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TIIVISTELMA

Rovaniemen lentoaseman kiitotiella tapahtui keskiviikkona 10.2.2010 kello 16.19 vakava vaarati-
lanne, kun Iimavoimien kayttama Learjet 35A/S -tyyppinen kuljetuslentokone teki lentoonlahddn
kiitotieltd 21 ja samanaikaisesti kiitotien loppupééssa oli kunnossapitoajoneuvo puhdistamassa
kiitotietd. Onnettomuustutkintakeskus asetti 18.2.2010 paatokselladn C3/2010L vaaratilannetta
tutkimaan tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Ari Huhtala ja jaseneksi
tutkija Pekka Orava. Inhimillisten tekijoiden (Human Factors) asiantuntijaksi kutsuttiin psykologian
lisensiaatti Anna-Maria Teperi.

Kunnossapitoajoneuvo kutsumerkilla HARJA 3 oli kadantynyt kiitotien 03 alkupéassa ja ajoi kohti
vastakkaisesta suunnasta lentoonlahtta tekevaa lentokonetta kutsumerkilla M21. Lahilennonjoh-
taja huomasi antaneensa virheellisesti M21:lle lentoonlahtéluvan ja kdski saman tien HARJA 3:n
vaistaa vasemmalle. Rovaniemen lentoaseman kiitotiepinnan korkeuseroista johtuen M21:n mie-
histd ei havainnut kiitotien loppupaassa ollutta HARJA 3:a, vaan tapahtuma ja sen vakavuus tuli
M21:n miehiston tietoon vasta Jyvaskylaan laskeutumisen jalkeen. M21:n ilmaannousuhetkella
HARJA 3 oli viela kiitotiella poistumassa rullaustielle L. Tuolloin M21:n ja HARJA 3:n vélinen vaa-
kasuora etaisyys arvioitiin olleen vahintdan 500 metrid ja M21:n lentokorkeuden noin 100 metria
sen ylittdessd HARJA 3:n.

Vakava vaaratilanne syntyi, kun lentokoneelle annettiin epdhuomiossa lentoonlahtélupa varmis-
tamatta kiitotien esteettomyytta. Myotavaikuttavia tekijoitéa olivat lennonjohtajan lyhyt kokemus
lennonjohtotydsta ja ettd han tydskenteli yksin. Liséksi helikopteripainotteinen ilmaliikenne oli
hieman tavanomaista vilkkaampi. Tapahtumahetken s&&olosuhteet eivat haitanneet nakyvyytta
lennonjohdosta kiitotielle.

Tutkijalautakunta antoi nelja turvallisuussuositusta. Ensimmaiseksi tutkintalautakunta suosittaa,
ettd Finavia Oyj tarkistaa lennonjohtajan lupakirjaan merkittyjen kelpuutuksien voimassaolovaati-
muksia ottaen huomioon lennonjohtajan véahaisen tydkokemuksen. Toiseksi lautakunta suosittaa,
ettd Finavia Oyj jatkaa maaratietoisesti lahilennonjohdossa kaytettavan sahkdisen maa-
ajoneuvoliikenteen paikkatieto- ja siihen perustuvan varoitusjarjestelmén kehittamista ja kayt-
téonottoa. Kolmanneksi lautakunta suosittaa, etta Finavia Oyj omassa koulutuksessaan ja lento-
asemien sisdisessa koulutuksessa korostaisi kunnossapitohenkilostolle erdiden englanninkielis-
ten avainsanontojen merkitysté ilmailun VHF-radio-puhelinlikenteessa. Neljanneksi lautakunta
suosittaa, ettd Finavia Oyj:n tdydentdd maaliikenteen radiopuhelinliikennettd koskevaan ohjeis-
tustaan siten, ettd lennonjohdolla ja kunnossapitotoimialalla olisi toimintaohjeet hatatapauksia
varten.
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SAMMANDRAG

Allvarlig tilloud till olycka mellan transportflygplan och underhallsfordon pa
Rovaniemi flygplats 10.2.2010

Pa startbanan vid Rovaniemi flygplats intraffade onsdagen 10.2.2010 klockan 16.19 en allvarlig
tillbud till olycka nar ett av flygvapnets transportflygplan av typen Learjet 35A/S startade fran bana
21 och det samtidigt fanns ett underhallsfordon i slutet av banan som rengjorde banan. Centralen
for undersokning av olyckor tillsatte 18.2.2010 genom sitt beslut C3/2010L en haveriutredning, till
vars ordforande utsags utredare Ari Huhtala och som medlem utredare Pekka Orava. Som expert
pa manskliga faktorer (Human Factors) kallades psykologie licentiat Anna-Maria Teperi.

Underhallsfordonet med anropssignalen HARJA3 hade vant i borjan av bana 03 och korde i rikt-
ning mot det flygplan med anropssignalen M21 som startade fran motsatt riktning. Lokalflygleda-
ren upptackte, att han felaktigt hade gett M21 starttillstdnd och beordrade samtidigt HARJA3 att
vdja at vanster. Beroende pa hojdskillnaderna i banan pa Rovaniemi flygplats sag besattningen i
M21 inte HARJAS, varfor beséattningen inte fick kAnnedom om handelsen och dess allvarlighet
forran efter landningen i Jyvaskyla. Nar M21 lyfte fanns HARJA3 fortfarande kvar pa banan, pa
vag mot taxibana L. Det horisontella avstandet mellan M21 och HARJA3 bedémdes vara minst
500 meter och flyghdjden ungefar 100 meter nar HARJA3 passerades.

Den allvarliga risksituationen uppkom nar flygplanet av misstag fick starttillstand utan att banans
hinderfrihet hade kontrollerats. Bidragande orsaker var flygledarens korta erfarenhet av flygled-
ningsarbete och att flygledaren arbetade ensam. Dessutom var flygtrafiken, som dominerades av
helikoptrar, livligare an normalt. Vaderférhallandena vid handelsen hindrade inte sikten fran flyg-
ledningen till banan.

Haveriutredningen utfardade fem sakerhetsrekommendationer. For det forsta rekommenderar
haveriutredningen att Finavia Oyj kontrollerar kraven pa flygledarens behorighet som anges i
licensen med héansyn till flygledarens ringa arbetserfarenhet. For det andra rekommenderar have-
riutredningen att Finavia Oyj malmedvetet fortsatter att utveckla och ta i drift det elektroniska sy-
stemet for positionsbestamning av marktrafik och tillhérande varningssystem. For det tredje re-
kommenderar haveriutredningen att Finavia Oyj i sin egen utbildning och i flygplatsernas interna
uthildning ska betona betydelsen av vissa engelska nyckelord i flygets VHF-radiotrafik. Till sist
rekommenderar haveriutredningen att Finavia Oyj kompletterar instruktionerna for marktrafikens
radiokommunikation sa att flygledningen och underhallsverksamheten har handlingsinstruktioner
for nédsituationer.
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SUMMARY

Serious incident at Rovaniemi aerodrome on 10 February 2010 involving a
transport aircraft and an airport maintenance vehicle

A serious incident occurred on the runway of Rovaniemi aerodrome on Wednesday, 10 February
2010 at 16.19. A Finnish Air Force Learjet 35A/S took off from runway 21 while an airport mainte-
nance vehicle was clearing the other end of the runway. On 18 February 2010 Accident Investiga-
tion Board Finland appointed investigation commission C3/2010L for this incident. Investigator Ari
Huhtala was named Investigator-in-Charge, accompanied by Investigator Pekka Orava serving as
member of the commission. Ms. Anna-Maria Teperi, Licentiate of Psychology, was invited to
serve as a Human Factors expert to the commission.

Maintenance vehicle HARJA 3 (radio call sign) had turned onto the far end of runway 03 and was
driving towards aircraft M21 (radio call sign) which was taking off from the opposite direction.
Realising the erroneously issued takeoff clearance to M21, the tower controller immediately or-
dered HARJA 3 to veer to the left. Due to the undulating profile of the runway at Rovaniemi, the
aircrew of M21 did not detect HARJA 3 at the end of the runway and only learned of the occur-
rence and its gravity after having landed in Jyvaskylda. HARJA 3 was still in the process of vacat-
ing the runway onto taxiway L when M21 became airborne. At that time it was estimated that the
horizontal distance between HARJA 3 and M21 was at least 500 metres and when M21 passed
over HARJA 3 it was at approximately 100 m altitude.

The serious incident was caused by the inadvertent takeoff clearance to the aircraft without first
ensuring the runway was clear. Contributing factors included the air traffic controller’s limited ex-
perience and the fact that the controller was working alone. In addition, due to busy helicopter
operations, there was more air traffic than normal. Meteorological conditions at the time of the
occurrence did not impair visibility from the tower to the runway.

The investigation commission issued five safety recommendations. Firstly, considering the air
traffic controller’s limited work experience, the commission recommends that Finavia Oyj review
the air traffic controllers’ rating requirements. Secondly, the commission recommends that Finavia
Oyj resolutely push the development and introduction of an electronic positioning system for
ground vehicles, including an ancillary warning system in the control tower. Thirdly, the commis-
sion recommends that Finavia Oyj, in its own training and in the aerodromes’ internal training
activities, emphasise to the maintenance personnel the significance of certain key English lan-
guage-phrases used in aviation radiocommunications. Finally, the commission recommends that
Finavia Oyj supplement its ground radiocommunications guidelines so as to draw up emergency
instructions for air traffic control and aerodrome maintenance.
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ALKUSANAT

Rovaniemen lentoaseman kiitotiella tapahtui keskiviikkona 10.2.2010 kello 16.19 vakava vaarati-
lanne, kun limavoimien kayttdma Learjet 35A/S -tyyppinen kuljetuslentokone, kutsumerkilla M21
teki lentoonlahdon Kkiitotielta 21 ja samanaikaisesti kiitotien loppupéaéassa oli kunnossapitoajoneu-
vo, kutsumerkilla HARJA 3 puhdistamassa kiitotietd. M21:n ollessa lahtokiidossa lahilennonjohta-
ja huomasi virheen tapahtuneen ja késki vastaantulevan HARJA 3:n vaistdd vasemmalle. Lento-
koneen noustessa ilmaan oli HARJA 3 viela kiitotiella poistumassa rullaustielle odotuspaikan L
kohdalta. Lentokoneen ja kunnossapitoajoneuvon valinen etaisyys oli lentokoneen kiitotiesta ir-
toamishetkella yli 500 metria ja kohtaamishetkell& lentokone oli nousussa noin 100 metrin lento-
korkeudella kiitotien pinnasta. Tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat Suomen talviaikaa
(SA), joka on koordinoitu maailmanaika (Co-ordinated Universal Time, UTC) plus kaksi tuntia.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 18.2.2010 paattksellaan C3/2010L vaaratilannetta tutkimaan
tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Ari Huhtala ja jaseneksi tutkija Pekka
Orava. Inhimillisten tekijoiden asiantuntijaksi kutsuttiin psykologian lisensiaatti Anna-Maria Teperi.

Tutkinnassa tehtiin lahilennonjohtajan, lentgjien ja kunnossapitoajoneuvon kuljettajan kuulemiset.
Tutkintalautakunta tutustui Rovaniemella seka lahilennonjohdon ettéa kunnossapitotoimialan ty6-
ymparistoon ja kiitotien puhdistukseen kaytettyyn harjakoneeseen. Erityisesti kiinnitettiin huomio-
ta nakyvyyteen lahilennonjohdosta kiitotielle. Lautakunta keskusteli tapahtumasta myds muiden
lennonjohtajien kanssa. Paikalliseen lennonjohdon koulutusvastaavaan lautakunta oli yhteydessa
sahkopostin valityksella.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin lausuntoa ja kommentteja varten asianosaisille, Trafi II-
mailulle, Finavia Oyj:lle, Rovaniemen lentoasemalle, Sotilasilmailun viranomaisyksikélle, lima-
voimien esikunnalle, Iimasotakoululle ja Suomen Lennonjohtajien Yhdistys ry:lle. Lausunnot ja
kommentit saatiin 20.9.2010 mennesséa. Lausunnolla olleen tutkintaselostuksen luonnoksessa
ollut Trafi limailulle osoitettu suositus poistettiin lopullisesta selostuksesta, koska ilmeni, etta suo-
situs oli aiheeton. Saadut lausunnot ja kommentit on huomioitu lopullisessa tutkintaselostukses-
sa. Finavia Oyj:n lausunto on tutkintaselostuksen liitteena.

Tutkinta valmistui 24.9.2010.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumakuvaus

Rovaniemen lentoaseman kunnossapitotoimialan ajoneuvo kutsumerkiltédn HARJA 3
sai lahilennonjohdolta luvan ajaa Kkiitotielle odotuspaikalta E kunnossapitotoimenpiteita
varten. Ajoneuvoa kuljetti Lapin ammattioppilaitoksen oppilas, joka antoi talvikunnossa-
pitotybn tybnayttéda. Tyondytdn arvioinnin teki lentoaseman kunnossapitoammattimies,
joka toimi ajoneuvossa vastuullisena henkiléna. Lisaksi han hoiti radiopuhelinliikenteen
[&hilennonjohdon kanssa maaliikennetaajuudella. Ajoneuvossa oli myotéakuuntelulla 1&ahi-
lennonjohdon ilmaliikenteen paéataajuus. Kiitotiella HARJA 3 aloitti tyon siirtamalla lumi-
vallia kohti kiitotien reunaa ajamalla kiitotien 21 suuntaisesti. Ajoneuvon ajaessa kiitotiel-
le lennonjohtaja asetti kertomansa mukaan HARJA 3:n kutsumerkilla varustetun mag-
neettimerkin lennonjohtopdydéssa olevalle Kkiitotiedesignaattorille muistuttamaan siita,
etta mainittu ajoneuvo oli tydskentelemassa kiitotiella.

o« POWER STANDBY

Kuva 1. Muistin tukena kaytettava magneettimerkki kiitotiedesignaattorissa

Samaan aikaan matkustajakuljetuslennolle Rovaniemelta Jyvaskylaan lahteva limavoi-
mien Learjet 35A/S, jonka kutsumerkki oli M21 pyysi kaynnistyslupaa. Lahilennonjohto
antoi M21:lle k&ynnistysluvan ja jonkin ajan kuluttua rullausselvityksen kiitotien 21 odo-
tuspaikalle G. Hieman myéhemmin M21 sai lahilennonjohdolta reittiselvityksen ja luvan
rullata kiitotielle 21 odotuspaikan G kohdalle risteyslentoonlaht6a varten.

HARJA 3 kaantyi kiitotien 03 kynnyksella ja jatkoi kiitotien puhdistusta 03:n suuntaisesti.
Samanaikaisesti kiitotien vastakkaisesta padsta odotuspaikan G kohdalta M21 sai lahi-
lennonjohtajalta risteyslentoonlahtdluvan. Heti taman jalkeen [&hilennonjohtaja ilmoitti
puhelimella lahestymislennonjohtajalle rajoituksesta, jonka han oli joutunut antamaan
l[Ahtevalle M21:lle nékdlentosaantdjen (Visual flight rules, VFR) mukaan lentavien ilma-
alusten takia.
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M21:n ollessa lentoonldhtékiidossa odotuspaikan J kohdalla, l&hilennonjohtaja huomasi
kiitotien 03 paéasséa, lansireunassa vastaantulevan HARJA 3:n. Han késki HARJA 3:a
vaistamaan valittomasti vasemmalle. HARJA 3 ilmoitti vaistavansé vasemmalle, odotus-
paikalle L. Lentokone nousi ilmaan rullaustien N kohdalla, vahintddn 500 metria ennen
HARJA 3:n kohtaamista. lima-aluksen paallikké naki alkunousun aikana kiitotien loppu-
paassa vilkkuvan valon. M21:n arvioitu lentokorkeus oli noin 100 metrid, kun HARJA 3
oli viela kiitotiella poistumassa rullaustielle L.

Lennonjohdon vuoroesimies vapaultti lahilennonjohtajan tehtavistdan loppuvuoron ajaksi
ja ilmoitti puhelimitse tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle. Lahilennonjohtaja
laati tapahtuneesta ilmailumaarayksen mukaisen GEN M1-4 vaaratilanneilmoituksen, jo-
ka oli samalla Finavia Oyj:n siséinen poikkeama- ja havaintoilmoitus. Lentoaseman kun-
nossapitoammattimies laati tapahtumasta myos poikkeama- ja havaintoilmoituksen.
Lentokoneen miehistd laati tapahtuneesta ilmailumaarayksen mukaisen GEN M1-4 vaa-
ratilanneilmoituksen ja ilmavoimien sisdisen hairidilmoituksen. L&hilennonjohtaja sai ti-
lanteen jalkeen asiaankuuluvaa tukea lennonjohdon post-traumatehtavaan koulutetulta
henkilolta.

M21 ilmassa

Kuva 2. Rovaniemen lentoaseman liikennealueet ja asematasot



C3/2010L

Vakava vaaratilanne kuljetuslentokoneen ja kunnossapitoajoneuvon valilla Rovaniemen
lentoasemalla 10.2.2010

1.2

13

14

15

151

152

153

1.6

Henkildvahingot

Ei henkildvahinkoja.
IIma-aluksen vahingot
Ei vahinkoja.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
Henkilosto

Lennonjohdon henkildsto

Lennonjohtaja:  1k& 26 vuotta, vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokoneen miehisto

Paallikko: Ika 29 vuotta, lentoupseeri, vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Peramies: Ika 36 vuotta, lentoupseeri, vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Mekaanikko: Ika 50 vuotta, vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Kunnossapidon henkil6sto

Kunnossapito-

ammattimies: Ik& 35 vuotta
Kunnossapito-

oppilas: Ika 22 vuotta
lIma-alus

Learjet 35A/S, rekisteritunnus LJ-3 on Yhdysvalloissa valmistettu kahdella Garrett
Airesearch TFE 731-2-2B -puhallinturbiinimoottorilla varustettu kahdeksanpaikkainen
alatasoinen lentokone. Lentokoneen omistaa puolustusministerié. limavoimat kayttaa
lentokonetta maalinhinaus-, merivalvonta-, kartoituskuvaus-, ilmanaytteenotto- ja henki-
[6stokuljetustehtaviin. Sen pituus on 14,73 m, siipien karkivali 12,04 m ja korkeus 3,73
m. Suurin lentoonlédhtdpaino 8 300 kg ja tyhjapaino noin 5 000 kg.
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Kuva 3. Learjet 35A/S

Lentokoneen rekisterdimistodistus oli voimassa. Lentokoneessa tai sen laitteissa ei ollut
todettu vikoja tai toimintahairioita.

Lentokelpoisuus ja massalaskelma

Lentokoneen massa ja massakeskio olivat koko lennon ajan sallituissa rajoissa. Tapah-
tumahetkelld lentokoneessa oli polttoainetta 1588 kg (3500 naulaa).

Saa ja kiitotieolosuhteet

Saatila, Maaraaikainen lentosddsanoma (Aviation routine weather report, METAR) Ro-
vaniemi (EFRO) 10.2.2010 klo 14.20 (16.20 SA)

Tuuli 130 astetta 4 solmua, vaihteluvéli 120-140 astetta 3—6 solmua. Nakyvyys 15 kilo-
metria, heikkoa lumisadetta. Pilvet, vahan pilvia (1/8) 60 metrid (200 jalkaa, ft), véah&n
pilvia (1/8) 240 metria (800 ft). Lampdtila -16,9 °C, kastepiste -18,3 °C, suhteellinen kos-
teus 89,0 %. QNH (korkeusmittarin asetu, jolla maarataan korkeus keskimaaraisesta
merenpinnasta) 1016,3 hehtopascal (hPa).

Luminotami, SNOWTAM EFRO 10.2.2010 klo 12.24 (14.24 SA)

Kiitotie oli kauttaaltaan noin 5 mm paksun kuivan lumen ja jaan peitossa. Kitkakerroin ol
48/47/44 (jarrutusteho oli hyva). Kiitotien reunoilla oli 10 metrin leveydeltd 10 mm:n pak-
suudelta pakkaantunutta ja kuivaa lunta seka jaata. Kiitotien reunojen jarrutusteho oli
keskinkertaista huonompi.

Suunnistuslaitteet ja tutkat
Suunnistuslaitteilla ja tutkilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Rovaniemen lentoaseman lahilennonjohdon ilmailunradiopuhelintaajuuden (Very High
Frequency, VHF) 118.700 MHz tallenteet ja maaliikennepuhelintaajuuden (Ultra High
Frequency, UHF) 445.350 MHz tallenteet sek& puhelintallenteet purettiin tutkintalauta-
kunnan kaytt6on. Radiopuhelin- ja puhelinliikenneyhteydet toimivat normaalisti.
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Lentopaikka

Rovaniemen lentoasema on Finavia Oyj:n yllapitdma. Lentoaseman kiitotie 03/21 on
3002 metria pitka ja 60 metrid levea. Asfalttipaallysteisen kiitotien korkeus merenpinnas-
ta on 196 metria (642 ft). Kiitotien matalimman ja korkeimman kohdan korkeusero on
enimmill&d&n noin 10 metrid (33 ft).

*y M21 ilmassa

—_ —
Harja 3
ajosuunta

Kuva 4. Kiitotien sivuprofiili
Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneen lennonrekisterdintilaitteiden tiedostoja ei ollut tarvetta purkaa tapahtuman
tutkinnan yhteydessa.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkokohdat
Pelastustoimia ei tarvittu.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Lennonjohtokoulutus

Lahilennonjohtaja valmistui Finavia Oyj:n Avia Collegen lennonjohtajakurssilta ja sai
lennonjohtajan lupakirjan 13.11.2009. Lennonjohtajan lupakirjan saamiseen vaadittavan
viimeisen tyéssaoppimisjakson OJT5 (On the Job Training) lennonjohtaja suoritti Rova-
niemen lentoasemalla 3.8.—13.11.2009. Tydssaoppimisjakson harjoittelupdivia oli kaik-
kiaan 67. Lennonjohtajan tasotarkastus hyvaksyttiin 24.11.2009 ja samalla héan sai len-
nonjohtokelpuutuksen Rovaniemen lahilennonjohtoon. Yhdekséan eri tydpaikkakoulutta-
jan palaute oli kauttaaltaan hyvaa. Lennonjohdon koulutusvastaavan mukaan kyseinen
lennonjohtaja noudattaa tytssaan tunnollisesti maarayksia ja omaa hyvan tydskentely-
asenteen.

Finavia Oyj:n Lennonvarmistusliiketoiminnan julkaiseman Rovaniemen lennonjohdon
patevyyden yllapitosuunnitelman mukaan Rovaniemen lahilennonjohtokelpuutus pysyy
voimassa, kun kolmen kuukauden aikana tekee kymmenessa tydvuorossa vahintaan 42
operatiivista tydtuntia. Samassa suunnitelmassa on toimintachjeet, kun lennonjohtaja on
ollut yli nelja viikkoa yhtéjaksoisesti poissa operatiivisista tyttehtavista.
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Lahilennonjohtaja sai maéardaikaisen tydsuhteen Rovaniemen lennonjohtoon 25.1.2010
alkaen vuoden loppuun asti, joten hanelle tuli kelpuutusharjoittelun jalkeen noin kahden
kuukauden tauko lennonjohtotydstéd. Tauon aikana han ei menettéanyt Rovaniemen l&hi-
lennonjohdon kelpuutustaan. Kahden kuukauden tauosta johtuen lennonjohtajalla ol
vuorolistan alussa kaksi tyévuoroa tyopaikkakouluttajan kanssa ennen tyéskentelya yk-
sin lahilennonjohdossa. Tutkintaan johtanut vaaratilanne tapahtui noin kaksi viikkoa
tydskentelyn aloittamisesta.

Lennonjohtajakoulutuksessa maa-ajoneuvoliikenteen kasittelya liikennealueilla opete-
taan luomalla eri liikennetilanteita simuloiduissa harjoituksissa. Maaliikenne otetaan mu-
kaan jo simulaatioharjoitusten alkuvaiheissa ja sita pidetaan osana koulutusta koko
kurssin ajan. Liséksi harjoitellaan erikoistilanteita erilaisissa vaativissa saaolosuhteissa.

Toiminta lentoasemalla

Lennonjohdon tydvuorolista laaditaan kolmen viikon jaksoissa. Se julkaistaan kymme-
nen paivaa ennen kyseisen vuorolistan voimaantuloa. Kyseinen tyévuoro ei ollut merkit-
tyna lahilennonjohtajalle alkuperdiseen tyévuorolistaan, vaan han oli suostunut vaihta-
maan tydvuoronsa edellisella viikolla.

Tapahtuma-ajankohtana lentoasemalla oli kdynnissa Utin Jaakarirykmentin jarjestdméa
lentoharjoitus, johon osallistui myds Saksan puolustusvoimien helikopteriosasto. Havitta-
jalentolaivueen tukikohdan asematasolta toimineet saksalaiset helikopterit lensivat var-
sin vilkkaasti lentoasemalla ja sen ymparistdssa, muun lentoliikenteen ollessa hiljaista.
Ulkomaalaisilla helikopterimiehistgilla ei ollut tiedossa Suomessa oleva kaytanto siita, et-
téa lennonjohtaja ei anna lentoonlaht6- ja laskeutumisselvityksia liikennealueiden ulko-
puolelle. Tama kaytantd on ohjeistettu Suomen limailukasikirjan (AIP) AD-osan kohdan
AD 1.1 alakohdassa 7.1 Lennonjohtoselvitys, jossa todetaan, etta:

Suomessa lahilennonjohto ei anna lahto- tai laskuselvityksia vastuualueensa (lii-
kennealue) ulkopuolelta suoritettavalle lennolle, vaan tallaisen lennon osalta nou-
datetaan seuraavanlaista menettelya: Lennonjohto ilmoittaa vallitsevan tuulen, va-
roittaa vaikuttavasta liikenteesta ja pyytaa ilma-alusta ilmoittamaan, kun lentoonlah-
to / laskeutuminen on tapahtunut.

Edella mainittu kaytantd on myos sisallytetty limailulaitoksen (nykyisin Finavia Oyj) jul-
kaisemaan llmailun VHF-radiopuhelinlikenne oppaan soveltamisohjeeseen. Ohjeessa
todetaan, ettd Suomessa lennonjohto voi antaa helikoptereiden lentoonléahto- ja laskeu-
tumisselvityksida ainoastaan vastuualueellaan. Vastuualueella tarkoitetaan liikennealu-
etta, joka on ilma-alusten lentoonlahtdon, laskuun ja rullaukseen tarkoitettu lentopaikan
osa lukuun ottamatta asematasoja. Lennonjohdon vastuualueen rajat on ilmoitettu
AlP:ssa kunkin lentoaseman "Aerodrome Chart”:ssa "ATC SER BDRY"-merkinnalla.

Tutkinnassa ilmeni, ettéd ennen lentoharjoitusta ulkomaalaiset helikopterimiehistét oli pe-
rehdytetty llmavoimien lennonvarmistushenkildston toimesta lentotoimintaan Suomessa.
Tassa yhteydessa oli kuitenkin jddnyt mainitsematta edelld mainittu helikoptereiden len-
toonlahto- ja laskeutumislupia koskeva kansallinen kaytanto.
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Samanaikaisesti lentoasemalla oli kdynnissa Rovaniemen lentoaseman ja Lapin ammat-
tioppilaitoksen yhdessa jarjestama lentoasemapalvelujen ammattitutkintoon valmistava
koulutus. Kurssi oli paattymassa ja oppilaat antoivat viimeisia talvikunnossapitotdihin liit-
tyvia tyonayttoja. Tutkinnonosien tydnayttdjen arvioinnin tekevat koulutuksen ja kelpuu-
tuksen saaneet lentoaseman kunnossapidon kunnossapitoammattimiehet ja tydnantajan
edustajat yhdessa opetusalan edustajan kanssa.

Finavia Oyj on mukana kehittdmasséa lahilennonjohtoihin séhkodistd maa-ajoneuvo-
likenteen paikkatieto- ja siihen perustuvaa varoitusjarjestelmaa liikennealueilla. Alusta-
via kokeiluja jarjestelman kaytannon sovellutuksista on tehty, mutta kehitystyd on viela
kesken.

PERUSVARAUS

Kuva 5. Maa-ajoneuvoliikenteen paikkatiedon kehitteilla oleva esitysjarjestelma

Lentokoneen miehisto

Lentokoneen miehistd teki keskiviikkoaamuna 10.2.2010 mittarilentosaantdjen (Instru-
ment Flight Rules, IFR) mukaisen lentosuunnitelman (Filed Flight Plan, FPL) lentoreitille
Jyvaskyla-Rovaniemi-Jyvaskyla. Lentokone lahti Jyvaskylan lentoasemalta kello 10.50
ja laskeutui Rovaniemen lentoasemalle kello 11.29. Paluulento Rovaniemeltd oli sama-
na paivana kello 16.19 ja laskeutui Jyvaskylaan kello 17.01. Talla lennolla lentokoneen
peramies toimi ohjaavana ohjaajana. lima-aluksen paallikon kiitotien loppupaassa na-
kemaa vilkkuvaa valoa lukuun ottamatta lentokoneen miehistd ei havainnut lentoonléah-
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don aikana mitdan tavallisuudesta poikkeavaa. He kuulivat tapahtumasta vasta Jyvasky-
laan laskeutumisen jalkeen.

M21:n miehistd teki risteyslentoonlahdoén rullaustie G:n kohdalta. Paatokseen vaikuttivat
kiitotien hyvat kitkakertoimet, lentokoneen paino, seka kaytettavissa olevan kiitotien pi-
tuus 2500 metrid. Lentoonlahdén kiitomatkaksi arvioitiin 1300 metrid, joten lentdjien paa-
tos tehda risteyslentoonlahto oli perusteltu.

1.13.4 Kunnossapitotoimiala

Rovaniemen lentoasemalla kiitotien puhdistustydbhon kaytetaan tehtavaan varustettuja
kuorma-autoja, joiden keulaan on asennettu noin 7 metria levea lumiaura. Kuorma-autot
hinaavat omalla moottorillaan toimivaa noin 6 metria leveda harjaa, jonka perassa on
puhallin.

Kuva 6. Kunnossapitoajoneuvo HARJA 3

Lentoaseman kunnossapitohenkilosté ei kaynyt lapi tapahtumaa jalkikateen, eika ajo-
neuvon kuljettajille tarjottu post-traumahenkilon tukea. Myéhemmin ammattioppilaitok-
sen kurssinjohtaja kévi koko kurssin kanssa lapi tapahtuman kokonaisuudessaan. Sa-
malla kerrattiin myds raportointiin liittyvat asiat.

1.14 Organisaatiot ja johtaminen

Finavia Oyj huolehtii ilmaliikennepalvelun jarjestamisesta, ohjeistamisesta ja suorittami-
sesta Suomessa lukuun ottamatta erdiden kunnallisten lentopaikkojen lentotiedotus-
vybhykkeita. llmaliikennepalvelun menetelmisséa sovelletaan padosin Kansainvalisen si-
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viili-ilmailujérjeston (International Civil Aviation Organization, ICAO) Dokumentin (Docu-
ment, Doc) 4444 ilmaliikennepalvelun sdanndissa (The Rules of the Air Traffic Services)
annettuja menettelytapoja seka erditd ICAO:n Doc:ssa 7030 sovellettuja lisamenetelmia
(Regional Supplementary Procedures) EUR-alueella.

Lentoasema vastaa kiitotien kunnossapitotdiden tekemisesta. Kunnossapitotoimialan
tavoitteena on pitaa liikennealueet ja asematasot kunnostettuina ilmaliikenteen vaati-
musten mukaisesti. Liikennealueen kunnostustoimenpiteiden lisdksi Rovaniemen lento-
aseman kunnossapitotoimiala vastaa lentoaseman palo- ja pelastustoimesta seka len-
toaseman kiinteisténhoitoon liittyvista korjaus- ja huoltotdista.

lImailulaitos (nykyisin Finavia Oyj) ja Lapin ammattioppilaitos ovat tehneet 2.5.2005 yh-
teistydsopimuksen lentoasemapalvelujen ammattitutkintoon valmistavasta koulutukses-
ta. Koulutukseen kuuluu lahiopetus, tydssa oppimisen ohjaus ja tydnayttdjen vastaanot-
to.

Trafi llmailu (entinen Ilimailuhallinto) auditoi Rovaniemen lentoaseman lennonjohdon
toukokuussa 2009. Finavia Oyj:n Turvallisuus ja laatu- yksikk®d auditoi Rovaniemen len-
toaseman helmikuussa 2009, ja tarkisti tuolloin tehtyjen havaintojen tilanteen tammikuun
2010 auditoinnissa. Finavia Oyj:n vuoden 2009 auditoinnissa oli havaittu tarve jarjestaa
ylimaarainen maaliikenneohjeen kertauskoulutus koskien erityisesti radiopuhelinliiken-
netta. Tuolloin kyseinen koulutus oli ty6n alla.

Kaytetyt tutkintamenetelmat

Vaaratilanteen tutkinnassa haluttiin arvioida tarkemmin l&hilennonjohdon toimintaan vai-
kuttaneita inhimillisia tekijoitd. Arvioinnissa kaytettiin  Eurocontrolin  (European Or-
ganisation for Safety of Air Navigation) kehittdmaa ja julkaisemaa HERA -Janus -
menetelmaa (Human Error in Air Traffic Management). Inhimillisia tekijoitd koskeva tut-
kinta tehtiin 22.3.2010 kello 15.00-17.00 Rovaniemen lennonjohdon tiloissa. Inhimillis-
ten tekijoiden asiantuntija haastatteli tapauksessa mukana ollutta lennonjohtajaa. Muka-
na olivat myds tutkintalautakunnan jasenet.

HERA -menetelméalla arvioitiin tapahtumaa systemaattisesti kahdessa eri osassa. En-
simmaisessd osassa arvioitiin lennonjohtajan toiminnassa tapahtuneita yksittaisia riski-
toimintoja (mitéa tapahtui) ja mihin tiedonkasittelyn eri vaiheisiin ne liittyivat (miten tapah-
tui). Menetelmén toisessa osassa arvioitiin tapahtumaan vaikuttaneita taustatekijoita
(miksi tapahtui). Lennonjohtaja kuvasi menetelméan avulla, miten hanen oma paéattksen-
tekonsa eteni vaihe vaiheelta ja miten toimintaymparisto tuki hanta tilanteen hoitamises-
sa.

Tiedonkasittelyyn ja sen edellytyksiin keskittyvaa tutkintamenetelmda kaytettiin, koska
tiedonkasittely on keskeinen elementti lennonjohtajan tilannetietoisuuden yllapitamises-
sa. Liikennetilannetta vastaava tilannetietoisuus syntyy, kun lennonjohtaja yllapitaa tark-
kaavaisuuttaan ja havainnoi omaa vastuualuettaan koskevia osatekijoitd. Tarkkaavai-
suutta voi kohdentaa kerrallaan vain muutamaan kohteeseen. Hyvin harjoitellussa teh-
tavassa tarkkaavaisuutta on helpompi kohdistaa useaan kohteeseen, mutta haastavissa
tilanteissa tarkkaavaisuutta on pakko rajata.
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Havaintojensa ja muistinsa avulla lennonjohtaja luo kasityksen vallitsevasta liikennetilan-
teesta. Muistin eri osajarjestelmat yllapitavat tietoa erimittaisia aikoja. Ymparistdossa ha-
vaittujen asioiden unohtamista alkaa tapahtua valittomasti, mikali muistettavaa ainesta
ei tietoisesti kasitella esimerkiksi kerrata tai luokitella niin, ettd se siirtyy pitkaaikaiseen
muistiin. Havaintojensa ja tulkintansa perusteella lennonjohtaja ennakoi ja suunnittelee
tulevaa liikennetilannetta seka tekee naihin perustuvan paattksen ja tyoétoiminnot. Tama
kokonaisuus on esitetty kuvassa 7.

Tavoite ohjaa tilannetietoisuutta eli lennonjohtaja suuntaa tarkkaavaisuuttaan sen mu-
kaan, mika toiminto tai asia kulloinkin vaatii huomion keskittdmista. Lennonjohtotydsken-
telyssa on useita samanaikaisesti huomiota vaativia kohteita ja tavoitteita. Tyon hallin-
nassa keskeista on se, ettd lennonjohtajalle on kehittynyt omaa ty6tdan koskeva sisai-
nen malli ymparoivasta todellisuudesta. Taman perusteella lennonjohtaja hahmottaa lii-
kennetilanteet, niissé vaikuttavat eri osatekijat ja muun muassa sen, missa jarjestykses-
sa han toteuttaa eri tydtehtavat. Sisdisen mallin avulla héan valitsee eri tilanteiden hoita-
miseen sopivat tydtavat, ratkaisumallit ja paatokset. Sisdinen malli kehittyy kokemuksen
myo0ta tyotd tehdessa sekd omaa toimintaa ja tyota analysoidessa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta tilannetietoisuus sisaltaa tiedon siitd, missa ja milloin
jotakin olennaista liikenteen johtamisen kannalta tapahtuu. Onnistuakseen tilannetietoi-
suuden muodostamisessa lennonjohtaja tarvitsee tuekseen muun muassa koulutuksen
ja kokemuksen tuomaa tietotaitoa ja ymmarrysta tyén eri vaiheista ja erikoistilanteiden
hallinnasta. Tilannetietoisuutta saatelee myos vireystila, johon vaikuttavat muun muassa
tyotehtavien vaikeus seka yksilon ik&, harjaantuneisuus ja keskittyminen.

Kayttoliittymat,
laitejarjestelmat

Stressi ja tyékuormitus
Tilanteen monimutkaisuus

/

TILANNETIETOISUUS

Vaihe 1. Vaihe 2. Vaihe 3.
Havainto likenne- | Kasitys Arvio
Liikennetilanne —m| tilanteeseen vallitsevasta tulevasta Paatos Toiminnot, suoritus

vaikuttavista

tekijoista likennetilanteesta tilanteesta

AN

Tiedonkasittely
« Tavoitteet, paamaarat
e Odotukset,

ennakkokasitykset
Pitkaaikainen Automatisoituneet
muisti toiminnot (rutiinit)

o Kywyt
¢ Kokemus
¢ Koulutus

Kuva 7. Tilannetietoisuus lennonjohdon tydssa (mukaillen Endsley 1995).
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2.1.2

ANALYYSI
Lennonjohdon toiminta
Lennonjohtajan kokemus ja koulutus

Lennonjohtokurssiin liittyvan viimeisen tyéssdoppimisjakson lahilennonjohtaja suoritti
Rovaniemen lahilennonjohdossa. Lennonjohtokurssin paatyttyd han sai lennonjohtajan
lupakirjan ja tasotarkastuksen jalkeen lahilennonjohtokelpuutuksen Rovaniemen lennon-
johtoon. Lennonjohtaja joutui kuitenkin odottamaan noin kaksi kuukautta ennen kuin sai
maaraaikaisen tydsuhteen lennonjohtajana lahilennonjohdossa. Tutkijoiden k&sityksen
mukaan on arveluttavaa, ettéa juuri kurssilta valmistunut l&hilennonjohtokelpuutuksen
saanut henkild voi nykyisten sdadodsten mukaan aloittaa nainkin pitk&n tauon jalkeen
tydskentelyn yksin [&hilennonjohdossa. Kokemus tuo varmuutta ratkaista hankalia ja yl-
lattavia tilanteita turvallisuuskriittisissa tydymparistbissa. Tassa tapauksessa tuota ko-
kemuksen tuomaa turvaverkkoa ei ollut olemassa.

Vasta valmistuneelle lennonjohtajalle pitkan tauon mahdollisesti aiheuttama haitta ol
huomioitu. Rovaniemen lennonjohdon koulutusvastaava oli toiminut yksikon péatevyyden
yllapitosuunnitelman mukaisesti ja kayttanyt asianmukaista tapauskohtaista harkintaa
merkitsemalla lennonjohtajalle vuorolistan alkuun kaksi vahimmaisvaatimukset ylittavaa
koulutusvuoroa tydpaikkakouluttajan kanssa ennen tydskentelya yksin lahilennonjoh-
dossa. Koulutusvastaavan kasityksen mukaan kyseinen lennonjohtaja toimi tydssaan
vastuullisesti ja hyvalla tyoskentelyasenteella, joten kaksi tyévuoroa kouluttajan kanssa
pitkan tauon jalkeen oli katsottu riittavaksi.

Lennonjohtajakoulutuksessa maa-ajoneuvoliikenteen kasittelya lentoaseman liikenne-
alueilla opetetaan luomalla eri liikennetilanteita simuloiduissa harjoituksissa. Niissa ei
kuitenkaan ole mahdollista tuoda esille kaikkia eri tilanteita, joita k&ytannon tydympéaris-
tdssa voi tapahtua. Parhaiten maa-ajoneuvoliikenteen kasittelya koskevat koulutusta-
voitteet saavutetaan lentoasemilla tapahtuvien tyosséoppimisjaksojen aikana. Kaytan-
ndsséa koulutustavoitteiden saavuttamista hankaloittavat tydsséoppimisjakson sijoittumi-
nen tiettyyn vuodenaikaan tai lentoaseman maantieteellinen sijainti. Talléin kokemus yh-
teistydsta kunnossapidon kanssa talviolosuhteissa voi jadda véahaiseksi.

Lennonjohtajan tydkuormitus ja muut samanaikaiset tehtavat

Tapahtuma-ajankohtana lentoasemalla oli hieman tavanomaista vilkkaampi helikopteri-
painotteinen ilmaliikenne. Lentotoiminnassaan helikopterit eivat tarvinneet liikkennealuei-
ta kayttoonsa. Tastd johtuen kunnossapitoajoneuvot saattoivat tydoskennellda keskeytyk-
setta kiito- ja rullausteilla. Kiitotien kayttoa koskeva tilanne muuttui, kun lahteva kuljetus-
lentokone pyysi rullausohjeita lentoonlahtéa varten kiitotieltda 21. L&hilennonjohtaja
unohti, antaneensa HARJA 3:lle luvan tydskennella kiitotiella, eik&d han huomannut len-
nonjohtopdydassa kiitotiedesignaattorilla olevaa HARJA 3:sta muistuttavaa magneetti-
merkkid. Normaalista toimintatavastaan poiketen han ei katsonut ulos kiitotielle eika tar-
kistanut kiitotien esteettémyyttd, ennen lentoonl&htéluvan antamista kuljetuslentokoneel-
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le. Annettuaan lentoonl&htdluvan lennonjohtaja soitti tutkalennonjohtajalle ja ilmoitti lisa-
rajoituksesta, jonka hén oli joutunut antamaan lahtevélle kuljetuslentokoneelle. lImeisesti
my0s rajoituksen antamiseen kiinnitetty huomio vaikutti siihen, ettd han huomasi vaarati-
lanteen vasta silloin, kun kuljetuslentokone oli jo lahtdkiidossa.

Lennonjohtopdydassa olevien Kiitotietd varaavien magneettimerkkien havaittavuudessa
saattaa olla ongelmia tai sen kayttd voi olla niin automatisoitunutta, ettéd sen kayttda tai
tarkistamista ei aina huomata. Onnettomuustutkintakeskuksen tiedossa on useita vas-
taavanlaisia tapauksia, joten tutkijat pitavat erittdin perusteltuna sitd, ettd Finavia Oyj on
aktiivisesti mukana kehittamassa lahilennonjohtoihin sahkoista maa-ajoneuvoliikenteen
paikkatieto- ja siihen perustuvaa varoitusjarjestelmaa liikkennealueilla. Finavia Oyj:n len-
nonvarmistusliiketoiminta on liséksi kaynnistanyt tyéryhman kiitotiepoikkeamiin liittyvien
tydmenetelmien, koulutuksen ja tasotarkastusten selvittamiseksi.

Tutkitussa tapauksessa lennonjohtajan tarkkaavaisuuden kohdentaminen hairiintyi
muuttuvassa liikennetilanteessa. Tyodtapoja kehitettdessa ja kouluttaessa huomiota kan-
nattaa lennonjohtajien toiminnassa kiinnittaa vakioitujen toimintojen ja tyttapojen auto-
matisoitumiseen, muistia tukevien apuvalineiden kayttamiseen ja erilaisten muistisaanto-
jen luomiseen.

Muut taustatekijat, jotka olivat saattaneet vaikuttaa tapahtuman syntymiseen

Kyseisen iltavuoron tekemiseen lennonjohtaja oli suostunut edellisella viikolla, joten vuo-
ronvaihdolla ei todennékdisesti ole ollut merkitystd tapahtumien kulkuun. Julkaistuun
tydvuorolistaan jalkikateen lyhyella varotusajalla tehdylla muutoksella olisi saattanut olla
merkitysta. Tyévuoron vaihdon seurauksena lennonjohtajalle ei syntynyt ylipitkaa tyéru-
peamaa.

Tyoskennellessdan yksin lahilennonjohdossa lennonjohtaja jakoi huomiotaan moniin eri
tehtaviin ja tapahtumiin. Erityista huomiota piti kiinnittda ulkomaalaisten helikoptereiden
harjoitustoimintaan, koska niiden radiopuhelinldhetyksien kuuluvuus oli huonohko. Tama
saattoi johtua radioléhetyksissé olevasta taustamelusta, joka aiheutui siitd, ettd helikop-
tereiden takaovet pidettiin auki lentojen aikana.

Liséksi lennonjohtajan kapasiteettia vei se, ettd han jossakin maarin joutui huomioimaan
sen, etteivat ulkomaalaiset helikopteriohjaajat aluksi tunteneet Suomessa olevaa kay-
tantda, koskien helikoptereiden lentoonlahto- ja laskeutumisselvityksia likennealueiden
ulkopuolelle. Ennen harjoituksia ulkomaalaisille ohjaajille pidettéavissa perehdyttamiskou-
lutustilaisuuksissa tulee erityisesti painottaa lennonvarmistuspalvelussa olevia kansalli-
sia ohjeita ja maarayksia.

Tutkinnassa ilmeni, ettd limailun VHF-radiopuhelinlikenne oppaan soveltamisohje kos-
kien helikoptereiden lentoonlahto- ja laskeutumisselvityksida on laajalti alan toimijoiden
tiedossa. Sen sijaan Suomen limailukasikirjan (AIP) AD-osan kohdan AD 1.1 alakoh-
dassa 7.1 julkaistu ohje on syysta tai toisesta jaanyt kaytadnnon toiminnassa miltei koko-
naan huomioimatta.
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2.3

Lentokoneen miehistén toiminta

M21:n miehiston paatds tehda risteyslentoonlahto kiitotieltd 21 rullaustien G kohdalta ol
voimassaolevien ohjeistuksien mukainen. Lentoaseman Kkiitotiepinnan korkeuseroista
johtuen lahtdpaikalla olleen lentokoneen ohjaamomiehistolla ei ollut mahdollisuutta nah-
da kiitotien 21 loppupééssa tydskentelevdd kunnossapitoajoneuvoa. Lentokoneen ir-
toamishetkelld ilma-aluksen paallikkd oli nahnyt kiitotien loppupééssa vilkkuvan valon,
mutta hén arveli valon kuuluvan jollekin odotuspaikalla olevalle lentokoneelle, eika kiin-
nittanyt siihen enempaa huomiota.

Kunnossapitoajoneuvomiehistén toiminta

Tyoskennellessdan liikennealueilla lentoaseman kunnossapitoajoneuvot ja lahilennon-
johto kayttavat keskindiseen kommunikointiin UHF-maaliikennetaajuutta ja samalla kun-
nossapitoajoneuvot pitdvat myotakuuntelulla lentoaseman lahilennonjohdon VHF-
ilmailuradiopuhelintaajuutta. Tamé kaytantd antaa kunnossapitoajoneuvojen kuljettajille
ajan tasalla olevan kasityksen liikennetilanteesta lentoasemalla ja sen ymparistossa.
Talla menettelylla voi olla mahdollista vaikuttaa ennalta ehkéisevasti vaaratilanteiden ja
onnettomuuksien syntymiseen. Tilannetietoisuuden muodostumista kuljettajille saattaa
haitata se, etta ilmaliikenteen vélisessa radiopuhelinliikenteessé lennonjohtaja kayttaa
paasaantdisesti englannin kielta.

Tutkinnassa ilmeni, ettd Finavia Oyj:n julkaisemassa Maaliikenneohjeiston osassa D,
Maaliikenne-RTF (radiopuhelinliikenne), ei ole ohjeistusta liikennealueilta poistumiseen
hatatapauksissa. Esimerkiksi "HARJA 3 tee hatapoistuminen kiitotieltd”. Tutkintalauta-
kunnan kasityksen mukaan edella mainitun kaltainen ohjeistus tulisi olla laadittuna len-
toasemille. Hatatapauksissa kunnossapitoajoneuvon liikehdintaan vaikuttaa se, kuinka
vaaralliseksi ajoneuvon kuljettaja arvioi tilanteen. Néissa tilanteissa ajoneuvoyhdistelma
on valittbmasti ajettavissa vaikka suoraan lumihankeen lamppurivin ulkopuolelle auran
ja harjapuhaltimen ollessa tyoskentelyasennossa.

Tutkintalautakunta korostaa lahilennonjohdon radiotaajuudella lahetetyn radiopuhelinsa-
noman myodtakuuntelun merkitysta kunnossapitoajoneuvoissa. Tutkijoiden ndkemyksen
mukaan olisi hyva, jos erdiden avainsanojen tai sanontojen merkitysta kuten "selva len-
toon lahtéon” ("cleared for take off”), "selva laskuun” ("cleared to land”) tai "rullaa kiito-
tielle” ("line up”) painotettaisiin kunnossapitohenkiléston radiopuhelinlikennekoulutuk-
sessa. Tama korostuu etenkin tilanteessa, jossa kiitotien muodon tai jonkin muun syyn
vuoksi ndkyvyys on rajoittunut.

Huomattuaan vaaratilanteen lennonjohtaja toimi oikein kaskemalla Kkiitotiella ollutta
HARJA 3:a vaistamaan vasemmalle. Adnenpainosta oli paateltavissa, ettad han pysyi
rauhallisena. Kuitenkin &&anenpainon korottamisella, kaskevammalla savylla ja kertomal-
la vaistamisen syy lennonjohtaja olisi voinut tehostaa radiopuhelinsanoman huomioimis-
ta ja ndin mahdollisesti vaikuttaa kunnossapitoajoneuvon vaistamisliikkeen nopeuteen.
Tutkijat yhtyvat lahilennonjohtajan kasitykseen siitd, ettd Learjet:n l&htokiidon keskeyt-
taminen tassa vaiheessa olisi ollut ehka vaarallista johtuen koneen nopeudesta ja kiito-
tieolosuhteista.
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Lentoaseman kiitotiepinnan korkeuseroista johtuen léhella kiitotien 03 kynnysta tyos-
kennelleen kunnossapitoajoneuvon miehistolla ei ollut mahdollisuutta ndhdé& odotuspai-
kalta G Kkiitotielle rullaavaa ja mydhemmin risteyslentoonlahtéa tekevaa lentokonetta.
Jokseenkin samalla hetkelld, kun lennonjohtaja k&ski kunnossapitoajoneuvon vaista-
maan vasemmalle, naki ajoneuvon miehistd edesséaéan kiitotieltd nousevan lentokoneen.

Kunnossapitoajoneuvo HARJA 3:n kuljettajille ei tapahtuman jéalkeen tarjottu eika jarjes-
tetty mink&&nlaista post-traumatilaisuutta. Tutkinnassa ilmeni, ettd Rovaniemen lento-
aseman kunnossapitotoimialalla ei ole kaytdnndssa toimivaa post-traumajarjestelmaa,
vaikka post-traumajéarjestelma koskee kaikkia Finavia Oyj:n toimialoja.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lahilennonjohtajalla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutus voimassa.

2. Lahilennonjohtaja oli valmistunut lennonjohtajakurssilta 13.11.2009 ja han sai len-
nonjohtokelpuutuksen Rovaniemen lahilennonjohtoon 24.11.2009.

3. Kahden kuukauden kuluttua ensimmaisen lennonjohtajakelpuutuksensa saamisesta
lennonjohtaja sai maaraaikaisen tydsuhteen Rovaniemen lennonjohtoon.

4. Ennen tapahtumaa lennonjohtaja oli tydskennellyt Rovaniemen lahilennonjohdossa
oman lupakirjansa valtuuttamana noin kaksi viikkoa.

5. llma-aluksen miehist6lla oli voimassa vaadittavat kelpuutukset.

6. llma-aluksen rekisterointi- ja lentokelpoisuustodistus olivat voimassa.

7. Lentopaikalla ja sen laheisyydessa vallitsi heikosta lumisateesta huolimatta hyva
nakyvyys. Saalla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

8. Lahilennonjohdosta oli tapahtumahetkelld esteetdon nakyma liikennealueille.

9. Tapahtuma-ajankohtana lentoasemalla oli kdynnissé Saksan puolustusvoimien he-
likoptereiden lentoharjoitus.

10. Ulkomaalaisille ohjaajille pidetysséa perehdyttamiskoulutustilaisuudessa ei kayty lapi
Suomessa olevaa kaytantod, jonka mukaan lahilennonjohto ei anna ilma-aluksille
lentoonlahto- tai laskeutumisselvityksia liikennealueen ulkopuolelle.

11. Helikopteripainotteinen ilmaliikenne oli hieman tavanomaista vilkkaampi.

12. Kunnossapitoajoneuvolle HARJA 3 oli annettu lupa tydskennella kiitotiella.

13. Lennonjohtaja unohti antaneensa kunnossapitoajoneuvolle luvan tydskennell& kiito-
tielld ja haneltd jai huomaamatta HARJA 3:n kutsumerkilla varustettu Kiitotieta va-
raava magneettimerkki lennonjohtoptydassa.

14. llmavoimien LJ-3 (M21) sai odotuspaikan G kohdalta risteyslentoonlahtéluvan kiito-
tielta 21.

15. Kunnossapitoajoneuvo HARJA 3 oli kdantynyt kiitotien 03 kynnyksella ja ajoi kiito-
tien 03 suuntaisesti.

16. Kun M21 oli lahtékiidossa rullaustien J kohdalla, huomasi lahilennonjohtaja Kkiitotiel-
l& olevan HARJA 3:n.

17. L&hilennonjohtaja kaski HARJA 3:a vaistamaan vasemmalle valittomasti.
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Seka M21 ettd HARJA 3 toimivat lahilennonjohtajan antamien selvitysten mukaises-
ti.

Kiitotiestd irtoamisen hetkella M21:n ja HARJA 3:n valinen etaisyys oli yli 500 met-
ria.

HARJA 3 oli poistumassa Kiitotielté rullaustielle L, kun M21 oli rullaustien L kohdal-
la. Talléin M21:n arvioitu lentokorkeus oli noin 100 metria.

Kiitotien korkeuseroista johtuen eivat M21:n ohjaajat ja HARJA 3:n kuljettajat ha-
vainneet toisiaan. Vasta Kiitotiesta irtoamishetkella HARJA 3:n kuljettajat nakivat
nousussa olevan lentokoneen.

Lahilennonjohtajalle jarjestettiin tilanteeseen liittyv& post-traumatilaisuus, mutta
Harja-3:n kuljettajille sita ei jarjestetty.

Kaikki osapuolet laativat tapahtumasta asiaankuuluvat vaaratilanneilmoitukset.

Tapahtuma oli Eurocontrollin (Eurocontrol Safety Regulatory Requirement 2,
ESARR 2) luokituksen mukaan vakava vaaratilanne A.

Vaaratilanteen syy

Vakava vaaratilanne syntyi, kun lentokoneelle annettiin epahuomiossa lentoonlahttlupa
varmistamatta kiitotien esteettomyyttd. Myotavaikuttavia tekijoitéa olivat lennonjohtajan
lyhyt kokemus lennonjohtotydsté ja ettd han tydskenteli yksin. Liséksi helikopteripainot-
teinen ilmaliikenne oli hieman tavanomaista vilkkaampi. Tapahtumahetken saaolosuh-
teet eivat haitanneet nakyvyyttéa lennonjohdosta kiitotielle.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Finavia Oyj on julkaissut lennonjohdon patevyyden yllapitosuunnitelman. Vaatimus
lennonjohtajan lupakirjaan merkittyjen kelpuutuksien voimassaolon osalta ei huomioi
lennonjohtajan tyokokemusta.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Finavia Oyj tarkistaa lennonjohtajan lupakir-
jaan merkittyjen kelpuutuksien voimassaolovaatimuksia ottaen huomioon len-
nonjohtajan vahaisen tyékokemuksen.

2. Lennonjohtajalta jai huomioimatta kunnossapitoajoneuvon kutsumerkilla varustettu
kiitotietd varaava magneettimerkki lennonjohtopdydéssa. Vastaavanlaisia tapauksia
on tiedossa aikaisempien tutkintojen perusteella. Magneettimerkin havaittavuudessa
saattaa olla ongelmia tai sen kaytto voi olla niin automatisoitunutta, etta sen kayttta
tai tarkistamista ei aina huomata. Tutkintalautakunta pitda hyvana, ettd Finavia Oyj
lennonvarmistusliiketoiminta on k&ynnistanyt tydryhman kiitotiepoikkeamiin liittyvien
tydmenetelmien selvittamiseksi.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Finavia Oyj jatkaa méaéaratietoisesti lahilen-
nonjohdossa kaytettavan sahkéisen maa-ajoneuvoliikenteen paikkatieto- ja sii-
hen perustuvan varoitusjarjestelman kehittamista ja kayttdonottoa.

3. Tyoskennellessédéan liikennealueilla lentoaseman kunnossapitoajoneuvot ja l&hilen-
nonjohto kayttavat keskindgiseen kommunikointiin UHF-maaliikennetaajuutta ja sa-
malla kunnossapitoajoneuvot pitavat myoétakuuntelulla lentoaseman lahilennonjoh-
don VHF-ilmailuradiopuhelintaajuutta. Tama kaytantd antaa kunnossapitoajoneuvo-
jen kuljettajille ajan tasalla olevan kasityksen ilmaliikennetilanteesta lentoasemalla ja
sen ymparistdssa. Ajoneuvon kuljettajien koulutuksessa ei ole korostettu erdiden
englanninkielisten sanontojen merkitysta, kuten "cleared for take off’, ("selva len-
toonlahtdéon”) "cleared to land” ("selva laskuun”) tai "line up” ("rullaa Kiitotielle”). Talla
menettelylla kunnossapitoajoneuvojen kuljettajat voisivat ehkd paremmin ennalta
huomata mahdolliset vaaratilanteet ja niiden syntymiset liikennealueilla.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Finavia Oyj omassa koulutuksessaan ja len-
toasemien sisdisessa koulutuksessa korostaisi kunnossapitohenkildstélle eréi-
den englanninkielisten avainsanontojen merkitystd ilmailun VHF-radiopuhe-
linliikenteessa.
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4. Tutkinnassa ilmeni, etta Finavia Oyj:n julkaisemassa Maaliikenneohjeiston osassa
D, Maaliikenne-RTF (radiopuhelinlikenne) ei ole ohjeistusta kiitotien vapauttami-
seksi mahdollisimman nopeasti hatatapauksissa.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta Finavia Oyj:n taydentaa maaliikenteen radio-
puhelinliikennetta koskevaan ohjeistustaan siten, etta lennonjohdolla ja kun-
nossapitotoimialalla olisi toimintaohjeet hatatapauksia varten.

Helsingissa 24.9.2010

ool e, Co.

Ari Huhtala Pekka Orava
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Onnettomuustutkintakeskuksen lausuntopyynté 20.8.2010

FINAVIAN VASTAUS ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN TUTKINTASELOSTUKSEN
C3/2010L LUONNOKSEEN

Finavian lennonvarmistusliiketoiminta on tutustunut Onnettomuustutkinta-
keskuksen tutkintaselostuksen C3/2010L, Vakava vaaratilanne kuljetusko-
neen ja kunnossapitoajoneuvon viélillda Rovaniemen lentoasemalla
10.2.2010, luonnokseen ja vastaa lausuntopyynté6n seuraavaa:

- epéaselvyyden valttamiseksi tulisi harkita kohdan 1.7 viimeisen kappa-
leen viimeisen lauseen tarkentamista kuulumaan “Kiitotien reunojen
Jarrutusteho oli keskinkertaista huonompi”.

- kohdan 1.13.2 kolmannen kappaleen osaita Finavia huomauttaa, etta
limailun VHF -radiopuhelinlikenneopasta ei ole enaa paivitetty, vaikka
sen kansainvélinen viitemateriaali on muuttunut. limaliikenteen radio-
puhelinsanontojen osalta Finavia on oman ATS-henkilésténsa osalta.
yll&pitanyt vastaavaa siséltés osana Lennonjohtajan késikirjaa. Syyt
VHF-radiopuhelinlikenneoppaan julkaisemisen paattymiselle liittyvét
limailulaitoksen ja {imailuhallinnon erottamiseen vuonna 2006 ja siihen
liittyvien tehtévien jakamiseen vastaavien vastuualueiden mukaisesti.
Finavia ja Liikenteen Turvallisuusvirasto ovatkin kayneet asiasta kes-
kusteluja ja kevaalla 2009 viranomainen on ilmoittanut aloittaneensa
valmistelutyét Suomen ilmailun radiopuhelinsanonnat sisaltavan ilmai-
luméarayksen julkaisemiseksi. Vaikka asian korvaava ilmailuméaéarays
ei ole vield voimassa, luonnoksessa nyt kaytetty referenssi on jo van-
hentunut ja Finavian mielestd Onnettomuustutkintakeskuksen tulisi
harkita sen kayttamista viitteena. Samaa viitetta on kaytetty myés
luonnoksen turvallisuussuosituksen 1 tekstissa.

- kohdan 2.1.1 toisen kappaleen osalta Finavia esittaa toisen lauseen
tarkentamista niin, etta siita kavisi tarkemmin ilmi se, ett4 yksikén kou-
lutusvastaava oli kayttanyt harkinnanvaraista oikeuttaan ja etta lennon-
johtajalle oli merkitty ylimaaraisia vuoroja, esim. "Rovaniemen koulu-
tusvastaava oli kayttanyt yksikén pétevyyden ylldpitosuunnitelman mu-
kaista asianmukaista ja tapauskohtaista harkintaa merkitsemélla len-
nonjohtajalle vuorolistan alkuun kaksi véhimmaéisvaatimukset ylittdvéés
koulutusvuoroa tyépaikkakouluttajan kanssa ennen tyoskentelyé yksin
lahilennonjohdossa.”

FINAVIA OYJ « VAIHDE 020 708 000

POSTIOSOITE Y-TUNNUS 2302570-2 OHIVALINTA

PL 50 KOTIPAIKKA VANTAA FAKSI

01531 VANTAA ALV-NUMERO FI23025702 SAHKOPOSTI
www finavia.fi LAATIJA
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- kohdan 2.1.3 osalta Finavia kokee sen otsikon (...jotka olivat vaikutta-
massa tapahtuman syntymiseen) ja ensimmaisen kappaleen tekstin liit-
tyen lennonjohtajan vuoronvaihtoon (...ei todennékéisesti ole ollut
merkitysté tapahtumien kulkuun) ristiriitaisina. Lisaksi vahintaan lause
"Julkaistuun tyévuorolistaan jélkikateen lyhyella varoitusajalla tehdyil4
muutoksella olisi saattanut olla merkitysta” on Finavian mielesta speku-
laatiota ja tulisi poistaa tutkinnasta.

- kohdan 2.3 toisen kappaleen viittaus Maaliikenneohjeistoon tulisi korja-
ta vastaavaan muotoon kuin mita on kaytetty Turvallisuussuosituksen
kohdassa 5 "..Finavia Oyj:n julkaiseman Maaliikenneohjeiston osassa
D, Maaliikenne-RTF...”.

Luonnoksen turvallisuussuosituksen 1 osalta Finavia toteaa, etta

- lennonjohdon koulutus- ja patevyyden ylldpitosuunnitelmat ovat viran-
omaishyvaksyttyja, joten niiden voidaan perustellusti katsoa tayttavan
limailumaarayksien (PEL M3-10, ANS M1-2, ANS M1-4, ANS M1- -5)
seka niita vastaavan EU-direktiivin (2006/23/EY) vaatimukset. Télta
osin, jos tutkimus osoittaisi nykyisten vaatimusten olevan riittamatts-
mid, niin lisdtoimenpiteiden osoittaminen pelkastdéan Finavialle kohdis-
tuu vaarin.

- on kyseenalaistaa, onko tutkinnassa saatu todisteita siita, etta turvalli-
suussuosituksessa 1 esiin nostettu vahainen tyékokemus olisi ollut ta-
pauksessa myétavaikuttava tekija. Liséksi kun ennakoivia keinoja oli
kaytetty (vdhimmaisvaatimukset ylittavat koulutusvuorot kouluttajan
kanssa), niin onko syy-yhteytta asiassa voitu osoittaa siina maarin luo-
tettavasti, ettd asian esittdminen tutkinnassa turvallisuussuosituksena
olisi perusteltua.

- Finavia esittaa turvallisuussuosituksen 1 sisallén eSIttamlsta tutkinnas-
sa havaintona, mutta ei suosituksena.

FINAVIA OYJ
Lennonvarmistusliiketoiminta

ol =
Raine Luojus

Johtajan p.o.

Tiedoksi: FA-Q, EFRO
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