Toinen lentokone, OH-BBM, oli koulu-
tussuunnitelman mukaisella mittarilentokoulutukseen kuuluvalla koululennolla. Sen paal-
likkéna toimi ilmailuopiston tilapaiseen henkildkuntaan kuuluva lennonopettaja ja ohjaa-
jana ilmailuopiston jatkokoulutusta saava opiskelija. Molempien lentokoneiden lennot
suuntautuivat ensin matkalentoina Turkuun, jossa koneet tekivat mittarilahestymisia Tu-
run lentoasemalle. Lahestymisten jalkeen lentokoneet palasivat takaisin Poriin tehden
mittarilahestymisia myds Porin lentoasemalle. Hyvien sadolosuhteiden vuoksi kumman-
kin lentokoneen ohjaamon vasemmalle puolelle oli luotu mittarilento-olosuhteet siten, et-
té ohjaamoiden tuulilasit peitettiin mittarilentokuomuilla, jotka estivat ohjaajia ndkemasta
ulos lentojen aikana.

Paluulennon jalkeen OH-BBN teki lapilaskun Porin lentoaseman kiitotielle 30 ja sai kello
12.55.30 lennonjohdolta selvityksen nousta alkuldhestymisrastille PITUM 1700 jalkaan
(518 m) ja samassa yhteydessa selvitykseen liittyvan tiedotusosan, jonka mukaan seu-
raavaksi oli odotettavissa VOR-ldhestyminen Kiitotielle 12, vaikka PITUM on kiitotien 30
alkuldhestymisrasti. Koneen ohjaaja kuittasi lukemalla takaisin saamansa selvityksen,
mutta sen tiedotusosassa olleen kiitotien 12 sijasta ohjaaja ilmoitti kiitotieksi 30, jonka
lennonjohtaja kuittasi sanomalla "Pori”.

Noin yhdeksan minuuttia OH-BBN perassa Turusta palaava OH-BBM lensi kohti Poria
lentopinnalla 80 (2450 m) ja ilmoittautui Porin lennonjohdon taajuudelle. Kello 12.57.00
OH-BBM sai lennonjohdolta tuloselvityksen lentaa tuloreittia TUSKU 2 Bravo pitkin mit-
tarildhestymisjarjestelman (ILS) avulla tehtdvaa lahestymista varten Kkiitotielle 30, jonka
jalkeen oli tarkoituksena suorittaa kiertolahestyminen kiitotielle 12. Koneen ohjaaja luki
takaisin saamansa tuloselvityksen ja sai samalla lennonjohdolta arvioidun ajan 08, jol-
loin han voi odottaa saavansa lahestymisselvityksen.

Kolme minuuttia tuloselvityksen jalkeen kaytiin seuraava radiopuhelinsanomien vaihto:

Lennonjohto: "OBM, maintain flight level 70 or above until TUSKU, then descend
to 2700 feet on 1017. (OBM, sailytad lentopinta 70 tai yli TUSKUIle
asti, jonka jalkeen laskeudu 2700 jalkaan 1017:114.)

OH-BBM: “Maintain flight level 70 until passing TUSKU, then descend to 1700
feet QNH 1017, OBM.” (Sailyta lentopinta 70 TUSKUIle asti, jonka
jélkeen laskeudu 1700 jalkaan QNH:lla 1017, OBM.)

Lennonjohto: "Pori.”
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OH-BBN oli aloittanut VOR-lahestymisen kiitotielle 30 ja sailytti viela 1700 jalan lento-
korkeuden. Myés OH-BBM oli samanaikaisesti laskeutumassa samalle lentokorkeudelle
aloittaakseen ILS-lahestymisen kiitotielle 30. Kello 13.09.30 OH-BBM:n ohjaaja ilmoitti
sadilyttavansa 1700 jalan lentokorkeuden. Taman jalkeen lennonjohto pyysi vahvista-
maan korkeudeksi 2700 jalkaa (823 m). "Ei, vaan 1700 jalkaa”, vastasi koneen ohjaaja.
Seuraavaksi lennonjohto ilmoitti selvityksen olleen 2700 jalkaa, johon OH-BBM:n lenta-
jan vastaus oli "Selva, nousen 2700 jalkaan valittdmasti”. Taman jalkeen lennonjohtaja
varmisti kysymalla molempien lentokoneiden paikan ja korkeuden.

Kuva 1. Tutkakuva, jossa korkeustiedot (OH-BBN 014 ja OH-BBM 015) eivat ole ilman-
painekorjattuja. Oikeat korkeudet ovat 1600 ja 1700 jalkaa.

Koneiden lentoradat olivat yhdensuuntaiset ja jaliempana lentavan OH-BBM:n nopeus
oli noin 50 solmua (93 km/h) edella lentavaa suurempi. Lentoradat yhtyivat alkulahesty-
misrastilla PITUM. Tutkatallenteen mukaan koneet ohittivat toisensa kyseisessa paikas-
sa etadisyyden niiden valilla ollessa vaakatasossa 0,1 NM ja pystytasossa 100 jalkaa.
Kuulemiskertomuksien mukaan kummankaan koneen lentajat eivat olleet kuulleet tai
nahneet toista konetta.
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| OH-BBN|

2700 ft

Kuva 2. Lentokoneiden lentoradat.

Lennonjohtaja teki tapahtumasta valittdmasti ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaiset
lentoturvallisuusilmoitukset, lennonjohdon paallikkd teki tapahtumasta pika-analyysin ja
koneiden miehistot kirjoittivat vaadittavat vaaratilanneilmoitukset. Onnettomuustutkinta-
keskus sai tiedon tapahtumasta 10.6.2010 ja kaynnisti tutkinnan 11.6.2010 aluksi D-
tutkintana. Vaaratilanteen vakavuuden selvittya se muutettiin C-tutkinnaksi 21.6.2010.

Henkildvahingot
Ei henkilévahinkoja.
IIma-alusten vahingot

Ei vahinkoja ilma-aluksille.



C4/2010L

Kahden lentokoneen yhteentérmaysvaara Porin [&hestymisalueella 10.6.2010

1.4

15

151

152

153

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
Henkilosto
Lennonjohdon henkildst6

Lennonjohtaja:

Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus:

Kelpuutukset:

OH-BBM miehisto

pPaallikko:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus:

Kelpuutukset:

Kokemus:

Ohjaaja:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus:

Kelpuutukset:

Kokemus:

OH-BBN miehist6
Paallikko:
Lupakirjat:

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus:

Ika 35 vuotta

Lennonjohtajan lupakirja (ATCO), voi-
massa 18.10.2014 asti

Lennonjohtajan laaketieteellinen kelpoi-
suustodistus voimassa 10.9.2011 asti

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voi-
massa

Lennonopettaja, ikd 35 vuotta

JAR ansiolentdja, voimassa 20.5.2014
asti

JAR luokka 1, voimassa 19.9.2010 asti
JAR luokka 2, voimassa 19.9.2014 asti

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voi-
massa

Kokonaislentokokemus 2650 tuntia

Jatkokoulutettava ohjaaja, ika 31 vuotta

JAR yksityislentaja, voimassa 28.6.2014
asti

JAR luokka 2, voimassa 27.3.2013 asti

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voi-
massa

Kokonaislentokokemus 150 tuntia

Tarkastuslentja, ika 59 vuotta

JAR ansiolentdja, voimassa 27.12.2012
asti

JAR luokka 1, voimassa 28.1.2011 asti
JAR luokka 2, voimassa 28.1.2011 asti
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Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voi-
massa

Kokemus: Kokonaislentokokemus 8500 tuntia

Ohjaaja: Kelpuutusta hakeva ohjaaja, ikd 27 vuot-
ta

Lupakirjat: JAR vyksityislentaja, voimassa 22.6.2014
asti

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus: JAR luokka 2, voimassa 2.4.2013 asti

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voi-
massa

Kokemus: Kokonaislentokokemus 162 tuntia

Observoija: Kelpuutusta hakeva ohjaaja

1.6 lIma-alukset

OH-BBM on Yhdysvalloissa Beech Aircraft Corporationin valmistama yksimoottorinen,
nelipaikkainen, kokometallinen alatasoinen lentokone, joka on varustettu sisdan vedet-
tavalla laskutelineella.

Tyyppi: Beechcraft A36 Bonanza
Rekisterdimisnumero: 1198
Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 30.9.2010 asti
Valmistusnumero ja -vuosi: E-2376, 1987

Suurin lentoonlahtémassa: 1633 kg

Omistaja ja kayttaja: Suomen limailuopisto Oy

OH-BBN on myds Yhdysvalloissa Beech Aircraft Corporationin valmistama yksimootto-
rinen, nelipaikkainen, kokometallinen alatasoinen lentokone, joka on varustettu sisdan
vedettavalla laskutelineella.

Tyyppi: Beechcraft A36 Bonanza
Rekisterdimisnumero: 1362
Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 20.9.2010 asti
Valmistusnumero ja -vuosi: E-2497, 1989

Suurin lentoonlahtémassa: 1633 kg

Omistaja ja kayttaja: Suomen limailuopisto Oy
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Kuva 3. Beechcraft A36 Bonanza. (kuva Antti Kotiranta)

Saa

Maaraaikainen lentosaasanoma (Aviation routine weather report, METAR) Porin lento-
asema (EFPO) 10.6.2010, kello 12.50. Tuuli 280 astetta ja 7 solmua. Tuulen vaihteluvali
240-350 astetta. Nakyvyys yli 10 kilometria. Vahan pilvia (FEW) alarajana 3800 jalkaa
(1160 m). Lampdtila 18 astetta, kastepiste 8 astetta. QNH 1017 hPa.

Lentopaikkaennuste (Aerodrome forecast, TAF) Porin lentoasema (EFPO) 10.6.2010,
laadittu kello 05.31 aikavalille kello 06.00-15.00. Tuuli suunnaltaan vaihteleva, voimak-
kuudeltaan 3 solmua. Nakyvyys ja pilvikorkeus hyvat (CAVOK).

Saatilalla ei ollut vaikutusta tapahtumien kulkuun.
Suunnistuslaitteet ja tutkat

Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen EFES (nykyisin Suomen aluelennonjohto,
EFIN). Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelma oli kunnossa ja taltioi tapahtuman.

Porin lentoaseman suunnistuslaitteet ja lennonjohtojarjestelman etapaate (RATE) olivat
kunnossa, lukuun ottamatta lentoaseman VHF-suuntimoa, joka ei kuitenkaan kuulu pa-
kollisiin ATS-elimelta vaadittuihin varusteisiin.

Lentokoneiden suunnistuslaitteet toimivat normaalisti eikd niiden toiminnasta ollut vi-
kailmoituksia.
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Lennonjohtotallenteet

Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen (nykyisin Suomen aluelennonjohto) Eurocat
2000 -tutkaesitysjarjestelma taltioi tapahtuman. Tapahtumakuvien paivitysvali on viisi
sekuntia ja sen avulla tutkintalautakunta selvitti lentokoneiden keskindiset etaisyydet,
lentokorkeudet ja -radat.

Lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinlikenteen tallenteet saatiin Onnettomuustutkinta-
keskuksen kayttoon 16.6.2010. Tallenteet olivat hairiéttomat ja niiden avulla selvitettiin
tapahtumien kulku seka vaaratilanteeseen vaikuttaneet tekijat.

Tutkijoiden kaytdssa olivat myds lennonjohtoliuskat ja lennonjohdon paivakirja, jotka oli-
vat oikein ja asianmukaisesti taytetyt.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinliikenne kaytiin Porin lennonjohdon taajuudella 119.250 MHz. lima-alusten
radiopuhelimet seka lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinyhteydet toimivat normaalisti.

Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka oli Porin lentoaseman lahestymisalue (TMA). Porin lentoasemaa kos-
kevat tiedot on julkaistu Suomen ilmailukasikirjassa (AIP) EFPO AD 2 seka Porin lento-
aseman toimintakasikirjassa.

Lennonrekisterdintilaitteet

Kummassakaan lentokoneessa ei ollut lentoarvotallenninta (FDR/DFDR) eikad ohjaamo-
aanitintd (CVR). Toisiotutkavastaimet (transponderit) olivat tyyppid Honeywell KT 79
mode C ja niiden lahettamat tiedot tallentuivat Etela-Suomen aluelennonjohdon (nykyi-
sin Suomen aluelennonjohto) Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelman tiedostoon.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Kuulemiset

Onnettomuustutkintakeskus kuuli osapuolia puhelimitse valittémasti saatuaan tiedon-
vaaratilannetapahtumasta. Tutkintalautakunta kavi Porissa ja kuuli koneiden miehistdja
seka vuorossa ollutta lennonjohtajaa 15.—16.6.2010. Kuulemisten perusteella tutkijat te-
kivat kuulemispoytakirjat, jotka osapuolet tarkastivat ja allekirjoittivat. Tutkijat kasittelivat
tapausta 10.8.2010 Finavian Turvallisuus ja laatu -yksikdn kanssa. Lennonjohdon paal-
likk6a kuultiin Porissa 18.8.2010. Samassa yhteydessa tutustuttiin Suomen limailuopisto
Oy:n toimintaan. Tutkijat tutustuivat 12.10.2010 Finavia Oyj:n ammatilliseen erikoisoppi-
laitokseen, Avia Collegeen, jossa he perehtyivat tarkemmin my6s Porin lennonjohtajien
sielld saamaan peruslentoaseman kertauskoulutukseen (ADI/APP).
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Lennonjohdon toiminta

Porin lentoasemalla on yhdistetty lahi- ja ldhestymislennonjohto. Sen antama lennonjoh-
topalvelu perustuu menetelmajohtamiseen. Lennonjohtopalvelua annetaan kaikelle lii-
kenteelle lentopaikan liikennealueilla seka lentopaikan laheisyydessa lentaville, saapu-
ville ja lahteville ilma-aluksille. Lisaksi toimenkuvaan kuuluvat muut lennonvarmistuspal-
velun tehtavat. Lennonjohdon toimintaymparistda ei ole suunniteltu eikd ohjeistettu kah-
den lennonjohtajan tydskentelylle, vaan vastaava lennonjohtaja hoitaa liikenteen ja toi-
nen heista, paikalla ollessaan, apulaisen tehtavia.

Tapahtumahetkella lennonjohdossa tyoskenteli yksi lennonjohtaja. Han oli aloittanut ty6-
vuoronsa kello 09.00 ja se paattyi kello 16.00. Vuorolistan mukainen aamuvuoron len-
nonjohtaja oli poistunut tydvuoronsa mukaisesti kello 12.45 ja iltapaivavuoron lennonjoh-
taja oli juuri aloittamassa tyévuoroaan kello 13.00. Paivavuoron lennonjohtaja tydskente-
li yksin 15 minuuttia, jonka aikana vaaratilanne tapahtui. Samaan aikaan lennonjohdos-
sa oli muun muassa kaksi lennonjohtajataustaista Suomen limailuopisto Oy:n opiskelijaa
tutustumassa Porin lennonjohdon toimintaan.

Radiopuhelinliikenteen tallenteesta ilmeni, ettd lennonjohtajan kayttdma radiopuhelinfra-
seologia oli selkeda ja oikein artikuloitua. Lennonjohtajalla oli johdettavanaan useita rul-
laavia ja ilmassa olevia ilma-aluksia. Taman lisdksi lennonjohtajaa tyodllistivat myos pu-
helin- ja maaliikenne. Lennonjohtaja selvitti OH-BBM:n 2700 jalan lentokorkeuteen, jon-
ka koneen miehistd kuittasi takaisinlukemalla selvityskorkeudeksi 1700 jalkaa. Lennon-
johtaja ei korjannut virhetta, vaan vahvisti sen omalla kutsumerkilldan oikeaksi. Lennon-
johto havaitsi tapahtuneen virheen vasta koneen ilmoitettua saavuttaneensa 1700 jalan
lentokorkeuden. Lisaksi radiopuhelintallenteista ilmeni, ettd 15 minuutin aikana lennon-
johtaja selvitti kaksi kertaa lentokoneita lahestymaan kiitotien 30 sijasta kiitotieta 12. En-
simmaisessa tapauksessa lennonjohtaja hyvaksyi selvityksen tiedotusosassa olleen ja
vaarin takaisin luetun Kiitotien korjaamatta sitd oikeaksi. Toisessa tapauksessa lentgja
pyysi lennonjohtajaa korjaamaan selvityksessa vaarin luetun kiitotien.

Lennonvarmistushenkiloston kertauskoulutus

Porin lennonjohtajien kertauskoulutus tapahtuu vahintdan joka kolmas vuosi Finavia
Oyj:n ammatillisessa erikoisoppilaitoksessa Avia Collegessa. Koulutuksen menetelma-
jakso (ADI/APP) kestaa kolme paivaa, jossa pyritdan huomioimaan Porin lennonjohdolli-
set vaatimukset seka erittain vilkas radiopuhelinliikenne. Lisaksi painotetaan radioliiken-
teen kuittausta ja takaisinlukua. Simuloitua lahilennonjohtokoulutusta (ADI/TWR) ei kay-
tanndssa kuitenkaan voida toteuttaa erityisesti suunnattuna Porin lennonjohdon tyos-
kentelyyn.

Ohjeet ja maaraykset

Porin lentoaseman toimintakasikirja (LTK-PO) on julkaistu 23.3.2009. Kasikirja sisaltda
lentoturvallisuuden kannalta tarpeellisia lentoasemaa koskevia toimintaohjeita ja viitta-
uksia asianomaiseen viiteaineistoon. Lisaksi se sisaltda velvoittavia ohjeita, joita lento-
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aseman kaikkien tyontekijdiden ohella myds muiden lentoasemalla toimivien tulee nou-
dattaa.

lImailumaarays AGA M3-3 edellyttda, ettd lentoasemalla on sailytettdva yhdessa pai-
kassa lentoaseman toimintakasikirjasta yksi allekirjoitettu, taydellinen ja ajan tasalla ole-
va kappale, mukaan lukien viiteaineisto. Porin lentoaseman toimintakasikirjan sahkoi-
sessa versiossa todetaan, etta kasikirjakokonaisuutta viiteaineistoineen sailytetdan len-
toaseman toimistossa, jossa siihen pitdisi voida tutustua toimiston aukioloaikana. Mainit-
tua kasikirjakokonaisuutta ei kuitenkaan I6ytynyt Porin lentoasemalta kirjallisena versio-
na. Tutkijoilla ei ole tiedossa, ettd lentoasema olisi hakenut poikkeamaa koskien ilmai-
lumaaraysta AGA M3-3.

Lennonjohdon ja lennonneuvonnan paikalliset operatiiviset ohjeet ja maaraykset on jul-
kaistu Porin lennonjohdon ATS-ohjeessa ja -maarayskokoelmassa (POM). Esimerkiksi
likenteen rajoittamisesta on ohjeistettu POM:ssa. Ohjeistuksella maaritelladn kapasi-
teetti normaalitilanteessa ja IFR-liikenteen rajoittaminen. VFR-liikenne ei vaikuta rajoi-
tuksiin. Nykyiselladn mainittua kokoelmaa sailytetdan Finavia Oyj:n Lennonvarmistuslii-
ketoiminnan operatiivisessa toimintakasikirjassa, joka on sahkodisesti henkildstdon luetta-
vissa Finavia Oyj:n palvelimelta.

Lennonjohdon tekniset laitteet

Lennonjohtajan kaytettavissa ei ole varsinaista tutkajarjestelmaa, mutta hanen kaytos-
saan on lennonjohtojarjestelman RATE-paate, jolla esitetdan Eurocat 2000 -tutkaesitys-
jarjestelman tietoja. Paate on tarkoitettu ilmatilannekuvan luomiseen lennonjohtajalle,
eika sita ole mahdollista kayttaa tutkaporrastuksiin. RATE:n tutkakuvassa on mahdollista
esittdad Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelmaan kuuluva yhteentérmaysvaarasta varoitta-
va STCA-toiminto. Se ei kuitenkaan ole Porin lennonjohdossa kaytéssa. Tapahtumahet-
kellda kumpikin vaaratilanteeseen osallistunut ilma-alus oli nakyvissa RATE-paatteella.

Lentoaseman VHF-suuntimo (ei kuulu ATS-elimeltd vaadittaviin laitteisiin) on ollut vara-
osien puutteen takia pois kaytdsta 13.5.2008 lahtien. Asiasta oli ilmoitettu useilla lento-
tiedotteilla (NOTAMeilla), joista viimeisin K3366/10 oli paivatty 31.5.2010

Porin lentoaseman lennonjohdossa, kuten Idhes kaikkien Suomen lentoasemien lennon-
johdoissa, on kaytdssa sveitsilaisvalmisteinen Schmid-puheyhteysjarjestelma. Silla on
mahdollista yhteiskayttdaa kaikkia kaytdssa olevia radiotaajuuksia. Puheyhteysjarjestel-
massa on myo0s tallennustoiminto, joka tallentaa kayttépaikan kaikki puhelut ja kaytdéssa
olevat taajuudet, jotka voidaan pikakuunnella valittdmasti. Jarjestelma mahdollistaa
my®&s puomimikrofonin kayton.

Tietokoneiden naytdt on sijoitettu lennonjohtoon siten, ettd ne haittaavat huomattavasti
likennealueelle ndkemista.
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Kuva 4. Nakyma Porin lahilennonjohdosta.

Porin lentoaseman liikennetiheys
Finavia Oyj:n julkaisema tilasto Porin lentoaseman yleisilmailun operaatiomaarista.

Taulukko 1. Kotimaan yleisilmailun operaatiot Porin lentoasemalla kuukausitasolla vuo-
sina 2009-2010.

Kotimaa yleisilmailu Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesd Heind Elo Syys Vuoden alusta
2010 Operaatiot 259 875 1178 2125 2144 2825 686 1830 2681 14603
2009 Operaatiot 606 410 268 915 1398 2074 776 1703 1858 10 008
Operaatiomaaran muutos % | -57,3 113,4 339,6 132,2 534 362 -116 75 443 45,9

Taulukko 2. Kotimaan yleisilmailun operaatiot Porin lentoasemalla vuosina 1999-2009.

Kotimaa yleisilmailu 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Operaatiot yleisilmailu 17 834 15939 12232 12980 12628 12685 11828 12735 13927 11327 12917

Lentokoneiden miehist6jen toiminta

OH-BBM:n miehistén toiminta

Lentokoneen ohjaajana toiminut jatkokoulutettava opiskelija oli valmistellut lennon S10:n
Toimintakasikirjan osa A (TKK-A) ja Koulutuskasikirjan (KKK) ohjeiden mukaisesti ja
suunnitelma oli lennonopettajan hyvaksymismerkinnalla varustettu. Lento oli suoritettu
normaalisti siihen asti, kunnes tapahtui vaarin takaisinluettuun selvityskorkeuteen las-
keutuminen. Kaydysta radiopuhelinliikenteesta iimenee, ettd lentokoneen ohjaaja kuitta-
si selvitysrajaksi 1000 jalkaa annettua alemman korkeuden. Tama virhe jai huomaamat-
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ta seka kuitanneelta ohjaajalta ja lennonopettajalta ettd selvityksen antaneelta lennon-
johtajalta, joka kuittasi virheellisesti takaisinluetun selvityksen oikeaksi. My6skaan edella
lentaneen koneen lentdjat eivat huomanneet tapahtunutta virhetta. Saatuaan selvityksen
alaspain miehistd kertomansa mukaan asetti korkeusvalitsimeen 1700 jalkaa ja laskeu-
tui edelld mainittuun lentokorkeuteen. Lennonjohdon ilmoitettua oikeaksi korkeudeksi
2700 jalkaa, kone nousi valittbmasti tuohon lentokorkeuteen. Taman jalkeen lento jatkui
suunnitellulla tavalla.

OH-BBN:n miehistdn toiminta

Lentokoneen ohjaaja oli valmistellut lennon SIO:n toimintakasikirjan osa A (TKK-A) ja
koulutuskasikirjan (KKK) ohjeiden mukaisesti. Koneen massa- ja massakeskitlaskelmat
oli tehty. Suoritusarvolaskenta seka operatiivinen lentosuunnitelma olivat kunnossa ja
tarkastuslentdjan hyvaksymismerkinnalla varustetut. Miehistdén toiminta lennolla oli nor-
maalia ja he lensivat saamiensa lennonjohtoselvitysten mukaisesti. Ohjaajat kuulivat ra-
diopuhelinliikenteestd, etta toinen kone oli tulossa tekemaan lahestymista samalle kiito-
tielle, mutta he eivat huomanneet sen kuitanneen vaarin saamaansa korkeusselvitysta.
He olivat kylld havainneet lennonjohtajan antaneen korkeusselvityksen oikein. Tarkas-
tettava kelpuutuksen hakija lapaisi lentokokeen hyvaksytysti.

Organisaatiot ja johtaminen
Finavia Oyj

Finavia Oyj huolehtii iimaliikennepalvelun jarjestamisesta, ohjeistamisesta ja suorittami-
sesta Suomessa lukuun ottamatta erdiden kunnallisten lentopaikkojen lentotiedotus-
vybhyketta. Porin lentoasema kuuluu Lansi-Suomen yhteistoiminta-alueeseen. Seka Po-
rin lentoasemalla ettd yhteistoiminta-alueella on omat tydjarjestykset. Lentoaseman
paallikkd vastaa lentoaseman johtamisesta ja sille annettujen tavoitteiden saavuttami-
sesta.

Lennonvarmistuspalvelu

Porin lennonjohtohenkiléston kayttéa ohjaa lennonvarmistuspalvelusta vastaavan toimi-
alapaallikon tekema vuosittainen henkildstdsuunnitelma ja hanen jaksoittain laatimansa
tydvuorosuunnitelma. Lennonjohdon henkildstotarpeen maarittely perustuu valtakunnal-
lisesti ohjeistettuihin laskentaperiaatteisiin ja alueellisesti maariteltyyn tarpeeseen. Porin
lentoasemalla on viisi vakinaista lennonjohtajaa, joista yksi on ollut pysyvasti viransijai-
sena Tampere-Pirkkalan lentoasemalla noin kolme vuotta. Taman liséksi on kaksi t6ihin
tarvittaessa kutsuttavaa lennonjohtajaa, mutta heita ei ole mahdollista kayttaa riittavasti.
Tutkintalautakunnan kaytdssa ollut Porin lennonjohdon henkildstolaskelma oli paivitetty
vuonna 2009. Yleisilmailun operaatioiden maaran on ennakoitu lisdantyvan vuonna
2010 lahes 50 % edellisvuoteen verrattuna.

Lennonjohdon palvelutaso maaraytyy kysynnan laajuuden mukaan toiminnan tasosta
riippuen. Lennonjohdon paallikkd pitdd yhteyttd paaasiakkaisiin mitoittaakseen palvelu-
tason kysyntaa vastaavaksi. Palvelutaso ja -ajat on ilmoitettu Suomen ilmailukasikirjassa
(AIP) ja sen muutokset ilmailutiedotuspalvelussa. Vuorolistan mukaisen paivittaisen pal-
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velutason yllapitamisesta, tarvittavista muutoksista ja niihin liittyvista ilmoituksista vastaa
lennonjohdon paallikkd.

Suomen llmailuopisto Oy kayttaa lentokoulutuksessaan ensisijaisesti Porin lentoase-
maa. Paaasiassa ilmailuopiston kayttamia harjoitusalueita ei ole julkaistu ilmailukartois-
sa eikd Suomen ilmailukasikirjassa (AlIP), vaan ainoastaan lentoaseman toimintakasikir-
jassa. Harjoitusalueet ovat kooltaan pienia ja joidenkin alueiden kayttda rajoittavat Porin
lansipuolella sijaitsevat ilmavoimien usein kayttamat tilapaiset erillisvarausalueet (Tem-
porary Segregated Area, TSA). Lennonjohdon paallikdn Finavia Oyj:n lennonvarmistus-
liiketoiminnalle tekemia ehdotuksia harjoitusalueiden muuttamisesta tarkoituksenmukai-
semmiksi ei ole huomioitu, vaikka Porin lentoasemaa kayttavien ilma-alusten lukumaara
ja lentonopeudet ovat kasvaneet. Porin lennonjohdolla ja Suomen limailuopisto Oy:lla ei
ole saanndllisia kokouksia. Pari kertaa vuodessa kuitenkin jarjestetdan epavirallinen ta-
paaminen.

Suomen limailuopisto Oy

Suomen limailuopisto Oy on Porissa toimiva ammatillinen erikoisoppilaitos, joka koulut-
taa ammattilentajia Suomen likkenneilmailun tarpeisiin. Oppilaitos harjoittaa ammattilen-
tajien koulutustoiminnan lisdksi myés muuta maksullista koulutustoimintaa, kuten koulu-
tuspalveluiden myyntid ja simulaattoreiden vuokrausta lentoyhtidille. Vuosittain vahvis-
tettava opiskelijoiden maara mitoitetaan Suomessa toimivien lentoyhtididen tarpeiden
mukaan.

Suomen llmailuopisto Oy:ssa tydskentelee yhteensa 30 lennonopettajaa, joista 15 on
vakituista ja 15 tilapaista. Lisaksi opistolla on paatoiminen teoriaopettaja seka useita
tuntiopettajia. limailuopiston vuotuinen opiskelijamaara on keskimaarin 90 opiskelijaa.
Vuodessa aloitetaan kaksi kurssia. Yhtajaksoisesti on enimmillaan viisi kurssia. Kursseil-
ta valmistuu vuosittain 40-50 opiskelijaa. Koska lentotoiminta on saarajoitteista, suunni-
tellaan se noin viikon jaksoissa ja suunnitelma pyritdan jakamaan myds lennonjohdolle.
Toteutunut lentotuntimaara vuonna 2010 oli 8570 tuntia ja laskeutumisten maara oli noin
17000 laskeutumista, joka on lahes kaksinkertainen verrattuna vuoden 2009 maariin.
Tutkintalautakunta tutustui 26.6.2010 Porissa kuulemisien yhteydessd myds Suomen
[Imailuopiston Oy:n toimintaan. lImailuopistolla on kaytéssaan 12 yksimoottorista ja nelja
kaksimoottorista koulukonetta, joista kaksi on suihkumoottorikoneita. Taman lisaksi kou-
lutustoimintaan on varattu kolmesta neljaan helikopteria. Opistolla on myds useita len-
nonharjoittelulaitteita ja yksi lentosimulaattori.
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ANALYYSI
Ohjeet ja maaraykset

Porin lentoaseman toimintakasikirja on lentoaseman henkildstén saatavilla sahkdisena
versiona. Lentoasemalla toimivien muiden organisaatioiden henkiloston kayttoon kasikir-
jasta pitaisi olla laadittuna asiakasversio, johon on siséllytetty vain ne osat, jotka ovat jo-
ko lentoturvallisuuden kannalta tai muuten nahty tarpeelliseksi. Tata asiakasversiota ei
kuitenkaan ole tehty, vaan saatavilla oleva versio on ainoastaan tydkappale Finavia
Oyj:n lentoasemien toimintakasikirjan asiakasversiosta, josta puuttuvat Porin lentoase-
maa koskevat tdydennykset. Esimerkiksi lentokoneiden harjoitusalueiden kartat on jul-
kaistu ainoastaan toimintakasikirjassa eika niité ole saatavilla ilmailukartoissa eikd Suo-
men ilmailukasikirjassa (AIP), joista se olisi kaikkien kayttdjien helposti 16ydettavissa.
Lentoaseman toimintakasikirjan asiakasversion tulisi olla julkaistu, ajan tasalla oleva ja
helposti asiakkaiden saatavilla.

Finavia Oyj:n julkaisemissa mittarildhestymiskartoissa kaikki lahestymismenetelmien
rastit on merkitty valkoisin kolmioin. Tama tarkoittaa sita, ettd ne eivat ole pakollisia il-
moittautumispisteitd. Porin lentoaseman mittarilahestymismenetelmat perustuvat mene-
telmalennonjohtamiseen, jossa porrastusten sailyttdminen perustuu lennonjohtoselvityk-
seen sisaltyvien ilmoittautumispaikkojen ja lentokorkeuksien tdsmalliseen ja oikea-
aikaiseen ilmoittamiseen. Porin lentoasemalla lennonjohtaja joutuu tarvittaessa pyyta-
maan lentokoneita erikseen ilmoittamaan kyseisten pisteiden ylityksen. Lennonjohtopal-
velun perustuessa menetelmajohtamiseen, tutkintalautakunnan mielestéd Finavia Oyj
voisi harkita lahestymismenetelmien rastien muuttamista pakollisiksi ilmoittautumispai-
koiksi.

Porin lennonjohdon tydymparisto ja tekniset laitteet

Porin lahilennonjohdossa on useita jarjestelmia, joiden lennonjohtopdytdan sijoitetut
monitorit haittaavat merkittdvasti nakyvyyttd ulos. Lennonjohtaja joutuu kaytannossa
tydskentelemaan seisten poydan aaressa, mikali han haluaa ndhda asematason ja rul-
laustiet. Lennonjohtoon tulisi luoda sellaiset ergonomiset olosuhteet, ettd lennonjohtaja
pystyy hallitsemaan omasta tyOpisteestdan kaikkia tarvittavia jarjestelmia ja ndkemaan
esteetta liikennealueelle.

Lennonjohtajan kaytettavissa ei ole varsinaista tutkajarjestelmaa, mutta hanen kaytos-
saan on lennonjohtojarjestelman RATE-paate, jolla esitetddn Eurocat 2000 -tutkaesitys-
jarjestelman tietoja. Paate on tarkoitettu ilmatilannekuvan luomiseen lennonjohtajalle ei-
ka sitd ole mahdollista kayttaa tutkaporrastuksiin. RATE:n tutkakuvassa on mahdollista
esittdad Eurocat 2000 -tutkaesitysjarjestelmaan kuuluva yhteentérmaysvaarasta varoitta-
va toiminto (Short term conflict alert, STCA), mutta se on kytketty Porin lennonjohdossa
pois kaytosta. Tapahtumahetkella kumpikin vaaratilanteessa osallisena ollut lentokone
oli nakyvissa RATE-paatteelld, joten todennakdisesti kaytdssa ollessaan STCA-toiminto
olisi varoittanut lennonjohtoa ajoissa uhkaavasta vaaratilanteesta. Tutkijoiden mielesta
yhteentérmaysvaarasta varoittava toiminto (STCA) tulisi valittdmasti ottaa kayttédn Porin
lentoaseman RATE-jarjestelmassa.
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RATE-jarjestelma antoi lennonjohdolle sita tietoa, mihin se on maaritelty. Porin |ahesty-
misalueella tapahtui 10.6.2008 vastaavanlainen vaaratilanne, jolloin Finavian Turvalli-
suus ja laatu -yksikko esitti suosituksissaan, ettd "Lennonvarmistusliiketoiminnan tulisi
tutkia, onko mahdollista pienentdd RATE-paatteiden alakatveita siten, etta ainakin mini-
mildhestymiskorkeudet ovat nakyvissa”. Toinen tutkajarjestelman suositus koski STCA-
toiminnon testaamista ja kayttéonottoa eli "tuleeko virhehdlytyksia hairitsevan paljon”.
Tutkinnan aikana on kaynyt ilmi, ettd Finavian Lennonvarmistusliiketoiminta on ryhtynyt
Turvallisuus ja laatu -yksikdn suosittamiin toimenpiteisiin vasta vuoden 2010 syksylla.

Kaksi vuotta sitten Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksessa B2/2008L to-
dettiin Porin lennonjohdon VHF-suuntimon olevan poissa kaytdsta. Suuntimo on ollut
poissa kaytostd jo 13.5.2008 lahtien varaosien puutteen takia. Asiasta on ilmoitettu
useilla Notameilla (ilmailutiedote), joista viimeisin K3366/10 oli paivatty 31.5.2010. Tut-
kinnan aikana selvisi, ettd varaosat ovat Suomessa, mutta tarvittavia asentajia ei ole ol-
lut saatavilla. Vaikka VHF-suuntimo ei kuulukaan lennonjohdolta vaadittaviin laitteistoi-
hin, niin menetelmajohtamisessa se on lennonjohtajalle tarkea apu ilma-alusten paikan-
tamisessa. RATE-jarjestelmasta ei nykyiselladn ole korvaavaksi jarjestelmaksi, silla sen
alakatve ei mahdollista ilma-alusten havaitsemista niiden lentdessd matalalla lentokor-
keudella.

Lennonjohdon toiminta

Tapahtumahetkelld lennonjohtaja tyéskenteli yksin vilkkaassa liikennetilanteessa. OH-
BBM:n ohjaaja kuittasi saamansa selvityksen takaisinlukemalla muuten oikein, mutta il-
moittamalla annetun selvityskorkeuden 2700 jalkaa sijasta 1700 jalkaa. Lennonjohtaja ei
korjannut koneen ohjaajan vaarin kuittaamaa selvitysta, vaan vahvisti sen tiedostamat-
taan oikeaksi omalla kutsumerkilladn "Pori’. Taman vaaratilanteeseen johtaneen tapah-
tuman lisdksi lennonjohtaja oli hetked aiemmin vahvistanut vastaavasti kutsumerkillaan
"Pori” oikeaksi OH-BBN:n ohjaajan vaarin takaisinlukeman lahestymisselvityksen tiedo-
tusosaan sisaltyvan Kkiitotien.

Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) kohdassa 2.6.7 Sanoman kuittaus ja takaisinluku tode-
taan: "Vastaanottavan aseman tulee olla varma, ettd sanoma on vastaanotettu oikeassa
muodossa ja ymmarretty ennen sanoman kuittaamista”. Taman lisdksi todetaan: "Len-
nonjohtajan tulee kuunnella takaisinluku varmistaakseen, etta ohjaamomiehisté on kui-
tannut annetun selvityksen tai ohjeen oikein ja korjata ilmenneet eroavuudet valittdmas-
ti”.

Lennonjohtaja ei kuunnellut koneiden takaisinlukemaa selvitysta riittdvan tarkasti. Len-
nonjohtajan tarkkaavaisuus on herpaantunut ratkaisevalla hetkelld takaisinluennan tar-
kistamisessa. Lennonjohtoliuskassa oli oikea korkeustieto 2700 jalkaa, joten virhe saat-
toi johtua vaarin kuulemisesta tai rutiininomaisesta oman kutsumerkin ilmoittamisesta.
Aiemmin lennonjohtajalta huomaamatta jaanyt lentokoneen tekema kuittausvirhe selvi-
tyksen tiedotusosassa, tukee tutkijoiden mielesta sita kasitysta, etta vilkas liikennetilan-
ne, huomion siirtyminen jo seuraavaan tehtavaan ja luottamus siihen, ettd molemmissa
koneissa oli useita Porin lentoasemalla paivittdin operoivia lentajia kuuntelemassa selvi-
tysta, saattoi herpaannuttaa lennonjohtajan tarkkaavaisuuden pois selvityksen kuittaa-
misen kuuntelemisesta.
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Lennonjohtaja kaytti selvityksissdan kahteen eri kertaan kiitotieta 12, vaikka kaytdssa oli
likenteen ja tuulen vuoksi kiitotie 30. Koulutuskentilld pyritdan usein kayttdmaan saman
kiitotien vastakkaisia suuntia erilaisiin lahestymismenetelmiin. Kahden Kkiitotien yhtaai-
kainen kayttd on aina tarkoin harkittava, silla se on tutkijoiden ndkemyksen mukaan var-
sinkin vilkkaassa liikennetilanteessa erittdin vaikeaa ja riskialtista. Koska Porin lennon-
johto on menetelméalennonjohto, ei siella ole kaytdssa tutkaa, joka helpottaisi porrasta-
mista ja mahdollistaisi vilkkaan radiopuhelinliikenteen jakamisen kahdelle eri taajuudelle.
Nykyiselld Porin lentoaseman likennemaaralld ja liikenteen laadulla lennonjohto on
usein erittdin kuormitettu ja tydkuormaa tulee kyetd vahentamaan. Laitepohjainen len-
nonjohtojarjestelma lisaisi turvallisuutta. Tutkijoiden mielesta tornitutkajarjestelma tulee
ottaa mahdollisimman nopeasti kayttéon Porin lentoasemalla.

Tallenteesta kay ilmi, ettd koneiden ohjaajat eivat aina ilmoittaneet selvityskorkeuksien
saavuttamista eivatka kaikkia alkulahestymisrastin ylityksia, koska niiden ilmoittamista ei
erikseen vaadita eikd lennonjohto sitéd erikseen pyytanyt. Lisdksi Porin alkuldhestymis-
rasti PITUM on merkitty ilmoitettavaksi vain pyydettdessa. Lennonjohtajan kuulemisessa
tutkijoille jai kuitenkin kasitys, ettd han odotti OH-BBM:n ohjaajan kertovan PITUMin yli-
tyksen, vaikka ei ollut sitéd erikseen pyytanyt. Lennonjohtajan kasikirjan mukaan mene-
telmalennonjohtamisessa porrastusten sailyttdminen perustuu lennonjohtoselvitykseen
sisaltyvien ilmoittautumispaikkojen ja lentokorkeuksien tdsmalliseen seka oikea-aikai-
seen ilmoittamiseen.

Vierailijat lennonjohdossa

Tapahtumahetkella lennonjohdossa oli vierailulla muun muassa kaksi lennonjohtajataus-
taista Suomen limailuopisto Oy:n opiskelijaa. He oletettavasti osasivat huomioida tays-
tyollistetyn vastaavan lennonjohtajan tyétilanteen vaativuuden. Kuitenkin jo pelkka tietoi-
suus vierailijoiden Iasnaolosta samassa tydtilassa mahdollisesti selan takana seuraa-
massa, kuinka kiireinen tilanne hoituu, saattaa aiheuttaa turhaa painetta lennonjohtajal-
le. Keskusteleminen ulkopuolisten kanssa on hairidtekija ja voi vieda lennonjohtajan
keskittymiskyvyn kriittisella hetkelld. Talldin esimerkiksi lentdjan tekema selvityksen ta-
kaisinluenta voi jddda kuulematta ja tarkistamatta. Lennonjohtajan kapasiteetti on kovil-
la, kun han yksin johtaa monta erilaista lentolajia yhta aikaa vilkkaassa liikennetilantees-
sa. Tallaisella hetkellda ylimaaraiset hairidtekijat saattavat kohtuuttomasti lisata yksin
tydskentelevan lennonjohtajan tydpainetta.

Lennonjohtaja ei kuitenkaan kertomansa mukaan kokenut vierailua toitdan rajoittavaksi
tekijaksi. Tutkijoiden nakemyksen mukaan on jopa suositeltavaa, ettd koulutuslento-
asemilla lentokurssien opiskelijoilla on mahdollisuus vierailla lennonjohdossa silloin, kun
toiminta on vilkkaimmillaan. Vain siten opiskelijat pystyvat rakentamaan itselleen moni-
puolisen kuvan ilmailun kaikista ulottuvuuksista. Otollinen tilanne vierailuille saattaisi olla
silloin, kun tdissa on vahintdan kaksi lennonjohtajaa. Avustava lennonjohtaja voisi huo-
lehtia vierailijoista ja vastaava lennonjohtaja hoitaisi operatiivisen lennonjohtoty6n esi-
merkiksi kayttden puomimikrofonia, joka vahentaa hairidtekijoita ja eliminoi mahdolliset
akustiset ongelmat. Lennonjohtoon tutustuville tulee antaa riittdva ohjeistus oikeasta
kayttaytymiskulttuurista ennen vierailua. To6itdan tekeva lennonjohtaja tietda parhaiten
sopivan hetken ja liikennetilanteen vierailukaynteja varten.
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OH-BBM:n miehistdn toiminta

Radiopuhelinliikennetallenteista kay ilmi, ettd OH-BBM:n miehistd kuittasi selvityskor-
keudeksi 1000 jalkaa annettua alemman korkeuden. Tama virhe jai huomaamatta len-
nonjohtoselvityksen kuitanneelta jatkokoulutuksessa olevalta lentdjalta, lennonopettajal-
ta, lennonjohtajalta ja vaarinkuitattuun korkeuteen samalle pisteelle selvitetyn toisen ko-
neen miehistolta.

Lento oli suoritettu normaalisti siihen asti, kunnes tapahtui vaarin takaisinluettuun selvi-
tyskorkeuteen laskeutuminen. Lennonjohto havaitsi tapahtuneen vasta koneen ilmoitet-
tua saavuttaneensa vaaran lentokorkeuden. Tutkijat kiinnittivat huomiota siihen, etta Il-
mailuopiston koulutusohjeessa on tuotu esiin d8neen lausuttujen suoritusten (call-out)
tarkeys korkeusselvityksissa sekd korkeusvalitsimen (alt selector) kaytdssa. Lennon-
opettajan mukaan nain oli menetelty lennolla.

Alkulahestymiskorkeus tuli kierretyksi laitteeseen, vaikka radioliikennetta tarkemmin
kuuntelemalla olisi ollut mahdollista huomata toisen koneen suorittavan I&dhestymista
samalle kiitotielle. Lennonjohto esimerkiksi pyysi ilmoittamaan tietyn lapaisykorkeuden.
Saatuaan OH-BBM:n miehistolta tuon tiedon, lennonjohtaja antoi edella Iahestymista te-
kevalle koneelle lapilaskun jalkeisen nousuohjeen tuolle korkeudelle.

Porin lentoaseman kiitotie 30 on varustettu ILS-lahestymismenetelmalla, jonka alkula-
hestymiskorkeus on 1700 jalkaa. Suomen limailuopisto Oy:n opiskelijoiden mittarilento-
koulutuksessa, joko simulaattoreilla tai lentomenetelmien harjoituslaitteilla kaytetdan
toistuvasti menetelman mukaista 1700 jalan aloituskorkeutta. Sama toistuu lentokoneilla
tapahtuvassa koulutuksessa. Tama saattaa altistaa lentajan virheelle, jossa tama alita-
juisesti haluaa kuulla tuttuja ja ennakoituja selvityksia. Sama ilmié nakyy myds kokeneil-
la, tuhansia tunteja lentaneilla lentgjilla. Tutkimuksissa on todettu, ettd lennonjohtajan
antaman selvityksen monimutkaisuus ei ole ratkaisevaa, vaan se, mita lentdja odottaa
kuulevansa. Tassa tapauksessa koululennon tuoma stressi ja jannitys ovat mahdollisesti
lisdnneet painetta kuulla tuttu selvityskorkeus.

Lentajien tekemia selvitysvirheita tutkittaessa on todettu, ettd joskus lentajat vastaavat
lennonjohtoon viestilld, jonka itsekin epailevat olevan vaaran, mutta toivovat lennonjoh-
don korjaavan. Jos lennonjohtaja ei huomauta vaarasta kuittauksesta, pidetdan ehdotet-
tua oikeana. Tassakin tapauksessa on mahdollista, etta lentaja ei ehka kuullut korkeutta
kunnolla, mutta koululennon tuoman paineen takia on vastannut ylipdataan jotain, joka
yleensa on oikein ja toivonut lennonjohdon korjaavan, jos se ei olekaan oikein. Ei ole
myoskaan harvinaista, ettd ihmisen sanallinen ilmaisu poikkeaa tiedostamatta siita, mita
han on aikonut tai kuvitellut sanovansa. Tama ei kuitenkaan ollut lentajan taholta kielel-
linen lipsahdus tai virhesanonta siten, ettd han olisi tarkoittanut 2700 jalkaa, mutta kui-
tannut 1700 jalkaa. Tama siksi, ettd kone todellisuudessa laskeutui 1700 jalkaan, jonka
ohjaaja takaisinlukemalla kuittasi.

Tutkatallenteen mukaan OH-BBM lahestyi PITUMille tultaessa etusektorissa lahes sa-
malla korkeudella lentdvaa konetta noin 50 solmua suuremmalla nopeudella. Valppaalla
ilmatilan tarkkailulla olisi edessa lentanyt kone saattanut olla lennonopettajan havaitta-
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vissa. Tutkijoiden mielestd koneessa lennon aikana tehdyt muistiinpanot olivat seka
opettajan ettd opiskelijan kohdalla epaselvat ja epaloogiset. Koska osa Suomen limai-
luopisto Oy:n opiskelijoista tulee tulevaisuudessa tydskentelemaan liikkenneilmailun pa-
rissa, olisi tutkijoiden mielesta tarkoituksenmukaista oppia lentotapahtumien kirjaamis-
kaytanto, joka toimii muistin tukena ja edistaa lentoturvallisuutta.

Inhimilliset tekijat
Radiopuhelinliikenteen seuranta

Tehtavat koneen ohjaamossa on priorisoitu lentdmisen perusfilosofiassa seuraavasti:
lenna, suunnista, kommunikoi (fly — navigate — communicate). Vaikka vasta kolmanneksi
tulee kommunikaatio, ei sen painoarvoa tule vaheksya. Vilkkaan radiopuhelinliikenteen
seuranta on joskus hankalaa, mutta se ei vapauta lentdjid seurantavastuusta. Radiopu-
helinliikenteen tulee olla maaraysten mukaista, riittdvan selkedsanaista ja oikein artiku-
loitua, jotta kaikki radiojaksolla olevat saavat siitd selvaa. Viimeksi mainitun asian suh-
teen joidenkin Porin lennonjohdon radiotaajuudella olleiden lentdjien artikuloinnissa on
tutkijoiden nauhalta kuulemisen perusteella varaa toivoa parannusta. Tutkinnan aikana
selvisi, ettd limailuopiston opiskelijoilla ei ole mahdollisuutta kayttaa kielistudiota. Radio-
puhelinlikenteen muoto on muutoin erittdin hyvin omaksuttu, mikd antaa opiskelijoille
hyvan valmiuden siirtyd kansainvaliseen ymparistéon liikkennelentajiksi.

Yksi suurimmista virhelahteistd lennonjohdon ja lentokoneen vélisessa viestinndssa on
se, ettd vain yksi lentaja kuuntelee radiopuhelinliikennettd. Usean ohjaajan koneissa toi-
nen ohjaaja kuuntelee silloin talléin saatietoja tai yhtion jaksoa, jolloin vastuu lennonjoh-
toselvityksistda jaa yhdelle ohjaajalle. Lentokoulutuksessa ja etenkin mittarilento-
olosuhteissa on tarkeaa kouluttaa opiskelijat muodostamaan ilmatilakuva radiopuhelinlii-
kenteen avulla. Nyt tilannetietoisuus oli puutteellinen ja kuvaa tilannetta, jossa vain yksi
ohjaaja kuuntelee radiota.

Lennonjohtotyd ja siihen liittyvd kommunikaatio

Lennonjohtajalle paivasta toiseen toistuvat koululennot vakioreitein ja vakiokorkeuksin
ovat haaste siina mielessa, etta jos jokin hairitsee hanen tarkkaavaisuuttaan, han saat-
taa hyvaksya tutun korkeuden, vaikka se olisikin vaara. Tassa tapauksessa lennonjohta-
ja selvitti koneet oikein oikealla porrastuksella, mutta lentdjan lukiessa selvityksen takai-
sin jokin hairitsi lennonjohtajan tarkkaavaisuutta, kun han ei huomannut vaarin takaisin
luettua korkeutta. On my6s mahdollista, ettd han vain rutiininomaisesti hyvaksyi tutun
lentokorkeuden 1700 jalkaa, jota yleensa odotetaan kuittaukseksi. Ei mydskaan ole tay-
sin pois suljettu mahdollisuus, ettéd lennonjohtaja kuuli vaarin takaisinluetun selvityskor-
keuden. Asiaa auttaisi, jos selvityskorkeudet lukemina poikkeaisivat enemman kuin yh-
den numeron suhteen, eli eivat olisi 1700 ja 2700 jalkaa, vaan esimerkiksi 1700 ja 3000
jalkaa.

Rutinoituminen ja paikalliskulttuurien kehittyminen

Tutkinnan aikana ei tullut esiin mitdan haitallista Porin lentoaseman toimintaan liittyvaa
paikalliskulttuuria radiopuhelinliikenteessa, mita on pidettava Kkiitettdvana asiana. Pain-
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vastoin, vaikka maaraysten mukaan paikkailmoituksia ei aina tarvitse tehda, on lento-
asemalla, jossa on kaytdssa menetelmalennonjohto, tarkoituksenmukaista mittarilennoil-
la pitda lennonjohtaja ajan tasalla koneiden oikeasta sijainnista. Tama on Porin lento-
asemalla oivallettu aivan oikein.

Tutkintalautakunta muistuttaa siita, ettd lennolla tehtdvan operatiivisen lentosuunnitel-
man huolellinen taytté on myds tarkea turvallisuustekija. On itsestdan selvaa, etta opis-
kelijat opetetaan merkitsemaan radiopuhelinlikenteen kautta saadut omaa lentoa kos-
kevat viestit muistiin, mutta sama koskee myds opettajia. Ristiintarkistus on yksi lento-
turvallisuuden peruselementeista. Muistiinpanojen laiminlyonti kehittyy helposti paikallis-
kulttuuriksi.

Tapaukseen liittyy monia inhimilliseen toimintaan liittyvia tekijoita, jotka ovat todennakai-
sesti olleet vaikuttamassa vaaratilanteen syntymiseen. Mikaan yksittdinen tekija ei ole
aiheuttanut vaaratilannetta, vaan kyse on monien asioiden yhteisvaikutuksesta. limei-
sesti tdssa vaaratilanteessa on ollut yhtena vaikuttavana tekijana se, ettd koulutuksessa
on totuttu samoihin selvityskorkeuksiin ja ohjaaja on kuullut sitd, mitd han on halunnut
kuulla. Liséksi lennonjohtajan tarkkaavaisuus on herpaantunut ratkaisevalla hetkella ta-
kaisinluennan tarkistamisessa. Tassa tapauksessa ei hyvin todennakdisesti ole kyse
muistivirheestd, joka usein on vaarien selvitysten takana. Hyvat nakdsaaolosuhteet ja
luottamus siihen, ettd molemmissa koneissa oli useita lentgjia kuuntelemassa selvitysta,
saattoi herpaannuttaa lennonjohtajan tarkkaavaisuuden pois selvityksen kuittaamisen
kuuntelemisesta
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

lIma-alusten miehistdilla ja lennonjohtajalla olivat voimassa vaadittavat lupakirjat
ja kelpuutukset.

lIma-alusten rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.
Lennonjohdon miehitys oli vuorolistan mukainen.

Liikennetilanne oli erittdin vilkas, mikd yhdessad maaliikenteen kanssa aiheutti
huomattavaa kuormitusta silla hetkella yksin t6issa olleelle lennonjohtajalle.

Tapahtuma-alueella vallitsivat nakésaaolosuhteet (VMC). Taivas oli Iahes pilveton
ja nakyvyys hyva.

Molemmat lennot olivat johdettuja ja ne lennettiin jaljitellyissd mittarisddolosuh-
teissa, jotka oli saatu aikaan ohjaajan tuulilasin peittavilla peltisilla kaihtimilla.

Kukaan vaaratilanteessa osallisena olleista ei havainnut OH-BBM:n miehiston
vaarin takaisinlukemaa selvityskorkeutta.

OH-BBM:n miehistd lensi virheellisesti takaisinluetun selvityskorkeuden mukai-
sesti.

OH-BBM:n paallikkd ei ndhnyt toista konetta.

OH-BBM:a koskevassa liuskassa selvityskorkeus oli merkitty oikein, mutta radio-
liikenteessa lennonjohtaja vahvisti tahattomasti vaarin takaisinluetun selvityskor-
keuden oikeaksi.

Porin lentoaseman mittarilahestymiskarttojen alkuldhestymisrastit ovat merkitty
vain pyynndsta ilmoitettaviksi ilmoittautumispaikoiksi, vaikka aseman lennonjoh-
topalvelu perustuu menetelmajohtamiseen.

STCA-toiminto ei ollut kaytdssa Porin lennonjohdon RATE-naytélla.

Vastakkaisten kiitoteiden kayttd menetelmajohtamiseen perustuvalla lentoasemal-
la aiheuttaa tilanteita, jotka ovat lennonjohtajalle erittdin haastavia.

Kaksi vuotta aikaisemmin sattuneen vastaavanlaisen vaaratilanteen jalkeen Fina-
vian Turvallisuus ja laatu -yksikdn antamien suositusten taytantdéonpano Porin
lentoasemalla on kaynnistetty vasta tdman tutkinnan aikana.

Eurocontrolin luokitussuosituksen mukainen tapahtuman vakavuusaste on A, va-
kava vaaratilanne (serious incident).
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Vaaratilanteen syy

Vakava vaaratilanne syntyi, koska koulukoneen ohjaaja lensi vaarin kuittaamansa selvi-
tyskorkeuden mukaisesti. Tehtya virhettd ei huomannut lennonopettaja eikd mydskaan
lennonjohtaja, joka kuittasi sen tiedostamattaan oikeaksi.

Tapahtumaan myétavaikutti se, ettd lennonjohtaja tyéskenteli yksin erittdin vilkkaassa
liikennetilanteessa, mika saattoi haitata hanen kykyaan huolelliseen takaisinluvun kuun-
telemiseen. Lisaksi lennonjohtajan tarkkaavaisuutta hairitsivat jossain maarin tapahtu-
mahetkella I&hilennonjohdossa paikalla olleet vierailijat.
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4.1

4.2

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Toteutetut toimenpiteet

Yhteentérmaysvaarasta varoittava STCA-toiminto on syksyn 2010 aikana otettu Porin
lennonjohdossa koekayttoon.

Finavian Turvallisuus ja laatu -yksikkd on antanut 16.7.2010 suosituksen Finavia Oyj:n
Lennonvarmistusliiketoiminnalle, ettd alkulahestymiskorkeuden ylapuolella siirryttaisiin
kayttdmaan selvityskorkeuksina tasatuhansia jalkoja.

Syyskuun 2010 alusta tuli voimaan Porin lentoaseman ohjeistus Suomen Iimailuopisto
Oy:n kayttdmien helikoptereiden vakiolentomenetelmista. Se vahentaa lennonjohdon
radiopuhelinliikennetta ja parantaa osaltaan turvallisuutta.

Toimenpiteet ovat aiheellisia ja ne kohdistuvat sellaisiin epakohtiin, joita lautakunta on
tuonut tutkintaselostuksessa esiin.

Turvallisuussuositukset
1. Lennonjohtoselvitysten takaisinluku kuuluu oleellisesti ilmailun turvallisuuskulttuuriin.

Tutkintalautakunta suosittaa Finavia Oyj:lle ja Suomen limailuopisto Oy:lle, etta
lennonjohtajien ja lentdjien koulutuksessa kiinnitetdén erityista huomiota selvi-
tysten oikeaan takaisinlukuun ja kuittausten kuuntelemiseen.

2. Porin lentoaseman mittarilahestymiskartoissa lahestymismenetelmien rastit on mer-
kitty vain lennonjohtajan pyynndsta ilmoitettaviksi. Lentoaseman lahestymislennon-
johto perustuu kuitenkin menetelmalennonjohtamiseen, joka puolestaan vaatii aina
oikea-aikaista paikka- ja korkeustietoa. Nykyinen kaytant6 lisda radiopuhelinliiken-
netta ja toimii siten turvallisuutta vahentavana tekijana.

Tutkintalautakunta suosittaa Finavia Oyj:lle vilkkaudeltaan Porin lentoaseman
tasoisilla menetelméakentilla joko lahestymiskarttojen korjaamista lennonjohto-
menetelmid vastaaviksi tai tornitutkan kayttddnottoa, jolloin radiopuhelinlikenne
on mahdollista jakaa kahdelle jaksolle ja nykyiset mittarilahestymiskartat ovat
sopusoinnussa lennonjohtomenetelmien kanssa.

3. Porin lennonjohtoon sijoitettujen tietokoneiden naytét haittaavat huomattavasti lii-
kennealueelle nakemista.

Tutkintalautakunta suosittaa Finavia Oyj:lle Porin lennonjohdon tyétilojen uudis-
tamista ergonomisesti siten, etta lennonjohtajalla on parempi mahdollisuus nah-
da liikennealueelle.
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4. Porin lentoaseman VHF-suuntimo on ollut epakunnossa vuoden 2008 kevaasta lah-
tien. Epakuntoisuus on ilmoitettu NOTAMilla.

Tutkintalautakunta suosittaa Finavia Oyj:lle Porin lentoaseman VHF-suuntimon
kuntoon saattamista mahdollisimman pian. Vaikka kyseessa ei ole osa ATS-
elimen vaadittua varustusta, niin laite parantaa turvallisuutta ja helpottaa len-
nonjohtajan ty6ta.

Muita huomioita ja ehdotuksia

Psykologisten tutkimusten ja kuulemisen perusteella tutkijalautakunnalle muodostuneen
kasityksen mukaan laiteharjoittelussa toistuvasti kaytetty sama korkeus - Porin lento-
asemalla 1700 jalkaa - aiheuttaa lentajalle syvalle juurtuneen tavan aloittaa mittarila-
hestyminen aina samalta korkeudelta, Tassa tapauksessa on mahdollista, ettd ohjaaja
rutiininomaisesti ja tiedostamattaan kuuli 2700 jalan sijasta tutun lentokorkeuden 1700
jalkaa, jota yleensa odotetaan selvityskorkeudeksi.

Yksin tyGskentelevan lennonjohtajan tulee minimoida vilkkaassa liikennetilanteessa yli-
maaraiset hairidtekijat, kuten vierailut lennonjohdossa.

Tutkintalautakunnan mielesta tutkinnan aikana koekayttéon otetulla RATE:n STCA-
toiminnolla lisatdan lentoturvallisuutta huomattavassa maarin.

Edellisvuodesta lahes 50 % lisdantyneilla liikennesuoritteilla ei ole ollut vaikutusta len-
nonjohtajien lukumaaraan eika yksin tehtyihin tydvuoroihin. Asia tulee huomioida henki-
|6stotarpeita suunniteltaessa.

Helsingissa 5.4.2011

Timo Heikkila Markku Loikkanen
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