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Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
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sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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ALKULAUSE

Helsinki-Vantaan lentoasemalla tapahtui 8.4.2001 klo 23.33 Suomen aikaa vakava vaa-
ratilanne, kun International Petroleum Products Oy:n omistama ja Airfix Aviation Oy:n
operoima kaksimoottorinen Cessna Citation X —tyyppinen liikesuihkukone, rekisteritun-
nukseltaan OH-PPI, teki hatalaskun nokkateline taysin sisalla. Koneessa oli kaksi mat-
kustajaa ja kaksi miehiston jasenta. Hatalasku onnistui hyvin; henkilévahingoilta valtyttiin
kokonaan ja koneen vauriot jaivat vahaisiksi. Koneen matkustajat ja miehistd poistuivat
koneesta rauhallisesti koneen pysahdyttya.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 11.4.2001 paatokselldadan n:o C 3/2001 L virka-
miestutkinnan tapauksen johdosta. Tutkijoiksi nimettiin vianetsintdkoordinaattori Heikki
Tenhovuori ja liikennelentgja Arto Nissinen.

Koneen paallikk6a kuultiin 10.4.2001 ja koneen peramiesta 17.4.2001.

lIma-aluksen lennonrekisterdintilaitteen ja ohjaamodanittimen tiedot purettiin Cessna
Citation Service Centerissa Pariisissa.

Pelastustoimintaa tapauksessa arvioi Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija, pa-
lomestari Jari Hiltunen. Ohjaamodaanitteet tutkittiin yhdessa Keskusrikospoliisin rikostek-
nisen laboratorion &Aanitutkijan Paivikki Eskelinen-Rongan kanssa. Aanitutkimuksen
osuus tapauksen selvittdmisessa oli merkittava.

Vauriokone tutkittiin alustavasti Helsingissa. Toimintahdirién aiheuttaneiden osien ana-
lysointia valmistajatehtaalla USA:ssa valvoi onnettomuustutkintakeskuksen pyynnosta
National Transportation Safety Board (NTSB).

Tutkijalautakunta totesi jo varhain puutteet nokkatelineen ylalukituksen suunnittelussa ja
asia tuli myos koneen valmistajan tietoon. Valmistaja l&hetti tutkijalautakunnalle jo tut-
kinnan aikana tiedotteen, jonka mukaan lukituksen rakennetta tullaan muuttamaan.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 18.1.2002 Suomen limailuviranomaiselle, USA:n
National Transport Safety Boardille, Airfix Aviation Oy:lle, International Petroleum Pro-
ducts Oy:lle ja Cessna Aircraft Companylle kommentoitavaksi. Suomen limailuviran-
omaisella, National Transport Safety Boardilla ja Airfix Aviation Oy:lla ei ollut tutkimuk-
seen kommentoitavaa. International Petroleum Products Oy ei vastannut annetussa
ajassa.

Cessna Aircraft Companyn vastauksessa todettiin, ettd useat turvallisuussuositukset on
jo toteutettu. Liséksi liitteena oli huoltotiedote SB750-32-39 nokkatelineen ylalukitukses-
sa havaittujen puutteiden korjaamiseksi.

Tutkinta paattyi 5.4.2002.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Airfix Aviation Oy:n yksityislento lahti Venajalta Pietarin lentoasemalta 8.4.2001 klo 1907
UTC kohti Helsinki-Vantaata. Koneessa oli kahden hengen miehistd ja kaksi matkusta-
jaa. Koneen kapteeni toimi ohjaavana ohjaajana koko lennon ajan.

Lentoonlahdoén jalkeen ohjaajat valitsivat laskutelineet ylos silla seurauksella, etta las-
kutelineen vaarasta asemasta kertova punainen niin sanottu "gear unsafe” -valo jai pa-
lamaan normaalin sisdantuloajan jalkeen. Telineiden liikkuessa ylos kuului myds epa-
normaalia, lahinnad aerodynaamista danta. Ohjaajat paattivat valita telineet alas ja yrittéa
taman jalkeen ottaa ne uudelleen yl6s. Kun laskutelinevipu valittiin alas, molemmat
paatelineet tulivat alas sytyttden myds vihredat niin sanotut "gear safe” —valot. Nokkateli-
neen vihred valo ei syttynyt, vaan punainen varoitusvalo paloi ohjaajien kertoman mu-
kaan koko ajan yhtajaksoisesti. Taman jalkeen ohjaajat yrittivat ottaa telineet uudelleen
sisdan, mutta telinevipu ei enaa liikkkunut. Lentokone toimi ohjaajien kertoman mukaan
muuten normaalisti.

Ohjaajat eivat katsoneet tilannetta niin vakavaksi, ettd se vaatisi valitonta laskeutumista,
joten he paattivat jatkaa lentoa Helsinkiin huomioiden lentokoneen valmistajan asetta-
mat rajoitukset suurimmista nopeuksista ja korkeuksista laskutelineet alhaalla. Paatok-
seen vaikuttivat myds muun muassa yhtion tekniikan sijainti Helsingissa ja se, etta oh-
jaajat arvioivat poikkeustilanteen hallinnan olevan helpompaa Helsingissa.

Ohjaajat saivat Pietarin lahtotutkalta selvityksen nousta lentopinnalle 240. Hetken neu-
voteltuaan keskenddn he pyysivat lentopintaa 160, johon tutkalennonjohtaja suostui.
Tasséa vaiheessa ohjaajat eivat viela kertoneet koneessa olleesta viasta. Myhemmin
koneen péaallikko otti yhteyden samaan lennonjohtoon ja kertoi nokkatelineessa havai-
tusta viasta ja siitg, ettéa kone tulee lentamaan poikkeuksellisen hitaasti, nopeudella 200
solmua.

Kun kone oli saavuttanut lentopinnan 160 ja oli vield Pietarin aluelennonjohdon valvon-
nassa, ohjaajat kavivat lapi lentokoneen valmistajan poikkeus- ja hatatilannetarkastus-
listan laskutelineitéd koskevan kohdan. Kyseisessa listassa ei ole erillista kohtaa nokka-
telinehairidlle, vaan lista kasittelee laskutelinejarjestelméaéa kokonaisuutena. Listasta sel-
visi ohjaajille valmistajan ajattelema jarjestys kahden varajarjestelman kaytosta siten,
ettd ensin on yritettava painepullolaukaisua ja taman jalkeen tarvittaessa vapaapudo-
tusta. Lennolla ohjaajien kesken kaydyn keskustelun jalkeen koneen kapteeni paatti,
etta ensin tullaan kayttamaan vapaapudotusta.

Matkustajille kerrottiin tilanteesta ensimmaisen kerran koneen ollessa viela Vengjan alu-
eella. Talloin ohjaajat uskoivat viela saavansa nokkatelineen alas varajarjestelmia kayt-
tamalla.
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Vapaapudotusta kokeiltiin ennen yhteydenottoa Helsingin lahestymistutkaan koneen ol-
lessa vield lentopinnalla 160. Kokeilu ei johtanut tulokseen.

Kun ohjaajat ottivat yhteyden Helsingin lahestymistutkaan, he pyysivat selvitysta Por-
voon (PVO) odotuskuvioon kokeilemaan painepullolaukaisua telineen ulos saamiseksi.
Suunnilleen samaan aikaan ohjaajat kertoivat satelliittipuhelimella tilanteesta Airfixin
tekniikalle. Odotuskuviossa tapahtunut painepullon laukaisu ei johtanut tulokseen.

Helsingin lahestymistutkan kanssa keskusteltuaan ohjaajat paattivat tehda Helsinki-
Vantaalla ohilennon kiitotien 15 suuntaisesti, jotta ulkoa pdin voitaisiin varmistua nok-
katelineen asemasta. Lennonjohto kaytti tassa apuna laakarihelikopteri Medi-Helia, joka
pystyi varmistamaan kiitotien 15 koillispuolelta, ettd nokkateline oli taysin sisalla.

Taman jalkeen ohjaajat alkoivat valmistella hatéalaskua nokkateline sisalla. Valmistelu si-
sdlsi ohjaajien oman toiminnan lahestymisessa, laskussa ja laskun jalkeen sekd mat-
kustajien opastuksen tilanteeseen. Lennonjohto tiedusteli ohjaajilta kiitotien vaahdotuk-
sesta. Hetken neuvottelun jalkeen ohjaajat pyysivét kapeaa vaahdotusta kiitoteiden ris-
teyksestda 500 metria eteenpain. Epailys kitkan riittdvyydesté vaikutti siihen, ettd vaah-
dotuksen ei haluttu yltavan paatelineiden leveydelle. Myohemmin lennonjohto ilmoitti
vaahdotuksen alkavan YZ-liittymasta ja paattyvan YF-liittyman tasalle.

Laskun valmistelussa koneen kapteeni ilmoitti lennonjohdolle yrittdvansa laskea kone
valittdmasti kiitoteiden risteyksen jalkeen. Toisaalta han painotti pyrkimystaan pitaa nok-
ka ylhaalla mahdollisimman pitkaan.

Lahestymisen aikana oli laskutelinevaroitusaani paalla hairitsevasti laskusiivekevalinnan
jalkeen, eikd &anta voitu hiljentda. Asiasta oli keskustelua ohjaamossa aiemmin, mutta
toimintaohje aanen vaimentamiseksi puuttuu.

Kone kosketti kiitotietd vasta noin 375 metria vaahdotuksen alusta ilmanopeudella 88
solmua ja pienella vajoamisnopeudella. Kynnysnopeus, eli tavoitenopeus 30 jalan kor-
keudessa, on suoritusarvotaulukon mukaan 115 solmua tapahtumahetken laskupainolla
11500 kg. Koneen todellinen nopeus 30 jalan korkeudessa oli 115 solmua.

Laskuhetkelld koneessa oli polttoainetta siivissa 1200 kg, keskisdilio oli tyhja. Tama
polttoainemaara olisi riittanyt noin tunnin lentoon.

Moottorijarruja kaytettiin nopeudesta 69 solmua nopeuteen 38 solmua. Koneen nokka
osui kiitotiehen vaahdotetun alueen jalkeen nopeudella 61 solmua ja kone pysahtyi noin
140 metrin paahan tasta paikasta. Koko laskukiidon pituus oli noin 735 metria. Koneen
pysahtymispaikka oli vajaan metrin verran oikealla kiitotien keskilinjasta.

Koneen pysahdyttya palokunta aloitti koneen varmistusvaahdotuksen ja peramies aloitti
suunnitellun mukaisesti evakuoinnin avaamalla koneen paaoven. Koska sammutus-
vaahtoa alkoi tulla heti sisédén, han sulki oven, kunnes vaahdotus oli lopetettu ja han ol
todennut, etta tulipaloa ei ollut. Avattuaan oven han ohjasi matkustajat ulos koneesta ja
avusti heidat kuljetettavaksi liikelentoterminaaliin. Henkilévahinkoja ei syntynyt ja ilma-
aluksen vauriot jaivat vahaisiksi.
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Kuva 1. Vauriokone palokunnan suojavaahdotuksen jalkeen

Suunniteltu Nopeus 88 kt
paapysrien Pituuskallistus 7° Nopeus 61 kt
kosketus- Paatelineiden Nokan kosketus-
kohta kosketuskohta kohta )
163 595 m Koneen pyséhtymiskohta
‘ \ 425m 170 m_{ 140 m 65)(
o _—F_ ;;;;AG “ _____ 327" MAG ———
& 119/ A, F AV S S A, s ASPHALT ie 147 + 1458 .8
162 T }
By A \ NG oeeeortiev ﬁ'**@ﬂ_‘"_—_%“_"_ _
3 @
Kiitotien vaahdotus 800 m

Kuva 2. Laskeutumisen vaiheet
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Perustiedot

lIma-alus

Kaksimoottorinen suihkukone
Tyyppi ja malli
Rekisteritunnus

Valmistaja

Omistaja

Kayttaja

Suurin sallittu lentoonlahtémassa
Sarjanumero

Valmistusvuosi

Lentotuntien maara
Laskeutumisien lukumaara
Moottorit

Valmistaja

Tyyppi

Sarjanumero

Lennon tyyppi

Lento oli Airfix Aviation Oy:n yksityislento

Henkilomaara

Cessna Citation X, model 750
OH-PPI

Cessna Aircraft Company
International Petroleum Products Oy
Airfix Aviation Oy

16 193 kg

115

2000

570 tuntia

357

Rolls Royce Allison
AE 3007 C
vasen CAE 330247, kayntiaika 570 tuntia

oikea CAE 330246, kayntiaika 570 tuntia

Koneessa oli kahden hengen ohjaamomiehistd ja kaksi matkustajaa.

Henkilévahingot

Ei henkilovahinkoja.
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IIma-aluksen vauriot

Koneelle aiheutuneet vauriot rajoittuivat koneen nokkaosaan ja olivat suhteellisen vahai-
set alustavan tarkastelun perusteella. Nokkatelineen luukut vaurioituivat pahoin. Tutka-
kuvun alaosa taipui sisaanpain ja osa materiaalista hioutui pois, ei kuitenkaan puhki. Te-
linekuilun reunalistat vaantyivat.

Tutkakuvun takana oleva nokan muotokaari vaurioitui alaosasta. Kaaren yldosan takana
molemmilla puolilla pintalevy taipui, mika osoitti lievad pysyvaa muodonmuutosta ko-
neen nokan muoto-osaan. Tasta muodonmuutoksesta aiheutuivat tapahtuman suurim-
mat vauriot.

Tulipalo

Laskukiidon loppuvaiheessa vaahdotuksen loputtua koneen nokasta syntyi huomattavaa
kipindintia sen hangatessa kiitotiehen, mutta tulipaloa ei syttynyt.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

Ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa ja tayttivat Airfix Aviation Oy:n toi-
mintakasikirjan osan A (Operations Manual, Part A, OM-A) asettamat vaatimukset. Tut-
kijat tutustuivat ohjaajien vauriopdaivan tyo- ja lepoaikoihin ja totesivat mainittujen aikojen
tayttaneen Airfix Aviation Oy:n OM-A:n asettamat rajoitukset.

IIma-aluksen paallikko:

Mies, 61 vuotta

Liikennelentgjan lupakirja, voimassa 7.1.2005 saakka

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus, luokka 1, voimassa 8.7.2001

Tyyppikelpuutus voimassa, viimeisin tarkastuslento kyseisella konetyypilla 7.12.2000

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk|Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tuntia
aikana aikana aikana

Kaikilla kone- 7 h 40 min 33h 66 h 12 016 h

tyypeilla

Ko. ilma- 7 h 40 min 33h 66 h 1050 h

aluksella
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Ima-aluksen peramies:

Mies, 41 vuotta

Ansiolentgjan lupakirja, voimassa 20.6.2005 saakka

Ladketieteellinen kelpoisuustodistus, luokka 1, voimassa 5.9.2001 saakka

Tyyppikelpuutus voimassa, viimeisin tarkastuslento kyseiselld konetyypilla 27.4.2001

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk|Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tuntia
aikana aikana aikana

Kaikilla kone- 7 h 40 min 51 h 50 min 103 h 20 min 1628 h 10 min

tyypeilla

Ko. ilma- 7 h 40 min 51 h 50 min 103 h 20 min 428 h 05 min

aluksella

Saa

Ennustettu saa Pietarissa, voimassa 1500-2400 UTC:

Tuuli 180 astetta 5 metria sekunnissa, CAVOK, tulossa 1800-1900 UTC nékyvyys 3000
metria, utua, ei merkittdvid muutoksia, ajoittain 1900-2400 UTC nakyvyys 500 metria,
sumua, pystynakyvyys 200 jalkaa.

Ennuste 1800-0300 UTC:

Tuuli 170 astetta 5 metrida sekunnissa, nakyvyys 3000 metrig, utua, ei merkittdvia muu-
toksia, ajoittain 2000-0300 UTC nékyvyys 500 metrid, sumua, pystynakyvyys 200 jalkaa.

Vallitseva saa Pietarissa, tiedote U klo 1830 UTC:

Kaytossa ILS—lahestyminen kiitotielle 28R, kiitotie kuiva, jarrutustehot hyvat, siirtopinta
1500 metria, CAVOK, tuuli 170 astetta 4 metrid sekunnissa, lampétila 7 °C, kastepiste 0
°C, QFE 1013.

Ennustettu saa Helsingissa, voimassa 1500-2400 UTC:

Tuuli 140 astetta 6 solmua, CAVOK, tulossa 2200-2400 UTC néakyvyys 7 kilometri&,
heikkoa vesisadetta, pilvet 5-7/8 1200 jalkaa.

Ennustettu saa Helsingissa, voimassa 1800-0300 UTC:

Tuuli 140 astetta 6 solmua, CAVOK, tulossa 2000-2200 UTC néakyvyys 7 kilometri&,
heikkoa vesisadetta, pilvet 5-7/8 1200 jalkaa ja 8/8 4000 jalkaa, ajoittain 0000-0300 UTC
nakyvyys 4000 metrid, vesisadetta, pilvet 5-7/8 600 jalkaa ja 8/8 1000 jalkaa.
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13.2

Vallitseva saa Helsingissa, tiedote P klo 1950 UTC:

Kaytossa ILS—lahestyminen kiitotielle 15, kiitotie kuiva, siirtopinta 55, CAVOK, tuuli 110
astetta 6 solmua, suunta vaihtelee valilla 080-150 astetta, lampétila 7 °C, kastepiste 1
°C, QNH 1011.

CAVOK = Ceiling and Visibility OK. Alimman pilven alaraja yli 5000 jalkaa ja nakyvyys
yli 10 kilometria

Massa ja massakeskio

lima-aluksen massa ja massakeskit olivat tapahtuman aikana sallituissa rajoissa.

Tutkimukset

Laaketieteelliset tutkimukset

Valittomasti tapahtuman jalkeen poliisi testasi molempien ohjaajien veren alkoholipitoi-
suuden; molempien kohdalla tulos oli nolla promillea. Muita ladketieteellisia tutkimuksia
ei tehty.

Tutkimukset Helsingissa

Kone siirrettiin Finnair Oyj:n halliin alustavia tutkimuksia varten. Telineluukut irrotettiin
poraamalla niitit pois. Telineen ollessa edelleen pydrékuilussa voitiin tehd& seuraavat
havainnot ja mittaukset:

- Telineen varapudotusjarjestelman jaljella oleva paine oli 1800 psi. Turvallisuussyista
paine vuodatettiin pois ylalukkosylinteristd ennen muiden mittausten suoritusta.

- Teline oli ylalukossa lukkorullan ollessa lukkokoukun hahlon pohjassa (ylaluk-
kosylinteri paineeton).

- Ylalukituksen mikrokytkin oli painuneena ja séhkoisesti mitattuna teline "ylalukossa”.
- Joustintuki oli kasaan painuneena 12 mm.

- Nokkatelineen maavaihto—kytkin (SQ) oli vapautuneena. Painajamekanismin ja kyt-
kimen rullan véalissa oli noin 1 mm rako. Séhkoisesti mitattuna kytkin oli “kone maas-
sa“ —tilassa.

Havaintojen ja mittausten jalkeen telinetta yritettiin ottaa ulos mekaanisella varajarjes-
telmalla. Kahvasta vedettiin noin 200 N (20 kg) voimalla tuloksetta. Lukitusjousen puris-
tuminen taysin kokoon esti koukun vapautumisen, joka rajoitti koukun liikkeen riippu-
matta siitd, milla jarjestelmalla lukkokoukkua yritettiin avata. Lukkokoukun liikevara ei
riittdnyt vapauttamaan telinettéa ylalukosta, koska lukkorullan asema oli muuttunut. Paik-
ka oli 12 mm normaalia asemaa taaempana. Joustintuki saatiin taysin pitkaksi iskemalla
telineen alaosaan kuminuijalla. Kuminuijan isku laukaisi joustintuen tiivisteiden aiheut-
taman kitkan, jolloin joustin piteni yhdella liikkeella tayteen pituuteensa.
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Paineiden mittaus osoitti, etta alimmaisen kammion paine oli merkitsevasti alentunut (5
psi, ohjearvo 50 psi) ylemmassa kammiossa oli lahes ohjearvon mukainen paine 380
psi, ohjearvo 390 psi.

Valiaikaisten korjausten jalkeen kone lennettiin telineet alhaalla Pariisiin Cessna Citation
European Service Centeriin lopullista korjausta varten.

Tutkimukset NTSB / Cessna Company

Cessna Citation European Service Center irrotti koneesta nokkatelineen seka sen toi-
mintaan liittyvat osat laajempaa teknista tutkimusta varten. Osat lahetettiin valmistaja-
tehtaalle USA:an. Onnettomuustutkintakeskus pyysi NTSB:ta valvomaan tutkimuksia
valmistajatehtaalla.

Ylalukitusjarjestelma

Kuva 3. Ylalukitusjarjestelmd, johon kuuluu ylalukituskoukku, lukitusjousi, vaihtoventtiili,
ylalukituksen avaussylinteri ja mikrokytkin

Jarjestelméan todettiin tayttavan suunnittelupiirustuksen mukaiset vaatimukset.

Jarjestelma purettiin ja kaikille osille tehtiin toiminnalliset kokeet ja mittaukset. Osat tayt-
tivat niille asetetut vaatimukset. Ainoa poikkeama oli lukkokoukun kolmessa mittapis-
teessa valmistuspiirustuksiin verrattuna. Poikkeamat olivat niin vahaisia ja sellaisissa
kohdin, etta niilla ei katsota olevan toiminnallista vaikutusta.

Laskutelineen valintamoduuli ja logiikkamoduuli

Laitteiden toiminta kokeiltiin testipenkissa. Koe simuloitiin vastaamaan tilanteita maassa
seka ilmassa telineiden ollessa lukossa ja ei-lukossa. Kokeet toistettiin 500 kertaa ilman
hairioita. Taman jalkeen laitteet avattiin ja tutkittiin mahdollisten huonojen liitosten ja ku-
lumien havaitsemiseksi.
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Joustintuki

Joustintuelle tehtiin vuotokoe ennen purkamista. Kokeessa joustintuen molemmat kam-
miot paineistettiin ohjearvoonsa. Vuorokauden kuluttua paineistus mitattiin ja todettiin
paineiden sdilyneen muuttumattomana. Ennen kokeen suorittamista niin sanotun mitta-
uspuikon ("metering pin”) O-rengas oli vaihdettu neste- ja painetayton yhteydessa.
Vaihdetussa O-renkaassa oli pieni painautuma, joka on voinut aiheuttaa lievan vuodon.
Joustintuen purkamisen yhteydessa ei l0ytynyt selvda syytd, mika olisi aiheuttanut
alimmaisen kammion paineen alenemisen. Todennédkoisesti paine on alentunut vahitel-
len pidemmaén ajanjakson aikana.

Joustintuen toiminnan tarkastus ja voimien mittaus erilaisilla paineilla

Joustintuki asetettiin vaaka-asentoon siten, ettd joustava osa oli ilman tukea. Joustintu-
en noin tuuman kokoonpuristumiseen tarvittavaa voimaa mitattiin alimmaisen kammion
paineilla O psi, 5 psi ja 15 psi. Kokeen tarkoituksena oli arvioida vauriolennolla tapahtu-
nut tilanne. Kun kammion paine oli 5 psi, joustintuen kokoonpuristumiseen tarvittava
voima oli 360 N (15 psi paineella voima oli 850 N).

Mittaustulokset osoittivat, ettd alimmaisen kammion paineen aleneminen mahdollisti
joustintuen kokoonpuristumisen ilmanvastuksesta, koneen pituuskiihtyvyydesta ja maan
vetovoiman komponentista aiheutuneiden voimien avulla.

Lennontaltiointilaitteet

Koneessa oli seuraavat lennontaltiointilaitteet:

Lentotietotallennin SSFDR (Solid State Flight Data Recorder)
Valmistaja Allied Signal

Osanumero 980-4700 025

Sarjanumero 1133

Ohjaamoaéanitallennin Cockpit Voice Recorder (CVR)

Valmistaja Fairchild

Malli A200S

Osanumero S200-0012-00

Sarjanumero 02402

Cessna Citation European Service Center purki tiedot ja toimitti materiaalin tutkijoiden
kayttoon.
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SSFDR-tallenteiden tutkimukset

SSFDR:n tiedoista valittiin lennon suoritukseen ndhden merkittavat parametrit allaolevan
kayraston mukaisesti. Telineiden valitsinvivun asento tallentuu, mutta yla- tai alalukitusta
osoittavaa tietoa ei rekisterdida tassa konetyypissa. Mytskaan nokkatelineessa olevaa
ns. maavaihtokytkimen (SQ switch) tilaa osoittavaa tietoa ei rekisterdida. SSFDR:n re-
kisterdimia parametreja voidaan nailta osin pitaa puutteellisina.

— Pituuskiihtyvyys g/100 —— Pystykiihtyvyys g/100
Asentokulma astetta/10 Lentokorkeus ft
Lentonopeus Kts

I | : : I
20 40 i m’)\\ 100
] L -
2

Aika s

Kuva 4. Lennonrekisterdintilaitteen tiedot laskeutuessa
1 Paino pyorilla

2 Nokka maahan

3 Pysahtyminen

Ohjaamodanitteiden tutkimukset

Ohjaamodéanitteista taustamikrofonilla saatu materiaali paatettiin analysoida tarkemmin
keskusrikospoliisin rikosteknisen laboratorion avustuksella. Analyysissa haettiin toisaalta
vahvistusta niille aanille, joita ohjaamomiehistd kertoi kuulleensa Pietarissa ottaessaan
telineitd sisaan ja toisaalta haluttiin tutkia ohjaamoon kuuluvien danien perusteella, mis-
sa vaiheessa nokkateline meni ylalukkoon. Kuten edelld on mainittu, kyseisté tietoa ei
rekisteroida lentotietotallentimelle (SSFDR). Vauriokoneen taustadanien tutkimus kes-
kittyi lentoonlahdon jalkeisiin telinejarjestelmasta kuuluviin &aniin. Saatua aanimateriaa-
lia verrattiin Cessnalta saatuun taustadanitallenteeseen, joka sisélsi lentoonlahdén sa-
mantyyppiselld koneella. Tallenteet eivét tosin olleet taysin vertailukelpoisia teknisten ja
laadullisten eroavaisuuksien vuoksi.
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Vertailussa tehtiin seuraavat havainnot:

- Normaalissa lentoonlahddsséa nokkateline tulee ylalukkoon noin neljan sekunnin ku-
luttua siitd, kun telinevipu on valittu yl6s. Tana aikana kuuluu vain normaaleja taus-
tadania moottoreista ja ohjaamokuvaputkien tuulettimista. Vauriolennolla neljan se-
kunnin kuluttua ylésvalinnasta alkaa kuulua ensin matalataajuista aanta ja taméan
jalkeen edellista korkeampaa ja savelkorkeudeltaan laskevaa ujellusta kahdessa eri
vaiheessa. Edella mainitut &&net ovat laadultaan sellaisia, etta ne voivat johtua joko
raollaan olevista nokkatelineluukuista ja luukkujen raosta kulkevasta ilmavirrasta tai
korkeapaineisen hydraulinesteen virtauksesta. Kyseiset danet vauriolennolla loppui-
vat valitttmasti sen jalkeen, kun telinevipu valittiin uudelleen alas, eivatka toistuneet
loppulennon aikana.

- Vertailuaaninaytteessa on kuultavissa vain yksi teravd, metallinen kolahdus, kun
nokkateline lukittuu ylaasentoonsa. Edelld kuvatun tyyppista kolahdusta ei vau-
riolentotallenteessa ole kuultavissa. Kun vauriolennolla yritettiin ottaa telineet alas,
tallenteessa kuuluu kaksi perékkaista vertailudaninaytteeseen verrattuna laadultaan
erilaista kolahdusta.

Huoltojarjestelman tutkimukset

Huoltojarjestelmaa tutkittiin Airfix Aviation Oy:ltd saadun materiaalin pohjalta. Koneen
huoltojarjestelma perustuu Cessna Aircraft Companyn laatimaan huoltovaatimukseen.
Cessna Citation European Service Center on huoltanut koneen maaraaikojen ja lento-
tuntien mukaan Pariisissa. Edellisen kerran kone on huollettu 61 tuntia ennen vau-
riolentoa. Paivittaisista huolloista, vioista ja laitevaihdoista vastaa operaattori Airfix Avia-
tion Oy Helsingissa.

Pelastustoiminta

Valmius

Helsinki-Vantaan lentoasemalla ilmailulaitoksen vakinaisessa palokunnassa oli tapah-
tumapaivana toimintavalmiudessa 1+1+7 (1 palopaallystéa, 1 paloesimies, 7 palomies-
t&). Henkilostd miehitti lentoaseman palokunnan halytyskeskuksen (yksi palomies), paa-
paloaseman johtoyksikén LE3 (palomestari ja paloesimies) ja sivupaloaseman nopean
vaahtoyksikon 21 (2 palomiestd) seka paloaseman raskaat vaahtoyksikét LE11 (2 palo-
miestd) ja LE12 (2 palomiestd). Palokunnan lahddn vahvuus oli 1+1+6.

Pelastustoimintaluokka
Helsinki-Vantaan lentoaseman pelastuspalveluluokka on Cat 8. Luokassa Cat 8 palo-

autoja on kolme, pelastushenkiléston minimivahvuus on kuusi ja lahdén minimivahvuus
1+1+4.

11
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Halytystoiminta

Lennonjohto halytti lentoaseman oman pelastuspalvelun lento-onnettomuusvaarati-
lanteena klo 22.38 suomen aikaa. Lentoaseman yksikot ryhmittyivat valittomasti val-
miuteen ohjeen mukaan lentoliikennealueelle kiitotien 15-33 laheisyyteen.

Saman hatailmoituksen mukaan Vantaan kaupungin valvomo/hatakeskus halytti kohtee-
seen ohjeen mukaisen pelastusorganisaation ensilahdon, jonka Vantaan kaupungin pai-
vystava palomestari VP3 rajasi tilanteeseen sopivaksi. Pelastusyksikdiden maara oli ky-
seiseen valmiustilaan riittava.

Klo 23.16 lennonjohto ja pelastusorganisaatio totesivat, ettei nokkapyora ole ulkona ja
valmiustila muutettiin lento-onnettomuudeksi. Koneen koko ja henkildmaaréa huomioiden
kohteeseen hélytettiin yksi ambulanssi lisaa.

Valmistautuminen lento-onnettomuuteen ja kiitotien vaahdotus

Koska koneen laskuun oli aikaa, Vantaan pelastuslaitoksen yksikét kokoontuivat SAR
(Search And Resque)-merkitylle kokoontumispaikalle llmailutien varteen klo 22.45. Osa
yksikoista siirrettiin saattona omille valmiuspaikoilleen kiitotien 15-33 varteen, osa lento-
liikennealueen valmiuspaikoille ja Medi-Helin [aakintahenkilostd maayksikolla valmius-
paikalleen klo 23.50.

Medi-Helin (V390) sovittiin pysyvan ilmassa ja tarvittaessa avustavan nokkapyéran toi-
minnan havainnoimisessa.

Lennonjohdon ja lentdjan valiseen keskusteluun ja paatokseen perustuen vaahdotettiin
noin 800 metria pitkd ja kolme metria levea laskeutumisalue lentoaseman raskaalla
vaahtoyksikolla.

limailulaitoksen raskas vaahtoyksikk® vaahdotti YZ:n ja YF:n valisen laskeutumisalueen
kiitotien keskiviivan molemmilta puolilta reilun kahden metrin leveydeltad eteenpéin ajaen
ja kokoajan eteenpdin tykilla vaahdottaen.

Yllakuvattu vaahdotustekniikka on nopein menetelma. Tassa tilanteessa vaahdotus voi-
tiin tehda yhdella yksikolla, koska vaahdotettava alue oli kapea.

Kello 23.20 Mediheli ilmoittautui valmiuteen maayksikkdna. Samalla poliisille annettiin
maarays pysayttaa kaikki likenne kyseisen Kiitotien, terminaalirakennusten ja pelastus-
organisaation valissa. LE3 oli antanut tornille tiedon toimenpiteesté jo aiemmin. Ylimaa-
rainen maaliikenne loppui noin viisi minuuttia ennen koneen laskeutumista.

Pelastustoiminta pakkolaskun jalkeen

Kello 23.33 kone laskeutui paalaskutelineilleen ja rullasi nokka ylhaalla kiitotien vaah-
dotetun alueen yli. Nokan laskeutuessa puhtaalle kiitotielle syntyi huomattavaa kipindin-
tia.
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Koneen pysahdyttya 310 metria vaahdotetun alueen lopusta LE3 antoi lentoaseman yk-
sikdille POS:n (Perusoperaatiosuunnitelma) mukaisen suojavaahdotuskaskyn koneen
ymparille. Ensimmainen yksikkd saavutti pysahtyneen koneen noin 10 sekunnissa ja
suojavaahdotti koneen valittémasti. Lisaksi Vantaan pelastuslaitoksen yksikét siirtyivat
valittdmasti reserviin koneen lahelle. Muut yksikdt méarattiin ennakkosuunnitelmien mu-
kaan avustamaan pelastustoimissa.

Koneen vauriot ja mahdolliset polttoainevuodot tarkastettiin valittbmasti, jolloin todettiin,
etté vuotoriskia ei ollut.

Kello 23.40 matkustajat ja koneen miehistt poistuivat koneen péadovesta.

Pelastustoimenpiteiden jalkeen lentoaseman pelastusyksikot ja Vantaan pelastuslaitok-
sen V11 ja V15 jaivat valmiuteen koneen laheisyyteen.

Pelastustoimintaan liittyvat tehtavat kohteessa

Aluetta, jossa pelastustehtavat tapahtuvat kutsutaan toiminta-alueeksi. Pelastustehtavat
kohteessa on jaettu kokonaisuuksiin, joita kutsutaan kaistoiksi.

Kaistan 1 (Sammutus) tehtavana oli tarvittaessa eristaa koneen runko liekeistd, sam-
muttaa palo, estdd koneen mahdollinen syttyminen suojavaahdottamalla koneen runko
ja alusta seka turvata matkustajien hatapoistuminen. Kaistanjohtajana toimii lentokentéan
pelastusjohtaja (LE3).

Kaistan 2 (Pelastaminen) tehtavana oli varmistaa matkustajien ja miehiston poistuminen
ja pelastaminen koneesta. Kaistanjohtajana toimii pelastusyksikén V11 paloesimies
(VP11).

Kaistan 3 (Laakintd) tehtavana oli ladkinnallinen pelastustoimi. Kaistanjohtajana toimi
VP591. Kaistan yksikot olivat valmiudessa valmiuspaikoillaan.

Kaistan 4 (Sairaankuljetus) tehtavana oli loukkaantuneiden kuljettaminen hoitoon ja kul-
jetuskapasiteetin riittavyydesta ja sen kaytostd huolehtiminen. Kaistanjohtajana toimi
VP21. Kaistan yksikot olivat valmiudessa valmiuspaikoillaan.

Kaistan 5 (Logistiikka) paatehtavana oli logistiikka ja huolto. Kaistanjohtajana toimi
VP21. Kaistan yksikot olivat valmiudessa valmiuspaikoillaan.

Viestiliikenne

Operatiivisessa toiminnassa kaytettiin palokanavia ja limailulaitoksen kenttdjaksoa. Pe-
lastusyksikot toimivat Helsinki-Vantaan autotaajuudella (121,90 MHz)

Liikkuminen lentoaseman liikennealueilla

Lentoaseman omat pelastusyksikot liikkuivat liikkennealueella Iahilennonjohdon luvalla.

13
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Kunnalliset pelastusyksikot siirtyivat kiitotien 15 valmiuspaikoille saatuaan sinne opas-
tuksen.

Kokoontumispaikat

Tilanteen alkuvaiheessa kunnalliset yksikét kokoontuivat SAR-kokoontumisalueelle.
Lentoaseman yksikoét siirtyivat halytyksen saatuaan valmiuspaikoilleen Kiitotien tuntu-
maan.

Pelastustoiminnan johtaminen

Pelastustoimintaa johtavana pelastusviranomaisena toimi tilanteen aikana Vantaan pai-
vystava palomestari VP3. Paikalle oli halytetty myos Vantaan pelastuslaitoksen varalla
oleva paallikkd.

VP2 ei ottanut osaa varsinaiseen tilanteen johtamiseen.

Pelastuspalvelun johtokeskusta ei perustettu. VP3 johti tilannetta toiminta-alueella.

Yhteistoimintaviranomaiset

Poliisiviranomaiset toimivat toiminta-alueella omina yksikkdindan. Poliisin kenttdjohto il-
moittautui toiminta-alueen johtoelimelle klo 23.20.

Onnettomuudesta tiedottaminen aloitettiin pelastusviranomaisten ja lentoaseman yh-
teistydbnad jo ennen koneen laskeutumista. Ensimmainen virallinen onnettomuustiedote
annettiin puhelimitse STT:lle klo 23.49. Tiedotteessa kerrottiin tapahtumien kulku ja tie-
dotustilaisuuden jarjestaminen lentoaseman tiloissa klo 00.45.
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ANALYYSI

Miehiston viretila

Saatujen tietojen perusteella miehisto oli levannyt riittavasti ja ty6- ja lepoajat noudattivat
yhtion OM-A:n maarayksia. Miehiston viretila oli hyva.

Miehistdn toiminta
Lento oli valmisteltu Airfix Aviation Oy:n lentotoimintak&asikirjan mukaisesti.

Ennen lentoonlahttd koneen paallikko teki valilaskutarkastuksen, jossa han ei huoman-
nut nokkatelineessa mitaan poikkeavaa. Koneen massakeskit tarkastuksen aikana oli
suhteellisen takana, 31 % MAC (Mean Aerodynamic Chord, Aerodynaaminen keskijan-
ne), ja koneen massa oli 4500 kg alle suurimman sallitun rullausmassan, joten nokkate-
lineelle tuleva paino oli vahainen.

Ohjaajat havaitsivat vian laskutelinejarjestelméssa valittuaan telineet sisdan lentoonlah-
don jalkeen Pietarissa. Taman jalkeen ohjaavana ohjaajana toiminut koneen kapteeni
pyysi peramiesta valitsemaan telineet uudelleen alas. Toimenpidetta ei luettu mistaan
toimintaohjeesta, vaan pyyntd perustui enemmankin ilmailussa aina silloin talléin sattu-
vaan tilanteeseen; jossa laskutelinevaroitus johtuu tilapdisesta toimintahdairiosta. Toi-
menpiteen jalkeen telinevipu lukittui ala-asentoon varoitusvalon edelleen palaessa,
mutta nokkatelineen vihrea valo pysyi pimeana.

Ohjaajat paattivat jatkaa lentoa Helsinkiin, silla hairio ei edellyttanyt mitaan valittémia
toimenpiteitd. Paatbkseen vaikutti myos se, ettd mahdollinen hatalasku haluttiin tehda
tutummalle kentdlle, jonka pelastuspalveluvalmius on tunnettu ja jossa liséksi on yhtion
oma tekniikka.

Matkalla Helsinkiin peramies otti kayttdonséa koneen poikkeus- ja héatatilannetarkastus-
listan. Tilanteeseen taysin sopivaa kohtaa listasta ei 10ytynyt, silla ainoa laskutelineisiin
viittaava kohta lahtee siita, ettd yksikaan laskuteline ei tule ulos. Etsintaéd vaikeutti myos
se, etta laskutelinehairio 16ytyy poikkeustilannelistasta. Tutkijoiden k&sityksen mukaan
laskutelineen jddminen ylés on hatatilanne. Lisdksi listoissa ei ole menetelmaa tilantee-
seen, jossa nokkateline jaa sisaan ja joudutaan tekemaéan pakkolasku nokkateline si-
salla.

Tarkastuslistassa annetaan ohjeeksi kayttaa painepullolaukaisua ja taman jalkeen tar-
vittaessa mekaanista vapautusta. TAma ohje koskee tilannetta, jossa kaikki telineet ovat
jaééneet sisélle. Ohjaajat sovelsivat listan ohjetta siten, ettd ensin yritettiin vapaata pu-
dotusta, joka kohdistuu vain nokkatelineeseen (p&aatelineille on oma vapaapudotuskah-
va) ja myohemmin yritettiin painepullolaukaisua, joka kohdistuu kaikkiin telineisiin.

Ohjaajat tiesivat varajarjestelmien toiminnasta ja heidan ndkemyksensad mukaan jarjes-
telmid voi kayttdd myos kaanteisessa jarjestyksessa. Jarjestyksella ei ollutkaan vaiku-

15
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tusta tapahtumiin. Kayttojarjestyspaatokseen vaikutti se, ettd painepullojen kayttéa ha-
luttiin valttad, koska niiden tayton arveltiin vievan paljon aikaa. Vapaan pudotuksen on-
nistuminen olisi siten kenties lyhentanyt koneen huoltoaikaa.

Peramies kertoi vetédneensd nokkatelineen vapaapudotuskahvasta voimakkaasti, arvi-
olta 200 N:n voimalla. Han ei uskaltanut vetaa suuremmalla voimalla, koska pelkasi sér-
kevansa jotain koneessa. Yritys jai tuloksettomaksi. Myohemmin yritettiin myos paine-
pullolaukaisua, mutta sekdan ei tuottanut tulosta.

Ohjaajat pitivat matkustajansa tilanteen tasalla selittdmalla englanniksi, mita tulee ta-
pahtumaan ja missa vaiheessa. Koneen peramies kavi ennen laskua matkustamossa
kertomassa tulevasta hatélaskusta ja kaski samalla matkustajat istumaan koneen taka-
osaan istuimille, joissa istuma-asento on selkd menosuuntaan.

Koneessa laskeutuessa polttoainetta oli jaljella noin 1200 kg, joka olisi riittanyt yli tunnin
lentoon. Ohjaajat eivat katsoneet tarpeelliseksi kuluttaa polttoainemaaraa pienemmaksi,
koska kaikki polttoaine oli siipisdilidissa eika laskeutumisen ilman nokkatelinetta arvioitu
aiheuttavan vaaraa polttoainesailididen rikkoutumiseen.

Vallitsevissa tuuliolosuhteissa, 110 astetta 6 solmua, laskeutumiseen valittua kiitotieta
voidaan pitda oikeana. Ohjaajat halusivat kiitotien vaahdotettavan, mutta erityisesti ko-
neen peramies oli huolissaan kitkan riittdvyydesta jarrutuksessa vaahdotetulla kiitotiella,
joten vaahdotus haluttiin kapeaksi. Huolta voi siind mielessa pitaa aiheellisena, silla
kunnollista, kaikkien lentdjien saatavalla olevaa tietoa vaahdotuksen vaikutuksesta kit-
kakertoimeen ei vielékaan ole, vaikka tdma havaittiin puutteeksi jo tutkinnassa B 4/1999
L. Todettakoon, ettéd nykyaikaisella AFFF—kalvovaahdolla (Afrofilm Foam) suoritetulla
kokeella mitatut kitkakertoimet olivat hyvat, 0,40 tai suurempi. Kalvon paksuus kokeessa
oli 3-5 cm.

Laskeutuminen onnistui pehmeasti, joskaan kosketus ei osunut suunniteltuun kohtaan.
Pyrkimys saada nokka alas mahdollisimman pienella nopeudella vei kosketuskohtaa pit-
kéksi. Laskukiidon aikana ohjaaja kaytti moottorijarruja nopeuteen 38 solmua. Tama
toimenpide pienensi nokan kosketusnopeutta kiitorataan. Koneen valmistajalla tai lento-
yhtiolla ei ole ohjeistusta menetelmasta kyseisen kaltaisessa hatélaskussa.

Kone kosketti kiitotietd noin 375 metria vaahdotuksen alkamisesta nopeudella 88 sol-
mua ja koneen nokka osui kiitotiehen noin 170 metria vaahdotuksen jalkeen nopeudella
61 solmua. Kone pysahtyi noin 310 metrin paéhén vaahdotuksen lopusta kokonaislas-
kukiidon jaadessa 735 metriin

Koneen nokan osuessa kiitotiehen, siita suihkusi kipindvana, joka ei kuitenkaan aiheut-
tanut tulipaloa. Koneen pyséhdyttya ja palokunnan vaahdotettua paikan miehistté sam-
mutti koneen virrat ja evakuoi matkustajat koneen paaovesta
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Nokkateline

Nokkatelineen rakenne ja toiminta

Nokkateline on hydraulisesti siséén- ja ulosliikuteltava teline, jota kaytetdan paatelinei-
den kanssa yhteiselld séhkoisesti ohjatulla hydrauliventtiililla. Ohjaamossa oleva valinta-
vipu (sahkoinen kytkin) on varustettu lukitussolenoidilla, jonka tarkoitus on estaa telinei-
den ylosvalinta koneen ollessa maassa. Lukitus poistuu, kun jommankumman péaéateli-
neen WOW-kytkin (weight on wheels, paino pyorilld) ja nokkatelineen saksinivelessa
oleva SQ-kytkin (Squat switch, maavaihtokytkin) osoittavat, etté teline on taysin pitkana.

Valintavivun laheisyydessa on telineen merkkivalot. Jokaisella telineella on oma vihrea
"alhaalla ja lukossa” tilannetta osoittava valonsa ja yksi yhteinen punainen merkkivalo
(unsafe), joka palaessaan osoittaa, etta telineet ovat joko liikkeessa tai jokin telineista ei
ole valitussa asennossa.

Telineiden yldsoton jalkeen punainen unsafe-valo sammuu, kun kaikki telineet ovat yla-
lukossa, jolloin valintaventtiili asettuu neutraaliasentoon. Telineet ovat ylalukkojen va-
rassa lennon aikana, jolloin telinejarjestelméssa ei ole painetta. Ylalukko menee lukko-
asentoon jousivoimalla ja auki-asentoon normaalisti hydraulisylinterin avulla. Ylalukituk-
sen aukaisusylinteri toimii jarjestysventtiilind siten, ettd hydraulipaine avaa ensin ylalu-
kon ja sen jalkeen paastaa paineen telineen toimintasylinterille.

Telineen saamiseksi alas on kaksi erillisté varajarjestelmaa. Toinen jarjestelmista toimii
korkeapaineisen (2000 psi) typen avulla. Koneeseen asennettu painesdilio laukaistaan
ohjaamosta teline alas —suunnan putkistoon. Paine menee ensin vaihtoventtiilille, joka
sulkee ylalukitukselle tulevan hydraulijarjestelméan. Taman jalkeen typenpaine paasee
ylalukkosylinterille ja toiminta tapahtuu samoin kuin hydraulisestikin.

Toinen varajarjestelma on taysin mekaaninen. Ylalukkokoukusta on mekaanisen valityk-
sen kautta johdettu vaijeri peramiehen puolelle ohjaamoon. Kahvasta vetamaélla voidaan
ylalukitus avata, jolloin teline tulee ulos paineettomasti niin sanotulla vapaapudotuksella.
Telinetta ylalukossa pitava lukkorulla on sijoitettu telineen joustavaan (likkuvaan) ala-
osaan.

Nokkatelineen joustin on kaksikammiotyyppinen. Kammioiden valissa on manta. Alim-
massa kammiossa on hydraulineste vaimentimena seka 50 psi typpipaine joustimena
telineen ollessa taysin pitkdna. Ylemmassa kammiossa on pelkastaan typen paine 390
psi teline pitkana.

Nokkatelineen toiminta vauriolennolla

Tehtyjen tutkimusten ja muun kéaytettavissa olevan tiedon perusteella ei voida taydella
varmuudella sanoa, missa vaiheessa teline lukittui yldaasentoonsa, mutta suurella toden-
nakoisyydella tapahtumien kulku voitiin selvittaa.

17
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Lentoonlahdéssa koneen noustessa ilmaan kaikkien telineiden joustintuet tulivat taysin
pitkaksi. Paatelineiden kohdalla asia voidaan todeta SSFDR:n tiedoista. Sen sijaan nok-
katelineesta ei vastaavaa tietoa rekisterdida. Koska telinevipu oli mahdollista valita nor-
maalisti teline ylos -asentoon, voidaan olettaa, ettd estomekanismin poistuttua myos
nokkateline on ollut taysin pitkana.

Kun teline on liikkeella lahella pyorakuilua, siihen vaikuttavat voimat (ilmanvastus, pi-
tuuskiihtyvyys ja maan vetovoiman pituusakselin suuntainen komponentti) yhdessa
pystyivat puristamaan joustintukea noin 12 mm kasaan. Tama on mahdollista, kun jous-
tintuen paineistus on normaalia alhaisempi.

Telineen joustavaan alaosaan sijoitettu ylalukituksen rulla siirtyi vastaavan matkan pois
normaalista kohdastaan ja osui lukkokoukun alapintaan sellaiseen kohtaan, ettei teline
pystynyt menemaan ylalukkoon. Ohjaamossa oleva telineiden punainen varoitusvalo jai
palamaan ja ohjaajan kertoman mukaan telineen alueelta kuului epatavallista aanta,
jonka oletetaan johtuneen raollaan olleista telineluukuista. Aanet voitiin todeta myos
ohjaamonauhoituksesta. Varoitusvalon edelleen palaessa noin 35 sekuntia ylésvalinnan
jalkeen ohjaajat paattivat ottaa telineet ulos ja yrittda uutta telineiden ylosottoa. Paateli-
neet tulivat ulos normaalisti mutta nokkateline jai pyorékuiluun.

Ylalukkosylinteri toimii jarjestysventtiilind ja avaa ylalukon ennen kuin hydraulipaine
paasee telineen liikutussylinterin "teline alas” -puolelle. Alasvalintahetkella koneen koh-
tauskulma (AOA, Angle Of Attack) oli noin 6,6 astetta ja nopeus 166 solmua, jolloin
luukkuihin kohdistunut, ilmavirrasta johtuva voima oli riittdva auttamaan telineen ylos as-
ti, ennen kuin telineen liikutussylinteri ehti vaikuttaa "teline alas” -suuntaan.

Aaninauhoitus tukee teoriaa siten, etta alasvalintahetkell& koukun avautumisesta kuuluu
ensimmainen pehmedahko kolahdus ja rullan osumisesta lukkokoukun hahlon pohjaan
terava kolahdus. Normaalisti lukittuvassa telineessa kuuluu vain se kolahdus, kun lukko-
rulla osuu lukkokoukun viistoon osaan avaten koukun.

Saavutettuaan pydrakuilun joustintuki pysyi kokoon puristuneena joustimen sisaisen Kkit-
kan pitamana ja muutti samalla maavaihtokytkimen “kone maassa“ -tilaan. Kun toimin-
tasylinteri sai paineen “teline alas" -suuntaan, lukkokoukun liikevara ei riittdnyt vapaut-
tamaan lukkorullaa, koska 12 mm kasaan painunut joustin oli kayttanyt lukituskoukun lii-
kevaraa saman verran. Koukun rakenne ei anna periksi alaspain, mutta yléspain luki-
tusjarjestelman rakenne voi antaa hieman periksi koukun viisteesta johtuen. Tama mabh-
dollisti telineen jaamisen "ansaan” ylalukitukseen.

On huomioitava, etta tarvittava lukkokoukun liike, jolla teline olisi l&ahtenyt alaspdin olisi
ollut hyvin pieni.

Nokkatelineen maavaihtokytkin (SQ) toimii, kun joustin on noin 3 mm kokoon puristu-
neena aaripituudestaan. Tasta johtuen kone oli koko jaljella olevan lennon ajan “kone
maassa"“ -tilassa.

Nokkatelineen asennosta ei ohjaajalla ollut taytta varmuutta, koska telineen punainen
varoitusvalo (unsafe) paloi edelleen. Kyseinen valo palaa aina, kun telinevivun asennon
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ja jonkin telineen valilla on ristiriita. Punainen valo jai palamaan, kun telineet oli valittu
ylos, koska nokkateline ei ollut mennyt ylalukkoon eikéa néin ollen painanut “teline ylalu-
kossa" -kytkinta (gear uplock). Punainen valo jai palamaan alas valinnan jalkeen, koska
nokkateline ei mennyt alalukkoon, vaikka telinevipu oli valittu alas.

Telinevipu ei ollut enda uudelleen valittavissa ylos, koska joustintuen jaaminen lyhyeksi
aiheutti maavaihtokytkimen muuttumisen “kone maassa“ -tilaan ja estomekanismi esti
vivun liikkeen.

Ennen laskeutumista Helsinkiin teline yritettiin uudelleen saada alas varajarjestelmilla
mutta tuloksetta.

19



20

C 3/2001 L

Nokkatelineen toimintahairié Helsinki-Vantaan lentoasemalla 8.4.2001

Ylalukituksen toiminta vauriolennolla

Vaihe 1

oerai £

Jousivoima
/

Normaali lukko- .

o) Siirtynyt lukkorullan paikka
rullan paikka T >{ 3

()< joustin Iyhentyneens

Kuva 5. Telineen ylalukitusrulla osui lukkokoukun suoraan alapintaan. Telineluukut jaivéat
hieman raolleen. Ohjaamossa kuului epanormaalia aanta.
Vaihe 2
Ylalukitus
auki hydraulisesti
—>
it B
mmh\
pr. "0
\Telineluukkujen aiheuttama
yléspdin suuntautuva voima
Kuva 6. Laskutelineet valittu alas. Hydraulisylinteri avasi ylalukituksen vetdmalla koukkua
taaksepdin ja puristamalla lukitusjousen kasaan.
Vaihe 3

Ylalukitus

auki

—_—

BTk F

_

Mekaaninen aukaisu-

mahdollisuus

Kuva 7.

Vaiheen 2 kanssa samanaikaisesti telineluukkuihin vaikuttava aerodynaaminen
voima tyonsi telineen osittaiseen ylalukitukseen mahdollisesti ylalukkojarjestel-
man joustamisesta johtuen. Lukkorulla ei pystynyt tdméan jalkeen kokonaan va-
pautumaan koukun hahlosta millaan lennolla kaytettavissa olleella menetelmalla.
Jousen taydellinen kokoonpuristuminen rajoitti koukun liikkeen.
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Kuva 8. Nokkatelineen ylalukitus kuvattuna vikatilanteessa

- teline ylhaalla

- manuaalinen laukaisukahva vedettyna

- yldasennon mikrokytkin auki

- lukkokoukun liikevara ei riitd avaamaan ylalukitusta, lukitusjousi taysin puristuneena
estaa riittavan avautumisen.

Nokkatelineen huoltojarjestelméa

Nokkatelineen huollot on suoritettu huoltovaatimusten mukaisesti. Huoltojarjestelma on
kuitenkin sikali puutteellinen, etté joustintukien painemittaus ei sisélly siihen. Joustintu-
kien paineistuksen tarkkailu perustuu ainoastaan koneen l&htovalmisteluun kuuluvaan
ulkopuoliseen tarkastukseen tai satunnaiseen havaintoon. Asian havaitsemista ulkopuo-
lisessa tarkastuksessa vaikeuttaa koneen massakeskion paikan vaihtelu ja joustimen si-
sdiset kitkat, joten samalla paineella joustimen pituus voi vaihdella merkittavasti. Ulko-
puoliseen tarkastukseen on annettu joustintuen nakyvélle kirkkaalle osalle ohjearvoksi
3,5-9,8 tuumaa. Lisédksi joustimen pituuden arviointia ei ole mitenkaan painotettu ulko-
puolisen tarkastelun yhteydessa.

21
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Pelastustoiminta

Halytystoimenpiteet

Helsinki-Vantaan lahilennonjohto halytti ensin pelastusyksikot valmiustilaan halytysoh-
jeiden mukaisesti (lento-onnettomuusvaara). Lennonjohto totesi, ettei nokkapyora ole
ulkona ja muutti tilanteen lento-onnettomuusvaaraksi.

Pelastusyksikdiden maara oli tilanteeseen nahden riittava. Varmistukseksi paikalle ha-
Iytettiin yksi ambulanssi liséa.

Valmistautuminen lento-onnettomuuteen ja kiitotien vaahdotus

Pelastusyksikéiden ryhmittyminen kokoontumis- ja valmiuspaikoille oli sujuvaa. Len-
nonjohdon pyydettya kiitotien vaahdotusta siihen ryhdyttiin valittémasti. Operaatio kesti
kokonaisuudessaan vajaat 10 minuuttia. Kiitotietd vaahdotettiin noin 800 metria yhdella
raskaalla vaahtoautolla. Muut vaahtoyksikot olivat valitttméassa sammutusvalmiudessa
ja pystyivat samalla olemaan valmiudessa kentdn muun lentoliikenteen mahdollisen
vaara- ja onnettomuustilanteen varalta.

Lentoasemien palokuntien perusoperaatiosuunnitelmissa ei tunneta nykyisin Kkiitotien
vaahdotusta, koska ajoneuvokalusto ja sammutusvaahdotteet ovat kehittyneet tehok-
kaimmiksi. Periaatteena on kohteen nopea saavutettavuus lyhyessa ajassa ja tulipalon
saaminen hallintaan nopeasti. Talla séastetdén vesi- ja vaahtoreserveja ja pystytaan
suorittamaan tehokas suojaus- ja sammutusisku onnettomuuskohteeseen.

Perinteisen kasityksen mukaan kiitotien vaahdotus saattaa joissakin olosuhteissa tehda
laskeutumispinnan liukkaaksi. Kuten aiemmin on mainittu, nykyiset vaahdotteet eivét
merkittéavasti huononna kitkakertoimia.

Vaahdotus tapahtui ripeasti, koska tilanteeseen oli osattu varautua aiemmin saman ko-
koluokan koneelle tapahtuneen pakkolaskun ja vaahdotuksen antaman kokemuksen pe-
rusteella. Operaatiossa ei todettu puutteita vaahdotuksen suorituksen osalta.

Lennonjohto ilmoitti tilanteen alkuvaiheessa, ettd koneessa oli 1500 kg polttoainetta.
Pelastustoiminta késittelee vaarallisia nesteita yleensa litroina.

Pelastustoiminta

Koneen lahestyessa kenttaa laskua varten pelastusyksikot olivat ryhmittyneind valmius-
paikoilleen ja valmiina seuraamaan konetta. Koneen laskeutuessa yksikot lahtivat seu-
raamaan sita. Koneen pysahdyttyda ensimmaéainen sammutusyksikkd saavutti koneen 10
sekunnissa ja sen vaahtosuihku suojasi koneen rungon ja alustan. Toinen yksikko saa-
pui paikalle 25 sekunnissa avustaen suojavaahdotuksessa.

Ensimmainen pelastaja saapui koneelle 15 sekuntia koneen pyséhtymisesta.
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2.4.6

Pelastushenkilosto totesi, ettei polttoainevuotoja ole havaittavissa. Matkustajat ja mie-
hist6 poistuivat koneesta rauhallisesti.

Tilanne oli hallinnassa, ja paikalla oli riittavasti pelastushenkilostoa.

Sammutusyksikot saavuttivat kohteen nopeasti ja suojavaahdotus suoritettiin onnis-
tuneesti.

Radioliikenne

Radioliikenne oli sujuvaa eivéatka kaytetyt taajuudet ruuhkautuneet.

Liikennealueella liikkuminen

Pelastusyksikot liikkuivat lentoaseman liikennealueella ohjeiden mukaisesti. Poliisi py-
saytti kaiken liikenteen kiitotien, terminaalirakennusten ja pelastusorganisaation véalissa
viisi minuuttia ennen koneen laskua.

Johtamistoiminta

Pelastustoiminnan johtamisesta vastasi Vantaan pelastuslaitoksen péaivystava palo-
mestari(VP3). Paikalla oli myds pelastuslaitoksen varalla oleva paallikko. Tilanteessa ei
ollut tarvetta perustaa pelastustoiminnan johtokeskusta, koska koneen koko ja matkus-
tajamaara olivat pienet.

23
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Toteamukset
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Koneen lentokelpoisuustodistus oli voimassa

Ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa

Lento oli Airfix Aviation Oy:n yksityislento

Koneen méaaraaikaishuollot oli suoritettu huoltojarjestelman vaatimuksen mukaisesti.
Koneessa ei ollut tiedossa olevaa teknisté vikaa ennen vauriolentoa.
Nokkajoustintuen paine oli merkittavasti alentunut.

Telineiden joustintukien painemittaus ei sisélly huoltojarjestelmaan.

Koneen poikkeama- ja hatatilannetarkistuslistassa ei ole annettu ohjeita toiminnasta
jos jokin yksittainen laskuteline jaa ylos.

Ohjaajat sovelsivat poikkeamatarkistuslistan telinejarjestelman toimintaohjetta siten,
etta varajarjestelmia kaytettiin painvastaisessa jarjestyksessa.

Nokkatelineessa oleva ylalukituksen lukkorulla on sijoitettu telineen joustavaan (liik-
kuvaan) osaan.

Nokkatelineen kayttama SQ-kytkin oli “kone maassa“ —tilassa telineen ollessa pyo-
rékuilussa.

Nokkateline oli pydrékuilussa 12 mm kasaan painuneena, jolloin myo6s ylalukkorulla
oli siirtynyt 12 mm taaksepain.

Pelastustydnjohtajana toimi pelastuslaitoksen paivystava Vantaan palomestari.
Kiitotie vaahdotettiin ohjaajan ja lennonjohdon sovittua asiasta.

Vaahdotetun Kiitotien pituus oli noin 800 metria ja leveys noin kolme metria. Vaah-
dotettu alue oli keskiviivan molemmin puolin. Kiitotie vaahdotettiin muutamassa mi-
nuutissa ja toiminta oli tehokasta.

Poliisi katkaisi ylimaaraisen ajoneuvoliikenteen kenttdalueella viisi minuuttia ennen
koneen laskua.

Peramies ohjasi matkustajat istumaan koneen takimmaisille selkd menosuuntaan
asetetuille istuimille ennen pakkolaskua.

Vaahdotuksesta ei ollut lainkaan hyotya, silla koneen nokka laskeutui kiitotiehen
vasta noin 170 m vaahdotuksen jalkeen. Koneen nokan osuttua kiitotiehen nokasta
alkoi suihkuta kipindita, jotka eivat kuitenkaan sytyttaneet tulipaloa.

Kone ja sen alusta suojavaahdotettiin varotoimenpiteena.
Miehistd evakuoi matkustajat rauhallisesti palokunnan avustamana.
Lentoasemien perusoperaatiosuunnitelmissa ei tunneta kiitotien vaahdotusta.

Koneen vauriot jaivat vahaisiksi eika henkilévahinkoja syntynyt.
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Tapahtuman syy

Nokkatelineen juuttumisen yldasentoon aiheutti nokkatelineen ylalukitusjarjestelman
puutteellinen suunnittelu.

Mydtavaikuttavat tekijat:

- Nokkajoustintuen alentunut paine

- Laskutelineiden huoltojarjestelmassa ei valvota joustintukien paineistusta mittarin
avulla

- Nokkajoustintuen paineistuksen arviointi silmamaaraisesti “preflight‘—tarkastuksessa
on epatarkka tarkastuslistassa annettujen mittojen avulla.
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- Valmistajatehdas sisallyttaa nokkajoustimen painemittauksen huoltojarjestelmaan.

- Valmistajatehdas julkaisee huoltotiedotteen, jossa painotetaan nokkajoustimen pi-
tuuden arviointia ulkopuolisen tarkastuksen (preflight inspection) yhteydessa.

- Valmistajatehdas siséllyttaa hatatilannelistaan menettelyohjeen toiminnasta erilai-
sissa telinehairiétapauksissa.

Helsingissd, 5. huhtikuuta 2002

Heikki Tenhovuori Arto Nissinen
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