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Alkulause

Tiistaina 20 paivana joulukuuta 1994 noin klo 16.27 tapahtui Suomessa, Oulun
lentokentan laheisyydessd Oulunsalossa lento-onnettomuus, jossa amerikkalaisen
rahoitusyhtion Interlease Aviation Corporationin omistama, saksalaisen Andrea
Szymanski - Ehrhardt Fischversandin hallinnassa leasingsopimuksella ollut ja sak-
salaisen United Seafood GmbH yhtion kayttssé ollut Beechcraft B 60-tyyppinen ja
N-911SG tunnuksin varustettu lentokone tuhoutui. Matkustajana ollut mies, Sak-
san kansalainen, sai surmansa valittdtmasti onnettomuuden tapahtuessa. Lento-
konetta ohjannut Saksan kansalainen loukkaantui onnettomuudessa vakavasti ja
kuoli onnettomuudessa saamiinsa vammoihin 30.12.1994. Miehistoksi ilmoitettu
mies, Saksan kansalainen, koneen kayttajayhtion toimitusjohtaja, loukkaantui vaka-
vasti.

lImailulaitos asetti kirjelmallaan 9/01/94, 21.12.94 tutkijalautakunnan suorittamaan
ilmailulain 56 8:n 1 momentissa tarkoitetun tutkimuksen onnettomuuden johdosta.
Tutkijalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin likennelentgja Martin Blomqyvist ja
jaseniksi yliluutnantti evp Silvo Lenkkeri ja rikosylikonstaapeli Esko Hagman Kes-
kusrikospoliisin Oulun aluetoimistosta.

Lento-onnettomuustutkinnan siirryttyd lainmuutosten johdosta 1.3.1996 oikeusmi-
nisteriolle on tutkijalautakunta maaratty toimittamaan em. maarayksen mukaisesti ja
maaratyssa kokoonpanossa aloittamansa, lain muuttuessa keskeneréisena ollut, tut-
kinta loppuun oikeusministerion alaisena toimivan onnettomuustutkintakeskuksen
tutkintalautakuntana.

Rovaniemen aluelennonjohto ilmoitti onnettomuudesta onnettomuuspaivana klo
16.40 limailulaitoksen onnettomuustutkintajaostolle, josta tutkimusryhm& matkusti
samana iltana Oulunsaloon. Siell&d he tutustuivat onnettomuuspaikkaan ja kytkivat
lentokoneen ELT-paikannusl&hettimen pois toiminnasta.

Oulun poliisi eristi onnettomuuspaikan ja vartioinnista vastasi Oulun Varuskunnan
virka-apuosasto. Oulun teknisen rikostutkimuskeskuksen tutkijat aloittivat onnet-
tomuuspaikan valokuvauksen ja kartoituksen.

Seuraavana paivana tutkijaryhma valokuvasi hylyn seka suoritti matkustamon ja
ohjaamon tarkastuksen. Matkatavarat keréttiin talteen ja luetteloitiin. Keskusri-
kospoliisin Oulun aluetoimiston tutkijat avustivat onnettomuuspaikan tutkinnassa ja
teknisessa valokuvauksessa. Tutkintalautakunta saapui onnettomuuspaikalle, jossa
se yhdessa tutkijaryhman kanssa teki hylyn siirtosuunnitelman. Tapahtuman sel-
vittdmiseen liittyvat kuulustelut aloitettiin samana paivana.

Torstaina 22.12 kuulusteluja jatkettiin. Onnettomuuskoneen moottorit ja siivet ir-
roitettiin ja kuljetettiin Oulun lentoasemalle yksityiskohtaisia tutkimuksia varten.



Perjantaina 23.12 kuulusteluja jatkettiin ja lentokoneen runko siirrettiin Oulun
lentoasemalle tutkimuksia varten. Onnettomuuspaikan kartoitustydét maastossa
saatiin suoritettua. Onnettomuuskoneesta irronneet osat merkittiin ja kerattiin
talteen.

Lentokoneen hylyn ja sen moottorien yksityiskohtaiset tutkimukset aloitettiin
Oulun lentoaseman hallitiloissa 27.12.1994. Mukana oli ilma-aluksen valmistaja-
tehtaan edustaja, ja hylyn tutkimukset saatiin p&&osin suoritetuksi tammikuun
1995 aikana.

Yksityiskohtaisia tutkimuksia tehtiin tutkijalautakunnan toimeksiannosta Neste

OY:ssé, Finnair OY:ssé ja Trimble Navigationissa. Tutkainsindori Olavi Hettula

Rovaniemeltd suoritti tutkijalautakunnan toimeksiannosta onnettomuuslentoa
koskevan Oulun lentoaseman MSSR-tutkatallennetietojen analyysin.

Loydetyista laékeaineista pyydettiin asiantuntijalausunto Myrkytystietokeskuksel-
ta.

Miehiston kelpoisuuden, koulutuksen, kokemuksen ja ilma-aluksen operointiin
liittyvien asioiden selvittamiseksi oltiin yhteydessa koneen rekisterdintimaan Yh-
dysvaltain ja koneen kayttajan seka koneessa olleiden henkildiden kotimaan Sak-
san ilmailuviranomaisiin.

Onnettomuuskonetyypin lentokelpoisuuteen ja lento-ominaisuuksiin seka poltto-
ainetankkaukseen liittyvien maaraysten ja ohjeiden selvittdmiseksi oltiin yhteydes-
sa Suomen limailulaitokseen, lentokoneen valmistajaan Raytheon Beechcraft
Companyyn, General Aviation Manufacturers Associationiin, Suomen limavoi-

rakentaviin ja toimittaviin yrityksiin.

Onnettomuuslennolla mukana ollut koneen kayttajayhtion toimitusjohtaja louk-
kantui onnettomuudessa ja oli hoidettavana Oulun Yliopistollisessa Keskussai-
raalassa, jossa tutkijalautakunta puhutteli hantéd onnettomuuteen liittyvista asioista
2.1.1995. Hanet siirrettiin samana paivana jatkohoitoon Saksaan, joten hénen var-
sinaista kuulusteluaan ei voitu suorittaa Suomessa. Tutkijalautakunta pyysi kes-
kusrikospoliisin Oulun aluetoimiston kautta Saksan oikeusviranomaisia kuuluste-
lemaan hanet Saksassa.

Tutkimusta vaikeuttivat ja viivastyttivat Saksaan osoitettuun virka-apupyynt6on
littyneet juridiset epaselvyydet. Miehistoksi ilmoitetun koneen kayttdjayhtion
toimitusjohtajan kuulustelua ei saatu tutkinnan aikana suoritettua.

Tutkintalautakunta ei saanut kuulustelun muodossa pyydettyja tietoja kayttoonsa,
eikd koneen paallikon ja miehistoksi merkityn koneen kayttajayhtion toimitusjoh-
tajan lentopaivékirjoja alkuperaisena, saaden kayttbénsa vain huonot,
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osittain luettavissa olevat valokopiojaljenteet osasta lentopaivakirjoja, joten heita
koskevat lentokokemus- ja kokonaislentoaikatiedot sek& kokemus eri lento-
konetyypeilla saatiin selvitettyd vain osittain.

Onnettomuuskoneen teknisten seka koneen operointiin liittyvien tietojen selvitta-
miseksi ja onnettomuuden tutkinnassa ilmi tulleiden tietojen tarkentamiseksi tut-
kijalautakunnan puheenjohtaja matkusti Saksaan ja kavi yhdessa Saksan ilmailuvi-
ranomaisten edustajan kanssa tapaamassa koneen haltijaa ja kayttajayhtion toimi-
tusjohtajaa Bremerhavenissa.

Onnettomuuteen liittyvien tietojen kokoaminen, materiaalin kasittely ja tutkinta-
kertomuksen laadinta saatiin paatokseen 30.09.1996.

Tutkintalautakunta lahetti tutkimuskertomuksen luonnoksen ICAON Annex 13:n
mukaisesti lausunnolle Yhdysvaltain ja Saksan tutkintaviranomaisille 13.03.1997.
Saadut lausunnot on huomioitu tutkimuskertomuksessa.



TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lentokone N-911SG oli sagpunut yksityislentona Ouluun Saksasta Bremerha-
venista (EDWB) 20.12.1994, tarkoituksena jatkaa edelleen Vengjalle Murmans-
kiin (ULMM). Laskuaika Ouluun oli klo 15.03. Koneessa oli miehistbksi mer-
kittyjen koneen paallikon ja koneen kayttajayhtion edustajan lisaksi yksi matkus-
taja.

Koneen paallikko ilmoitti laskun jalkeen radiolla lennonjohdolle koneen haluavan
polttoainetankkausta mainitsematta tankattavan polttoaineen laatua. Lennonjoh-
taja valitti tiedon puhelimella polttoaineyhtidlle sanoen koneen tankkaavan
JET:tia. Lentokoneeseen tankattiin tankkauksesta laaditun ilmailukuormakirjan
mukaisesti 664 litraa lentopetrolia, JET A-1, koneen kayttaman polttoaineen olles-
sa lentobensiinia AVGAS 100LL.

Lentokone tankattiin lentoaseman edessa olevalla seisontapaikalla vain lentopet-
rolin JET A-1 tankkaukseen kaytettavasta ja selvasti polttoainelaadun osoittavilla

laatutarramerkinndilla varustetusta tankkiautosta. Koneen paivakirjaan miehiston

jaseneksi merkitty kayttajan/haltijan edustaja oli paikalla tankkauksessa ja hdnen
antamansa tankkausmaarailmoituksen mukaisesti lentokoneen sailiot tankattiin
tayteen. Han myos hyvéaksyi hanelle esitetyn tankatun polttoaineen laatunéaytteen,
otti vastaan tankatun polttoaineen ja kuittasi tankkauksesta laaditun ilmailukuor-

makirjan. Han myds suoritti kateisella maksun tankatusta polttoaineesta.

Lentokoneen polttoainesailioiden merkinndissa ei ollut lentokelpoisuusvaatimus-

ten mukaista merkintda koneessa kaytettavan lentobensiinin minimioktaaniluvus-
ta. Polttoainesailididen tayttdaukkoihin oli asennettu supistajat, joiden tarkoituk-

sena oli estdd lentopetrolin tankkaussuulakkeiden mahtuminen sisélle sailididen
tayttdaukkoihin ja ndin estda vaaran polttoainelaadun tankkaaminen.

Tankkiautossa oli tankkaussuulake, johon oli valmistusmuotoilulla muodostettu
laajennusosa. Sen muotoilussa ja mitoituksessa oli huomioitu lentopetrolin tank-
kaussuulakkeille eri standardeissa maaritellyt mitoitusvaatimukset.  Laajen-
nusosan tarkoitus on estaa lentopetrolisuulakkeiden mahtuminen sisélle lentoben-
siiniséilididen tayttoaukkoihin. Laajennusosasta eteenpain suulakkeen suuosa ol
kuitenkin muotoiltu Kamlock-liitinosaksi, joka oli mitoitukseltaan laajennusosaa
pienempi ja mahtui sisélle supistettuihin koneen polttoainesailiGiden tayttdauk-
koihin mahdollistaen lentopetrolin tankkauksen koneen lentobensiinisailidihin.

Tankkauksen aikana koneen paallikkd asioi meteossa seka suoritti maksun las-
keutumisesta.



1.2

Koneella oli koneen paallikon laatima IFR-lentosuunnitelma jatkolennolle Oulusta
Murmanskiin. Suunnitelmaan oli merkitty lentoajaksi yksi tunti ja 35 minuuttia,
varakentéksi IvaldEFIV) ja toiminta-ajaksi viisi tuntia. Talle suunnitelman mu-
kaiselle lennolle kone lahti Oulusta kiitotieltd 30 klo 16.19 selvitettyna Murmans-
kiin ja nousemaan lentoonlahdon jalkeen oikealla kaarrolla lentopinflle

160.

Lentoonldht6a seuranneen lennonjohtajan mielestd koneen nousukulma oli loi-
vahko. Nelja minuuttia lentoonlahdon jalkeen lennonjohtaja antoi koneelle 1&hto-
ajan ja kaski siirtymaan Rovaniemen aluelennonjohdon radiotaajuudelle. Kone
kuittasi annetun radiotaajuuden. Ottamatta yhteytta Rovaniemen aluelennonjoh-
toon kone otti 4 min 47 sek lentoonl&ahddstéa uudelleen yhteyttd Oulun lennonjoh-
don radiotaajuudella ilmoittaen haluavansa palata takaisin kentélle ja totesi heilla
olevan joitakin ongelmia. Lennonjohtaja selvitti koneen kutsumaan loppuosalla
12. Noin 10 sek taman yhteyden jalkeen, lennonjohtajan kysyessa tarvitaanko
pelastuskalustoa, vastaus oli kielteinen. Kello 16.25.25 lennonjohtaja tiedusteli,
oliko koneella kentté nakyvissa, johon kone vastasi myontavasti, seka ilmoitti ole-
vansa 6 mailin DME-etaisyydella.

Kone antoi klo 16.26.11 Mayday-hatasanoman ja ilmoitti molempien moottorei-
den pysahtymisesta ja klo 16.26.38 antoi uudelleen Mayday-hatdsanoman ilmoit-
taen pakkolaskusta.

Rovaniemen aluelennonjohto seurasi konetta tutkalla, viimeinen luotettava tutka-
havainto koneesta saatiin klo 16.26.30. Tutkandyton perusteella koneen pakkolas-
kupaikan maariteltin olevan noin 1 NM etéisyydella Laanilan NDB majakasta
suuntaan 600. Pelastusyksikot 16ysivét ylosalaisin olevan puihin tdrmanneen ja
rikkoutuneen koneen metséisesta maastosta klo 17.06. Koneen ovi oli kiinni ja
koneessa olleet henkilot olivat sisalla. Takaistuimella istunut matkustaja oli sin-
koutunut istuimeltaan ja héanet todettiin kuolleeksi onnettomuuspaikalla. Koneen
paallikon havaittiin olevan vasemmalla etuistuimella vakavasti loukkaantuneena
ja tajuttomana kiinni istuinvdissd. Oikeanpuoleisella miehistdistuimella onnetto-
muustutkinnassa matkustajaksi osoittautunut henkild oli kiinni istuinvdissa louk-
kaantuneena, mutta tajuissaan.

Henkilévahingot

Miehisto Matkustajat Muut
Kuollut 1 1 -
Vaikeasti vammautunut - 1 -

Lievasti vammautunut - - -
Ei vammoja - - -



1.3 IIma-aluksen vauriot
Lentokone tuhoutui.
14 Muut vahingot

Koneen térmaysuralla katkesi, naarmuuntui ja kaatui puita noin 140 x 10 m kokoi-
selta alueelta. Lisdksi maaperd saastui, kun koneen tormayksessa rikkoutuneista
polttoainesailidista tormaysuralle ja koneen maahaniskeytymispaikalle levisi poltto-
ainetta. Alue on pohjavesialuetta, josta otetaan vettéa alueen asukkaiden vesihuol-

toon.
15 Henkildsto
151 lIma-aluksen paallikkd

Henkilotiedot: 51 vuotias mies, Saksan kansalainen, asuinpaikka Bremerhaven, Saksa.

Lupakirjat: Saksan ilmailuviranomaisen 17.11.1969 myontdméa Commercial Pilot Li-
cence, uusittu viimeksi 13.07.94, voimassa 24.08.95 asti. Vaatimus kayttaa
silméalaseja.

FAA:n 31.07.93 myontama Commercial Pilot Licence, voimassa saksalai-
sen lupakirjan mukaisesti.

Kelpuutukset: Monimoottori IFR.
IFR-kelpuutus voimassa 24.08.1995 asti.
Viimeisin mittaritarkastuslento lennetty 12.07.1994 Hinauslennot.

Tyyppi- 1-moottoriset maakoneet alle 2000 kg MTOW
kelpuutukset: Beech 55,56,58,60,76,95.
Commander 680T, V, W, 681, 690.



Lentokokemus: Tutkintalaukunta ei saanut kayttoonsa hanen henkilokohtaista lentopaiva-
kirjaansa, joten lentokokemusta ei pystytty tarkoin selvittamaan.
Saksan ilmailuviranomaisilta saatujen tietojen mukaan hé&nen kokonaislen-
toaikansa oli vuoden 1993 heindkuussa 2024 h, josta 1641 h oli lennetty yk-
simoottorikoneilla ja IFR-lentoja oli 101 h ja yolentoja 4 h. Ajalla heindkuu
1993 - heinakuu 1994 kokonaislentoaika oli 142 h, josta matkalentoja 120 h
ja 11 h Beech 60 ja 5 h Beech 95 konetyypeill&.

Lentokoulutus: Tietoja alkeiskoulutuksesta ei saatu.
Saksan ilmailuviranomaisilta saatujen tietojen mukaisesti ansiolentgjan lu-
péakirja oli mydnnetty 17.11.1969.
Tietoja koulutuksen toteutuksesta ei saatu.

Kokemus Onnettomuuskoneen matkapaivéakirjassa olevien merkintdjen

onnetto- mukaisesti han oli lentdnyt kyseisella koneella ensimmaisen kerran

muuskoneella:  08.08.93 ja kokemus onnettomuuskoneella paallikkona oli ajalta 08.08.93 —
20.12.94, lentoaika oli 23 h 51 min, lentojen lukumaaré oli 11 lentoa ja las-
kujen lukumaara 18 laskua.

15.2 Tankkausmiehisto

Tankkausmiehistdina tankkaustapahtumassa oli koneen kayttajayhtion edustaja ja
tankkaaja.

1521 Illma-aluksen kayttdjan edustaja

Onnettomuutta edeltaneelle seka onnettomuuslennolle laadituissa lentosuunnitelmis-
sa kayttajaksi oli merkitty UTSeafood GmbH. Koneen haltija leasing-sopimuksella
oli Andrea Szymanski- Ehrhardt Fischversand.

Tankkauksessa ilma-aluksen kayttajan edustajana tankkauspaikalla oli kayttajayhtion
toimitusjohtaja, 55-vuotias mies, Saksan kansalainen, asuinpaikka Bremerhaven,
Saksa. Hanella oli Saksan ilmailuviranomaisen 20.07.90 myoéntadma Private Pilot Li-
cence, joka oli uusittu viimeksi 18.8.1993, voimassa 21.08.1995 saakka. Kelpuutuk-
set, 1-moottoriset maakoneet maksimi lentoonlahtopaino 2000 kg, Beech 55, 56, 58,
60, 76, 95. Ei IFR-kelpuutusta. Lupakirjaan oli merkitty vaatimukseksi kayttaa sil-
malaseja. Radio Operator's Licence oikeutti toimimaan vain VFR-lennoilla ja sak-
sankielella. Hanella oli myos 4.6.1993 FAA:n myontama Private Pilot Licence 1- ja
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monimoottoriluokkakel puutuksella, joka oli voimassa saksalaisen lupakirjan mukai-
Sesti.

Tankkaaja

Tankkauksessa tankkaajana oli Oy Shell Ab:n lentopolttonesteita ja voiteluaineita
toimittavan, myyvan ja onnettomuuskoneen tankkauksen suorittaneen HR Aviation
Ky:n ilmailuhuoltomies, 22 vuotias, Suomen kansalainen, asuinpaikka Oulunsalon
kunta. H&n on tullut HR Aviation Ky:n palvelukseen maaliskuussa 1994 ja on saanut
iImailuhuoltomiehen peruskoulutuksen HR Aviation Ky:n toimesta, taman yhtion
vastuullisen yhtiomiehen toimiessa kouluttajana.

Tutkintalautakunnan saaman selvityksen mukaan ilmailuhuoltomiehen peruskoulutus
oli tapahtunut 3/94 ja koulutukseen liittyvd sammutus- ja paloharjoitus oli toteutettu
5/94. limailuhuoltomiehella on myds aikaisempaa ilmailualan kokemusta noin 1,5
vuotta erdan lentoyhtion koneiden hinaustoiminnasta ja versiovaihtotoista.

IIma-alus

lIma-alus oli kahdella ma&ntamoottorilla varustettu paineistettu alatasoinen kuusipaik-
kainen lentokone.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: N-911SG
Rekisterdintinumero _
Omistaja: Interlease Aviation Corporation

466 Central Avenue Suite 27
Northfield, IL 60093, USA

Haltija: (leasing-sopimus koneen kaytosta):
Andrea Szymanski-Ehrhardt
Fischversand
Halle X Abt. 3 -7
27572 Bremerhaven, Saksa

Kayttgja: (lentosuunnitelmaan

merkitty kayttaja): United Seafood GmbH
Halle X Abt. 3 -7
27572 Bremerhaven, Saksa

Valmistaja: Beech Aircraft Corporation, USA
Tyyppi: Beech Duke B60
Valmistusnumero ja -vuosi: P-510, 1979



Moottoreina oli kaksi kuusisylinterista, ruiskutuslaitteistolla ja pakokaasuahtimella
varustettua bokserimoottoria

Valmistaja: Textron Lycoming, USA

Tyyppi: TIO-541-E1C4

Sarjanumerot: vasen L-1563-59 oikea L-1569-59
Kayntiajat:

- kokonaisaika vasen 3414 h oikea 3414 h

- peruskorjauksen jalkeen vasen 239 h oikea 239 h
Kaytetty polttoaine: Avgas 100 LL

Potkurit olivat kolmilapaiset lepoutettavat vakiokierrospotkurit.
Valmistaja: Hartzell Propeller Inc.

Tyyppi: HCF-3YR-2UF

Sarjanumerot: vasen DA 1343 oikea DA 1339
Rekistroimistodistus: FAA, Registration Not Transferable

AC Forrn 8050-3(8/92)

Interlease Aviation Corporation

466 Central Avenue Suite 27

Northfield, IL 60093, USA

- myontamispaivamaara 28.5.1993
Lentokelpoisuustodistus: FAA, Standar Airworthiness
Certificate FAA Form 8100-2 ( 8-82) Category; Normal

- myontamispaivamaéra R 29.6.1979

Lentokoneen tyyppihyvaksynta oli maaritelty FAA:n Data Sheet No. A12CE:ss4,
tyyppi B60:n hyvaksyntapaivamaara 5.10.1973 ja hyvaksynnén perusteena FAR
Part 23, joka on tullut voimaan 1.2.1965.

Lentokoneella oli lennetty 3310 h. Viimeisin, FAR Part 91.409:n mukaisesti vaa-
dittava vuositarkastus oli suoritettu 2.5.1994 Saksassa. Lentokone oli todettu lento-
kelpoiseksi, kokonaislentoajan ollessa 3305 h. Moottorit oli peruskorjattu 8.4.1993
kayntiajan ollessa 3175 h minka jalkeen ne olivat kdyneet koneeseen asennettuna
239 h.

Koneelle oli mydnnetty lentokelpoisuustodistus Beech Aircraft Corporation teh-
taalla 29.6.1979 ja se oli rekisteroity talldin tunnuksella N-555MT. Kone on ollut
my0s rekisteroity tunnuksella N-1ING.

Lentokoneen suurin sallittu lentoonlahtémassa on 6775 lbs (3073 kg), talla massalla
on hyvaksytty massakeskion eturaja 134,6 tuumaa ja takaraja 139,2 tuumaa. Ko-
neen laskennallinen polttoainem&éran massa sailiét taynné lentobensiinia on 1392
Ibs (631 kg). Onnettomuuden jalkeen todettiin matkatavaraa olleen sijoitettuna
nokkatavaratilassa 22 Ibs (10 kg) ja koneen sisélla 47 Ibs (21,3 kg), lisaksi koneessa
sisalla oli reittik&sikirjat, koneen
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varusteitaja matkalla nautittavaks tarkoitettu catering yhteispaino n. 11 Ibs (n. 5 kg).
Takimmaisella istuimella olleen matkustajan todettu paino oli 201 Ibs (91 kg). Mie-
histoistuimilla olleiden yhteenlaskettu todettu paino oli 375 Ibs (170 kg).

Nailla arvoilla laskettuna koneen lentoonléahtémassa oli 7005 Ibs (3178kg) eli 230 Ibs
(104kg) yli sallitun, massakeskion sijainnin ollessa 135,9 tuumaa, joka sijoittuu ko-
neen lentokasikirjan mukaisen hyvaksytyn massakeskidalueen ulkopuolelle.

Koneeseen tankattiin Oulussa lentobensiinin AVGAS 100LL asemasta 664 litraa
lentopetrolia JET A-1, jonka laskennallinen massa oli 1156 Ibs (524 kg) ja ero lento-
bensiiniin verrattuna 103 Ibs (47 kg). Todellinen lentoonlahtdémassa oli 7108 Ibs
(3224kg) eli 333 Ibs (151 kg) yli sallitun. Massakeskio oli 136,0 tuumaa eli sallitun
massakeskitalueen ulkopuolella.

Ylipainolla on ollut merkitysta koneen lentoonlahtomatkaan sek& nousu- ja matkano-
peuteen.

Saa

Oulun lentoasemalla lentoonlahddn aikana klo 16.19 vallinnut sda, tuuli 210/10 kt,
vaihtelu 170-25Q nikyvyys 30 km, pilvet 6/8 1700 ft, 7/8 2200 ft ja 8/8 3000 ft,
lampdtila + 20, kastepiste - 11, QNH 1004 hPa.

Oulussa auringon laskuaika oli kello 14.03. Ennen lentoa klo 15.20 aloitetun ja klo
15.30 paattyneen tankkauksen aikana hamaréd oli vaihtumassa alkavaksi pimeaksi.
Vallinnut pilvisyys on tehostanut hamarén vaikutusta. Koneen seisontapaikka-alue
lentoaseman vieressa oli valaistu hyvalla yleisvalaistuksella ja lentokenttdalueen va-
hainen lumipeite lisési heijastuvaa hajavaloa ja vahensi hdmaran ja alkavan pimeyden
vaikutusta.

Oulussa méaaritellaan paivamaaralle 22.12 auringon laskuajaksi klo 14.04 ja hamaran
ajaksi 1 tunti 28 min, seka pimeyden kestoajaksi 17 tuntia 31 minuulttia.

Suunnistuslaitteet

Lentokoneessa oli 2 ADF, 2 VOR/ILS/DME, 2 transponderia, koodaava korkeus-
mittari, gyrosyn-kompassi, magneettikompassi ja GPS-suunnistuslaite. Koneessa oli
tarvittavat reitti- ja lentopaikkakartat. Suunnistuslaitteilla ei ollut osuutta onnetto-
muuteen.
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Radioliikenne

Lentokoneen ja Oulun lennonjohdon valilla k&ytiin radioliikennekeskustelut koneen
tullessa Ouluun, seka koneen taalta onnettomuuteen johtaneelle lennolle lahtiessa ja
taman lennon aikana pakkolaskuilmoitukseen saakka.



|£. Asema  |Onnettomuuskoneen ja Oulun lennonjohdon valills
C] kiyty radioliikenne koneen saapuessa Duluun
12.49.19 NG5G [Oulu TWE good afternoon, N1 156G
12.49.27 [TWR ___|Good afternoon N9115G, Oulu, go shead
12.49.31  [N911SG [Inbound LAA, eightesn miles to go, descending passing S000 feet
kescending to 3000 feet
12.49.41 TWER 80 roger, vou are cleared to LAA, cleared to 2000 ft, QNH 1003 (one
hl= ouh three), ruoway 12 in use latest metreport at
11.50 UTC: Wind ZI10¥11 kt, visibility 15 kilometers and rain, clouds
271500 foet, 4 1 2200 feel, emperatore plus I, dewpoint minus 1, braking
tion is good, friction quefficients 50, 39, 52 and for your information
Elh: middle part of the runway is partly very slippery
'1_1.5&33, [H?115G that is copied, call you next LAA
(TWER)  jlangentin painallus)
Ititude please
12.53.57 NP1 15G OgET ing 2000 feet
12.54.01 . Finnair 444 you are cleared ...
N2115G G passing LAA outhound
12.55.32 TWE you are clearad for [ ray 12 check ONH 1004 now
12.55.41 NR115G  (Cleared ILS 12 and QNH 1004
13.00.39 N911SG  [NSG s establiched 115 12
13.00.54 TWE [Roger, report outer marker
130057 MNa1 158G

ext outsr marker, 8G

13.01.11

NI115G

outer marker inbound

13.01.19 S5 cleared to land , wind is 210 degrees 11 kis

13.01.20  |N9118G  |Cleared to land 12, N5G

13.01.52 TWR MNEG in case of mist approach ehimb 4000 feet on rwy heading
13.02.05  INO11SG |NSG, roger

13.02.40  [N911SG [Wind check please

13.02.45 TWER [210/12 gustings up to 15 kis

13.03.42 [TWR MNEG landed at time 03 taxi to the apron and stand number 3 is for you
13.03.58 |[NO118G  [Stand number 3 NSG

13.04.12  [NO11SG [NSG wants to refuel, have we to go to the station or is & car coming
13.04.50 TWE. A Shell-car is coming to you on the apron

13.04.56  [N9115G [Thank you

13.05.2% [TWR NSG, request passcngers on board

13.05.34  [N9115G (2 pilots, cne passenger

I' [TWR Thank you
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Aika %— r!atmu vuskoneen ja Oulun lennonjohdon valilla
[UTC] kfiviy radioliikenne koneen [§htiessf Qulusta
14.14.52 | 4:08 [N9115G [Tower good afternoon, N1 156G

TWR __ |Good aftemoon N9115G Oulu, go shead
14.14.58 -4:02  INF11SG t taxi for a IFR-flight o Murmansk ..77... FL .7 .clearance
14.15.05 -3:35 [TWR 115G you are (o line up ranway 30 or 12, wind is 200011 ks,

NH 1004

[14.15.19 -3:41 115G JONH 1004 we will take rwy 30
14.15.24 -3:3 [TWR
14.16.36  [2:24 [TWR __ |NSG your clearance i

IN911SG _|Go ahead please
14.16.41 =-2:19 [TWR 1150 you are cleared via flight en rowte to Murmansk to climb

160 to squawk 6574
14.16.52 =208 [N9115G E‘:Ilsﬁisdumd to Murmansk flight en route FL 160 and
squawk is 6574
14.17.03 - 1:57 [TWR Oulu tower
14.18.47  |-0:13 [N911SG |[We are ... 777...dy for takeoff
14, 18.50 =0z 10 [TWR 50, you are cleared for takeoff, right tum out
(14 18.57 =003 [N9118G Cleared for takeoff, NSG
14.23.05 + 4:0§ TWR [NOelevenS aitborne at 19, contact Rovaniemi Control &t 124,27,
Lrood evening

14.73.12 + 4 12 [N9115G 1247 NSG
I14.13.4T + 4 : 47 [N9118G |... NSG we wanl refurn o the aitport, we have a little trouble
(142353 [+ 4:53 frwr Ok, call on final 12
[14.23.58 [+ 4: 58 [NO11SG |NSG
14.24.10 + 5: 10 TWR SG, do you need any emergency equipments
14.24.14 + 5: 14 [NO11SG |Aaa ..negative
14.25.25 +6:35 TWR _ |NSG, confirm you have the field in sight
14,25.36 + &6: 36 [NOLISG IW:hlwﬂmﬁnld in sight, we have & miles to go DME

TWR 0K
14.26.11 [+ 7: 11 [N911SG [Mayday, mayday SG both engines stopping
14.26, 20 + 7:20 TWR womice lento-onnetiomuusvaara, Houomio lenfo-onnettomunesvaara

kskakkosen finnalissa & mulin, amerikkalunen kaksmoottonkone
14,26 38 + 7:38 [NO1ISG Mayday, mayday, mayday NSG going touchdowsn now
14,2646 + 7:46 TWR I'S'Gﬂuh: reading you thats's cloud
14.30.30  [+11 :[TWR INEG Ol
30

14.31.40  [+12:40 [TWR  [NSG Oulu

10



1.10

111

112

1.12.1

11

L entopaikka

Lentokone suoritti lentoonlahddn kansainvaliseen lentoliikenteeseen tarkoitetulta
Oulun lentoasemalta, kiitotielta 30, jonka pituus on 2500 m, leveys 60 m ja kentan
korkeus merenpinnasta 15,5 m (47 ft).

Lennonrekisteroimislaitteet

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterdimislaitteita.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannosten tarkastus
Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsee Oulunsalon kunnan Salonpaan kyldssa noin 6 km
Oulun lentoaseman kiitotien 30 loppupaasta suuntaan 305. Onnettomuuspaikan
koordinaatit ovat N64” 58' 15" ja E 025 13' 40". Onnettomuuspaikan korkeus on 3

m (9 ft) merenpinnasta. Maasto on tasaista metsdmaata, jossa kasvaa havupuita.
Onnettomuuspaikka on kahden taimikkoalueen valissa oleva korkeampaa puustoa
kasvava metsakaistale, kaistaleen leveys lentokoneen ensimmaisessa puihintor-
mayskohdassa on leveydeltdan 150 - 200 metria.

Lentokone oli l&hestynyt loivassa kulmassa putoamispaikkaansa luoteissuunasta
noin 5-7 metrid korkeaa taimikkoa kasittdvan alueen paalta ja oli tormannyt taimik-
koalueen reunassa korkeampaan puustoon. Ensimmainen térmaysjalki oli 16 met-
rin korkeudella mannyn latvaosassa ja toinen tasta 8 metrin etdisyydella etenemis-
suuntaan ja etuvasemmalla olleessa mannyn latvustossa 17 metrin korkeudella.

Ensimmaisten puukosketusten jalkeen lentokone oli edennyt padosin manty- ja kuu-
sipuustoisessa, noin 20 m korkeita ja tyvihalkaisijaltaan 20-25 cm olevia puita kas-
vavassa metsassa 130-140 metrin matkan. Kone oli tormannyt useihin puihin, niita
alkuvaiheessa katkoen ja tormaysuran loppuosalla katkoen ja kaataen juurineen.

Kone oli iskeytynyt ylgsalaisin kdantyneena maahan ja se oli pysahtynyt rungon ol-
lessa kdantyneena tormaysuran suunnasta ndwvagdinmalle. Maastosta

I6ytyi puihin iskeytymisen seurauksena koneesta rikkoutuneena irronneita rakenne-
osia.

Tormaysetenemisen alkuosalla kone oli katkonut puitarh®ffin korkeudelta ja
50 metrin etenemisen jalkeen 14,5 metrin korkeudelta 10,5 - 12 metrin
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levyisena urana ja puita oli katkennut 31 kpl. Talla térméaysuran osalla kone oli

edennyt lahes siivet vaakatasossa. Vasen siipi oli katkennut siiven karkiosan muo-
dostaneen polttoainesailion irrottua seka siiven keskiosan polttoainesailiiden rik-
kouduttua tormaysiskuissa.

Tormaysura kapeni noin 60 metrin etaisyydella ensimmaisistd puukosketusjaljista,
ollen 100-110 metrin etdisyydella leveydeltdan noin 4,5 metria. Talla kapenevalla
osuudella lentokone oli térmannyt 18 puuhun, joista katkesi 15. Alkuvaiheessa
puut olivat katkenneet 14 metrin ja loppuosalla 9,5 metrin korkeudelta. Talla uran
osalla kone oli edennyt oikealle kallistuen, nokka ylh&aalla, rungon perdosan iskey-
tyessa puihin.

Tormaysetenemisen loppuosalla kone oli kaatanut puita juurineen ja puut olivat
katkenneet tormaysiskujen seurauksena latvaosistaan. Ensimmaiset kaatuneet puut
olivat 110 metrin etéisyydella tormaysetenemisen ensimmaisista puukosketuksista.
Ensimmaisen kaatuneen puun kaatumissuunta oli koneen etenemisuran suuntaan
nahden etuoikealle ja tdman puun latvaosa oli katkennut 16 metrin etaisyydelta
puun tyvesta. Seuraava puu oli kaatunut etenemisuran suuntaisesti ja se oli katken-
nut 10,5 metrin etéisyydeltd puun tyvestd. Térmaysuran loppuosalla noin 25 metrin
matkalta ja 12 metrin levyiseltd alueelta oli kaatunut 14 puuta juurineen, puiden lat-
vaosien katketessa térmaysiskujen seurauksena 5,6 - 7,5 metrin etéisyydella puiden
tyvista. Talla tormaysuran osalla tormaysiskuissa koneen oikean siiven karkiosan
muodostanut polttoainesailio oli irronnut ja siipi oli rikkoutunut myds muilta osin.
Myo6s koneen molemmat potkurit olivat irronneet tormaysten seurauksena.

Etenemisen loppuvaiheessa kone oli kaantynyt seldlleen. Selallaan ollen, sivuttain
luistaen ja nokka alhaalla kone oli tormannyt maahan. Tapahtumassa koneen nok-
kaosa oli tormé&nnyt noin 25 cm halkaisijaltaan olevan puun tyveen ja sivuvakain oli
iskeytynyt maahan. Ennen pysahtymista ylosalaisin ollut kone oli viela jatkanut lii-
kettdan eteen- ja alaspain seka sivusuuntaan, rungon kaantyessa sivuvakaimen maa-
han kosketuksen jalkeen sivuliikkeena 15-2lkealle. Kone oli pysdhtynyt maa-

han ylosalaisin, rungon ollessa suuntaah %tkenneita puiden latvuksia oli len-
nahtaneené koneen paalle, latvuksien katkenneiden tyviosien ollessa koneen etene-
missuuntaan.

Ylosalaisin olevan koneen vasemman moottorin alla oli pienen juurineen toér-
maysuran suuntaisesti kaatuneen ja katkenneen mannyn tyviosa. Puun latvus oli
ylosalaisin olevan koneen vasemman siiven paalla sen tyviosan ollessa sinkoutu-
neena koneesta poispain tormaysuran suuntaisesti. Puun katkeamiskohta oli 1,8
metrin etaisyydella puun tyvestd. Katkeamiskohdassa oli potkurin iskemd, josta
puu oli katkennut repeytymalla. Latvuksessa potkurin iskemajéljen leikkautuma-
pinnassa oli havaittavissa potkurin lavan takapuolelta irronnutta mustaa maalia.

Onnettomuuspaikalla oli voimakas lentopetrolin haju.
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lIma-aluksen jaadnnosten tarkastus

Lentokoneen runko oli maassa ylosalaisin. Sen nokkaosa oli tuulilasiin saakka
murskautunut. Oikean siiven kohdalta runko oli painunut vahan kasaan ja vasen
etummainen sivuikkuna oli rikki, mutta paikallaan. Oikea etummainen sivuikkuna
oli rikkoutuneena kokonaisuudessaan pois paikaltaan. Matkustamon kohdalta oike-
an puolen ikkunat olivat ehjat ja hatatien ikkunaluukku oli paikallaan. Ovi oli pe-
lastustoimenpiteiden yhteydessa murrettu auki ja rikottu useaan osaan, samalla oli
rikottu runkorakennetta oviaukon takaosan kohdalta. Oven vieressa olevat ikkunat
oli myos rikottu koneen sisalle tunkeutumisen yhteydessa. Koneeseen oli yritetty
paasta sisalle myods oikean puolen runkorakennetta rikkoen. Muilta osin runko ol
painekabiinin alueelta varsin hyvin muodossaan. Matkustamon takaseinasta taak-
sepain verhouslevyissa oli ryppyja ja poimuja ja korkeusvakaimen kohdalta rungon
alapuoli oli rikkoutunut puutérmayksissa.

Ohjaamon ja matkustamon istuimia oli pelastustoimien yhteydessa irroitettu leik-
kaamalla ja ne olivat koneen vieressa ulos siirrettyina.

Oikea korkeusvakain oli pahoin ruhjoutunut. Vakaimesta oli jaljella ainoastaan osa
verhouspeltid ja taaksepdin taipunut salko. Korkeusperasin oli irronnut. Vasen
korkeusvakain ja korkeusperasin olivat paikoillaan, mutta niiden karkiosat olivat
ruhjoutuneet. Sivuvakain oli taittunut, taittumisuunta oli vasemmalle yldsalaisin
olevaa konetta takaa katsoen. Sivuperasin oli katkennut ja se oli l&hes irti. Sivupe-
rasimen trimmilaippa oli keskiasennossaan.

Vasen siipi oli murskautunut ja katkennut noin 80 cm:n paésta moottorista. Siiven
karkiosan muodostanut lisdpolttoainesailio oli irronnut puutdrmayksissa. Siiven si-
salla ollut kumipussityyppinen polttoainesailio oli repeytynyt ja tyhja. Laskuteline
oli kuilussaan ja luukut olivat kiinni. Laskusiivekkeen kierrekaytin oli lyhyena el
laskusiiveke ylh&alla asennossa. Laskusiivekkeen sekad yla- ettd alapinnalla oli
moottoridljyd. Vasemman moottorin suojapellitykset olivat ruhjoutuneet. Potkuri
oli irronnut moottorin kampiakselin laippaan kiinnitetyn jatkopalan ja potkurin na-
van valisesta liitoskohdasta, liitoksen kiinnityspulteista osa oli katkennut, osa re-
peytynyt irti potkurin napaosasta. Potkuri oli maassa rungon nokkaosan alla.

Oikean siiven karkiosa oli murskautunut ja siiven etureunassa oli useita puutor-
maysjalkia. Siiven karkiosan muodostanut lisdpolttoainesailio oli irronnut puutor-
mayksien seurauksena. Siiven sisalla ollut kumipussityyppinen polttoainesailio oli
repeytynyt ja tyhja. Laskuteline oli kuilussaan ja luukut olivat kiinni. Laskusiivek-
keen kierrekaytin oli lyhyen&. Laskusiiveke oli ruhjoutunut, sen karkiosa oli mel-
kein irti ja oli taittuneena alaspain (katsottuna konetta yldsalaisin olevassa asennos-
sa), taittumiskohdan ollessa moottorin suojaverhouksen ulkoreunan kohdalla. Pot-
kuri oli irronnut moottorin kampiakselin laippaan kiinnitetyn jatkopalan ja potkurin
navan valisesta



11221

1.13

1.13.1

1.13.2

14

liitoskohdasta, liitoksen kiinnityspulteista osa oli katkennut, osa repeytynyt irti pot-
kurin napaosasta. Potkuri oli vasemman moottorin kohdalla noin 1,5 m:n etaisyy-
della koneen etupuolella.

Ohjaamotar kastus

Koneen mittarien nayttamat, saatdvipujen, kayttokytkimien ja lampdlaukaisimien

asennot kirjattiin ylos onnettomuuspaikalla. Osa mittareista ja avioniikkalaitteista
oli tyypiltdéan digitaalisella nayttolaitetavalla olevia laitteita, koneen ollessa virrat-

tomana naissa ei ollut nayttamia. Osa laitteista ja kayttolaitepaneleista oli rikkoutu-
nut onnettomuustérmaysten seurauksena.

Pelastushenkilosto oli liikutellut osaa kayttovivuista ja kayttokytkimista. Alkupe-
raiset asennot saatiin paaosin selvitettya pelastushenkildstén kuulustelujen yhtey-
dessa.

Koneessa sisélla olleiden matkatavaroiden todettiin olleen kiinnittamatta ja ne oli-
vat sinkoutuneet eri puolille koneen matkustamoa onnettomuustérmaysten aikana.

Laaketieteelliset tutkimukset
lIma-aluksen paallikkd

lIma-aluksen paallikké loukkaantui onnettomuudessa vaikeasti. H&n oli onnetto-
muudesta lahtien tajuton ja kuoli tajuihinsa tulematta 30.12.94. Hanelle tehtiin tay-
dellinen oikeuslaaketieteellinen ruumiinavaus.

Kuolema oli aiheutunut pdahan ja ylavartaloon kohdistuneista voimakkaista iskuis-
ta. Liséksi vatsapeitteissa lantion alueella oli hankautumia ja mustelmia. Hanella
oli ainoastaan lantiovy0 kiinnitettyna.

Miehistoistuimella ollut henkil®

Onnettomuuslennolla oikeanpuoleisella miehistoistuimella ollut koneen kayttajayh-
tion toimitusjohtaja loukkaantui onnettomuudessa vaikeasti. H&an oli onnettomuu-
den jalkeen hoidettavana Oulun Yliopistollisessa Keskussairaalassa 20.12.1994 -
2.1.1995 valisen ajan, josta hanet siirrettiin jatkohoitoon Saksaan. Héanella todettiin
vammoja ylaruumiin alueella. Hanella oli lantiovyon lisdksi olkavyo kiinnitettyna.
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Takaistuimen matkustaja

Oikeanpuoleisella takai stuimella istunut matkustaja oli menehtynyt onnettomuudes-
sa valittomasti. Hanelle suoritettiin tdydellinen oikeuslaaketieteellinen ruumiinava-
us.

Hanella oli vaikeita vammoja pééassa, ylaruumiin alueella ja raajoissa. Hanella ol
ainoastaan lantiovy6 kiinnitettyna.

Tulipalo
Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat
Pelastustoiminta

Koneen antaman ensimmaisen hatdsanoman jalkeen lennonjohtaja suoritti lento-
onnettomuusvaarahéalytyksen lentokentan pelastusyksikéille. Koneen antaessa toi-
sen hatdsanoman ja ilmoittaessa pakkolaskusta, héalytys muuttui lento-
onnettomuushalytykseksi ja lennonjohtaja ilmoitti onnettomuudesta my6s Oulun
aluehalytyskeskukselle (AHK). Koneen etsinnat aloitettiin valittdmasti lentokentan
ja Oulun AHK:n halyttamien pelastusyksikdiden toimenpitein.

Lentokoneessa oli ELT-hatélahetin. Etsintaan saatiin Oulusta noin 25 NM, etelaéan,
lentokorkeudessa FL 90, onnettomuuden tapahtuma-aikaan Rovaniemelle matkalla
ollut ilmavoimien yhteyskone, jossa oli ELT- hatalahetteen paikantamislaitteisto.

Etsintdkoneessa kuultiin ELT-l&hetys saamatta télloin kuitenkaan suuntanayttt6a
kohteelle, kun se oli 15 NM etéisyydella Laanilan NDB-majakasta korkeudella FL
65 liu'ussa vahentaméssa korkeuttaan. Kone ylitti Laanilan majakan pilvessa sekto-
rikorkeuteen ja majakkakuvion lentéen jatkoi liukua pilven alle. Liu'un aikana len-
tosuunnan ollessa 33Baatiin etsintdlaiteistolta suuntanayttd, joka oli suoraan
eteen. Tallduunnalla pilven alla noin 1600 ft QNH-korkeudessa etsintakone lensi
suuntandyton mukaisesti noin 10 NM:n etéaisyydelle Laanilan majakasta, josta se
Rovaniemen aluelennonjohdon johtamana kaartoi takaisin tutkahavainnon mukai-
sesti maaritellylle oletetulle onnettomuuspaikalle. Etsinnan jatkuessa 800 ft kor-
keudessa saatiin heilahteleva, valilla katoava suuntanaytt6. Epamaaraisestad suunta-
naytosta huolimatta kolmella suuntimalla saatiin maaritellyksi oletettu onnetto-
muuskoneen sijaintipaikka, josta konetta kuitenkaan pimeyden takia ei voitu nako-
havaintona havaita. Etsintdkone jai lentamaan kaartoa oletetun onnettomuuskoneen
sijaintipaikan ylapuolelle.
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Maaetsintaa suorittavat pelastusyksikot olivat hakeutumassa eri tieuria pitkin tutka-
havainnon mukaiselle oletetulle koneen pakkolaskupaikalle, kun AHK:n valittAma-
na yksikdille tuli jonkun tuntemattomaksi jddneen henkilon ilmoitus lentokoneen
mahdollisesta putoamisesta alueella olevan Pajulammen suunnassa. Pelastusyksi-
kot olivat etenemassa taméan kohteen suuntaan havaitessaan ylapuolella kaartelevan
etsintdkoneen, jolloin olettivat lahestyvdnsa putoamispaikkaa ja kasivalaisimilla
tien reunametsikkoa valaisten havaitsivat maassa ylésalaisin olevan ja katkenneiden
puiden osittain peittaman onnettomuuskoneen. Onnettomuuskone 16ytyi klo 17.06
ja pelastusyksikot saatiin paikalle klo 17.10 ja koneen ympaéristo vaahdotettiin.

ELT-lahete havaittin my6s Cospas/Sarsat havaintona ensimmaisen kerran klo
14.54 UTC. Paikannus poikkesi todellisesta onnettomuuskoneen sijaintipaikasta
11,7 km suuntaan 325ollen suunnaltaan ldhes yhtenevi etsintdkoneen ensimméi-

sen suuntiman kanssa. Maastoetsintda ja onnettomuuspaikalla pelastustoitéa suorit-
taneet pelastusyksikét eivat tienneet koneessa olevan ELT-laitteistoa ja ELT oli
toiminnassa useita tunteja koneen I6ytymisen jalkeen. Satelliitit ilmoittivat onnet-
tomuuskoneen ELT-lahetteesta useita havaintoja, todettujen sijaintipaikkojen vaih-
dellessa 2 h havaintojakson aikana 7,7 - 39,2 km koneen todellisesta sijaintipaikas-
ta. Parhaimmillaan satelliittihavainnot paikansivat ELT-lahetteen 3 h onnettomuu-
den jalkeen todellisesta kohdasta 0,9 km etaisyydelle. Satelliittihavainnot eivét ol-
leet vielda onnettomuuskoneen etsinnan kestdessa etsijoiden kaytettavissa, havainto-
tiedot saatiin jalkeenpain onnettomuustutkinnan aikana.

Onnettomuuskone oli onnettomuuden tapahtuessa maatérmaysten jalkeen pysahty-
essaan jaanyt ylosalaisin, jolloin sivuvakaimen etuosassa verhouslevyn alla oleva
ELT-h&talahettimen antenni jai rungon ja rikkoutuneen korkeusvakaimen katvee-
seen. On todenndakoistd, etta antennikatveesta ja rikkoutuneiden rakenteiden aihe-
uttamista hairidista johtuen ELT:n |&hete oli epamaaréinen ja vaikeutti suuntiman
saamista.

Pelastushenkilosto yritti avata koneen ovea ulkopuolisesta kahvasta, useita eri ker-
toja tdssa kuitenkaan onnistumatta. Oven ikkuna ja molemmilta puolilta oven vie-
restd matkustamon ikkunat rikottiin ja ovea yritettiin avata rikottujen ikkunoiden
kautta sisapuolen kahvasta kaantaen, mutta ovea ei saatu nainkaan auki.

Hydraulisilla leikkaimilla ja levittimilla rikottiin oven, seka oviaukon takaosan ja
matkustamon takimmaisen sivuikkunan valistd runkorakennetta ja ovi saatiin ra-
kennetta rikkoen murrettua auki. Samanaikaisesti oven murtamisen kanssa pyrittiin
koneeseen sisalle puhkaisemalla aukko matkustamon oikeanpuoleisen sivun raken-
teeseen. Kun ovi saatiin rikkomalla auki, aukon puhkaisutyd keskeytettiin.
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Koneen hatatieta ei yritetty pelastustdiden aikana avata. Hatatiesta ei ollut merkin-
toja koneen ulkopuolella, ja se voitiin avata vain koneen sisapuolelta. Pelastushen-
kilosto ei tiennyt koneessa olevan hatatieta.

Miehistoistuimilla olleiden henkiléiden saamiseksi pois ylosalaisin olleesta ko-
neesta miehistdistuimet ja tyhjané olleet keski-istuimet irroitettiin leikkaamalla pe-
lastustoiden aikana.

Oikealla miehistoistuimella olleelle henkildlle saatiin pelastustdiden kestédessa an-
nettua happea rikkoutuneen sivuikkunan kautta. Onnettomuuspaikalle halytetty
la&kintaryhm& Oulun Yliopistollisesta Keskussairaalasta saapui paikalle pelastus-
toiden kestaessa. Valiton ensihoito aloitettiin onnettomuudessa loukkaantuneille,
kun heidat oli saatu ulos koneen hylysta.

TyoOskentelya haittasi pimeys. Alkuvaiheessa tyoskentely tapahtui pelkastaan kasi-
valaisimia apuna kayttaen.

Pelastumisnakokohdat

Lentokone oli tormannyt ennen maahan iskeytymistddn useaan puuhun ja oli on-
nettomuustormayksissa kaantynyt ylosalaisin. Ylodsalaisin ollen, eteen- ja alaspain,
seka sivuttain suuntautuneena kone oli iskeytynyt maahan ja oli pysahtynyt nokka-
osan tormatessa noin 25 cm halkaisijaltaan olevan puun tyviosaan. Tormaysiskuis-
sa ja koneen liikesuunnan muutoksissa kohdistui koneessa olleisiin henkil6ihin suu-
ria kiihtyvyys- ja hitausvoimia ja he iskeytyivat koneen sisarakenteisiin térmaysten
aikana.

Puihintdormaysten yhteydessa tapahtuneet koneen rakenteen rikkoutumiset ja muo-
donmuutokset hidastivat koneen nopeutta ennen tormaystd maahan. Tassa tbérma-
yksessa rakenteiden rikkoutuminen ja muodonmuutokset pienensivat pyséahtymishi-
dastuvuuden vaikutusta, paineistetun konetyypin vahvan rakenteen sailyttaessa run-
gon painekabiinin alueelta suhteellisen hyvin muodossaan. Nailla tekij6illa on ollut
merkitystd koneessa olleiden henkiléiden vammautumista ja loukkaantumista va-
hentavana tekijana.

Oikeanpuoleisella takaistuimella olleen matkustajan turvavoéiden olkavydosa oli
kiinnittamattd. Oikean lantiovybosan kevytmetallisen kiinnitysosan rikkoutuessa
han sinkoutui istuimeltaan ja iskeytyi matkustamon sisarakenteisiin, vammautui
vaikeasti ja kuoli valittomasti onnettomuudessa. Jos olkavy6 olisi ollut kiinnitetty-
na, turvavoihin kohdistunut kuormitus olisi jakautunut kolmelle vydn osalle, jolloin
turvavyot olisivat kestdneet tormayskuormat rikkoutumatta ja matkustaja olisi py-
synyt istuimellaan. Talléin hanen vammautumisensa olisi varmasti ollut vahaisem-
paa ja henkiinjgadminen olisi ollut mahdollista.
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Koneen paallikon turvavoiden olkavydosa oli kiinnittamétta, han loukkaantui on-
nettomuudessa vaikeasti ja menehtyi myohemmin sairaalassa. Olkavyon ollessa
kiinnitettynad olisivat vammat todennékdisesti olleet vahaisempia ja henkiinjgami-
nen olisi ollut mahdollista.

Oikeanpuoleisella miehistdistuimella olleen henkilon turvavyot kestivat onnetto-
muustormayksissa rikkoutumatta. Turvavoista myods olkavyd oli ollut kiinnitettyna
estden osittain ja vaimentaen erittédin paljon matkustajan iskeytymistd koneen ra-
kenteisiin. Olkavyo suojasi hanta erikoisesti padhan kohdistuvien vammojen syn-
tymiseltd. Han loukkaantui onnettomuudessa vaikeasti, mutta sailyi hengissa.

Y ksityiskohtaiset tutkimuk set
L entokoneen lentor ata

Onnettomuuskoneen lentoradan tutkimus ja analysointi tehtiin Oulun lentoasemalla
sijaitsevan toisiotutkan (MSSR) tietoihin perustuvan tutkatallennetiedoston perus-
teella.

Tutkatallenteen ja Oulun lennonjohdon radioliikenne-tallenteen perusteella todettiin
koneen toiminnot maassa ennen lentoonldht6d ja laadittin onnettomuuslennosta
koneelle lentoratakuviot ja paateltiin lennon aikana kaydyn radioliikenteen sijoittu-
minen lentoradan eri vaiheisiin. Lentoratatiedot on kasitelty taltioinnista purettujen
tietojen mukaisina ottamatta huomioon mahdollisia laitevirheitd, joten lentoradan
tiedot eivat ole absoluuttisen oikeita ja numeeriset arvot on esitetty suuntaa antavina
noin-arvoina, virhemarginaalin ollessa = 5 %.

Tutkinnassa todettiin, ettd tallenteiden aikatiedot eivat olleet samanaikaiset. Tut-
katallenteen (ajat UTC-aikoja) aikamaarityksen mukaisesti koneen transponder kyt-
kettiin toimintaan klo 14.15.03 edellisen lennon koodilla C-3765, 5 min 21 sek en-
nen tutkataltioinnin mukaisesti klo 14.16.54 tapahtunutta lentoonlahddn I&htokiidon
aloitushetked. Radioliikennetallenteen mukaisesti lennonjohto ilmoitti koneen ol-
leen ilmassa klo 14.19 Molempien taltiointien kellonaikojen yhdenmukaistamiseksi
koneen lentoonlahdén maariteltiin tapahtuneen tutkatallenteen mukaisesti tapahtu-
neen lentoonlahdon lahtdkiidon aloitushetkelld ja sen ajaksi méaritettiin lennonjoh-
don koneelle antama lahtbaika klo 14.19.00 ja lentorataa koskevat kellonajat on il-
moitettu tdman aikatiedon mukaisiksi korjattuina aikoina. Korjatun aikamé&arityk-
sen mukaan koneen transponder siis kytkettiin edellisen lennon koodilla toimintaan
klo 14.13.39.

Lennonjohdon radioliikennetallenteen mukaisesti koneen rullauspyynto esitettiin 4
min 2 sek ja tutkatallenteen mukaisesti rullaus aloitettiin 3 min 17 sek ennen len-
toonlaht6d. Rullauksen aikana lennonjohto antoi reittiselvityksen, sek& uuden
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transponderin koodin 6574. Kone kuittas selvityksen ja kytki transponderin toi-
mintaan uudella koodilla 1 min 53 sek ennen lentoonlahtoa.

Tutkatallenteen mukaisesti kone rullasi pysahtymatta kiitotien 30 paahan lentoon-
l&htopaikalle ja radioliikennetallenteen mukaisesti ilmoitti olevansa valmis len-
toonlahtoon klo 14.18.47 eli 13 sekuntia ennen |ahtdkiidon aloitusta. Lennonjoh-
don antaman lentoonlahtdluvan kone kuittasi 3 sekuntia ennen todettua lahtokiidon
aloitusta. Tutkatallenteen perusteella kone oli lentoonlahtopaikalla pysahtyneena
53 sekuntia ja tallenteen mukaisesti oli todettavissa koneen olleen ilmassa noin 18
sekunnin kuluttua lentoonlahddn lahtokiidon aloittamisesta. L&htokiitomatka ol
noin 500 metria.

Tutkatallenteen mukaan kone nousi lentoonlahdon jalkeen loivalla kulmalla, ollen
kiitotien 12 p&aan tasalla 57 sek lentoonlahddsta noin 250 ft QNH- korkeudessa ja
ylittden kiitotien 12:n paasta 1,08 km (0,58 NM) etaisyydelld olevan locator-
majakan 1 min 15 sek lentoonl&hdostéa noin 350 ft:n QNH- korkeudessa ja noin 115
kt:n maanopeudella. Tasta koneen lento jatkui edelleen loivalla nousukulmalla ja
lentoradan véhitellen muuttuessaotkealle ja maanopeuden lisddntyessd noin 125

kt:iin.

Laanilan NDB-majakan tasalla kone oli noin 1150 ft QNH-korkeudella 2 min 38
sek lentoonlahdosta ja ohitti majakan noin 0,5 km kiitotien 30 keskilinjan jatkeesta
oikealle. Etaisyys kentalta oli noin 7,6 km (noin 4,1 NM). Laanilan majakan tasalta
kone jatkoi nousulentoa ja nousu- sekd vaakalentonopeuden pienentyessa saavutti
noin 1250 ft QNH-korkeuden 3 minuutin ja 2 sekunnin kuluttua lentoonlahdésta ja
oikaisi vaakalentoon, ollen téll6in noin 8,9 km (noin 4,8 NM) etéisyydella kentalta.

Tallennetietojen mukaan lennonjohto otti yhteyttd koneeseen 4 min 5 sek lentoon-
l&hdon jalkeen, ilmoitti l1&htdajan ja k&ski ottamaan yhteyttda Rovaniemen aluelen-
nonjohdon taajuudella. Kone kuittasi ilmoituksen toistaen annetun taajuuden ja
antaen lyhyesti oman tunnuksensa (NSG).

Tallennetietojen mukaisesti radioliikenteen kestaessa kone alkoi menettaa korkeut-
taan loivalla kulmalla ja kaartoi 3@ikealle, jatkaen lentoa kaarron oikaisun jal-

keen sailyttden suuntansa noin 30 sekuntia. Taman jalkeen se aloitti kaarron va-
semmalle. Radioliikennetallenteen mukaisesti klo 14.23.47 eli 4 min 47 sek len-
toonlahdosta kone otti uudelleen yhteyttd Oulun radiotaajuudella ja ilmoitti halua-
vansa palata takaisin kentélle ilmoittaen heill& olevan joitakin ongelmia. Lennon-
johtaja selvitti koneen kutsumaan loppuosalla 12. Tutkatallenteen mukaan kone ol
talloin 950 ft QNH-korkeudessa ja 15 km (8,1 NM) etaisyydella kentaltd kaartamas-
sa vasemmalle noin 105 kt:n maanopeudella, menettden korkeuttaan noin 500
ft/min.

Kone teki korkeuttaan menettden minuutin aikana noiri Rafiron vasemmalle,
oikaisi kaarron ja jatkoi lentoa kaartaen loivasti oikealle kohti
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kentdan VOR/DME-majakkaa, korkeuden ollessa noin 850 ft QNH:lla ja etaisyys
kentalle noin 14 km (n. 7,6 NM). Lennon jatkuessa kone sortui suunnasta kuitenkin
hieman vasemmalle ja menetti loivalla kulmalla korkeuttaan.

Koneen ollessa kaarron loppuosalla lennonjohtaja tiedusteli, tarvitaanko pelastus-
kalustoa. Vastaus oli kielteinen.

Lennonjohto tiedusteli klo 14.25.25 eli 6 min 25 sek lentoonléahdésta, oliko ko-
neella kentta ndkyvissa. Kone vastasi tdhan myontavasti ja ilmoitti olevansa 6
NM:n DME-etéisyydella. Tutkatallenteen mukaan kone oli talléin noin 500 ft:n
QNH-korkeudessa ja noin 1,6 km kiitotien 12 lahestymislinjan vasemmalla puolel-
la, maanopeuden ollessa noin 110 kt.

Radioliikennetallenteen mukaan klo 14.26.11 eli 7 min 11 sek lentoonl&hdon jal-
keen kone antoi Mayday-sanoman ilmoittaen molempien moottoreiden pysahty-
neen. Tutkatallenteen mukaisesti kone oli talléin noin 9 km (4,8 NM) etaisyydella
kentélta ja 350 ft QNH-korkeudessa, maanopeuden ollessa ennen hatdsanomaa noin
100 kt.

Kone katosi tutkanaytoltd klo 14.26.30 eli 7 min 30 sek lentoonlahdosta. Talléin
tutka-tallenteen mukaan QNH-korkeus oli noin 50 ft, etaisyys kentélta noin 8,2 km
(4,4 NM).

Radioliikennetallenteen mukaisesti kone antoi toisen Mayday-sanoman ilmoittaen
pakkolaskusta klo 14.26.38 UTC eli 7 min 38 sek lentoonlahddsta.

Koneen lentoradan kuvaaj at

Lentoradan kuvaajat on laadittu Oulun toisiotutkan (MSSR) tutkatallennetietojen
perusteella. Kuvaajissa koneen tutkahavaintopisteet on merkitty toisiotutkan in-
formaation antamien korkeusarvojen muutoskohdissa ja ne on merkitty numeroilla
1 - 27. Taulukossa havaintopisteiden kellonajat ovat Oulun lennonjohdon radiolii-
kennetaltion aikamaéaritteen mukaiseksi korjattuja UTC aikoja. Kuvaajissa havain-
topisteiden mittaushetki on tutkataltioinnin mukainen aika koneen lentoonlahdon
l&htokiidon aloitushetkesta.

Onnettomuuslennon radioliikenteen sisalté on purettu Oulun lennonjohdon radio-
likennetaltioinnista ja kirjoitettu teksti on liitetty kuvaajien osaksi. Radioliikenteen
aikatiedot on merkitty aikana koneen lentoonlahdon I&htokiidon aloituksesta.
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Lennonvalmistelu ja koneen kuor maus

Koneesta loytyivat koneen paallikon allekirjoittamat IFR-lentosuunnitelmat len-
noille Bremerhaven - Oulu ja Oulu - Murmansk. Ensimmaisen reittiosuuden suun-
nitelmassa oli varakentiksi merkitty Turku (EFTU) ja Jyvaskyla (EFJY), lentoajaksi

3 tuntia 45 min ja toiminta-ajaksi 5 tuntia. Toisen reittivalin suunnitelmassa oli va-
rakentéksi merkitty Ivalo (EFIV), lentoajaksi yksi tunti ja 35 minuuttia ja toiminta-
ajaksi 5 tuntia. Koneen lahtokentaltd Saksasta saadun tiedon mukaisesti koneeseen
oli siella lahtbpaivana tankattu 532 litraa lentobensiinid. Oulussa tapahtuneessa
tankkauksessa kehoitettiin sailiét tankkaamaan tayteen ja polttoainetta tankattiin
664 litraa. Koneen lentokasilarjan mukaisesti 5 h toiminta-aika edellyttaa tilavuu-
deltaan 237 U.S.GAL (897 litraa) polttoainesailididen taytta tankkausmaaraa eli ko-
neen sailiét on tankattu kummassakin tankkauksessa tayteen.

Koneesta |0ytyi tyhjid operatiivisen lentosuunnitelman (OFP) lomakkeita, mutta ei
l6ytynyt ko. lentoja koskevia taytettyjd lomakkeita. Koneesta |6ytyi myos kirjoi-
tintuloste, johon oli merkitty mm. Bremerhaven - Murmansk reittimajakoiden jak-
solukuja ja reittivalien etéisyys- ja suuntatietoja. Mitaan kirjallista koneen massan
ja massakeskion laskelmaa tai lentoaika- ja polttoainelaskuja eri reittiosuuksille ky-
seisille lennoille ei I6ytynyt.

Koneen paallikon matkatavaroista 10ytyi lasku tilauksesta, jolla han oli hankkinut
kaksi viikkoa ennen onnettomuutta kayttbonsa Jeppeseniltda Frankfurtista Ita-
Euroopan reittikasikirjan EEU 04 Airway Manual Trip Kit seka yleista informaa-
tiota koneessa olleesta Trimble GPS:sta.

Koneen GPS irrotettiin ja toimitettiin laitteen valmistajalle Trimble Navigation:lle
Yhdysvaltoihin. Siella laite todettiin rikkoutuneeksi, mutta saatiin selvitettya, ettei
laitteen tiedostoon ollut taltioitunut aktivoitua lentosuunnitelmaa. Viimeisin paik-
katieto 65 58,293 N, 25 13,436 E oli kuitenkin taltioitunut. Laitteeseen mahdolli-
sesti ohjelmoidut reittitiedot ovat havinneet laitteen rikkoutumisen yhteydessa, joten
tutkinnassa ei saatu selvitettyd, oliko laitteeseen ohjelmoitu lentoon liittyvia reitti-
tietoja. Viimeisin paikkatieto on yhtapitavd onnettomuuspaikan kanssa. T&asta on
paateltavissa laitteen olleen toiminnassa onnettomuuslennon aikana.

Koneen kayttajayhtion edustaja kertoi onnettomuuden jalkeen kaydyssa keskuste-

lussa, ettd hanen mielestdan koneen paallikko ei tehnyt kirjallista massa- ja massa-
keskitlaskelmaa koneelle ennen lentoa. Sita, tayttikd paallikkd lennon aikana OFP-

lomaketta, han ei muistanut, mutta totesi muistavansa paallikdn lennon aikana seu-
ranneen reittikarttaa ja koneen GPS:88. Lisaksi han totesi, ettei massalaskelmia
yleensakaan kyseiselle koneelle tehty onnettomuuslennon mukaisella henkilémé&a-

ralla, koska koneen massan ja massakeskibaseman oli todettu pysyvan sallituissa
rajoissa polttoainesailiot taynnakin.
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Koneen paallikko oli lentoa suunnitellessaan tiedustellut 18.12.1994 telefaxyhteyk-
sin lentoasemien aukioloaikoja ja lentobensiinin Avgas 100LL tankkausmahdolli-
suutta 20 - 23.12.1994 valisena aikana. Tiedustelut oli osoitettu Ivalon, Kajaanin,
Kokkolan, Oulun ja Vaasan lentoasemalle. Kaikista naista oli |ahetetty vastaus ky-
selyyn koskien aukioloaikoja ja myontava vastaus mahdollisuudesta tankata kysyt-
tya polttoainelaatua. Mitddn tankkaustilausta ei kuitenkaan oltu tehty.

L entokoneen tankkaustapahtuman kulku

Lentoaseman viestihenkildstd nauhoitti lennonjohdon radio- ja puhelinlikennetal-
lenteet uudeksi tallenteeksi tutkijalautakunnan kayttoon. Tassé yhteydessé ilmeni
lennonjohdon digitaalisten puhelinlinjojen taltiointijarjestelm&én kuuluneessa kon-
vertterissa toimintahairid. Todettiin, ettd taltiontijarjestelmé ei ollut nauhoittanut
digitaalisessa jarjestelmassa kaytyja puheluja. Lennonjohdon analogisten jarjestel-
mien puhelut ja radioliikenne olivat kuitenkin taltioituneet normaalisti.

Radioliikennetallenteesta ilmeni, ettd lentokoneen tullessa Ouluun laskun jalkeen
koneelle annettiin rullausohjeet asematasolle pysakodinpaikalle 3. Saamiensa rul-
lausohjeiden kuittauksen jalkeen koneen paallikko otti uudelleen yhteyttd lennon-
johtoon todeten koneen haluavan polttoaineen tankkausta. Han ei maininnut poltto-
aineen laatua ja kysyi, oliko heidan mentava tankkauspaikalle vai oliko auto tulossa,
sanoen lennonjohdon radioliikeennetallenteen mukaan: "\W3@s to refuel, have

we to go the station or is a car coming. "

Lennonjohdossa oli tapahtunut lennonjohtajien vuoron vaihto ennen koneen laskun
jalkeen tapahtunutta radioliikennekeskustelua. Lennonjohtovastuun luovuttanut
lennonjohtaja oli kuitenkin edelleen lennonjohdossa ja kuuli kdydyn radioliiken-
teen. Kuullessaan koneen tarvitsevan polttoainetankkausta hén otti puhelimella
yhteytta lentokentalla monikansallisen 6ljy-yhtion lentopolttonesteita ja voiteluai-
neita toimittavaan ja myyvaan polttoaineyhtioén. Puhelimeen vastasi kyseisen yhti-
on vastuunalainen yhtiomies. Taméa puhelinkeskustelu oli kayty digitaalisessa jar-
jestelmassa ja oli jdényt taltioitumatta em. taltiointijarjestelméan hairion vuoksi.

Lennonjohtaja totesi kuulleensa lentokoneen esittdman tankkauspyynnon ja sanoi:
"En pysty sanatarkasti muistamaan, miten tankkauspyynto esitettiin eli en pysty
muistaman minkalaista polttoainetta koneeseen pyydettiin. En muista sanottiinko
koneesta, minkalaista polttoainetta siihen haluttiin." Han kertoi kaydyssa puhelin-
keskustelussa tankkauksesta ilmoittaessaan sanoneensa: "Jenkkikone tulee ja pyytaa
jettia. " Lisaksi han kertoi, muistamansa mukaisesti sanoneensa: "Varmista se vie-
1a."
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Toisena osapuolena tdssd puhelinkeskustelussa ollut polttoaineyhtion yhtibmies
kertoi lennonjohtajan sanoneen tankkauksesta ilmoittaessaan: ".... siella on jenkki-
tunnuksin turboprop, joka odottaa jettitankkausta uuden aseman edessa...”.

Lennonjohtovuorossa ja lentokoneeseen radioyhteydessa ollut lennonjohtaja kertoi
lennonjohtovastuun luovuttaneen lennonjohtajan sanoneen hanelle koneen esitta-
man tankkauspyynnon jalkeen, "Shell tietdd" ja edelleen asiasta kertoessaan han sa-
noi talléin ilmoittaneensa koneelle: "Shell coming.” Lennonjohdon radioliikenne-
tallenteen mukaisesti tdma ilmoitus kuului: "A Shell-car is coming to you on the
appron.” Radioliikennetallenteen aikaméaaritteen mukaisesti koneen esittaman tank-
kauspyynnon ja lennonjohtajan antaman vastauksen vélinen aika oli 38 sek.

Koneen rullatessa asematasolle lentoaseman markkinointipdallikkd oli ollut otta-
massa sitd vastaan. Han oli saanut tiedon koneen saapumisesta lennonjohdosta, jo-
hon oli soittanut tullivirkailijoiden tiedusteltua haneltd koneen saapumisaikaa.
Lennonjohtoon soittaessaan markkinointipaallikko oli valittanyt tullin pyynnén ko-
neen ohjaamisesta laskun jalkeen lentoaseman eteen seisontapaikalle 3, tullausta
varten. Helsingistd saapuvan vuorokoneen takia markkinointipaallikké kertoi men-
neensa konetta vastaan ja osoittaneensa koneelle seisontapaikan 2, alkuperéisen
paikan 3 sijasta. Koneen pyséhdyttyd markkinointipaallikkd otti koneesta tulleet
kolme henkil6a vastaan ja opasti heidat tulliin.

Tullauksen jalkeen markkinointipdallikon jalkeenpéin onnettomuustutkinnan aikana
tunnistama mieshenkild, joka tutkinnassa todettiin koneen kayttajayhtion toimitus-
johtajaksi, kysyi héneltd, "mistd saa polttoainetta”. Kysyessdan hén ei maininnut
polttoaineen laatua. Polttoaineesta puhuessaan han kaytti sanaa "fuel”. Markki-
nointip&allikon ryhtyessa kaydyn keskustelun pohjalta soittamaan polttoainetankka-
uksesta toimitusjohtaja totesi, "tankkiauto on tulossa" ja markkinointipaallikko
kertoi talldin havainneensa Shell IImailuhuollon tankkiauton olevan tulossa ko-
neelle. Markkinointipaallikké kertoi toimitusjohtajan talloin lahteneen ulos ja
menneen tankkiauton luo ja keskustelleen auton ohjaamossa olleen autoa kuljetta-
neen henkilén kanssa. Miehet nayttivat vaihtaneen muutaman sanan, ja tdmén jal-
keen auto siirtyi koneen eteen.

Oulun lentoasemalla lentobensiinia voidaan tankata vain kiinteasta polttoaineen
tankkauspisteestd. Lentopetrolia tankataan sailidautoista. Vakiintuneen kaytannon
mukaisesti lennonjohtajat ohjaavat lentobensiinin tankkausta pyytaneet koneet las-
kun jalkeen télle edella mainitulle kiintealle lentobensiinin jakelupaikalle. Lento-
petrolia tankkaavat koneet ohjataan joko lennonjohdon laheisyydessa olevalle pysa-
kointipaikalle tai lentoaseman edessa oleville pysékdintipaikoille ja tankkiauto ajaa
talléin koneiden luo tankkausta varten.
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Koneen tankkauksen suoritti polttoaineyhtié HR Aviation Ky:n palveluksessa oleva
ilmailuhuoltomies. Han oli aloittanut tyévuoronsa noin klo 15.00 ja oli saanut esi-

mieheltddn (polttoaineyhtion yhtiomieheltd) tehtavaksi menna tankkaamaan ulko-
mainen kone, joka tankkaa JETI&.

Havaitessaan koneen olevan rullaamassa ilmailuhuoltomies |ahti suorittamaan esi-
miehen hanelle antamaa jet-tankkaustehtavaa, lahtien lentopetrolin JET A-1 tank-
kaukseen kaytettavalla tankkiautolla ajamaan seisontapaikalle, jonne kone oli me-
nossa. Lahtiessaan liikkeelle h&n soitti autosta esimiehelleen yhtién toimistoon,
tiedustellen polttoaineen ulkomaan hintaa. Esimies ei muistanut hintaa ja kehoitti
noutamaan hinnaston yhtién toisesta toimistosta.

lImailuhuoltomies palasi takaisin hakemaan hinnastoa ja han ajoi sitten tankkiau-
tolla lentoaseman eteen pysahtyneen koneen luo. Koneen luona han keskusteli ko-
neen kapteeniksi olettamansa henkilon kanssa ja keskustelussa tervehdysten jalkeen
esittAmaansa kysymykseen, "kuinka paljon otatte", han sai kehoituksen tankata tay-
teen. Polttoaineen laadusta ei keskusteltu.

Ennen tankkauksen aloittamista ilmailuhuoltomies kysyi, miten polttoaineen maksu
tapahtuu ja sai tdsséa vaiheessa tietaa maksun tapahtuvan Saksan markoilla, kuiten-
kin hanelle tarjottiin ensin maksuvalineeksi toisen polttoaineyhtion luottokorttia.
Talléin han soitti uudestaan esimiehelleen, koska havaitsi ottaneensa vahingossa
hinnastoa hakiessaan ulkomaan hinnaston sijasta mukaansa kotimaan hinnaston ja
pyysi tuomaan ulkomaan hinnaston tankkauspaikalle.

Koneen séilibiden tankkaus aloitettiin oikeanpuoleisista sdilidista, niiden uloim-
masta tayttbaukosta. Illmailuhuoltomies kertoi lentajaksi olettamansa henkilon
osoittaneen tata tayttbaukkoa ja sanoneen, ettd koko tankki tayttyy tasta yhdesta au-
kosta.

Tankkauksen aikana ilmailuhuoltomiehen esimies tuli tankkauspaikalle ja tankka-
uksen kestaessa naytti mukanaan tuomaansa hinnastoa lentajélle.

Hinnaston vasemmassa yldkulmassa oli suomeksi kirjoitettuna:
KATEISHINASTO

15.08.1994 (Huom! Kurssit 3.11 1994)

LENTOPETROLI.

Lent&ja ei esimiehen mielestd ymmartanyt listaan suomeksi kirjoitettua sanaa LEN-

TOPETROLLI, jolloin esimies osoitti kyseista sanaa ja sen jalkeen tdmén alapuolella

olevasta paikkakuntakohtaisesta hintasarakkeesta polttoaineen hintaa DEM/litra-

kohtaa. Han mielsi saaneensa lentajan ymmartamaan listasta téhan merkityn poltto-
aineesta perittavan litrahinnan ja sen, ettd polttoaineesta perittavdn maksun liséksi
peritddn myo6s valuutan vaihdosta aiheutuva pankkimaksu.
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Esimies kertoi listasta hintaa nayttaessaan ja lentopetrolin tankkauksesta puhues-
saan muistamansa mukaan kayttaneensa lentopetrolitankkausta tarkoittaen sanaa
"fueling” ja mahdollisesti my6s samaa tarkoittaen "jet fueling”. Esimies lahti listan
nayttamisen jalkeen pois tankkauspaikalta oikean siiven polttoainesailididen tank-
kauksen ollessa juuri paattymassa.

lImailuhuoltomiehen kertoi, etta sailiéta tankattaessa suulake sopi hyvin tayttdauk-
koon, tankkauspistoolia oli pidettava vinossa siten, etté pistoolin suulake osoitti sii-
ven tyven suuntaan, muutoin suulake olisi ollut l&ahella sailion pohjaa ja paineella
tankattaessa polttoainetta roiskui ulos tayttdaukosta. Lisaksi han kertoi, etta hanen
lentajaksi olettamansa henkil6 oli koko tankkauksen ajan tankkauspaikalla ja avusti
tankkauksessa. Han kertoi mygs, etté ollessaan sulkemassa oikeanpuoleisen taytto-
aukon korkkia. Han ei ehtinyt saada sita viela kiinni, kun tama em. henkild tuli
auttamaan ja sulki sen.

Siirryttaessa tankkaamaan toisen siiven sailioitd, tuli lentgjd seuraamaan myods ta-
man siiven sdilididen tankkausta ja piti tankkauspistoolia, kun ilmailuhuoltomies
kavi hakemassa autosta tikkaat helpottamaan tankkausta. Tamaén ilmailuhuoltomies
kertoi tapahtuneen siksi, etta tankattaessa sailion tayttbaukosta tuulen mukana rois-
kui petrolia h&nen paalleen.

lImailuhuoltomies kertoi tankkauksen paatyttyd ottaneensa tankkiauton suodatti-
mesta naytteen kahden litran astiaan ja vieneensa naytteen nahtavaksi lentajalle, jo-
ka oli tarkistamassa "koneen nokasta katsottuna oikeanpuoleisen” moottorin 6ljya.
lImailuhuoltomies kertoi, ettd kun han esitti naytetta sanoen, " if you want, you can
check our jet ", lentdja sanoi " it's good ". Liséksi ilmailuhuoltomies kertoi, etta
lentdja sanoi kasiensa olevan likaiset ja kastoi molemmat katenséa polttoainenéayt-
teessa ja pyyhki ne sitten saamaansa réattiin.

lImailuhuoltomies kertoi tayttdneensa naytteen esittamisen jalkeen ilmailukuorma-

kirjan tankkiauton ohjaamossa. Han kertoi merkinneensa kuormakirjaan tankatun
polttoainemaaran 664 litraa, seka rastin ruutuun JET Al. Kuormakirjaan hén kertoi

myds merkinneensé polttoaineen hinnan Saksan markkoina, samoin valuutanvaih-
tomaksun. Ha&n kertoi esittdneensé edelldolevan mukaisesti taytetyn kuormakirjan
tankkaamansa koneen lentajaksi, sen kapteeniksi, olettamalleen henkildlle allekir-
joitettavaksi.

Lentgja allekirjoitti kuormakirjan. Tassa yhteydessa han myds itse kirjoitti kuorma-
kirjaan nimensa lisdksi yhtibnsa nimen ja suoritti 508 DEM:n suuruisen maksun
kateisella.

lImailuhuoltomiehen mielesta kuormakirjaa allekirjoittaessaan lentdja vaikutti jo-
tenkin kiireiselta eik& tutkinut tai tarkastanut kuormakirjaa tarkemmin. Tankkauk-
sen aikana oli tankkauspaikalla jo hamaréa, mutta ilmailuhuoltomiehen mukaan tasta
huolimatta tankkausasiakirjat olivat viela hyvin luettavissa.
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lImailuhuoltomies kertoi merkinneensé jalkeenpain itselleen jadaneeseen kuorma-
kirjaan rastin kateinen-sarakkeeseen, joten tata rastia ei nady asiakkaalle jAdneessa
kuormakirjassa.

Tutkijalautakunnan suorittaman laskennan mukaan todettiin, ettéd jos kuormakirjaan
merkityn lentopetrolin maksu olisi suoritettu samasta maarasta lentobensiinia AV-
GAS 100LL olisi tama ollut 0,54 DEM/litra kallimpaa ja polttoaineen hinta olisi
talldin ollut 856 DEM halvemman lentopetrolin 508 DEM:n sijasta. Listaan mer-
kityn lentopetrolin hinta oli 0,75 DEM/litra ja lentobensiinin AVGAS 100LL 1,29
DEM/litra.

Tankkauksessa paikalla ollut lentokoneen kayttdjayhtion toimitusjohtaja kertoi on-
nettomuuden jalkeen, etta tankkaus aloitettiin oikean siiven tankkausaukosta. Han
kertoi myods avanneensa ja sulkeneensa tankkauksen aikana tankattavien sailiGiden
korkit.

Toimitusjohtajan todettiin kayttaneen tankkauspaikalla silmélaseja.

Polttoainelaatujen tunnistaminen ja laatua osoittavat merkinnéat

Eri polttoainelaatujen tunnistamiseksi ja erottamiseksi toisistaan ja estdmaan poltto-
ainelaatujen sekoittumiset ja vaaran laadun tankkaamiset on eri polttoaineyhti6illa
ilmailussa yleismaailmallisesti kaytossé API Bulletin 1542 (APl = American Pet-
roleum Institute) mukainen polttoainelaatujen merkinté- ja varikoodijarjestelma.

Merkinta- ja varikoodijarjestelman mukaisesti kaupallisille lentobensiineille (AV-

GAS:lle) on kolme laatuluokkaa. Laatuluokat merkitd&n punaiselle pohjalle valkoi-
sella tekstilla ja eri polttoainelaadut on varjatty kullekin laadulle annetulla tunnus-
varilla. Lentobensiinin laatuluokat ja niiden tunnusvarit ovat: AVGAS 80, poltto-

aineen vari punainen, AVGAS 100, polttoaineen vari vihred ja AVGAS 100 LL,

polttoaineen vari sininen.

Jarjestelman mukaisesti turbiinimoottoreiden kayttamia kaupallisia lentopetrolilaa-
tuja on kolme, JERA, JET A-1 ja JET B. Lentopetrolit ovat varjgdmattomia, poltto-
aineen luonnollisen vérin vaihdellessa kirkkaasta vaalean kellertavéan. Lentopetro-
lilaadut, JETFUEL, merkitaan mustalle pohjalle valkoisella tekstilla.

Virheellisen polttoainelaadun tankkaamisen estamiseksi on myds General Aviation
Manufacturers Association (GAMA) kehittanyt em. API varikoodijarjestelmaan
perustuvat polttoainelaatujen merkintatarrat ja julkaissut tata koskevan GAMA Spe-
sification No. 3. Siin& maaritelladn ilma-aluksiin kiinnitettavien tarrojen varikoodit
ja merkinnat. Lentobensiinimerkinndissa
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otetaan myds huomioon ilma-alustyypissa vaihtoehtoisesti kaytettavaksi hyvaksytyt
polttoainelaadut.

GAMA Spesification No. 3:n mukaiset lentobensiinin laatutarrat ovat punareunaiset
ja tarroissa on teksti AVGAS ONLY ja kuvasymbolit tankkaussuulakkeista kone-
tyyppiin hyvéksyttyjen polttoainelaatujen vérikoodilla kuvattuina ja kunkin tank-
kaussuulake-symbolin alla on merkitty kyseisen polttoainelaadun oktaanilukuarvo.
Tarrojen kuvasymbolit ja niiden tekstit ovat konetyypille hyvaksyttyjen polttoaine-
laatujen ensisijaisuusjarjestyksesséd vasemmalta oikealle. Lentopetrolin laatutarrat
ovat mustareunaiset ja tarroissa on teksti JET FUEL ONLY ja tankkaussuulaketta
osoittava kuvasymboli, joka on variltaan musta.

Onnettomuuskoneen lentokasikirjassa koneessa kaytettavaksi hyvaksytyt polttoai-
nelaadut oli méaaritelty kasikirjan General Specifications osan FUEL kohdassa, jo-
hon oli merkitty; 100 LL (Blue) or 100 (Green) Aviation Gasoline. If not available,
use 115/145 (Purple) Aviation Gasoline.

Lentokoneen polttoainesailididen tayttéaukot ja niiden merkinnat
Tayttdaukot

Onnettomuuskoneen polttoainesaildiden tayttbaukkoihin oli tehty muutosty6 jossa
tayttdaukkoihin oli asennettu ns. supistajarenkaat ja pienemméat tayttbaukkojen kor-
kit. Muutosty® perustui koneen valmistajatehtaan julkaisemaan Beechraft Manda-
tory Service Bulletin No. 2045, ReMll, May 1989. Muutostyon tarkoituksena on
estda lentopetrolin (JET FUEL) tankkaus lentobensiinin (AVGAS) sijasta. Muu-
tostydssa alkuperéiset halkaisijaltaan 75 mm olevat polttoainesailididen tayttdaukot
oli pienennetty supistajarenkaiden asennuksella 60mm. Muutostyon suorittamisesta
ei ollut julkaistu lentokelpoisuusmaaraysta koneen valmistusmaassa, eikd myoskaan
Suomessa.

Tutkimuksen yhteydessa oikean siiven uloimman pottoainetayttbaukon supistaja-
rengas irtosi paikaltaan korkkia avattaessa. Irronnut supistajarengas jai kiinni kork-
kiosaan ja asettui takaisin paikalleen, kun korkki kiinnitettiin takaisin tayttdaukkoon
normaaleja sulkutoimintoja mukailevilla toiminnoilla. Korkkia uudelleen avattaes-
sa supistaja pysyi paikallaan irtoamatta, mutta irtosi uudelleen, kun avaus toistettiin
useita kertoja ja irtosi toistuvasti, kun korkkia avauksen yhteydessé k&&nnettiin ke-
vyesti kuormittaen yli normaalin liikealueensa avaussuunnassa.

Supistajarenkaan todettiin jaavan kiinni korkkiosaan, kun avattaessa korkkia luki-
tuskahvasta kaantden kuormitettiin yli likealueensa avausuunnassa ja samalla hie-
man nostettiin korkkia yldspéain tai jos avausliike tehtiin ennen
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korkin nostamista ja k&&nnettiin lukituskahvaa sulkemissuuntaan 1 - 2 mm ja talla
avauskahvan asennolla korkki nostettiin pois tayttbaukon reidsta. Jos avattaessa ei
suoritettu em. toimintoja, supistajarengas ei irrotessaan jaanyt kiinni korkkiosaan,
vaan jai irronneena tayttdaukon reunaan. Supistaja oli ja pysyi tayttbaukossa avatta-
essa korkki ensimmaista kertaa onnettomuuden jalkeen.

Myds toisten sailididen tayttdaukkojen supistajien kiinnitys tarkastettiin, Supistaja-
renkaat eivat irronneet normaalitoiminnoilla korkkeja kaytettdessa, mutta molempi-
en siipien polttoainesailididen keskimmaisten tayttbaukkojen supistajat irtosivat va-
haista voimaa kayttaen, kun korkkeja kaannettiin aukaisusuuntaansa yli normaali-
toiminnan liikealueen. Vasemman sailioryhmé&n uloimman korkin supistaja oli
saatavissa samalla tavalla liikkeelle. v&ati kuitenkin enemman voimaa. Taman
tayttbaukon alue oli onnettomuustérmaysten seurauksena muuttanut muotoaan ja
talla oli mahdollisesti kitkavoimaa lisdava vaikutus supistajan kiinnityspinnoissa.

Kaikissa koneen polttoainesailididen tayttbaukoissa supistajien asennus todettiin
tehdyksi samalla tavalla. Supistajat oli kierretty alkuperéisten tankkausaukkojen
reikiin korkkien sulkemissuuntaan. Ne oli kierretty virheellisesti asemaan, jossa
supistajaosaan muotoillusta kolmesta kiinnityskynnesta yksi kynsiosa oli kosketuk-
sessa alkuperaisen tankkausaukon reunassa olevaan tayttbaukon sulkukorkin ketjun
kiinnityskorvakkeeseen. Tassa asemassa supistajia oli estetty likkumasta tayttéau-
kon korkin sulkemissuuntaan, mutta ei avaussuuntaan.

Supistajarenkaat olisi tullut asennuksessa Kkiinnittaa siten, ettd supistajarenkaissa
olevat muotoillut kolme lukituspuristekohtaa olisivat asettuneet alkuperaisten tank-
kausaukkojen reunassa sijainneiden alkuperaiskorkkien kolmen kiinnitysloveuksen
kohdalle. Lukituksen aikaansaamiseksi supistajat olisi tullut lukita tAh&n asemaan
painamalla kunkin supistajarenkaan kolme lukitepuristekohtaa alkuperaiskorkkien
kiinnitysloveuksiin. Tallamenetelmalla lukiten supistajarenkaat olisi estetty pyo-
rimasta kumpaankin sulkukorkkien kayttosuuntaan.

Merkinnat

Onnettomuuskoneessa todettiin tayttdaukkojen laheisyydessé siiven pintaan kiinni-
tetyissa teipeissa seuraavat merkinnat:
- vasenja oikea siipi, uloin tayttdaukko, merkinta:

FUEL
1185 USGAL CAPACITY
(116 USGAL USABLE) (vasemman merkintéa osin huono)
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- vasen ja oikea siipi sisempi tayttoaukko, merkinta:

INTERCONNECTED TANKS-
CHECK OUTBD FUEL
LEVEL FIRST
FUEL
103.5USGAL CAPACITY
101 US GAL USABLE ) ( molempien merkinnat osin
haipyneet, mutta todettavissa)

Merkint6jen perusteella todettiin polttoainesailididen kokonaistilavuudeksi:
2x118,5U.S. GALL =237 U. S. GALL (=897 1)

(2x116 U.S.GALL =232 U.S.GALL, usable) (= 878 1)

Merkinnat vastasivat tyyppihyvaksynnan FAA Data Sheet No A12CE:ssé esitettyja
polttoainesailididen tilavuusarvoja.

Tayttoaukkojen korkeissa oli ulkopuolella korkkien pinnoissa merkinnét:

U. S. GALLONS, OPEN ja CLOSE , ja nadiden yhteydessd suuntanuolet.
Korkkien kayttokahvojen pinnassa oli merkinta:

LIFT & TURN,
Tayttdaukkojen korkeissa oli sisdpuolella mm. merkinnat:

SIZE60OMM, AVGASONLY,

Lentokoneen tyyppihyvaksynnén lentokelpoisuusvaatimus FAR Part 23.1557(c)(1)
edellyttdd polttoainesailididen merkinndiksi tayttbaukoissa tai niiden laheisyydessa
olevan merkittyna sanan FUEL ja m&ntadmoottorivoimalaitteella varustetuissa lento-
koneissa merkityksi myos kaytettavan polttoaineen minimioktaaniluku.

U.S. Department of Transportation, FA#n julkaissut 17.9.1982 tankkausaukkojen
merkint6ja koskevan Advisory Circular AC No: 20-116. Tama AC hyvaksyy kayt-
t66n GAMA Specification 3 mukaiset polttoainelaatujen merkintatarrat. Ehtona on,
ettd merkinnét eivét ole ristiriitaiset konetyypin lentokelpoisuusvaatimuksissa esi-
tettyjen tietojen kanssa. Merkintatarroissa esitetty nimitys AVGAS rinnastetaan
lentokelpoisuusvaatimuksissa edellytettyyn FUEL-sanaan.

Tutkinnan yhteydessa todettiin suomalaisissa lentokoneissa olevan American Pet-
roleum Institute(API) Bulletin 1542:ssa méaaritettyja polttoainelaadun merkintatar-
roja seka em. AC N@&0-116:ssa mainitun General Aviation Manufacturers Asso-
ciation (GAMA) Specification No. 3 mukaisia polttoainelaatua osoittavia merkin-
tatarroja.

Onnettomuuskoneen lentokasikirjassa olevissa koneen kilpimerkinndissa ei esitetty
polttoainesailiGiden merkintgja.
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Lentokonetyypin varaosaluettelossa oli esitetty polttoainesailiGiden merkintatiedot.
Naissa merkinnoissa oli osassa teksti, mitd merkintateippeihin oli kirjoitettu ja
osassa vain merkintateipin nimi. Esitetyissd merkinngissé ei ollut merkitty eika
mainittu tietoa polttoainelaadusta tai oktaaniluvusta.

Lentokoneen valmistaja oli julkaissut marraskuussa 1992 Optional Service Bulleti-
nin N:o 2405, jossa esitetadn merkintdjen tarkastuksen tarpeellisuus mm. jos kone
on uudelleen maalattu. Tassa SB:ssa ei ole mainittu, mitd merkint6ja missakin
lentokonetyypissé tulisi olla. Merkintbjen osalta eri konetyyppien kohdalta viita-
taan Beechcraft Kit Catalog P/N 888-30935/0191.

Konetyypin kaytto ja huoltokasikirjoista ei ollut tarkasti selvitettavissa, mita mer-
kintdja koneessa lentokonevalmistajan mukaisesti edellytettiin olevan.

Tutkinnan aikana todettiin Suomen ilma-alusrekisterissa olevassa Beechcraft Duke

B60 lentokoneessa polttoainemerkintdjen olevan siivessa muutoin samanlaiset kuin

onnettomuuskoneessakin, paitsi etta tankkausaukkojen valissa siiven ylapinnalle oli

merkitty huomautus tankkaussuulakkeen asennosta tankattaessa ja FAR Part
23.1557 lentokelpoisuusvaatimuksessa edellytetty minimioktaaniluku.

Lentokonevalmistajalta tiedusteltiin konetyypin polttoainemerkintojen tietoja. Saa-
dun vastauksen mukaan olisi onnettomuuskoneessa, siind todettujen merkintdjen li-
saksi, pitanyt olla tankkausaukkojen valissa siiven yldpinnalla teksti:
CAUTION
DO NOT INSERT FUEL NOZZLE
MORE THAN 311 INTO TANK
AVIATION GASOLINE GRADE 100LL OR 100
FOR ALTERNATE FUELS SEE
PILOTS OPERATING MANUAL

Onnettomuuskoneen siiven pinnalla ei ollut tallaisia merkintdja. Siiven pinnan
maalaus oli hyvakuntoinen eiké siiné ollut havaittavissa jalkia merkintateipeista, ei-
k& myoskaan maalaamalla tehtyja ja mahdollisesti havinneitéa kyseisia merkinta-
tekstien jaamia.

Tankkauskalusto

Lentokone tankattiin Oy Shell Ab:n valmistuttamasta lentopetrolin, JET A-1, paine-
ja ylasiipitankkaukseen tarkoitetusta sailidautosta N:o 8037. Sailidauton valmistus-
numero on 94006, valmistusvuosi 1994. Sailibautossa oli Oy Shell Ab:n yhtidtun-
nukset ja varit. Auton etu- seka takaosaan ja sailibosan molemmille sivuille, tank-
kauslaitteistokaapin kanteen ja tankkauslaitteestoon
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kaapin sisélla oli kiinnitettyna ja selvasti havaittavissa, API Bulletin 1542 periaatteiset
lentopetrolin mustapohjaiset ja valkoisella Shell Jet A-1 tekstilla olevat laatutarrat.

Sailiauton ylasiipitankkaukseen kaytetyn tankkauspistoolin runko-osa oli variltdéan
musta ja vari vastasi JET A-1 lentopetrolin API- maarityksen ja Oy Shell Ab:n limai-
luhuollon toimintaohjeen mukaista polttoainelaadun tunnusvaria.

Sailiauton tankkauspistooliin oli kiinnitetty Oy Shell Ab:n kehittama, teettdmé seka
pistooliin kiinnityttdm& muotoiltu metallinen suulakeosa. Suulakkeen kokonaispituus

oli 21 cm, se oli pistoolin runko-osasta karkeenpéain suora, ulkohalkaisijaltaan 4 cm ja
pituudeltaan 14 cm pitk& putki, johon oli liitetty noin 7 cm pitk& muotoiltu suulakkeen
suuosa. Suuosassa oli suulakkeen putkimaisesta osasta eteenpdin halkaisijamitoiltaan
50x70 mm oleva muotoilultaan ellipsinen laajennusosuus. Laajennuksesta eteenpéain
suulakkeen suuosa oli muotoiltu halkaisijaltaan 45 mm ja 30 mm pitk&ksi Kamlocklii-
tinosaksi.

Suulakkeessa ei ollut polttoainelaadun mukaista mustaa tunnusvaria, eikd myoskaan
laatumerkintdd JET A-1.

lIma-alusten polttoainetankkauslaitteiden tayttosuulakkeiden mitoitusvaatimuksista ei
ole Suomessa julkaistu ilmailumaaraysta. Tutkintalautakunta ei mydskaan saanut tie-
toonsa, ettd mitoituksesta olisi julkaistu muutakaan kansallista maaraystéa tai normia.
Lentokoneiden polttoainesailididen tayttdaukkojen ja tankkauskaluston suulakkeiden
mitoituksesta on kansainvalisesti julkaistu suosituksena mm. standardit:

- SAE AS 1852 Grafity Refueling Nozzles and Ports Interface Standard for Civil Airc-
raft: Issued 3/22/84,

- ISO 102: 1990 Aircraft - Gravity filling orifices,

- BS 2C13 : 1988 Size of aircraft gravity filling orifices and associated replenishment
nozzles (metric series).

SAE AS 1852 maarittaa lentokoneiden polttoainesailiiden tankkausaukkojen ja tank-
kauskaluston tankkaussuulakkeiden halkaisijat seuraavasti:

Tankkausaukot ja tankkaussuulakkeet

Type of Service Fuel Standardized Limitations Refuelling Port-Free Opening
Metric Units  English Units

(mm) (inches)
Aviation Gasolines Maximum Opening Diameter 60 2.36
Aviation, Turbine Fuels Minimum Opening Diameter 75 2.95
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Refuelling Nozzle Tip Dimensions
Type of Service Fuel Standardized Limitations Metric Units English Units
(mm) (inches)
Aviation Gasolines Maximum Nozzle Tip Diameter 60 1.93
Aviation Turbine Fuels Minimum Nozzle Tip Diameter * 75 2.95
Maximum Nozzle Tip Width * 50 1.97

* Turbine fuel nozzles must adopt an elongated or elliptical tip cross section with maximum
and minimum axes within dimensional limits noted above.

ISO 102 ja BS 2C13 standardit ovat keskendan sisalléltdan yhtenevat. ISO 102 standar-
di maarittaa lentokoneiden polttoainesailididen tankkausaukkojen ja tankkauskaluston
tankkaussuulakkeiden halkaisijat seuraavasti;

Tankkausaukot
Dimensions in millimetres
Internal diameter

Fluids min. max.
Aviation gasoline (AVGAYS) 55 60
Turbine fuel 75 -
NOTE - If afilter isfitted at any of the orificesit should not result in areduction of the relevant
minimum internal diameter.

Tankkaussuulakkeet

Dimensionsin millimetres

External diameter

Fuel min. max.
Aviation gasoline (AVGAYS) - 49
Turbine fuel 67 70

Oy Shell Ab limailuhuollolla oli lentobensiinin (AVGAS) seka lentopetrolin tankkaus-
suulakkeiden em. standardeja vastaavat mitoitussuositukset kaytossa olleessa Shell
Airport Operations Manualissa.

Tankkauksen suorittaneen yhtion kaytéssa olleessa ilmailuhuollon toimintaohjeessa ol
esitetty yhtion kayttdaméat tankkauspistoolityypit ja niihin kiinnitettavaksi hyvaksytyt
suulakeosat. Ohjeessa velvoitettin Oy Shell Ab teettamien lentopetrolisuulakkeiden
asentaminen tankkauspistooleihin ennen niiden kayttdonottoa ja kiellettiin muunlaisten
suukappaleiden kaytto.

Suulakkeen muotoillun laajennusosan, 50 x 70 mm, tarkoituksena oli estaa taman len-
topetroli JET A-1 suulakkeen mahtuminen enintdan 60 mm
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halkaisijaltaan oleviin supistettuihin lentobensiiniséilididen tayttbaukkoihin. Tank-
kaussuulakkeen muotoillun laajennusosan pitéaisi mahtua lentopetrolia kayttavien
ilma-alusten sailididen tayttbaukkoihin. Kaytdssa on kuitenkin lentopetrolia kayt-
tavid ilma-aluksia, joissa polttoainesailididen tankkausaukot ovat halkaisijamitoi-
tukseltaan pienempia kuin edell& mainituissa standardeissa on esitetty ja joihin laa-
jennuksella varustetut lentopetrolisuulakkeet eivat mahdu.

Taman ongelman Oy Shell AB oli ratkaissut muotoilemalla tankkaussuulakkeeseen
em. Kamlock-litinosan, jolloin tankkaussuulakkeeseen oli mahdollista kiinnittaa
erilaisia laajennusosan halkaisijaa pienempia jatkopaloja. Jatkopaloja kayttamalla
oli mahdollista tankata lentopetrolia ilma-aluksiin, joissa oli halkaisijaltaan pienet
lentopetroliséilididen tayttdaukot. Tallaisia ovat mm. eraat helikopterit. Liséksi
naita supistettuja jatkopaloja tarvitaan mm. tankattaessa lentopetrolia tynnyreihin ja
ns. Jerry-kannuihin.

Onnettomuuskoneen tankkauksessa kaytetyn tankkaussuulakkeen laajennusosan
valmistusmuotoilussa oli huomioitu lentopetrolin tankkaussuulakkeille em. Shell
Airport Operations Manualissa ja mainituissa standardeissa esitetyt mitoitussuosi-
tukset. Laajennusosasta eteenpain muotoiltu suulakkeen suuosa oli kuitenkin mi-
toitukseltaan laajennusosaa pienempi ja mahtui sisélle onnettomuuskoneen supis-
tettuihin polttoainesailididen tankkausaukkoihin. Se teki mahdolliseksi lentopetro-
lin, JET A-1, tankkaamisen koneen polttoainesailitihin, lentobensiinin AVGAS
100LL asemasta.

1.16.7 Polttoainetankkausta koskevat maaraykset ja ohjeet
1.16.7.1  Suomen ilmailuviranomaisen maaraykset ja ohjeet

Suomen limailulaitos on julkaissut ilma-alusten tankkausta koskevan ilmailumaaréa-
yksen AIR M1-12, muutos 2, 25.5.1994 ILMA-ALUSTEN TANKKAUS, joka on
tullut voimaan 15.6.1994, seka ilmailutiedotukset OPS TI-16, 30.8.1979 V&&ran
polttoaineen tankkauksen ehkaisy ja AIR TI-11, 17.6.1983 Iima-alusten moottoreis-
sa kaytettava polttoaine.

lImailumaarayksella AIR M1-12, ILMA-ALUSTEN TANKKAUS annetaan maara-
ykset tankkaustoimintaan mm:

Kohta 1. Soveltaminen
Maaraysta sovelletaan ilma-alusten polttoainetankkaukseen Suomessa.

Kohta 2. maaritelmia

Tankkausmiehisto

Tankkausmiehisto kasittaa ne henkilot, jotka osallistuvat tankkaukseen ja jotka ovat
saaneet ilma-alusten tankkaukseen tarvittavan koulutuksen.
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Kayttaja
Kayttdja on ilma-aluksen omistaja tai se, jolle ilma-alus on luovutettu omaan lu-
kuun kaytettavaksi.

Tankkaaja

Tankkaaja on se lentopetrolia tai -bensiinid toimittava yhtio, sellaisen kanssa jakelu-
ja yhteistydsopimuksen tehnyt yritys tai henkil®, joka suorittaa ilma-aluksen poltto-
aineentayton.

Kohta 3.1 Tankkaajan vastuu

Tankkaaja vastaa siitd, etta tankkauskalusto ja tankkausmenetelmat ovat asianmu-
kaiset seka siita, etta tankkausmiehistd noudattaa asiaa koskevia voimassa olevia
ohjeita ja maarayksia. Tankkaaja vastaa myos siitd, etta sen toimittaman polttoai-
neen laatu ja maara ovat tilauksen mukaisia.

Kohta 3.2 lima-aluksen kayttgjan vastuu

Tankattavan ilma-aluksen kayttaja vastaa tankkauksen aikana siita, etta tankattava
iima-alus laitteineen ja tankkausalueella oleva kalusto ovat asianmukaisia seka
kayttajan nimeama tankkausmiehistd ja matkustajat noudattavat asiaa koskevia
voimassa olevia ohjeita ja maarayksia. Kayttajan tulee maarata tankkausta maassa
valvova henkild. Kayttaja vastaa ja myos tarkistaa, ettd hanen tankkaajalle esitta-
mansa polttoainetilauksen laatu ja maara ovat oikeita (ks. myds ilmailutiedotus OPS
T1-16)

4.2 Tankkauskalusto, kohdassa 4.2.1
lIma-aluksen tankkaukseen saa kayttaa vain sellaista kalustoa, joka tayttda tank-
kauskalustoa koskevat, voimassa olevat maaraykset.

lImailutiedotus OPST1-16, Vaaran polttoaineen tankkauksen ehkaisy, antaa kayt-
tajalle muun muassa seuraavia ohjeita:

Kohta 1.

Tilausta tehdessa ilmoita tankkaushenkilékunnalle selvasti:

- ilma-aluksen tyyppi ja tunnus,

- tilattavan polttoaineen, 6ljyn tms. aineen laatu,

- sailididen sijainti ilma-aluksessa ja niihin tankattava maara.

Kohta 4.
Valvomalla tankkausta henkilokohtaisesti voit aina varmistua siita, ettd saat oikeata
polttoainetta tai - 6ljya oikean maarén oikeaan paikkaan.

Kohta 6.

Oljy-yhti6 vastaa siit4, etta sen palveluksessa oleva tankkausmiehisté noudattaa an-
nettuja turvamaarayksia ja sen toimittaman polttoaineen laatu ja maara ovat tilauk-
sen mukaisia. llma-aluksen paallikkd vastaa siitd, ettéa hanen
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polttoainetilauksensa laatu ja maara ovat oikeita sek& myos siitd, ettad tankataan oi-
keisiin sailidihin.

lImailutiedotus AIR T1-11, lima-alusten moottoreissa kaytettava polttoaine, maa-
rittelee mm:

Kohta 3. Ohjekilvet ja merkinnat

Polttoaineen tayttdaukon laheisyydessa tulee olla lentokelpoisuusvaatimusten mu-
kaiset merkinnat sailididen kokonaistilavuudesta ja bensiinin oktaaniluvusta. Polt-
toainelaadun merkitsemiseksi suositetaan polttoaineyhtidiltd saatavia tarroja. Len-
topetrolille on tarra, jossa on mustalla pohjalla valkoisin kirjaimin "JET A1 1"
Lentobensiinille on tarra, jossa on punaisella pohjalla valkoisin krjjaimin "AV-
GAS".

Oljy - ja polttoaineyhtididen omat maaraykset ja ohjeet

Oy Shell Ab:n oli laatinut ja piti ylla ilmailuhuollon toimintoihin Shell lImailu-
huollon toimintaohjetta. Oulussa Oy Shell Ab:n lentopolttonesteita ja voiteluaineita
toimittavan ja myyvan polttoaineyhtion kaytdssa oli yksi toimintaohjejulkaisu.
Ohjeeseen sisaltyi mm. edella mainittu ilmailumaarays AIR M1-12. Toimintaohje
perustui Oy Shell Ab limailuhuollon kaytdssa olleeseen Shell Airport Operations
Manualiin, joka ei kuitenkaan ollut tankkauksen suorittaneen polttoaineyhtion kay-
tossd. Lisaksi Oy Shell Ab on julkaissut tankkaushenkiloston kayttoon Tank-
kausopas-julkaisun taydentdmaan limailuhuollon toimintaohjetta.

lImailuhuollon toimintaohjeessa oli annettu ohjeet tankkauskaluston kuntoisuustar-
kastuksista ja kaytettavista osista, eri tuotteiden laaduntarkkailusta, ilmailuhuolto-
henkilostoa koskevasta koulutuksesta, lentokoneiden tankkauksesta ja oikean polt-
toainelaadun varmistamisesta. lima-alusten tankkauksesta ja oikean polttoainelaa-
dun varmistamisesta ennen tankkausta sisaltyi toimintaohjeeseen ohjeet mm:

- tarkastuksista ilmailuhuollossa ennen liikkeelle 1&ht64,

- tankkauksen suorittamisesta ja tankkaukseen liittyvista turvaohjeista,

- oikean polttoainelaadun varmistamisesta ennen tankkausta ja tahan liittyen ohjeet
menettelyksi, miten on toimittava ellei tankattavassa ilma-aluksessa ole asianmu-
kaisia polttoaineen laatua osoittavia laatumerkintgja.

lImailuhuollon toimintaohjeessa tasta oikean polttoainelaadun varmistamisesta oli
sanottu muun muassa:

- Jos tankkausaukkojen viereen ei ole selvasti merkitty polttonesteen laatua, kayta
aina tilauslomaketta | - 8. Siihen on saatava asiakkaan allekirjoitus ennen tankkauk-
sen aloittamista.
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- Jos koneessa @ ole laatutarroja ja et saa tilauslomakkeeseen alekirjoitusta,
TANKKAUSON KIELLETTY.

-Esim. puhelimitse saatu tankkauspyynt6 voidaan suorittaa vain siiné tapauksessa,
ettd koneessa on laatutarrat.

- Varmista tankkauslaitteesi laatukilvesta ja pistooliventtiilin tunnusvarista, etta
tankkaat oikeaa polttoainelaatua.

- Lisdvarmistuksena olisi toivottavaa, etta asiakas olisi aina lasnéd tankkausvaihees-
sa.

lImailuhuollon toimintaohjetta tdydentavassa tankkausoppaassa oli ohjeet oikean
laadun varmistamisesta ennen tankkausta ja siina oli varikuvilla esitetty API Bulle-
tin 1542 mukaiset JET A-1 ja AVGAS laatutarrat seka esimerkki tankkauksen tila-
uslomakkeesta, oppaassa oikean laadun varmistamisesta oli mm sanottu:

- Kaikissa koneissa tulisi olla tankattavan polttonesteen laatua osoittava laatutarra
tayttbaukon vieressa.

- Jos laatutarraa ei ole, tulee lentgjan tai mekaanikon tayttaa ja allekirjoittaa tankka-
uksen tilauslomake.

- Jos laatutarraa tai tilauslomaketta ei ole, on tankkaaminen kielletty.

Tankkaushenkildston kelpoisuus toimia tankkausmiehistona

lImailumaarayksessa AIR M1-12 edellytetdan tankkaukseen osallistuvalta tank-

kausmiehistolta, ettd se on saanut ilma-alusten tankkaukseen tarvittavan koulutuk-
sen. Suomen ilmailuméaarayksissa ei ole tankkausmiehistolle erityisia kelpoisuus-
vaatimuksia ja tarvittavan koulutuksen vaatimusta ei ole myoskaan tarkemmin oh-

jeistettu.

Tankkauspaikalla koneen tankkaukseen osallistuivat koneen kayttajan edustaja ja
polttoaineen taytdn suorittaneen polttoaineyhtion ilmailuhuoltomies.

Tankkauksen tapahtuessa tankkauspaikalla oli koneen kayttajayhtién toimitusjoh-
taja. Hanella oli voimassa oleva Saksan ilmailuviranomaisen myontama Private
Pilot Licence ja koneen tyyppikelpuutus sekda FAA:n myontdma vastaava lupakirja,
joka oli voimassa saksalaisen lupakirjan mukaisesti. Hanella oli tyyppikoulutukses-
sa saatu tieto koneen kayttamasta polttoainelaadusta ja konetyypin polttoainetank-
kaukseen liittyvistd toimenpiteista. Koneen kayttajayhtion toimitusjohtajana ha-
nella oli oikeus ja koneen tyyppikelpuutuksen omaavana kelpoisuus toimia tank-
kauspaikalla tankkausmiehistotehtavissa koneen kayttajan edustajana.

Koneen tankkaus tapahtui polttoaineyhtion toimesta ja sen suoritti yhtion palveluk-
sessa olevan ilmailuhuoltomies. Han oli saanut tankkaustehtavan esimieheltaan.
Hanen kelpoisuutensa toimia tankkaajana perustui tydnantajan hanelle antamaan
ilmailuhuoltomiehen peruskoulutukseen. Kouluttajana oli
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toiminut ilmailuhuoltomiehelle tankkaustehtadvan antanut esimies ja tama oli
koulutuksensa perusteella hyvaksynyt tankkaajan toimimaan yhtiéssaan ilmailu-
huoltomiehen tehtavissa.

Tankkaajan koulutus

Tankkauksen suorittaneen polttoaineyhtion kaytossa olleeseen Oy Shell Ab:n laa-
timaan ja yllapitamaan limailuhuollon toimintaohjeeseen sisaltyi kohta "Uuden
Shelllildaisen tybhon opastus”. Kohdassa oli esitetty koulutuksen asiasisalto ja to-
teutus taulukkomuodossa: Tydvaihe - Opetusmenetelma - Luettava.

TyoOvaihe-kohdassa edellytettiin opetettavaksi: tankkaukset, laaduntarkkailutehta-
vat, kaluston huoltoty6t, tuotetuntemus, paperityot, ajokoulutus, kayttékoulutus.
Opetusmenetelma - kohdassa oli ohje kunkin tydvaiheen opettamisesta. Kaytan-
non tyotehtavien kohdalla on opetusmenetelman periaatteena, ettd koulutettava
osallistuu muutaman kerran seuraajana tyovaiheiden suoritukseen ja sitten suorit-
taa tyovaiheen omatoimisesti kouluttajan valvonnassa. Luettava-kohdassa kunkin
tybvaiheen kohdalla edellytettiin luettavaksi joko Tankkausopas tai llmailuhuol-
lon toimintaohjeen tydvaihetta kasitteleva kohta. Lisaksi koulutukseen oli suosi-
teltu nimeltd mainitut laadunvalvontaa ja turvallisuusasioita k&sittelevat filmi- ja
diasarjaesitykset.

Koulutuksen kestoajasta toimintaohjeessa oli maarays, ettd uuden ilmailuhuolto-
miehen koulutuksen alkujakson pituuden tulee olla vahintaan 2 viikkoa.

Ohjeessa ei ollut eikd myoskaan vaadittu yksiloitya kutakin koulutusaihetta kos-
kevaa koulutussuunnitelmaa, mista olisi kaynyt ilmi eri tydvaiheiden opetukseen
kaytettava tarkka aika ja aihe. Mydskaan koulutuksessa kaydyn aineiston omak-
sumisen tarkistamisesta ei ollut ohjetta.

Tankkaajana toimineen ilmailuhuoltomiehen peruskoulutus oli jarjestetty koulut-
tajana toimineen kertomuksen mukaan yhtion kaytéssa olleen limailuhuollon toi-
mintaohjeen koulutusta koskevassa osassa esitettya aihesisalt6a opettaen, koulu-
tettavan osallistuessa koulutuksen alkuvaiheessa tydtehtavien seuraajana ja kou-
lutuksen edistyessa tyotehtavia valvottuna suorittaen.

Koulutuksesta ei ollut taltioitua koulutussuunnitelmaa, eikd mydskaan koulutus-
paivakirjaa. Koulutus oli kirjattu annetuksi yhtiossa kayttssa olleeseen koulutus-
matriisilomakkeeseen kuukausi/vuosi - merkinnélla. Suoritetusta koulutuksesta ei
ollut annettu erillista todistusta.
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[Imailuhuoltomies oli saanut ennen koulutuksen aloittamista kouluttgjaltaan luetta-
vaksi itseopiskeluna Tankkausopas-julkaisun. Han kertoi tutustuneensa julkaisuun
noin puolentoista viikon ajan ennen koulutuksen aloittamista.

Kouluttaja oli laatinut koulutuksessa kaytyjen asioiden omaksumisen tarkistamisek-
si teoriakysymykset. Opetettujen asioiden omaksumisen kouluttaja oli tarkistanut
suullisesti esitetyilla kysymyksilla, joihin koulutettava oli myds vastannut suulli-
sesti. Vastauksia ei ole kirjattu eik& niita myoskaan ole taltioitu muullakaan tavoin.
Mistaan ei ilmennyt, miten han oli omaksunut koulutuksessa lapikaydyt asiat.

lImailuhuoltomiehen mielestad koulutus oli padosin kaytannén harjoittelua, koulut-
tajan paneutumatta kirjallisen aineiston l&pikayntiin. IImailuhuollon toimintaohje-
kirja on kuitenkin aina ollut kaytettavissa. Huoltomiehen mielestad kouluttaja ko-
rosti koulutuksen aikana erityisesti polttoaineen naytteenottoa. H&an kertoi alka-
neensa tankata omatoimisesti noin 2,5 viikkoa tankkausoppaan saamisesta. Lis&ksi
han kertoi, ettei h&nelle koulutuksen aikana annettu erityista lentokoneiden tyyppi-
kolutusta, mutta totesi tavallisten koneiden olevan itselleen tuttuja aikaisemman
lentokonealan tyotehtavien ja laskuvarjohyppyharrastuksen perusteella. Lento-
konetyyppien tunnistamisesta han kertoi kouluttajan kertoneen nyrkkisaantona, etta
jos koneen potkurikartiot ovat kromatut, niin kyseesséa on potkuriturbiinikone.

Polttoainetutkimukset

Lentokoneen polttoainejarjestelma muodostui vasemmasta, vasemman moottorin ja
oikeasta, oikean moottorin erillisesta polttoainesailioryhnmasta. Sailioryhmiin kuu-
lui siipiin sijoitettuina viisi erillista toisiinsa yhdysputkilla liitettyd sailiota. Sailio-
ryhman kokonaistilavuus oli 118,5 U.S.Gall/ryhma ja koneen polttoainesailididen
kokonaistilavuus oli 237 U.S.Gall. eli 897 litraa. Tankkaajan kertomuksen mukaan
tankkaus tapahtui sailioryhmien uloimpien tayttdaukkojen kautta ja sailiot tankattiin
tayteen. Kuormakirjaan merkitty tankattu maara oli 664 litraa lentopetrolia JET A-
1, joten edellisen lennon jalkeen jaannoéspolitoaineen, lentobensiinin AVGAS
100LL laskennallinen mé&éard ennen tankkausta oli 233 litraa. Laskennallisesti len-
topetrolin maara oli tankkauksen jalkeen 74 % ja lentobensiinin maara 26 % sailioi-
den kokonaistilavuudesta.

Koneen polttoainesailiot olivat rikkoutuessaan tyhjentyneet, joten sailidissa olleesta
polttoaineesta ei saatu naytteitd. Molempien moottorien polttoainepumppujen
polttoaineputkistoista saatiin naytteet ja nama analysoitiin tutkijalautakunnan toi-
meksiannosta Neste Oy:n Teknologiakeskuksessa Porvoossa.
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Oy Shell Ab:lta saatiin Oulussa tankatun lentopetrolin JET A-1 laatutiedot ja Bre-
merhavenista Saksasta saatiin laatutiedot onnettomuuskoneeseen Saksassa ennen
onnettomuutta tankatusta lentobensiinistd. Moottorien polttoainenaytteiden ana-
lysointitulosten ja saatujen seospolttoaineiden laatutietojen perusteella Neste Oy:n
Teknologiakeskus méaaritteli polttoainenaytteiden lentobensiin maaran.

Tutkimustuloksien perusteella vasemman moottorin polttoainenaytteen tiheys oli
783,9 kg/m3 (+15C), lyijypitoisuus 0,09 gPb/l ja lentobensiinin osuus 18 = 3%,
oikean moottorin polttoainenaytteen tiheys oli 780,0 kg/m3 (€15lyijypitoisuus

0,11 gPb/1 ja lentobensiinin osuus 22 + 3%

M oottorien tutkiminen

Moottorit irroitettiin koneesta onnettomuuspaikalla ja siirrettiin tutkimusta varten
Oulun lentoaseman hallitiloihin.

Koneessa oli alkuperaisasennuksena moottoreiden sylinterinpaan ja pakokaasujen
lampdotilamittausjarjestelmat. Molemmissa moottoreissa sylinterinpaiden I1ampaoti-
lamittausjarjestelman anturit olivat paikoillaan ja ne oli asennettu 5-sylinterien
ylimman sytytystulpan tiivisteen sijalle.

Molemmissa moottoreissa oli asennettu koneeseen lisdasennuksena toteutetun
Graphic Engine Monitor-jarjestelmén lampdtilamittausanturit. Sylinterinpaan lam-
potila-mittausanturit oli asennettu jokaiseen sylinteriin. Anturit olivat paikoillaan
sylinterinpaihin kiinnitetyissa istukoissaan. Pakokaasujen lampdgtilamittausanturit
oli asennettu jokaisen sylinterin pakoputkeen, seka turboahtimille menevien pako-
kaasujen sisaanmenoputkistojen Y-kappaleisiin.

Moottoreissa oli myos polttoainekulutusmittausjarjestelman virtausmittausanturit.

Molemmissa moottoreissa oli potkurien lepoutuksen palautusjarjestelma. Jarjes-
telmien paineakut ja Oljyputkistot olivat silmamaaraisesti ehjat.

Moottoripukeissa, pako- ja imuputkistoissa, jddhdytysilman ohjauslevyissd, osassa
apu- ja lisalaitteita sek& osassa sylintereistd oli puutérmaysten aiheuttamia muo-
donmuutoksia ja rikkoutumista.

Pakokaasuahtimen ahdin- ja turbiinikotelot olivat ehjat, roottorit pyorivat vapaasti
ja niiden siivissa ei ollut havaittavissa kiinniottamisjalkia, eikd muitakaan vaurioita.

Moottorien teho- ja seossaatovivustojen kayttOkaapeleissa oli tormayksissa ta-
pahtunut muodonmuutoksia. Muodonmuutoskohtien perusteella térmayksien
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tapahtuessa moottorien tehoasetus on ollut taystehoasennossa, seos valittuna taysin
rikkaalle ja potkurien saatd on ollut suuri kierrosluku/pienet lapakulmat-asennossa.

Molempien moottorien tasavirtageneraattorien molemmat kayttdhihnat olivat kayt-
tOpyoriensa urilla ja ehjat.

Vasen generaattori oli ulkoisesti ehja, siind ei ollut havaittavissa tormaysjalkia ja
roottori pydri normaalisti.

Oikean generaattorin kiinnitys oli tormaysiskun seurauksena osittain murtunut ja
generaattorin hihnapyorassa ja pyoran takaosalla jadhdytysilman siipipyérdosassa
oli tormayksen aiheuttamia muodonmuutoksia. Siipipyoraosa oli vaantynyt koske-
tuksessa generaattorin etuosan laippaan, estéden kokeiltaessa roottorin pydrimisen.
Etuosan laippaan syntyneissa siipipyoran kosketusjaljissa ei ollut havaittavissa py6-
rimisliikkeen aiheuttamia jalkia. Tallaerusteella generaattori ei ole pydrinyt tor-
mayksen tapahtuessa, joten moottori on ollut pysahtyneend. Térmaysisku on osunut
generaattorin etuosaan ja alapuolelle, moottorin ollessa todennakaoisesti oikeinpain.

Molemmissa moottoreissa kaynnistimen bendix-laitteen hammasratas oli siirtynyt
eteenpain eli kdynnistysasentoonsa.

Apu- ja lisélaitteita ei irroitettu eika tutkittu enemmailti.
Kampi- ja imukammiot seka takakoneistojen kotelot olivat ehjat.

Kummankin moottorin 6ljysuodatinelementit irroitettiin ja murrettiin auki. Kum-
mankin moottorin suodattimessa oli normaalista poikkeava, melkoinen ja silmé-
maaraisesti arvioituna yhta suuri maara metallikertymaa.

Moottorien sisédisen kunnon toteamiseksi sytytystulpat, sylinterit, ménnat ja kierto-
kanget irrotettiin moottoreista.

Kaikkien sylinterien palotilat ja pakoaukot olivat nokisen mustia ja 6ljyisia ja polt-
toainekosteita seka petrolin hajuisia. Venttiileita ei irrotettu, ne olivat silmamaarai-
sesti ehjat ja sylinterien irrotuksen jalkeen sulkeutuivat jousien painamana istuk-
koihinsa normaalisti.

Kiertokangissa ei ollut silmamaaraisesti havaittavia muodonmuutoksia, ne liikkui-
vat kampiakselin laakereissaan hieman nihkeasti, laakeriliuskoissa oli naarmuja ja
laakerimetallin irtoamaa. Kampiakselien kiertokankien laakerikauloissa oli va-
haista sinisyytta, mutta ei vaurioita. Vasemman moottorin 1-, 3-, 5- ja 6-sylinterien
ja oikean moottorin kaikkien sylinterien mannantappien laakeriholkkien painepuo-
len pinnoissa oli suuren pintapaineen aiheuttamaa kiillottumista ja naarmuuntumis-
ta. Sylinterien 2 ja 4
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mannantapit olivat jumittuneet mantiinsa, joten ménnantappien laakeripintoja ei
voitu tarkastaa ja kiertokanget irrotettiin mantineen moottorista.

Kampiakselien pyorintd kokeiltin isosta kaynnistyshammaspyorasta pydrittaen.
Molempien akselien pyorinté oli nihkeda ja vaati tavallista enemman voimaa, mutta
tapahtui ilman jumittumista.

Moottoreita ei purettu enemmalti, mutta sylinterien kiinnitysaukkojen kautta todet-
tuna kampikammiot olivat sisaltd ehjat, nokka-akselien nokat ja venttiilinostimien
lautaspinnat olivat hyvakuntoiset, kampiakselin dynaamiset vastapainot olivat sil-
mamaaraisesti ehjat ja kasin koetellen liikkuivat vapaasti.

Vasemman moottorin kidusluukun kaytin oli irronnut tdrmayksessa ja kayttimen
likeruuviin kiinnittyva luukunsaatovarsi oli taipunut tormaysiskun seurauksena,
muutoin kaytin oli ulkoisesti ehja. Kayttimen kansi avattiin ja liikeruuvi kayttimen
sisélla todettiin silmémaaraisesti ehjaksi. Kayttimen sahkaoisten liikerajakytkimien
kytkentdosan asema liikeruuvilla oli kidusluukku 80% auki-asennossa. Kaytin toi-
mi kokeiltaessa sahkoisesti. Kaytin on ollut toimintakuntoinen ennen térmaysta.

Oikean moottorin kidusluukun kaytin oli irronnut térmayksesséa tuliseinakiinnityk-
sestddn ja kayttimen liikeruuvin kayttdman luukunsaatovarren silmukkapaate oli
taipunut tormaysikukuormituksen seurauksena, muutoin kaytin oli ulkoisesti ehja.
Kayttimen kansi avattiin ja liikeruuvi kayttimen sisalla todettiin silmémaaraisesti
ehjaksi. Liikeruuvilla olevasta kayttimen séhkdisia liikerajakytkimia kayttavasta
osasta puuttui rajakytkimia kayttava tappi. Tappi ei ollut sisélla kayttimessa. Tapin
kiinnityskohdan aseman perusteella todettiin kayttimen olevan kidus 50% auki-
asennossa. Kayttimen vaihteisto purettiin ja vaihteistoa kayttava sahkémoottori ir-
rotettiin kayttimesta. Vaihteiston laakeripinnat ja planeettapyoraston hampaat oli-
vat pahasti ruostuneet. Ruosteisista pinnoista oli todettavissa vaihteiston olleen
pyorimattdémana jo pidemman ajan. Sahkoémoottorin ankkurin kommutaattorissa oli
hiilien kohdalla sulamisvaurio ja kommutaattori oli muulta osuudellaan naarmuun-
tunut, mustunut seka korrosioitunut. Moottoria ei saatu kokeiltaessa pyorim&an
sahkoisesti. Kaytin ei ole ollut toimintakuntoinen onnettomuuden tapahtumahet-
kella.

Vasemman moottorin sylinterit, mannat ja sytytystulpat

Sylinteri n:o 1

Sylinteriputken seindmassa ei ollut vaurioita. Mé&nta oli ehja, mannanpaé oli ruske-
an nokinen ja oljy-/polttoainekostea, ei karstakertymaa. Mannan sivupinnoilla oli
nokisuutta. Mannanrenkaat olivat ehjat ja liikkkuivat nihke&sti urissaan. M&annan-
tappi liikkui nihkedsti mannassa seka kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytys-
tulppa oli mustan nokinen ja 6ljyinen*, alatulppa oli kuiva ja mustan nokinen.
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Sylinteri n:o 2

Sylinteriputken seindmassa oli kohtalaiset kiinnileikkautumisjéaljet. Manta oli sula-
nut pahoin pakoventtiilin kohdalta m&nn&npaan reunasta, kaasupuhallus oli vau-
rioittanut mannan sivua mannantappiin asti. Mannanpaa oli mustan nokinen ja o6ljy-
Ipolttoainekostea, ei karstakertym&d. Mannanrenkaat olivat vaurioituneet palokaa-
sujen puhalluskohdissa ja olivat ehjalla mannan osalla nokiset ja jumittuneet. Man-
nan helmaosassa oli kiinnileikkautumisjalkia. Mannantappi oli jumittuneena méan-
taan, liikkuen nihkeasti kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa oli mustan
nokinen ja 6ljyinen*, alatulppa oli kuiva ja mustan nokinen.

Sylinteri n:o 3

Sylinteriputken seindmassa ei ollut vaurioita. Mé&nta oli ehja, mannanpaé oli ruske-
an nokinen ja oljy-/polttoainekostea, ei karstakertymaa. Mannan sivupinnoilla oli

nokisuutta. M&nnanrenkaat olivat ehjat ja liikkuivat nihkeasti urissaan. M&nnén-
tappi liikkui ninke&sti mannassa ja kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa

oli mustan nokinen ja 6ljyinen*, alatulppa oli kuiva ja mustan nokinen.

Sylinteri n:o 4

Sylinteriputken seinamassa oli kohtalaiset leikkautumisjaljet. Manta oli sulanut pa-
hoin pakoventtiilin kohdalta méannéanpé&én reunasta, kaasupuhallus oli vaurioittanut
mannan sivua mannantappiin asti. Mannanpaa oli mustan nokinen ja O0ljy-
/polttoainekostea, ei karstakertymaa. Mannanrenkaat olivat vaurioituneet kaasupu-
halluskohdissa ja olivat ehjalla mannan osalla nokiset ja jumittuneet. Mannan hel-
maosassa oli kiinnileikkautumisjalkia. Mannantappi oli jumittuneena mantéaan,
likkuen nihkedasti kiertokangen laakeriholkissa. Molemmat sytytystulpat olivat
kuivat ja mustan nokiset.

Sylinteri n:o 5

Sylinteriputken seindmaéassa oli vahaistd naarmuuntumista. M&annanpaan reunassa
imuventtiilin kohdalla oli pieni sulamisjalki. Mannanpaa oli ruskean nokinen ja
Oljy-/polttoainekostea, ei karstakertymaa. Ylin puristusrengas oli katkennut, muut
mannanrenkaat olivat nokiset ja liikkuivat nihkeasti urissaan. Mannan sivupin-
noilla oli nokisuutta. Mannantappi liikkui nihkeasti mannassa ja kiertokangen laa-
keriholkissa. Molemmat sytytystulpat olivat mustan nokiset ja polttoainekosteat.

Sylinteri n:o 6

Sylinteriputken seindmassa oli vahaista naarmuuntumista ja vesimarkyyden aiheut-
tamaa ruosteisuutta**. Mannanpaan reunassa pakoventtiilin kohdalla oli alkava
sulamisvaurio. Mannanpaa oli variltaan valkoinen ja kuiva**, ei karstakertymaa.
Ylin puristusrengas oli katkennut, muut mannénrenkaat olivat nokiset ja liikkuivat
nihke&sti urissaan. Mannan sivupinnoilla oli nokisuutta. Mannantappi liikkui nih-
keasti mannéassa ja kiertokangen laakeriholkissa. Ylin
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sytytystulppa oli kuiva, osittain harmaansinertava ja osin nokinen, alin sytytystulppa
oli vesikostea ja siina oli ruostejalkia**.

* Moottori oli ylosalaisin ja sylinterissa sisélla oli vahainen maara oljya.

**Ennen sylinterien irrotusta moottoria oikeinpain kaannettaessa sylinterista tuli
ulos vesikertym&a. Pelastustdiden aikana lentokone oli vaahdotettu ja moottoria
jadhdytetty onnettomuuspaikalla vesisumusuihkulla. Sylinterissa sisalla ollut vesi
on aiheuttanut mannanpaahan muista sylintereista poikkeavan varimuutoksen ja
osiin ruosteisuutta.

Oikean moottorin sylinterit, mannat ja sytytystulpat

Sylinteri n:o 1

Sylinteriputken seindmaéssa ei ollut vaurioita. M&nnanpaan reunassa imuventtiilin
kohdalla oli alkava sulamisjalki, mannanpaa oli ruskean nokinen ja oljy-
/polttoainekostea ei karstakertymé&d. Mannanrenkaat olivat ehjat ja liikkuivat nih-
kedasti urissaan. Mannan sivupinnoilla oli nokisuutta. Mannantappi liilkkui ninke-
asti mannéssa ja kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa oli mustan noki-
nen ja o6ljyinen, alatulppa oli kuiva ja mustan nokinen ja keskielektrodi oli irronnut,
elektrodin reidn reunaosat olivat valkoiset.

Sylinteri: n:o 2

Sylinteriputken seindmassa oli kohtalaiset kiinnileikkautumisjéaljet. Manta oli sula-
nut pahoin pakoventtiilin kohdalta m&nn&npaan reunasta, kaasupuhallus oli vau-
rioittanut mannan sivua mannéantappiin asti. Mannanpaa oli mustan nokinen ja o6ljy-
Ipolttoainekostea, ei karstakertym&d. Mannanrenkaat olivat vaurioituneet palokaa-
sujen puhalluskohdissa ja olivat ehjalla mannan osalla nokiset ja jumittuneet. Man-
nan helmaosassa oli kiinnileikkautumisjalkia. Mannantappi liikkui erittain nihke-
asti mannassa ja nihkeasti kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa oli
mustanharmaan nokinen ja polttoaine- /6ljykostea, alatulppa oli polttoainekostea ja
mustanharmaan nokinen.

Sylinteri n:o 3

Sylinteriputken seindmassa ei ollut vaurioita. Mé&nta oli ehja, mannanpaé oli ruske-
an nokinen ja 0ljy-/polttoainekostea, ei karstakertymaéa. Mannanrenkaat olivat ehjat
likkuen nihkedasti urissaan. Mannan sivupinnoilla oli nokisuutta. Ma&nn&ntappi
likkui nihke&sti mannéssa ja kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa oli
mustan nokinen ja polttoainekostea, alatulppa oli kuiva ja mustan nokinen.

Sylinteri n:o 4

Sylinteriputken seinamassé oli kohtalaiset kiinnleikkautumisjéljet. M&nté oli sula-
nut pahoin pakoventtiilin kohdalta mé&nn&npaan reunasta, kaasupuhallus oli vau-
rioittanut mannan sivua mannantappiin asti. Mannanpaa oli mustan nokinen ja o6ljy-
/polttoainekostea, ei karstakertymaa. Méannanrenkaat olivat vaurioituneet kaasupu-
halluskohdissa ja olivat ehjalla mannan osalla nokiset ja jumittuneet.
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Mannan helmaosassa oli kiinnileikkautumisjalkia. Mannantappi liikkui mannassa
erittain nihkeasti ja nihkeasti kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa oli
Oljy-/polttoainekostea ja sinertavan harmaa, alatulppa oli kuiva ja mustan nokinen ja
toinen runkoelektrodi puuttui kokonaisuudessaan.

Sylinteri n:o 5

Sylinteriputken seinaméassa oli kohtalaiset kiinnileikkautumisjéljet. M&ann&np&an
reuna oli kohtalaisesti sulanut pakoventtiilin kohdalla, mannanpaa oli mustan noki-
nen ja 6ljy-/polttoainekostea, ei karstakertymdd. Ma&nnanrenkaat olivat vaurioitu-
neet mannan sulamiskohdassa, ehjalla mé&nnéan osalla renkaat olivat nokiset ja liik-
kuivat nihkeasti urissaan. Mannan helmaosassa oli leikkautumisjalkia. M&annén-
tappi liikkui nihkedsti mannéssa ja kiertokangen laakeriholkissa. Molemmat syty-
tystulpat olivat mustan nokiset ja polttoainekosteat.

Sylinteri n:o 6

Sylinteriputken seinamassa oli vahaisia naarmuja. Ma&nnanpaan reunassa molempi-
en venttiilien kohdalla oli alkava sulamisvaurio, ménnanpaa oli variltdéan mustan
harmaa ja 6ljy-/polttoainekostea, ei karstakertymaa. Ylin puristusrengas oli katken-
nut, muut mannanrenkaat olivat nokiset ja liikkuivat ninke&sti urissaan. Mannan
sivupinnoilla oli nokisuutta ja vahaisia kiinnileikkautumajalkia. M&nnantappi liik-

kui nihke&sti mannassa ja kiertokangen laakeriholkissa. Ylin sytytystulppa oli mus-
tan nokinen ja polttoainekostea, alin sytytystulppa oli kuiva ja mustan nokinen ja
molemmat runkoelektrodit puuttuivat kokonaisuudessaan.

Potkurien tutkiminen

Molemmat potkurit olivat irronneet moottoreistaan tormayksissd. Onnettomuuspai-
kalla toinen potkuri 16ytyi koneen ylésalaisin olleen rungon nokkaosan alta ja toinen
potkuri 16ytyi koneen vasemman moottorin kohdalta koneen etupuolelta.

Potkurien kiinnitys moottorien kampiakselien laippoihin oli tehty jatkopala-
asennuskonstruktiona. Molemmat potkurit olivat irronneet kiinnitysten jatkopalo-
jen ja potkurien napaosien valisista liitoskohdista, kiinnitysten jatkopalojen jaddessa
kiinni moottorien kampiakselien laippoihin.

Tormayskuormitusten seurauksena kummankin potkurin kiinnityksen kuudesta
kiinnityspultista osa oli katkennut kiinnitysosien rajapinnoista, osan katkenneista
pultinosista jaddesséa kantaosiltaan kiinni potkurin napaosaan ja osan mutteripuolen
pultinosista jaddessa kiinni moottorien kampiakselien laipoissa kiinni sailyneisiin
jatkopaloihin. Potkurien napaosat olivat revenneet katkeamattomien kiinnityspult-
tien kohdilta ja katkeamattomat pultit olivat irronneet potkurinnavoista jaaden kiin-
ni jatkopalaosiin. Potkurit tunnistettiin
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naiden kiinnityspulttien asemien ja kiinnityspultinreikien repedmakohtien vastaa-
vuuksien perusteella. Koneen nokan alla ollut potkuri oli vasemman moottorin ja
koneen etupuolella vasemman moottorin kohdalla ollut potkuri oli oikean moottorin
potkuri.

Molempien potkurien naparakenteissa ja lavoissa oli tormayskuormitusten aiheut-
tamia muodonmuutoksia ja térmaysjalkia. Lavat eivat olleet lepoutettuna. Va-
semman potkurin napasylinteri oli rikkoutunut puutérmayksen seurauksena ja sy-
linterissa sisalla ollut 6ljy oli purkautunut ulos ja sita oli havaittavissa koneen va-
semman siiven ja sen laskusiivekkeen verhouslevyjen pinnoilla. Potkurien lapojen
muodonmuutosten ja lapojen tormaysjalkien perusteella moottoreissa ei ole ollut
tehoja potkureihin kohdistuneiden térméayskuormitusten tapahtuessa.

Katkenneiden kiinnityspulttien reidt jatkopaloissa ja potkurinnavoissa olivat muut-
taneet muotoaan, reiat olivat soikeutuneet ja reunoissa oli havaittavissa muodon-
muutosta eteen- ja taaksesuuntaisena. Potkurien pyorimissuuntaista ja pyorimis-
suunnalle vastakkaista muodonmuutosta kiinnitysreiissa ei ollut silméamaaraisesti
havaittavissa. Potkurien navoissa kiinnityspulttien reikien kohdilta tapahtuneet re-
peamat olivat pyorimissuuntaan nahden kiinnitysreikien takareunassa. Kiinni-
tysosien muodonmuutos- ja repeamajalkien suuntautumisien perusteella kiinnitys-
pulttien katkeaminen ja pulttien kiinnitysreikiin syntyneet muodonmuutokset ovat
aiheutuneet p&éosin eteen/taakse suuntaisesta kuormituksesta. Kiinnitysosien muo-
donmuutosjalkien perusteella potkurien irrotessa torméayskuormitusten seurauksena
moottoreissa ei ole ollut tehoja eikd potkureissa pyorintanopeutta.

Lentokoneen oven ja hatatien tutkiminen
Lentokoneen ovi

Pelastustoimenpiteiden aikana pelastushenkildsto ei saanut ovea normaalisti avattua
ja ovi oli murrettu auki rakennetta rikkoen.

Oven ulkopuolen avaus-/sulkukahva oli sijoitettuna verhouslevyn pintaa alempana
olevaan kahvan muotoiseen syvennykseen. Kahvassa oli merkittynd noin 6 mm
korkein mustin kirjaimin sanaPEN ja CLOSED seka nuolimerkit kuvaamassa
likesuuntaa. Kahvan etup&éssa oli noin 3 mm korkein mustin kirjaimin sana
PRESS, josta kohdasta painamalla kahva oli saatavissa ulos ovisyvennyksestéaan ja
kahvaa kaantden avaus-/sulkuliike oli mahdollinen. Kahvan yldpuolella oviraken-
teessa, verhouslevysta 8 mm ulkona, oli py6red, tappimainen lukituksen vapautus-
painonappi, halkaisijaltaan 5 mm. Painonappia ei ollut mitenkaan erityisesti mer-
kitty. Sen kayttotarkoituksesta tai kayttotavasta ei myoskaan ollut mitdan merkintaa
ovessa koneen ulkopuolella.
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Rikotun oven jadnnoksista kokeiltiin ulkopuolisen kayttokahvan toiminta; - kahva
saatiin vasta tyokalua apuna kayttden ulos ovisyvennyksestaan, kokeilua toistettaes-
sa toimivuus parani ja kahva saatiin ulos kasin ilman tytkaluja,

- lukituksen vapautuspainonappi toimi ensimmaisella kokeilukerralla nihkeé&sti,
mutta toiminta parani kokeiltaessa uudelleen, - lukituksen vapautuspainonappia
painaen ja kahvaa kaantden saatiin -rikotussa ovessa ehjana sailynyt oven lukitus-
tappi likkumaan aukiasentoon, - ilman lukituksen vapautuspainonapin painamasta
kahva liikkui avaussuuntaan noin 2/3 kokonaisliikkeestaan ja talla liikealueella ei
oven lukitustapissa tapahtunut liikkkumista,

- mekanismeissa ei todettu sellaista kuluneisuutta tai huollon puutetta, joista toi-
minnan nihkeys olisi aiheutunut, joten ensimmaisilla kokeilukerroilla todettu toi-
minnan nihkeys on aiheutunut oven rakenteen rikkomisessa syntyneistd muodon-
muutoksista.

Ovessa sisapuolella oleva kayttokahva oli ehja. Kahvan alumiinisessa maalaamat-
tomassa juurilevyssa oli mustilla noin 6 mm korkeilla kirjaimilla sEOBREN ja
CLOSED. Naiden sanojen kohdalla oli kahvan asentoa osoittavat kohdistusmerkit
seka liikesuuntaa osoittavat nuolimerkit. Kayttokahvan juurilevyn takimmaisessa
alakulmassa oven rakenteessa oli lukituksen vapautuspainonappi, joka oli hal-
kaisijaltaan 9 mm ja juurilevyn pinnasta ulkona 12 mm. Painonapin vieressa oli
merkittynd mustilla, noin 6 mm korkeilla kirjaimilla tek&@USH TO UNLOCK.

Sisapuolen kahvan toimintaa kokeiltaessa lukituksen vapautuspainonappia paina-
malla kahva kaantyi avausliikealueensa verran ja oven lukitustappi liikkui au-
kiasentoon.

Hatatie

Pelastushenkilostd ei ollut kertomansa mukaan tietoinen koneessa olleesta hata
tiestd eika sité oltu yritetty avata pelastustdiden yhteydessa. Koneen ulkopuolella ei
ollut merkintdja hatatiestd. Koneen sisdpuolella hatatie oli merkitty sisaltéa katsot-

tuna hatatien vasemman ylakulman ylapuolelle sisaverhoukseen kiinnitetylla punai-
sella kilvellg, jossa oli valkoinen teksti:

EMERGENCY EXIT
PULL CURTAIN ASIDE

Hatatien vasemmassa reunassa oli punainen ylareunastaan saranoitu suojalevy, jon-
ka alareunassa oli valkoinen teksti:
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EMERGENCY EXIT
LIFT COVER , RELEASE CATCH
& PULL HANDLE DOWN FULLY

Suojalevyn alla oli punainen kayttokahva, jonka yldosassa oli punainen nelikulmion
muotoinen painonappi jossa valkoisella teksti:

PUSH

Hatatien ikkunaluukun avaustoiminta kokeiltiin, kun kone oli siirretty pois onnet-
tomuuspaikalta ja kdannetty oikeinpain. Kokeilussa hatatien ikkunaluukun avaus-
kahvan lukitussappi toimi nihkeasti, mutta kahva saatiin muutaman sapin painalluk-
sen jalkeen irti lukituksestaan. Lukituksen avauksen jalkeen kahva kaantyi painet-
taessa alas ja ikkunaluukun lukot avautuivat, mutta se ei irronnut normaalisti pois
paikaltaan. Ikkunaluukun etureunassa ja sen kohdalla runkokaaressa oli muodon-
muutoksia, jotka estivat ikkunaluukun irtoamisen. Kasityokaluilla vaurioituneesta
kohdasta kammeten saatiin ikkunaluukku kuitenkin suhteellisen helposti irroitettua.

1.16.13  Istuimien jaturvavoiden tutkimukset
1.16.13.1 Istuimet

Miehistoistuimet olivat onnettomuudessa muuttaneet muotoaan, mutta ne olivat py-
syneet kiinni lattiakiinnityksissdan. Miehistoistuimet ja keskimmaiset matkusta-
jaistuimet, joissa ei ollut matkustajia, oli irroitettu leikkaamalla ja rikkoutuneet pe-
lastustoimenpiteiden aikana.

Takimmaiset istuimet olivat paikoillaan, vasen istuin oli sailynyt ehjana. Matkus-
taja oli istunut oikeanpuoleisella takimmaisella istuimella. Tama oli ns. "Seat
Toilet Installative” tyyppinen istuinkokoonpano, jossa on pieni WC istuimen alla.
Han oli paiskautunut pois istuimeltaan ja istuimen turvavéiden lantiovydsa oli rik-
koutunut. Istuimen irroitettava kansiosa oli irronnut paikaltaan, mutta istuin oli
muuten ehja ja paikallaan lattiakiinnityksissaan.

1.16.13.2 Turvavy6tt ja turvaviiden kayttbohjeet

Miehistoistuimet ja takimmaiset matkustajaistuimet oli varustettu kolmen kiinni-
tyspisteen turvavoilla. Vyokokoonpanot muodostuivat kaksiosaisesta lantiovydsta
ja yhdesta inertiarullalla varustetusta ja lantiovoiden lukkokiinnikkeeseen kiinni-
tettvasta olkavyosta. Keskimmaiset, selkanojat lentosuuntaan kiinnitetyt matkus-
tajaistuimet oli varustettu ainoastaan lantiovoilla.
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Vyokokoonpanojen lantiovydosat oli kiinnitetty istuimien kaantyvien selkanojien
sarana-/kiinnityspultteihin.  V6iden kiinnityskohdissa kiinnityspulttien paéalle ol
asennettu holkit, joiden pituudella seka vdiden metallisten kiinnitysosien kiinnitys-
reikien ja holkkien vélisella sovitteella mahdollistettiin kiinnitysosille n’. l&paa
sivuttaislike vasemmalle ja oikealle ilman kiinnitysosiin syntyvaé taivutuskuormi-
tusta.

Miehistoistuimien olkavoiden inertiarullamekanismit oli kiinnitetty ohjaamon sisa-
verhouksen takapuolelle sivuseindrakenteeseen. Matkustajaistuimien inertiarulla-
mekanismit oli kiinnitetty istuinten selkanojien rakenteeseen, selkanojien ta-
kasivulle ja suojaverhouksen alle.

Oikeanpuoleisella miehistdistuimella olleen henkilon turvavyot oli katkaistu leik-
kaamalla pelastustoimien aikana. Lantiovoiden lukko oli kytkettyna ja olkavyd oli
kiinnitettynd lantiovdiden lukkokiinnikkeen kiinnitykseen. Vyot olivat kestaneet
tormayskuormitukset rikkoutumatta.

lIma-aluksen paallikon lantiovbiden vasen vyénauha oli katkaistu leikkaamalla pe-
lastustoimien aikana. Lantiovydn lukko oli kiinnitettyna ja lantiovyot olivat kesta-
neet tormayskuormitukset rikkoutumatta. Olkavyon vydnauha oli kiertyneené iner-
tiarullamekanismin rullalle ja oli nékyvissd noin 15 cm ohjaamoverhouksen ulko-
puolella. Vyon metallinen kiinnitysosa oli ehja. Olkavyon kiinnitysnasta lan-
tiovydn lukon kiinnitysosassa oli ehja.

Sisdverhouksen takapuolelle ohjaamon sivuseindn rakenteeseen kiinnitetylle iner-
tiarullamekanismille olkavyon vyonauhan kulki sisdverhouksessa olevan aukon
kautta. Sisaverhouslevy oli kulkuaukon kohdalla muuttanut térmayskuormitusten
seurauksena muotoaan ja oli painanut vyonauhaan painumajaljen. Vyonauhaan
syntynyt jalki oli noin 15 cm etaisyydella vyon lantio-osan lukkokiinnikkeeseen
kiinnitettavasta metallisesta kiinnitysosasta. VyOnauhan painumajaljen aseman pe-
rusteella olkavy6 ei ollut kiinnitettyna lantiovy6n lukkokiinnikkeessa onnetto-
muustormaysten tapahtuessa.

Takaistuimen matkustajan lantiovydn oikeanpuoleisen vydosan (P/N 58 530219-61)
kevytmetallinen kiinnitysosa oli kuormitusmurtumana rikkoutunut vyénauhan Kkiin-
nityksen kohdalta. Osan istuinkiinnytyskohta oli ehj&a, mutta siind oli koneen kes-
kilinjan puoleisella sivulla kiinnitysreidn reunassa kiinnityspultin aluslevyn aiheut-
tama painumajalki. Kiinnitysosa oli myds rikkoutumisen yhteydessa taipunut ko-
neen keskilinjan suuntaan.

VyOnauhassa oli luistamisesta/hankautumisesta kitkavoimien seurauksena synty-
neitéd sulamisjalkia lahes koko vydnauhan pituudella. Vasen vydosa oli ehja ja kiin-
ni istuimen kiinnityksessa. Vyoosan istuinkiinnike oli terdsseosta. Lantiovoiden
lukko oli kiinnitetty.



52

Olkavyo ei ollut kiinnitettyna lantiovydn lukkokiinnityksen kiinnitysosassa. Olka-
vyon vyonauha oli kiertyneena inertiarullamekanismin rullalle ja oli nékyvissa noin
15 cm selkénojaverhouksen ulkopuolella, vyon lantiovéiden lukko-osaan kiinnitet-
tdva metallinen kiinnitysosa oli ehja. Olkavydssa ja selkanojan rakenteessa ei ollut
havaittavissa vaurioita.

Kaikki koneessa olleet istuinvy6t olivat saman valmistajan tuotteita. Voissa oli hy-
vaksyntadmerkintana FAA - TSOC22f ja Rated strength -arvo 1500 Ibs.

Matkustajaistuimen onnettomuudessa rikkoutuneen lantiovyfosan kevytmetallisen
kiinnitysosan lujuuden maarittamiseksi koneesta irrotettiin onnettomuudessa ilman
matkustajia olleiden vasemman keski-istuimen ja vasemman takimmaisen istuimen
ehjana sailyneet vyot, P/N30498C-19 ja P/N8-530219-61. Niissa oli vastaavat
kevytmetalliset kiinnitysosat kuin onnettomuudessa rikkoutuneessa istuinvybosassa.
Vaille suoritettiin Finnair Oy:n NDT-osastolla vetokuormituskoe.

Vetokokeessa vetonopeudella 22 mm/min voiden kevytmetalliset kiinnitysosat
murtuivat samalta kohdalta, mistd matkustajan lantiovy6n vastaava kiinnitysosa oli
onnettomuudessa murtunut. Vyon P/N 130498C-19 kevytmetallinen kiinnitysosa
murtui 990 kg (2182,5 Ibs) ja vyon PA8-530219-61 vastaava kiinnitysosa murtui
1007 kg (2220 Ibs) kuormitusvoimalla.

Miehistoistuimien olkavoiden kaytostad oli ohjeteksti ohjaamon vasemmanpuolen
sivulasissa (oikeanpuoleinen sivulasi oli rikkoutunut ja pois paikaltaan) seuraavasti:

SHOULDER HARNESS
MUST BE WORN AT
ALL TIMESWHILE AT
PILOT POSITIONS

Matkustajan olkavyon kaytosta oli ohjeteksti oikeanpuoleisen takimmaisen istuimen
kohdalla olevassa sivuikkunan lasissa (vasen takimmainen sivulasi oli rikki ja pois
paikaltaan) seuraavasti:

SHOULDER HARNESS
MUST BE WORN DURING
TAKE OFF AND LANDING

WITH SEAT BACK UPRIGHT

Vastaavat kayttoohjetekstit olivat myos koneen lentokasikirjassa.

Koneen lentokasikirjan mukaan toimenpiteisiin ennen lentoonlaht6& kuului istuin-
ja olkavdiden kiinnityksesta varmistuminen.
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Onnettomuuden jalkeen kaydyssa keskustelussa koneen kayttajayhtion toimitus-
johtaja muisteli, ettd turvaohjeita, joissa olisi opastettu turvavoiden kayttoa, ei an-
nettu Saksassa ennen lentoonlaht6a, eikd han mydsk&aéan ollut varma, oliko tallaisia
ohjeita annettu Oulussa ennen lentoonlahtda.

Muitatietoja

Tutkinnan aikana ilmeni, etta radioliikenne- ja tutkatietotaltiointien aikatiedot eivat
olleet oikea-aikaiset. Samoin ilmeni, ettéa laitehairiosta johtuen Oulun lennonjoh-
don puhelinkeskusteluista osa oli kokonaan jaényt taltioitumatta.

Yhdysvaltain onnettomuustutkintaviranomaisen, National Transportation Safety
Boardin (NTSB) kanssa kaydysta kirjeenvaihdosta ilmeni, ettd Yhdysvalloissa on
tapahtunut vuosien 1983 ja 1996 vdlisena aikana kymmenen raportoitua lento-
onnettomuutta, joissa onnettomuuden syyné on ollut JET-polttoaineen tankkaminen
mantamottorilla varustettuihin ilma-aluksiin.

Tutkintamenetelmat

Onnettomuustutkinnassa voitiin hyddyntda Oulun lentoasemalla sijaitsevan toi-
siotutkan (MSSR-tutkan) tallennustiedostoa, josta limailulaitoksen lennonvarmen-
nustekniikan tutkajaoksen kehittdman atk-ohjelman avulla erotettua dataa ana-
lysoimalla pystyttiin laskemaan transponderin vastauksista koneen nopeus- ja paik-
katietoja sek& naiden avulla méaarittdmaan koneen lentorata yhtenaiskoordinaatistos-
sa ja sijoittamaan tama karttakuvaan.
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ANALYYSI
Yleista

Onnettomuuskone N-911SG oli amerikkalaisen rahoitusyhtion Interlease Aviation
Corporationin omistuksessa ja se oli leasing-sopimuksella saksalaisen yhtion And-
rea Szymanski-Ehrhardt Fischversandin hallinnassa. Kone oli tullut saksalaisyhtion
kayttoon vuoden 1993 kevaalla. Lentokone oli Saksasta Bremerhavenista IFR-
lennolla Vengjalle Munnanskiin ja suoritti polttoainetankkausta varten valilaskun
Suomessa Oulun lentokentalle. Lentokoneen paallikon reitille laatimien lentosuun-
nitelmien mukaan lentokoneen kayttajaksi oli merkitty saksalainen yhtié United
Seafood Bremerhavenista. Lentosuunnitelmissa lento oli IFR-lento ja lennon tyy-
piksi oli merkitty Geli yleisilmailu. Lentokone oli rekisterdity Yhdysvaltain rekis-
teriin ja lentotoiminnassa tuli noudattaa FAA FAR Part 91 maarayksia. Lentokone
taytti laitevarustelultaan IFR-lentotoiminnan vaatimukset.

Saksan ilmailuviranomaisilta saadun tiedon mukaan lentosuunnitelmaan kayttajaksi
merkitty yhtio ei ole lentotoimintaa harjoittava yhti6, eika silla mydskaan ole téallai-
seen toimintaan toimilupaa.

Tutkijalautakunnan saaman kéasityksen mukaan koneen haltijayhtiossa Andrea Szy-
manski-Ehrhardt Fischversandissa ja onnettomuuslennon kayttajayhtiossa United
Seafoodissa lentotoiminta oli koneen kayttda yhtiiden toimintoihin ilman lento-
toimintaa varten laadittua kirjallista lentotoimintaohjeistoa. Mita koneen kaytosta
yhtiGiden kesken oli sovittu, ei tutkinnassa selvitetty.

Onnettomuuslennolla koneessa mukana olleen kayttajayhtion United Seafoodin

toimitusjohtaja (josta jaljempana kaytetaan nimitysta kayttajan edustaja tai kayttaja)

on my6s mukana lentokonetta leasing-sopimuksella hallinneen Andrea Szymanski-
Ehrhardt Fischversandin toiminnassa. Ha&n oli yhdessa vaimonsa kanssa lentoko-
neen leasing-sopimuksen allekirjoittaja.

Kayttdjan edustaja kertoi, ettd Murmanskin lento johtui lennolla matkustajana ol-
leen henkilon liikeasioista Murmanskissa toimivan kalastusyhtén kanssa ja United
Seafoodin kiinnostuksesta mahdolliseen yhteistoimintaan. H&an kertoi lennon olleen
ei-kaupallinen yhtién toimintaan liittyvd oma lento ja kone oli tata lentoa varten yh-
tion kaytéssa Andrea Szymanski - Ehrhardt Fischversand yhti6lta.

Han kertoi myds, etta lennolla koneen paallikkona toiminut lentdja ei ollut koneen

kayttajayhtiossa palkattuna henkilond. He olivat tutustuneet toisiinsa lentoharras-
tukseen liittyvasséa lentotoiminnassa ja tdméan tuttavuuden perusteella tama toimi
ajoittain yhtion kaytdssa olleen lentokoneen ohjaajana harrastuspohjalta. Toimin-
nastaan lentgjana hanelle ei maksettu palkkaa, ainoastaan toiminnasta aiheutuneet
kulut korvattiin.
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Kayttajayhtiolla ei ollut pdatoimista lentdjaéa palveluksessaan, eika silla ollut omaa
ilma-alusten huoltotoimintaa. Huollot, korjaukset, muutosty6t ja vaadittavat vuo-
sitarkastukset oli teetetty yhtion ulkopuolisilla, valtuudet omaavilla huoltajilla.

Kayttdjan edustajan mielesta lentokone oli lentokelpoinen ja koneen asiakirjat ja
ohjekirjat olivat hanen mielestdan ajan tasalla ja koneen varustelun mukaiset. Han
totesi, ettéa koneen huollot, korjaukset ja muutostyo6t oli suoritettu niiden tekemiseen

oikeutetuissa korjaamoissa ja piti suorittajia vastuullisina niiden oikeasta toteutuk-

sesta seka tarvittavien ilmoitusten tekemisesta.

Onnettomuuskone oli yleiskunnoltaan hyva. Tutkinnassa kuitenkin todettiin, ettei
se ollut kaikilta osiltaan lentokelpoisuusvaatimusten mukaisessa kunnossa ja etta
sen lentokasikirjassa seka teknillisissé asiakirjamerkinndissa oli puutteita. Huollot
seka vuositarkastukset Andrea Szymanski - Ehrhardt Fischversandin ollessa koneen
haltijana oli suoritettu ajallaan. Tama osoittaa yhtion pyrkineen huolehtimaan ko-
neen kunnosta ja on ilmeista, ettei yhtiossa ole tiedetty puutteista eika pidetty mah-
dollisesti huoltajien antamia puuteilmoituksia lentokelpoisuuteen vaikuttavana.
Huoltomerkinnoissa kone on aina todettu lentokelpoiseksi.

Miehistbvaatimus ja miehiston kelpoisuus
Miehistbvaatimus

Lento tapahtui ei-kaupallisessa tarkoituksessa ja perimatta lennolla mukana olleilta
henkil6iltd korvausta. Kone oli varustettu mm. [Ahestymisen mahdollistavalla auto-
pilotilla ja lentokoneen lentok&sikirja mahdollisti koneen lentdmisen yhdella ohjaa-
jalla, joten lento voitiin suorittaa IFR-lentona yhden ohjaajan miehistélla.

Miehiston kelpoisuus

Onnettomuutta edeltdvéd lentoa EDWB-EFMOskevissa onnettomuuskoneen
matkapaivéakirjaan tehdyissa merkinndissa miehistd-kohtaan oli merkitty kaksi ni-
med, koneen paallikén nimen ollessa ylimpana ja koneen kayttdjan edustajan tdman
alla. Miehiston lukumaaréksi oli numeroin merkitty 2. Radioliikennetallenteen mu-
kaan lennonjohdon kysymykseen: "NS@gquest passengers on board", paallikkd
vastasi "2 pilots, one passenger”. Koneen paallikon allekirjoittamissa tullausasia-
kirjoissa Oulussa tulo- ja lahtoselvityksessa miehistoon oli merkittynd Capt-kohtaan
paallikon seka F/0-kohtaan koneen kayttdjan edustajan nimi ja Number of Passen-
gers- kohtaan merkinta 1.

Onnettomuuslentoa koskevia merkintoja ilma-aluksen lokikirjaan ei ollut tehty.
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Ohjaajalla oli voimassa oleva saksalainen ansiolentgjan lupakirja (Commercial Pilot
Licence), monimoottori- ja IFR-kelpuutus ja onnettomuuskonetyypin tyyppikel-
puutus sekd amerikkalainen vastaava lupakirja, joka oli voimassa saksalaisen lupa-
kirjan mukaisesti. Han oli oikeutettu toimimaan ohjaajana lentosuunnitelmaan
merkitylla lennolla.

Koneen miehist6on merkitylla kayttajan edustajalla oli voimassa oleva saksalainen
yksityislentgjan lupakirja (Private Pilot's Licence), monimoottorikelpuutus ja on-
nettomuuskonetyypin tyyppikelpuutus. Radio Operator's Licence oikeutti hanet
toimimaan vain VFR-lennoilla ja saksankielella. Hanella ei ollut IFR-kelpuutusta.
FAA:lta saadun tiedon mukaisesti hanelle on mydnnetty amerikkalainen yksityis-
lentdjan lupakirja (Private Pilot Licence) 1- ja monimoottoriluokkakelpuutuksella,
joka oli voimassa vastaavan saksalaisen lupakirjan mukaisesti. Hanella ei siis ollut
kelpoisuutta toimia miehistotehtavissa lentdjand lentosuunnitelman mukaisesti to-
teutetulla IFR-lennolla.

Onnettomuuden jalkeen keskusteltaessa kayttajan kanssa mahdollisesta tehtavanja-
osta koneessa kyseisen lennon aikana, hén kertoi olleensa lennolla pelkastaan mat-
kustajana eika saanut koneen paallikéltd ennen lentoa tai lennon aikana mitaan teh-
tavaa suoritettavakseen.

Kysyttdessa, kuka oli tehnyt Oulussa viimeiset merkinnat lokikirjaan, han ei tata
muistanut, mutta kun hénelle naytettiin lokikirjan asianomaista kohtaa, han totesi
suorittaneensa merkinnat itse. H&an oli merkinnyt itsensé koneen miehiston jasenek-
Si.

Kayttajan edustaja kertoi olleensa siina kasityksessa, ettd ollessaan miehistdis-
tuimella han voi lukea hyvakseen puolet lentotuntiajasta ja kertoi siksi merkinneen
itsensé koneen lokikirjaan miehistoksi. Hanen lentopaivékirjansa ei ollut ajan ta-
salla. Koneen lokikirjaa ja hanen henkilokohtaisesta lentopaivakirjastaan saatuja
tietoja vertailemalla ei saatu selvitettya, miten han on aikaisemmin samalla mer-
kintatavalla lokikirjaan merkityista lennoista lukenut lentotunnit hyvékseen. Ei
mydskaan saatu selvitettya, oliko han osallistunut kyseisilla lennoilla miehistotehta-
vien suorittamiseen.

Hanen miehistdkelpoisuudestaan on hanen ja paallikon kesken varmastikin keskus-
teltu. Paallikko ilmoitti radioliikenteessa lennonjohdolle seka tullauksen yhteydessa
tulo- sekéa lahtbasiakirjatiedoissa hanet miehiston jaseneksi. Paallikkd siis piti
kayttajan edustajaa miehiston jasenena tai hyvaksyi merkintamenettelyn ja toimi sen
mukaisesti.

Menettelyn voisi olettaa perustuneen kasitykseen, ettéa yksityislentgjan lupakirjan ja
koneen tyyppikelpuutuksen omaava koneen kayttaja voi toimia lennolla perdmiehe-
na, koska lento oli koneen kayttajayhtion lento, ei-kaupallisessa tarkoituksessa ja
ilman lennolla mukana olleilta henkildiltd perittdvaéa korvausta.
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Lento olisi siis paatetty suorittaa kahden ohjaajan miehistokokoonpanolla. On pi-
dettdva mahdollisena, etta kayttdja on osallistunut lennolla ja lennonvalmistelussa
miehistétehtavien suorittamiseen ja paallikkd on antanut hanelle tehtavia paallikko-
peramies tehtavajakona.

Koneen kayttaja on merkinnyt itsensa miehistddn kuuluvaksi Oulussa tapahtuneen
laskun jalkeen. P&allikkd on hyvaksynyt merkintamenettelyn ja toiminut sen mu-
kaisesti, koska ilmoitti radioliikenteessé lennonjohdolle seka tullausasiakirjatiedois-
sa hénet miehiston jaseneksi.

Tutkintalautakunnan mielesta paallikkd on hyvaksynyt menettelyn tietoisena sen

maaraysten vastaisuudesta. Koneen paallikdon ja "peramiehen” vélille on muodos-
tunut epaterve kapteeni-perdmies-suhde, jolla on saattanut olla hairitseva vaikutus
lennon suoritukseen.

Tutkinnan aikana ei ilmennyt kayttajan edustajan suorittaneen mitd&n miehistoteh-
tavia lennon aikana. Tankkauspaikalla h&n oli tarkistanut koneen moottorien 6ljy-
maaran. Toimenpidetta voitaisiin pitda miehistétehtdvana, mutta sen voidaan myds
todeta kuuluvan koneen kaytosta vastuullisen kayttajan toimintaan, hanen pitaes-
saan omalta osaltaan huolta koneen lentokelpoisuudesta. Koneen tyyppikelpuutuk-
sen omaavana hanella oli tieto ja taito sen suorittamiseen.

Ohjaajan/iima-aluksen paallikon kokemus ja toiminta paallikkdna

Tutkintalautakunta ei saanut kayttoonsa paallikon henkilokohtaista lentopaivakirjaa,
eikd myoskaan kaikkia tietoja hanen lentokoulutuksestaan. Koneen péaallikon len-
totavoista, ohjaamotydskentelysta ja toiminnasta ilma-aluksen paallikkona on saatu
vain osittaiset, yksipuoliset, tiedot. Tietoa paallikdn lennoista, tyosta ja toiminnasta
valittdmasti ennen onnettomuuslentoa ei ole saatu, joten hanen vireystilastaan ei ole
voitu tehda arviota.

Matkapaivékirjassa olevien merkintdjen mukaisesti onnettomuuskoneen paallikko
oli lentanyt kyseisella koneella ensimmaéisen kerran 8.8.1993.

Hanen kokemuksensa onnettomuuskoneella paallikkona oli ajalta 8.8.1993 -
20.12.1994. Lentojen lukum&ara oli 11 lentoa ja 18 laskua, kokonaislentoaika 23 h
51 min. Lennot jakautuivat niin, ettd 1993 lentoja oli 6 h 46 min ja 12 laskua, muut
lennot vuoden 1994 aikana. Nailénnoilla koneessa oli samat suunnistus- ja
moottorien valvontajarjestelmat kuin siind oli onnettomuuslennolla. Hanella ol
tieto koneyksilon varustelusta ja laitteiden toiminnoista.

Puutteellisin tiedoin arvioituna, ottaen huomioon tutkintalautakunnan saamat tiedot
paallikon lentotuntim&aérista, héanen lentokokemuksensa kyseisen lennon
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suorittamiseen oli riittava. Saatujen tietojen mukaan kokemus onnettomuuskone-
tyypilla kuitenkin oli vahainen.

Huolellisuutta osoittaa lennonvalmisteluun liittynyt polttoaineen saannin ja kenttien
aukiolon varmistaminen, samoin kuin uuden reittikasikirjan sisallon tilaaminen ky-
seista lentoa varten.

Paallikko ei kuitenkaan ollut laskenut koneen massaa ja massakeskiota kirjallisesti,
eikd myoskaan tayttanyt OFP-lomaketta (Operational Flight Plan). Tamé& osoittaa
ansiolentgjalta piittaamattomuutta lennonvalmistelun ja lennon suorittamisen var-
mennustoimintoihin.

Kayttdjan edustajan hyvaksyminen ilma-aluksen miehiston jaseneksi, vaikka talla ei
ollut siihen kelpoisuutta, osoittaa paallikdlta maaraysten vaaraa tulkintaa tai valin-
pitamattomyyttd niiden noudattamisessa tai auktoriteetin puutetta ilma-aluksen
paallikkbna.

Tankkaajan koulutusja kokemus

Tankkaushenkiloston erityisten kelpoisuusvaatimuksien ja koulutuksen tarkemmin
maarittavien ilmailumaaraysten puuttuessa tankkaajien kelpoisuus- ja koulutusvaa-
timusten maaritys, koulutuksen suunnittelu, toteutus seka valvonta on jaéanyt poltto-
aineyhtididen omaehtoisen toiminnan ja sisaisen laadunvalvonnan varaan.

Polttoaineyhtion kaytossa ollut "Shell llmailuhuollon toimintaohje™ antaa ilmailu-
huoltomiehen peruskoulutukselle asiasiséllon ja perusasiat ilmailuhuoltomiehen
koulutustarpeeksi.

Toimintaohjeen mukaisesti tankkaustoiminnan tyovaiheen koulutuksen kohdalla
edellytettiin koulutettavan lukevan Tankkausopas ja llmailuhuollon toimintaohjeen
luvun 6, Tankkaus.

Kyseisissa luettavaksi edellytetyisséd asiakohdissa on annettu yksityiskohtaiset oh-
jeet tankkaustoiminnasta ja menettelyohjeet oikean polttoainelaadun varmistami-
sesta ennen tankkauksen aloittamista.

Luettavaksi edellytetyn ilmailuhuollon toimintaohjeen Ylasiipitankkaus-kohdan si-
saltd oli tankkaajan oman kertoman mukaan hénelld tiedossa. Hanen mielestaan
tdman ohjeen merkittdvin maarays on, etté ellei koneessa ole polttoaineen laatutar-
roja, pitdad aina kayttaa tilauslomaketta I-8 ja siihen on saatava asiakkaan allekirjoi-
tus. Tamén saman maarayksen han totesi myds olevan tankkausoppaassa, joka on
tilvistelma toimintaohjeesta. Maarayksista han kertoi olleensa tietoinen, koska ol
ne lukenut.
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Tankkaajan kertomuksen perusteella maaraysten mukaista menettelya ei yhtiésséa
noudatettu, vaan kaytdnnoéssa puhelimella tehdyt tankkaustilaukset otettiin vastaan
ja tankkaus toimitettiin. Han kertoi kouluttajan opettaneen, etta jos puhumalla ei
voida selvittdd, mitéa tankataan, niin silloin taytetaan kirjallinen tilauslomake.

Kouluttajana toiminut tankkaajayhtion vastuullinen yhtiomies kertoi yhtiossa va-
kiintuneen kayttoon tavan, ettd em. tilauslomaketta kaytettiin vain sellaisissa tapa-
uksissa, joissa ei suullisesti pystytd selvittamaan minkalaista polttoainetta asiakas
haluaa tai tankkauspyyntd muutoin oli epaselva. Esimerkiksi sellaisissa selvissa ta-
pauksissa, joissa lennonjohto valitti tilauksen, ei tilauslomaketta kaytetty.

Tankkaajayhtion toiminnassa noudatettu ja tankkaajalle opetettu em. menettely oli
yhtion vastuullisen yhtiomiehen kayttoon hyvaksyma toiminta, joka ei kuitenkaan
ole ilmailuhuollon toimintaohjeen mukainen.

Tankkaajayhtion vastuullinen yhtiomies ei pitanyt kyseisesta toimintaohjeen kohtaa
ehdottomana ja oli vakiinnuttanut ehdottomuutta lieventavan tulkinnan yhtionsa
toimintaan. H&nen pyrkimyksendan on ollut saada toiminta joustavaksi ilman ha-
nen mielestddn tarpeetonta lomakkeiden tayttdmistad sellaisissa tilanteissa, joissa
lennonjohto valittaa tilauksen tai keskustellaan suoraan tankkauksen tilaajan kanssa.

Menettelylladn han on kuitenkin vesittdnyt toimintaohjeen mukaisen laatuvarmen-
nuksen toteuttamisen. Tutkintalautakunnan mielesta toimintaohjeen kyseisessa
kohdassa lomakkeen -8 kayt6lla on kirjallisella dokumentilla pyritty ehdottomaan
varmuuteen oikean laadun ilmoittamiseksi koneen polttoainemerkintéjen puuttuessa
ja nimenomaan poistamaan suusanallisen kommunikoinnin virhemahdollisuus.

Jos ilmailuhuoltomiehelle koulutuksessa ohjeen noudattaminen olisi opetettu ilman
poikkeamamahdollisuutta ja sitd olisi toiminnoissa noudatettu ilman poikkeamia,
olisi laatumerkinnoista varmistuminen muodostunut ehdottomaksi toiminnaksi en-
nen tankkauksen aloitusta. Ohjeesta poikkeaminen antoi ohjeelle sen alkuperaista
tarkoitusta lievemman merkityksen ja ohjeen edellyttdma laatuvarmennus totea-
malla polttoainemerkinnat ei ole muodostunut ilmailuhuoltomiehen tankkauksen
aloituksessa ehdottomasti toteutettavaksi rutiiniksi.

Toimintaohjeessa ei ollut annettu mahdollisuutta poikkeamaan. limailuhuollon
toimintaohje ei ollut lomakkeen I-8 kaytdon osalta tankkaajayhtion toimintaohje,
koska yhtié noudatti toiminnassaan muuta kaytantoa.

Kouluttaja oli antanut lentokonetyyppien tunnistamisesta nyrkkisaannon, etta jos
koneen potkurikartiot ovat kromatut, niin kyseessa on potkuriturbiinikone.
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Kouluttajan antama tunnisteohje ei perustu mihink&én tosiasialliseen konetyyp-
pierotteluun. Illmailupiireissad on esiintynyt tallainen "nyrkkisaant¢", joka on vir-
heellinen ja harhaanjohtava. Tasta tunnistusmenettelysta kertoessaan ilmailuhuol-
tomies kuitenkin totesi: "Pelkastaan talla perusteella en ole koskaan koneita tunnis-
tanut. "

Onnettomuuskoneessa oli mm. kiiltavat potkurikartiot. "Nyrkkis&&nt6” mahdolli-
sesti kaytettyna onnettomuuskoneen tyyppitunnistuksen osatekijana on saattanut
kuitenkin olla tankkaustapahtumassa vahvistamassa muita tietoja, joilla konetyyppi
oletettiin potkuriturbiinikoneeksi.

Tankkaaja oli toiminut ennen onnettomuutta polttoainehuollon tehtévissa itsenaise-
na tankkaajana vasta alle vuoden ja tutkintalautakunta pitdd hanen kokemustaan ly-
hyestéa tyoskentelyajasta johtuen vahaisena.

Polttoaineen tilausmenettely ja tankkaustapahtuma

Koneen paallikkoé oli tiedustellut 18.12.1995 telefaksilla Oulun lentoaseman au-

kioloaikaa ja polttoaineen 100LL tankkausmahdollisuutta. Tiedusteluun oli samana
paivana tyovuorossa ollut lennonjohtaja lahettanyt vastauksen telefaksilla. Tama
vastaus kysymykseen 100LL tankkausmahdollisuudesta oli: Refuel of 100 LL is

available H 24 from Shell automat (accepts Euro Shell Card) and 05 - 19 UTC daily
on service (accepts Euro Shell, Shell Aviation Carnet, VISA).

Vastauksesta ilmenee:

- kyseista polttoainetta on saatavissa 24 h Shell automaatista Euro Shell Cardilla,

- kyseista polttoainetta on saatavissa paivittain 05 - 19 UTC palvelulla, Euro Shell
Card, Shell Aviation Carnet ja VISA-luottokorteilla.

Vastaus on aivan oikea, mutta sanamuodosta ei ilmene:

- mistd mahdollinen tankkaus palvelulla tapahtuu ja kysyjélle on voinut vastauksen
perusteella syntya mielikuva palvelulla suoritetun tankkauksen tapahtuvan jostakin
muusta tankkauspisteesta kuin automaattiasemasta. Han on saattanut ajatella tank-
kaamisen olevan mahdollista myds sailibautosta.

Koneen paallikkd oli siis osoittanut tiedustelun lentoasemalle polttoainelaadun
tankkausmahdollisuudesta ja oli saanut vastauksen kyselyynsa. Han ei kuitenkaan
ollut tilannut polttoainetankkausta. Koneen paallikon Saksassa tekemassé lento-
suunnitelmassa EDWB-EFOU ei mydskaan ollut huomautusta polttoainetankkauk-
sesta.

Polttoainetankkauksen tilausmenettelyksi luonnehdittava toiminta kaynnistyi ko-
neen paallikon ilmoittaessa radiolla laskun jalkeen lennonjohdolle koneen
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haluavan tankkausta ja samalla esittden kysymyksen tankkauspaikasta, mainitse-
matta kuitenkaan polttoaineen laatua, sanoen: "NSG wants to refuel, have we to go
to the station or is a car coming ?"

Hieman ennen koneen laskeutumista lennonjohdossa oli tapahtunut lennonjohto-
vastuun vaihto. Lennonjohtovastuun luovuttanut lennonjohtaja oli antanut koneelle
laskuluvan. Lennonjohtovuoroon siirtynyt lennonjohtaja oli antanut koneelle las-
kun jalkeen laskuajan ja rullausohjeet seisontapaikalle lentoaseman eteen, kun kone
ilmoitti haluavansa tankkausta. Lennonjohtovastuun luovuttanut lennonjohtaja oli
edelleen paikalla lennonjohdossa ja kuuli kdydyn radioliikennekeskustelun. Kuul-
lessaan koneen ilmoittavan haluavan tankkausta han lentoasemalla kaytantoon va-
kiintuneen tavan mukaisesti otti puhelimella yhteyden polttoaineyhtioon ilmoittaak-
seen sinne tankkaustarpeesta.

Tutkinnassa ilmeni, ettei kumpikaan lennonjohtaja eiké kentélla toimiva polttoaine-
yhtio ollut tietoinen koneen paallikon lentoasemalle lahettamastéd, lentoaseman au-
kioloaikaa ja 100LL polttoainelaadun saantia koskevasta tiedustelusta, eikd myo6s-
k&an siihen annetusta vastauksesta. Polttoaineyhtiolta ei oltu mydskaan tilattu etu-
kateen kyseisen koneen tankkausta. Yhtio ei siis ollut ennen lennonjohtajan puhe-
limella tapahtunutta yhteydenottoa tietoinen tankkauksesta ja eikéd mydskaan konee-
seen tankattavasta polttoainelaadusta.

Miksi péaallikkd ei maininnut polttoainelaatua lennonjohdon kanssa k&yméansa ra-
dioliikenteen yhteydessa?

Voidaan olettaa laadun mainitsemisen jaaneen vain yksinkertaisesti kysymysta teh-
tdessa pois siksi, ettd tdssa vaiheessa oli kyseessa tankkausmahdollisuuden kysely
lennonjohdolta eik& polttoaineen tilaus polttoaineyhtidlta. P&allikkod oli lennonjoh-
dolle osoitetulla telefax-kyselylla varmistanut ennen lentoa oikean polttoaineen
saatavuuden, ja kyselyyn oli saatu myonteinen vastaus. On mahdollista, etta han
piti itsestdédn selvana lennonjohdon olevan tietoinen lentokoneen tulosta kentélle
tankkaamaan nimenomaan 100LL:&&, jonka saatavuutta oli kyselty. Lennonjohdon
kanssa kaymansa radiokeskustelun aikana hén vain siis vahvisti aikaisemmin kyse-
lylla ilmaisemansa tankkaustarpeen olevan edelleen voimassa ja ei siksi maininnut
polttoaineen laatua ilmoittaessaan koneen haluavan tankkausta.

On my6s mahdollista, etta paallikko piti itsestdan selvanéd lennonjohtajan olevan
tietoinen lentosuunnitelmassa ilmoitetun tyyppitiedon perusteella kyseessa olevan
mantamoottorikoneen ja nain tietdvan konetyypin kayttavan polttoaineena lentoben-
siinia, eik& siksi maininnut polttoainelaatua.

Paallikkd ehdollisti tankkausmahdollisuuden esittdéen kysymyksena: ”..., have we to
go to the station or is a car coming ? " eli kysyi oliko koneen mentava kiinteélle
tankkauspaikalle tai oliko auto tulossa tankkausta varten koneen
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suuntaamalle seisontapaikalle. Kysymyksen muotoilusta voidaan paatella paallikon
olleen epétietoinen siitd, missa koneen tankkaus oli mahdollista suorittaa.

On todennékdista, ettd paallikon kayméa radiokeskustelu lennonjohdon kanssa ko-

neen tankkauksesta on alkanut ajatuksella; tarvitaan polttoainetta, mihin koneen on

mentava sitd saadakseen, onnistuuko polttoaineen saanti seisontapaikalla, mihin
kone oli rullaamassa. Paallikko toteaa siis koneen haluavan tankkausta ja varmistuu
tankkauksen toteutuspaikasta esittaen kysymysmuodossa tankkauspaikaksi kiinteaa
asemaa tai vaihtoehtoisesti auton saapumista tankkaamaan.

Paallikkd on saattanut tarkoittaa ilmoituksen koneen tarvitsemasta tankkauksesta
polttoainetilaukseksi, minkd lennonjohto valittaisi tiedoksi polttoaineyhtioon.
Mutta se on ymmarrettavissa myos pelkaksi ilmoitukseksi tankkaustarpeesta, jotta
lennonjohto ohjaisi koneen paikkaan, jossa se voitaisiin tankata.

Vilkkaasti liikenndidyilla lentoasemilla lennonjohdot eivét valitéa tankkauspyyntoja,
mutta hiljaisemman lilkkenteen lentoasemilla on usein vakiintunut kaytantoon tallai-
nen menettely. Illmoittaessaan koneen tarvitsevan tankkausta ja ehdollistaessaan
tankkaustapahtuman péaallikkd on mahdollisesti tietoisesti kokeillut, valittaako len-
nonjohto tankkaustarpeen tiedoksi polttoaineyhtidlle. Samalla tulisi selvitetyksi,
missa ja miten tankkaus on mahdollinen tai tietoa valittAmattd antaa kuitenkin in-
formaation, miten tankkauksen saamiseksi on meneteltdva. Kysymyksen muotoilu
mahdollisti molemmat toiminnot olematta kuitenkaan suora tankkaustilaus.

Kysymykseensa paallikkd sai vastauksen "A Shell-car is coming to you on the ap-
ron." Vastaus vahvisti paallikdlle tankkausasian olevan jarjestyksessa eli tankkaa-
misen onnistuvan sielld, minne kone oli selvityksen mukaan rullaamassa ja etta
polttoaineyhtidlla oli tieto tankkauksesta, koska polttoaineyhtién auto oli saadun
vastauksen mukaisesti tulossa talle seisontapaikalle. Paallikon ei tassa vaiheessa
tarvinnut enemmalti keskittya tankkaustapahtumaan, asiahan tuntui kaikilta osiltaan
olevan jarjestyksessa.

Polttoaineyhtioon puhelimella yhteyden ottanut lennonjohtaja oli mieltanyt kuule-
mansa radiokeskustelun tankkauspyynnoksi. Ennen lennonjohtovastuun vaihtoa
han oli antanut koneelle l[ahestymisohjeet seka selvittanyt koneen laskuun. Héanella
oli tieto koneen laatimasta lentosuunnitelmasta ja hanella oli tdsta johtuen tieto ko-
neesta, joka oli Yhdysvaltain rekisterissa, suhteellisen nopea (220 kt), tuli korkealta
(FL 210), tyyppimerkintéa osoitti kyseessa olevan Beech-lentokonetyypin. Suomes-
sa korkealla operoivat Beech-lentokoneet ovat suurimmaksi osaksi potkuritur-
biinikoneita. On mahdollista, etta néiden tietojen perusteella lennonjohtaja paatteli
kysymyksessa olevan potkuriturbiinikoneen, jonka han tiesi kayttavan polttoainee-
naan lentopetrolia eli JET A-1 polttoainetta.
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Polttoaineyhtidlle soittaessaan lennonjohtaja puhui itselleen luomansa mielikuvan
pohjalta ja ilmoitti koneen pyytaneen tankkausta, lisdten ilmoitukseensa itse maa-
rittmansa polttoainelaadun sanoen: "... jenkkikone tulee ja pyytaa jettia. " Len-
nonjohtajan kertoessa kuulustelussa tapahtuneesta, h&n kertoi ensin tapahtuneen
keskustelun ja lisasi tAman jalkeen kertomukseensa, "... muistamansa mukaan myo6s
sanoneensa, varmista se viela.”

Tutkinnassa ei ilmennyt mitd&n sellaista lennonjohtajalle annettua todellista tietoa
jossa olisi esitetty koneen kayttavan polttoaineena jet-polttoainetta eli lentopetrolia,
joten héanen itselleen luoma ja edelleen polttoaineyhtidlle kertomansa polttoaine-
laatu on ollut hdnen oma virheellinen laatuma&arityksensa.

Polttoaineyhtiossa puhelimeen vastannut yhtion vastuullinen yhtiomies ymmarsi
lennonjohtajan ilmoituksen olevan yhtilleen osoitetun lentopetroli- eli jettank-
kaustilauksen.

"Jenkkikone" on yleisesti kaytetty lempinimi amerikkalaisista lentokoneista ja len-
topetrolista kaytetaan puhekielessa usein nimitysta "jet", joten naitd sanontoja kayt-
tden kummallekin puhelinkeskustelun osapuolelle tuli varmasti selvaksi, mita tar-
koitettiin.

Lennonjohtajan ilmoituksesta kavi ilmi tieto koneen pyytaneen maaratyn polttoai-
nelaadun tankkausta. Jos lennonjohtaja tankkausasiasta kaydyssa puhelinkeskuste-
lussa olisi esittanyt varmistamista koskevan huomautuksen on pidettava loogisena,
etta toinen puhelun osapuoli olisi tarkentanut, mita pitaa varmistaa. Kumpikaan
puhelinkeskustelun osapuoli ei kertonut kuulustelussa varmistukseen liittyvasta
keskustelusta. Tutkintalautakunta pitd& todennakoéisend, ettei lennonjohtaja esitta-
nyt varmistamista koskevaa huomautusta puhelinkeskustelun aikana.

Lennonjohtajan kanssa kayméansa keskustelun perusteella polttoaineyhtion vastuul-
linen yhtiomies antoi tankkaustehtavan suoritettavaksi juuri tyévuoronsa aloitta-
neelle ilmailuhuoltomiehelle. Tankkaustehtavdd antaessaan han piti itsestdéan sel-
vana, etta "...siella on jenkkitunnuksin turboprop, joka odottaa jettitankkausta uu-
den aseman edessa......” Hanen mielestddn kone oli oikeassa paikassa lentopetroli
eli jet-tankkausta varten ja kun lennonjohtaja oli sanonut koneen tankkaavan "jettid"

ei han tankkaustehtavdd antaessaan esittanyt mitdan epailysta tankattavan laadun
suhteen.

On todennakdista, ettd jos lennonjohtaja olisi koneen tankkauksesta polttoaineyhti-
Olle ilmoittaessaan jattanyt mainitsematta polttoainelaadun, olisi keskustelussa
polttoaineyhtion puolelta sité tiedusteltu. H&anen ilmoitettuaan lentokoneen tank-
kaavan jettid eli lentopetrolia, polttoaineyhtio aloitti taman mukaisen toiminnan tar-
kistamatta laadun oikeellisuutta.
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Lennonjohtovastuussa ollut lennonjohtaja ei antanut koneen esittdmaan tankkausta
koskevaan kysymykseen vastausta valittomasti. Esitetyn kysymyksen ja siihen an-
netun vastauksen vélinen ero todettiin &anitallenteen mukaan olleen 38 sek. On
mahdollista, koska han ei antanut vastaustaan valittomasti, ettd koneen esittdman
kysymyksen jalkeen han tarkisti konetta koskevista tiedoista, oliko se mahdollisesti
pyytanyt aikaisemmin tankkausta ja ilmenikd mahdollisista tiedoista, mitad tankka-
usta kone on pyytanyt. Todetessaan, ettei tankkausta koskevaa merkintaa ollut, han
ehk& aikoi kysya asiasta aikaisemmin koneeseen yhteydessa olleelta lennonjohta-
jalta, mutta totesi tdmé&n puhuvan puhelimeen. Toisen lennonjohtajan, kdyméansa
puhelun jalkeen tai sen kestaessa, todetessa "Shell tietdd", lennonjohtaja saa vasta-
uksen ja ilmoittaa koneelle "a Shell-car is coming to you on the apron. "

Kertoessaan koneelle auton tulosta lennonjohtaja totesi, ettei kuullut toisen len-
nonjohtajan ja polttoaineyhtion edustajan valista puhelinkeskustelua, joten ei myds-
kaan tieda koska puhelu kaytiin. Kun han ei kuullut kaytya keskustelua, ei han
mydskaan tieda mita sanoja toinen lennonjohtaja kaytti tilatessaan tankkausta.

Han kertoo kaydysta puhelinkeskustelusta, vaikka ei kertomansa mukaan kuullut
tallaista kaydyn. Kertomus osoittaa kuitenkin h&nen tienneen toisen lennonjohtajan
tilanneen tankkauksen puhelimitse eli hdn on tiedostanut asiasta kaydyn puhelin-
keskustelun.

Toinen lennonjohtaja ei kertonut mitdan auton menemisesta koneen luo, miksi len-
nonjohtaja kuitenkin ilmoittaa koneelle antamaansa vastauksessa "Shell-car is co-
ming ... ?"

Lennonjohdon tilajarjestelysta johtuen soittaakseen polttoaineyhtioon oli toisen len-
nonjohtajan kurkotettava lennonjohtovuorossa olleen lennonjohtajan oikean olka-
paan yli ylettyakseen puhelimeen.

Puhelu polttoaineyhtioon oli mahdollista valita pikavalintandppaimella, jolloin va-
lintaruudun valo ilmaisi, minne puhelu oli otettu.

Lennonjohtovuorossa oleva lennonjohtaja voi todeta toisen lennonjohtajan puhuvan
puhelimeen ja pikanappaimen valintaruudusta hanen oli mahdollista havaita, etta
puhelu oli polttoaineyhtiéon.

Kiinnittamatta tarkemmin huomiota kaytyyn keskusteluun, hanella kuitenkin oli
mahdollisuus kuulla osa keskustelusta ja alitajuisesti tiedostaa osa kuulemastaan ja
todeta toisen lennonjohtajan ilmoittavan polttoaineyhtitlle koneen tankkaustar-
peesta.

Kaydysta keskustelusta hén tiedostaa "jet-tankkaus"-osuuden ja saatuaan toisen len-
nonjohtajan sanomana tiedon "Shell tietda" han yhdistaa nama osatekijat
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omaan tietoonsa jet- eli lentopetrolitankkauksesta, joka tapahtuu autosta ja antaa
siksi em. vastauksen lentokoneen p&aallikon esittamaan kysymykseen.

Lennonjohto oli normaalikdytdnndn mukaan ilmoittanut ulkomailta saapuvasta ko-
neesta tullille. Tullivirkailijat olivat saapuneet tullausta varten kentalle ennen ko-
neen saapumista ja kysyivat tapaamaltaan lentoaseman markkinointipdallikolta, tie-
siko tamé koneen tarkempaa tuloaikaa. Markkinointip&éallikko soitti lennonjohtoon
kysyen koneen tuloajan, kertoen samalla lennonjohtajalle tullivirkailijoiden toivo-
muksen saapuvan koneen ohjaamisesta lentoaseman eteen seisontapaikalle 3 tulla-
usta varten.

Mahdollisesti tama ulkopuolelta esitetty pyyntd koneen ohjaamiseksi maarattyyn
paikkaan seké toisen lennonjohtajan ilmoitus "Shell tietdd" ovat saattaneet myds
olla tekijat, joiden mukaisesti lennonjohtovastuussa ollut lennonjohtaja ymmarsi
polttoaineyhtion olevan tietoinen koneen tulosta ja sen tarvitsemasta tankkauksesta
seka mielsi tankkauksen suorituksesta sovitun seisontapaikalla, mihin héan oli ko-
neen selvittanyt rullaamaan. Tietden tankkauksen seisontapaikalla tapahtuvan tank-
kiautosta, han ilmoittaa koneelle 6ljy-yhtién auton olevan tulossa sinne.

Koneelle em. vastauksen antanut lennonjohtaja ei varmistanut, mita laatua konee-
seen haluttiin tankattavaksi. Jos kone olisi keskustelun aikana ilmoittanut, mité

polttoainetta koneeseen haluttiin, lennonjohtaja olisi varmasti reagoinut oikein ja

ohjannut koneen kiinteélle lentobensiinin tankkauspaikalle.

Koneen paallikkd oli laatinut lentosuunnitelman Murmanskiin ja tassa yhteydessa
tehnyt paatoksen valilaskun suorittamisesta polttoainetankkauksen takia Ouluun.

Paallikon tiedustellessa tankkausmahdollisuuksia han sai vastauksena tiedon Oulus-
sa tankkauksessa hyvéksyttavan maaratyt luottokortit. IlImeni, ettei koneen kaytta-
jayhtion kaytossa ollutta Esso 6ljy-yhtion luottokorttia ollut mainittu. Tankkaus tuli
siis hoidettavaksi kateisella tai muuta kuin 6ljy-yhtion luottokorttia kayttaen.

On ilmeista, etta reittisuunnitelma oli kayttdjan edustajan tiedossa, olihan hénen
yhtionsa lennon suorittaja. Tankkauksesta oli varmastikin keskusteltu ennen lentoa
ja talléin on sovittu, miten maksujarjestelyjen suhteen menetellaan.

Koneen kayttaja kertoi koneen paallikon pyytaneen Oulussa hanta hoitamaan tank-
kaustehtavan. Han kertoi tAh&n suostuneensa ja pitdneensa toimenpiteen hoitamista
velvollisuutenaan.

Tutkimuksissa ei ole saatu selvitettya, oliko paallikkd antanut hanelle tankkauksen
valvontatehtdvan miehiston jasenend, vai oliko sovittu hanen huolehtivan koneen
tankkauksesta lennon isannan ominaisuudessa.
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On oletettavaa valilaskun tydnjaon tapahtuneen luonnostaan periaatteella, etta tank-
kauksesta huolehti lennon isanta polttoaineen maksujarjestelyjen takia ja paallikkod
huolehti muista valilaskuun liittyvista asioista ja lennon suorittamiseen liittyvien
saatila- yms. tietojen varmistamisesta. Tehtava jolla on mahdollisesti haluttu no-
peuttaa jatkolennolle 1aht6a, kayttajan huolehtiessa lennon isdnnan ominaisuudessa
tankkauksesta ja sen maksusta seké lentokoneen valilaskutarkastustoimenpiteista.
Paallikko lahti tankkauksen aikana asioimaan meteossa.

Valilaskun aikana tyénjako on saattanut muodostua myds miehiston tehtavajakope-
riaatteella. Na&in siind tapauksessa, ettd koneen kayttdja on todellisuudessa osallis-
tunut lennolla miehistétehtaviin lokikikirjamerkinndn mukaisesti.

Suomessa noudatettavassa ilmailumaarayksessa AIR M1-12, lima-alusten tankkaus,
kohdassa llma-aluksen kayttajan vastuu, edellytetaan, ettéa kayttajan tulee maarata
tankkausta maasta valvova henkild.

Tutkinnassa on selvinnyt kayttajan edustajan osallistuneen koneen tankkauspaikalla
tankkaukseen ja tutkintalautakunnan mielesta han toimi tankkauspaikalla Suomen
iimailumaarayksen AIR M1-12 m&araamana tankkausmiehistona ja osallistui tank-
kaukseen ilma-aluksen kayttajaa edustaen.

Maarayksen mukaan kayttaja vastaa ja myos tarkistaa, etta hanen tankkaajalle esit-
tdmansa polttoainetilauksen laatu ja maara ovat oikeita eli han oli tankkaustapahtu-
massa kayttgjana vastuussa oikean polttoainelaadun ja -maarén ilmoittamisesta.
H&anen velvollisuutenaan oli tarkistaa tankatun laadun oikeellisuus ja maara.

lImailumaarayksessa AIR M1-12 maaritelladn tankkaajan vastaavan toimitettavan
polttoaineen laadun ja maaran olevan tilauksen mukaisia.

Koneen tankkauksen suorittanut ilmailuhuoltomies oli saanut esimieheltadan tank-
kaustehtavan selvityksella "uuden aseman edesséa on ulkomainen kone, joka tankkaa
jettia". Hanella oli siis esimiehen antaman tankkaustehtdvan mukainen tieto tan-
kattavasta polttoainelaadusta ja han piti taman perusteella itsestaan selvana kyseessa
olevan JET-tankkauksen eli lentopetrolitankkauksen ja toimi taman tehtavan mu-
kaisesti. Han lahti yhtiobn kaytdssa olevalla ja ainoastaan lentopetrolin JET A-1
tankkaukseen kaytettavalla tankkausautolla lentoaseman eteen koneiden pysa-
koimispaikalle.

Tankkaustehtavaa alaiselleen antaessaan esimies ei ollut ilmoittanut ilmailuhuolto-
miehelle tankkauspyynnon tulleen puhelimella, eikd mydskaan kaskenyt hanta var-
mistumaan oikeasta polttoainelaadusta ennen tankkausta. Ilimailuhuoltomiehella ei
ollut mitdan epailysta koneeseen tankattavasta
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polttoainelaadusta, painvastoin hanelle oli annettu tehtdvaksi menna tankkaamaan
maarattya polttoainelaatua.

Lentoaseman eteen tullessaan han totesi, ettei seisontapaikalla ollut muita ulko-
maalaisia koneita ja han reagoi olevansa tyotehtdvan mukaisessa paikassa ja tank-
kaustehtavan mukaisen koneen luona. Hanella oli tieto, mit& polttoainelaatua siihen
saadun tyotehtavan mukaisesti edellytettiin tankattavaksi.

Tankkausauton tullessa lentoaseman eteen koneen laheisyyteen, kayttdjan edustaja
kiiruhti auton vierelle ja he aloittivat keskustelun. limailuhuoltomies kertoi terveh-
dysten jalkeen tiedustelleensa tankattavaa polttoainemé&éaraa. Ilimailuhuoltomiehen
kertomuksen perusteella han aloitti tankkausta koskevan keskustelun.

lImailuhuoltomies mielsi laadun olevan selvan ja siksi kysyi paikalle tulleelta, ko-
neen lentajaksi olettamaltaan henkildlta, vain tankattavaa maaraa eli esitti kysymyk-
sen: "Kuinka paljon otatte ?"

Tankkausta kasittelevan keskustelun aloituksen tapahtuessa tankkaajan puolelta ja
vain maaraa koskevana, tiedustelematta ensin tankkaustarvetta, ilmaisi kayttajalle
tankkaajan olevan tietoinen koneen tarvitsemasta polttoainetdydennyksesta ja laa-
dusta ja h&nen tulleen siksi tankkiautolla koneen seisontapaikalle.

Kayttaja vastasi esitettyyn kysymykseen ilmoittaen spontaanisti maaran eli kehotti
tankkaamaan tayteen. Hanelta ei kysytty polttoainelaatua, joten han ei mydskaan
sitd ilmoittanut.

Tassé tankkaukseen liittyvassé ensikohtaamisessa olisi sekd koneen kayttajan edus-
tajan ettéd tankkaajan tullut varmistaa tankattavan polttoaineen laatu ja maéara.
Polttoainetankkauksesta sovittiin ja tankattava maaré selvitettiin eli kysymykseen
saatiin vastaus " tankataan tayteen ", mutta kumpikaan osapuoli ei maarittanyt, mita
polttoainelaatua koneeseen tankataan eli molemmat tankkausmiehistot 16ivéat laimin
laadun varmentamisen.

Jos keskustelun osapuolet olisivat tietoisesti paneutuneet siihen, etta kumpikin il-
maisee tankattavan polttoaineen laadun ja tankattavan mé&aran olisi keskustelussa
varmastikin todettu koneeseen tankattavan polttoainelaadun olevankin lentobensii-
nia eika lentopetrolia.

Polttoaineyhtion kaytdssa olleen Ilimailuhuollon toimintaohjeen ja sen liséksi kay-
tossa olleen Tankkausoppaan mukaisesti ilmailuhuoltomiehen olisi tullut todeta ko-
neen polttoainelaatumerkinnét ennen tankkausta. Na&iden puuttuessa hé&nen olisi
tullut kayttaa tilauslomaketta I-8, johon hanen olisi ollut saatava asiakkaan allekir-
joitus ennen tankkauksen aloittamista. Illmailuhuoltomies ei
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varmistunut polttoainelaatumerkinndisté, koska ei reagoinut mitenkdan merkint6jen
puuttumiseen.

lImailuhuoltomiehelld ei pitanyt olla vallinneissa valaistusolosuhteissa vaikeuksia
koneen polttoainemerkintéjen toteamisessa. Han piti valaistusta tankkausasiakir-
jojen lukemiseen riittdvana, joten tankkausasiakirjojen kirjasinkokoa suuremmat
koneen merkinnat olivat siis havaittavissa ja merkintéjen puutteellisuus vallinneissa
valaistusolosuhteissa olisi ollut todettavissa. llmailuhuoltomies ei huolehtinut
omalta osaltaan hanelle tankkaajana kuuluneesta oikean polttoainelaadun varmis-
tamisesta polttoainelaatumerkinndista ennen tankkauksen aloittamista.

Esimies oli antanut ilmailuhuoltomiehelle tehtavan tankata maarattya laatua, joten
ilmailuhuoltomiehelld ei ollut mitdan epailysta polttoainelaadusta. Han aloitti tank-
kauksen rutiininomaisesti. llmailuhuoltomiehen koulutuksessa ei ollut painotettu
laatumerkintdjen tarkastuksen ehdottomuutta ja laatumerkinnoista varmistuminen ei
kuulunut hanen tankkausrutiiniinsa ennen tankkauksen aloitusta ja merkinnéat jaivat
toteamatta.

Jos koneeseen olisi merkitty lentokelpoisuusvaatimuksen mukaiset lentobensiinin
oktaanilukumerkinnat konevalmistajan konetyypille edellyttdamalla tavalla, on to-
dennakdista, ettd tankkaaja olisi merkinndt havainnut ja todennut olevansa tank-
kaamassa vaaraa polttoainelaatua.

Tankkauksen aikana tuli ilmailuhuoltomiehen esimies tankkauspaikalle tuomaan
tdman pyytamaa polttoainehinnastoa. Esimiehelld oli koneen luo tullessaan edel-
leen kasitys, ettd tankattava polttoaineen laatu oli lentopetrolia, JET A-1, joten
esittdessaan hinnastoa kayttajalle han esitti siité lentopetrolin hintatietoja.

Lentopetrolin hintatiedot olivat A4 kokoisen listan ylaosassa ja noin listan puoliva-
listd alkoivat lentobensiinid koskevat tiedot. Lentopetrolin kohdalla listaan ei ollut
merkitty siitd kaytettya laatumerkintdd JET A-1. Hinnaston lentobensiiniotsakkees-
sa oli laatumerkintda AVGAS 100LL. Suomenkielta ymmartamattomalle hinnasto ei
mitenkaan ole selva, JET A-1 merkinnan puuttuessa, mutta kun AVGAS 100LL
merkinta oli siind, saattaa muodostua kasitys kyseessa olevan pelkastdan lentoben-
siinid AVGAS 100LL kasittava hinnasto eri maaraytymisperustein esitettyind hin-
toina.

Kielivaikeuksien takia tai kaydyssa keskustelussa véaaria sanavalintoja kayttaen, ei
selvasti puhuttu tankattavan polttoaineen olevan lentopetrolia JET A-1. Keskuste-
lussa ei myoskaan ilmennyt, ettd koneeseen olisi pitanyt tankata lentobensiinia
AVGAS 100LL.

Esimies piti lennonjohtajan ilmoittamien tietojen perusteella konetta tyypiltdéan pot-
kuriturbiinikoneena ja koneeseen tankattavan polttoainelaadun olevan
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lentopetrolia. Tankkauspaikalla kdydessdan han toimi taman kasityksensd mukai-
sesti ja siksi ei varmistunut oltiinko tankkaamassa oikean tyyppista polttoainetta.
Han piti itsestaan selvana, ettd nain tehtiin, koska totesi tankattavan lennonjohdon
hanelle ilmoittamaa ja hanen alaiselleen suoritettavaksi antamaansa polttoainelaa-
tua.

Esimies sai tilauksen puhelimitse, delegoi tehtavan alaiselleen, néki koneen itse
tankkauspaikalla kdaydessaan, mutta ei tarkistanut tankattavan polttoainelaadun oi-
keellisuutta. Tankkaajan esimiehen olisi tullut huomioida yhtionsa kaytossa olleen
lImailuhuollon toimintaohjeen edellyttaméa maéarays toiminnasta puhelimella vas-
taanotetusta tankkauspyynnosta, jossa edellytetdan tankkauksen voitavan suorittaa
vain, jos koneessa on laatutarrat. Tankkauspaikalla kdydessaan esimies laiminloi
esimiesaseman mukaisen valvontavelvollisuutensa.

Tankkauksen paatyttyd ilmailuhuoltomies otti tankkausautosta polttoainenaytteen ja
esitti naytteen kayttgjalle sanoen oman kertomansa mukaan: "If you want, you can
check our jet. " Katsoen naytetta kayttaja totesi: " It is good " eli tankkaajan mie-
lestd hyvaksyi naytteen. Liséaksi ilmailuhuoltomies kertoi, ettd naytteen tarkistami-
sen yhteydessa kayttdja havaitsi kasiensa likaantuneen koneen moottorien 6ljymaa-
raé tarkasteltaessa ja kastoi katensa esitettyyn naytteeseen, pyyhkien ne tamén jal-
keen ilmailuhuoltomiehen antamaan rattiin.

Naytetta katsoessaan hanen olisi pitanyt koneen tyyppikelpuutuksen omaavana, ko-
neen kayttaman AVGAS 100Llentobensiinilaadun vérin tietden, huomata, ettei
esitetty nayte ollut variltdédn koneen kayttamaé lentobensiinilaatua. Lis&ksi kastet-
tuaan katensé naytteeseen ja niitd sen jalkeen rattiin pyyhkiessdén héanen olisi pita-
nyt hajusta todeta olevansa tekemisissd muun polttoainelaadun kuin koneen kaytta-
man lentobensiinin kanssa.

Kun ilmailuhuoltomies sanoi naytetta esittaessaan: "...our Jilettiko kayttaja
tankkaajan vain esittelevan yleisessa esittelymielessa néhtavaksi yhtionsa JET-
polttoainetta eli jaikd hanelta ymmartamatta, etta kyseessa oli hanen valvomansa
tankkauksen ja yhtionsa kayttdmaan koneeseen tankatun polttoaineen laadun hyvak-
syttavaksi esittdminen. On my6s mahdollista, etta han kiinnitti huomionsa kasiensa
likaantumiseen ja esitetyn naytteen laadun varmistaminen jai suorittamatta.

Nykyisin lentobensiinin tankkaus tapahtuu useimmiten kiinteista tankkauspisteista
ja usein myo6skin omatoimisesti automaattiasematoimintana, harvemmin tank-
kausautosta. llma-alusten henkildstolle esitetaan harvoin nahtavaksi ja hyvéksytta-
vaksi lentobensiinin laatunaytetta.

Tankkaajalle oli painotettu koulutuksessa polttoainenaytteiden oton tarkeyttd. Han
oli juuri aloittanut tydvuoronsa ja tankkaus oli ensimmainen vuoron alkamisen jal-
keen. Han otti polttoainenaytteen haluten varmistua tankatun
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polttoaineen olevan puhdasta ja halusi osoittaa myds asiakkaalle naytteen olevan
puhdasta ja esitti naytteen télle.

Naytteen esittaminen on mahdollisesti ollut kayttgjalle tavanomaisesta poikkeava
tapahtuma. Han on todennékdisesti reagoinut naytetta esitettdessa vain naytteen
puhtauden toteamiseen ja kelpuuttanut sen ilmaisullaan: "It is good", reagoimatta
ilmailuhuoltomiehen ilmoitukseen naytteen olevan jet-polttoainetta eli lentopetrolia.

Tutkinnan aikana kaydyssa keskustelussa kayttgja totesi muistavansa, etta hanelle
oli esitetty tankkauksen yhteydessa jokin nayte, mutta pitdneensa naytteen esitta-
mista pilana.

Tankkauksen paatyttya han kuittasi hanelle esitetyn, tankkauksesta laaditun ilmailu-
kuormakirjan. Tassa yhteydessa hanen olisi tullut varmistaa viimeistdan polttoai-
neen oikea laatu.

Han hyvaksyi allekirjoituksellaan laadun ja tankatun maaran vastaanotetuksi eika
todennut vastaanottamaansa laatua virheelliseksi.

Kuormakirjaan oli merkitty rasti JET A-1 polttoainelaadun kohtaan ja AVGAS
100LL merkintékenttd on selvasti havaittavissa tyhjaksi. Tankkaustapahtuman ai-
kana hamaré oli vaihtumassa pimeydeksi, mutta alueella oli hyva yleisvalaistus.
Tankkaajan mukaan hamarasta huolimatta tankkausasiakirjat olivat viel& hyvin lu-
ettavissa.

lImailuhuoltomiehen mielesta kayttaja vaikutti kuormakirjaa allekirjoittaessaan Kii-
reiseltad eikd h&nen mielestdén lukenut tai tarkistanut asiakirjaa tarkemmin. Kuiten-
kin kayttaja itse kirjoitti lentokoneen kayttajayhtion nimen kuormakirjan asianomai-
seen kohtaan. Allekirjoitus ei siis ollut hanelle pelkkd hatainen nimen Kkirjoitus
asiakirjaan tutustumatta siihen.

Kayttaja myos suoritti tankatusta polttoaineesta maksun kéteisella havaitsematta
mitdan poikkeavaa polttoaineen hinnassa. Héanelle oli esitetty hinnasto tankkauksen
kestaessa ja tankattavan polttoaineen yksikkdhinta kotimaansa rahayksikon mukai-
sesti eli Saksan markkoina (DEM), jolla valuutalla myds maksu tapahtui. Han ei
kuitenkaan havainnut maksua suorittaessaan mitdéan poikkeavaa.

Todenné&kdisesti h&n ei suomenkieliseen hinnastoon tutustuessaan ymmartanyt ha-
nelle esitettdvan siita lentopetrolin hintatietoja. Kuitenkin on outoa, ettei han liike-
miehena havainnut maksamansa polttoaineen olevan huomattavasti halvempaa,
kuin mité vastaava maara lentobensiinia AVGAS 100LL yleisesti maksaa.
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Koneen luo mennessaan kayttajan edustajan olisi pitanyt asennoitua oikean poltto-
ainelaadun ja maaran saamisen varmistamiseen ja toteuttaa kaikessa toiminnassaan
varmistamisen periaatetta.

Hanen todettiin kayttdneen tankkauspaikalla silmélaseja, joten hanella ei pitanyt
olla vaikeutta vallinneissa valaistusolosuhteissa suorittaa tankkaukseen liittyvid ko-
neen kayttajalle kuuluvia toimintoja.

Tutkintalautakunnan mielestd han ei toteuttanut tankkaustapahtumassa kayttajan
vastuuosuutta oikean polttoainelaadun varmistamiseksi.

Koneen kayttajan edustajan ja koneen paallikon valilla vallitsi iséanta - tyontekija
suhde ja ilmeisesti paallikko siksi esitti tankkauksesta huolehtimisen pyyntona, an-
tamatta selvaa kaskya tankkaukseen liittyvien toimenpiteiden suorittamisesta. Talla
on saattanut olla vaikutusta kayttajan asennoitumiseen tankkaustoimenpiteiden
hoitamisessa. Toteuttaessaan tehtdvaa pyynnosta han piti tehtavaa vain velvolli-
suutenaan.

Jos koneen paallikko olisi antanut tankkauksen hoitamisesta kaskyn, olisi tehtavaan
asennoitumisesta muodostunut velvoite toteuttaa kasky, pelkan velvollisuuden tun-
teen sijasta, jolloin h&n olisi asennoitunut toteuttamaan ilma-aluksen paallikon an-
tamaa kaskya ja lentolupakirjan omaavana olisi tiedostanut, mita velvoitteita ilma-
aluksen tankkausta suoritettaessa edellytetaan otettavan huomioon.

Polttoainesailididen merkinnét ja tankkausaukot

Onnettomuuskoneen polttoainesailididen merkinnat eivéat olleet konetyypin lento-
kelpoisuusvaatimusten mukaiset, merkinndistd puuttuivat oktaanilukua osoittavat
merkinnat, jotka valmistajatehdas oli maarittanyt konetyypille.

Onnettomuuskoneen polttoainesailididen merkinndissé oli sana Rd&ta mi-

tddn merkintdja polttoaineen laadusta tai oktaaniluvusta siiven pinnassa ei ollut.
Korkeissa alapinnalla olevaa AVGAS ONLYierkintda ei ole pidettava téllaisena
lentokelpoisuusvaatimuksen mukaisena merkintana.

Onnettomuuskoneen vari poikkesi alkuperaisesta varista ja lentokoneen asiakirjojen
mukaisesti kone oli uudelleen maalattu 18.8.1986. On mahdollista, ettd tdman
maalauksen yhteydesséa on poistettu polttoainemerkinnat siivesta ja uusia merkin-
toja kiinnitettdessa oktaanilukumerkintd on ja&nyt pois. Merkintbjen puutteelli-
suutta ei ole havaittu suoritetuissa huolloissa ja vuositarkastuksissa (Annual In-
spection). Syyna oli mahdollisesti puutteellisuudet konetyypin kaytto- ja huolto-
ohjeistoissa.
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Onnettomuuskoneen polttoainesailididen tayttdaukkoihin oli asennettu ns. supista-
jarenkaat ja pienemmat tayttoaukkojen korkit. Muutostydssa polttoainesailididen
75 mm halkaisijaltaan olleet tayttbaukot oli supistajan asennuksella pienennetty 60
mm, joka on tayttbaukkojen mitoituksesta julkaistujen standardien mukainen.

Tutkimuksen aikana siiven oikeanpuolen uloimman polttoainetayttbaukon supista-

jarengas irtosi paikaltaan korkkia avattaessa ja jai kiinni avattuun korkkiosaan. Ir-

toaminen oli mahdollinen siksi, etta supistajarengas oli asennettu vaarin ja renkaan
paikallaan pysymisen edellyttava lukitevarmistus oli sen vuoksi puutteellinen.

Onnettomuuskoneen tankkauksesta kertoessaan tankkaaja totesi ensimmaisena tan-
katun sailioryhman tankkaamisesta puhuessaan, ettd "siipi ensimmaisen korkin
kohdalta on niin ohut, ettd tankkaaminen tapahtuu tankkauspistoolin ollessa vinossa
ja suulake osoittaa runkoon péain, jos tankkaus tapahtuisi aivan kohtisuoraan eli
pistooli olisi aivan pystyssa, olisi tankin pohja lahella suulaketta ja kun polttoaine
lasketaan paineella se roiskuu yli. "

Kyseessa oli sama tayttbaukko, josta supistaja irtosi tutkimuksen aikana. Supiste-
renkaan kiinnitys oli siind méaarin 10ysa, etta se on saattanut irrota tankkausta aloi-
tettaessa sailion korkin avauksen yhteydessa ja on jaényt kiinni korkkiosaan, jolloin
tankkauksen suorittajat eivat ole havainneet supisterenkaan irtoamista.

lIman supistajaa olevan tankkausaukon halkaisija on 75 mm. Jos supistaja oli ir-
ronnut tankkausta aloitettaessa, 50 x 70 mm elliptisen muotoisella laajennuksella
varustettu tankkaussuulake mahtui vaikeuksitta kokonaisuudessaan tank-
kausaukosta sisdlle sailioon eika tankkaaja todennut mitdan poikkeavaa ja aloitti
tankkauksen vaikeuksitta. Tankkaajan mielesta ainoa vaikeus tdmén sailion tank-
kauksessa oli, etta suulake oli liian l&ahelld sailion pohjaa ellei tankkauspistoolia pi-
detty vinossa asennossa.

Toisen sailiobn tankkaamisesta puhuessaan tankkaaja kertoi hakeneensa tikkaat hel-
pottamaan tankkausta, kun tuuli alkoi painaa roiskeita hanen paallensa. Tankkaaja
oletti roiskumisen johtuvan tuulen vaikutuksesta, mutta kysymyksessa saattoi olla
tilanne, ettd tankattiin sailiotd, jossa supisterengas oli paikallaan ja supistetulla
tayttbaukolla suulake jai laajennusosan takia ulos sailiostd, ainoastaan suulakkeen
Kamlock-liitinosuuden mahtuessa sisalle sailioon. Tayttbaukon pienemmasta hal-
kaisijasta johtuen suulaketta ei voinut kuin hieman kallistaa, jolloin suulake suun-
tautui kohti sailion pohjaa ja tasta aiheutui polttoaineen roiskumista. Haettuaan tik-
kaat helpottamaan tankkausta ja ndilla seisten tankkaaja sai suunnattua suulakkeen
supistetussa aukossa parempaan asentoon, jolloin roiskuminen oli vahaisempaa tai
tikkailla seisten tankkaaja oli tankkauspistoolia korkeammalla, jolloin roiskeet eivat
olleet enda hairitsevia ja
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tankkaus suoritettiin loppuun havaitsematta tayttdaukossa ja suulakkeen sopimises-
sa tayttbaukkoon mitaan poikkeavaa.

Tutkinnan aikana kayttajan edustaja kertoi, etta eraalla lennolla koneen l&htokiito
oli jouduttu keskeyttamaan, koska oikeanpuoleinen polttoainekorkki oli auennut.
Korkkia uudelleen kiinnitettdessa oli havaittu supistajarenkaan olevan irti. Han to-
tesi tapahtuman jalkeen aina itse avanneensa ja sulkeneensa polttoainekorkit. Han
kertoi siksi Oulussakin kiiruhtaneensa avaamaan ja sulkemaan tayttdaukkojen kor-
kit.

On mahdollista, ettd tankkausta aloitettaessa siiven oikeanpuolen polttoainesailioi-
den uloimman tayttbaukon supisterengas on irronnut sailion korkin avauksen yhtey-
dessa ja on jaanyt kiinni tayttdaukon korkkiosaan. Tankkausmiehistot eivat ole ir-
toamista havainneet misséan tankkauksen vaiheessa ja korkkia kiinnitettdessa su-
pisterengas asettui takaisin paikalleen.

Jos néin on tapahtunut, tankkauksen aloituksen tapahtuessa tasta tayttbaukosta, on
talla ollut merkitysta siihen, etta tankkauksen suorittajat eivat ole todenneet poik-
keavaa polttoainesuulakkeen mahtumisessa tankkausaukkoon, eivatka nain saaneet
mink&&nlaista varoitusta epéilla virhetta tankattavan polttoainelaadun suhteen.

Tankkauskalusto

Tankkauksessa kaytetty sailidauto oli tarkoitettu pelkastddn lentopetrolin JET Al
tankkaukseen. Siind oli selvasti havaittavat, polttoainelaatua osoittavat, mustalla
pohjalla ja valkoisella tekstilla "Shell JET A-1" yleismaailmallisesti kaytdssa olevat
American Petroleum Institute (API) suosituksen mukaiset lentopetrolin laatutarrat.
Siin& ei ollut mitdan sellaisia merkintdja, joista olisi voinut saada kasityksen, etté
sailidautossa olisi ollut lentobensiinia AVGAS 100LL.

lIma-aluksen kayttajan edustaja oli paikalla tankkauksen aikana ja hanen olisi tullut
varmistaa oikean polttoainelaadun saaminen. Hanella oli mahdollisuus todeta sai-
livauton merkinndista, ettd sailibautossa oli lentopetrolia JET A-1 ja hanella ei ollut
mahdollista mistdan sailibauton merkinnoista saada kasitysta, etta sailidautossa olisi
ollut lentobensiinida AVGAS 100 LL.

Tankkauslaitteiden tankkauspistoolit merkitaan varikoodilla, joka ilmaisee tankat-
tavan polttoainelaadun. Tankkauspistoolit ovat varikoodattuja ilma-alusten poltto-
ainelaatujen merkintatarrojen varien mukaisesti. Tankkauksessa pistoolin vérin ol-
lessa sama ilma-aluksen polttoainelaatutarrojen varin kanssa yhtenaisyys ilmaisee
kyseessa olevan oikean laadun ja varien erotessa halyttaa virheellisesta laadusta.



2.7

74

Onnettomuuskoneen tankkaukseen kaytetyn sailiGauton tankkauspistoolin runko-
osa oli variltddn musta. Tankkauspistoolin mustan varin tarkoitus oli osoittaa, etta
tankkauspistooli on lentopetrolin tankkaukseen. Onnettomuuskoneessa ei ollut
laatutarroja, joten tankkaustapahtumassa tankkauspistoolin varikoodiin perustuvaa
oikeaa laatua ei varmennettu, koska ei reagoitu laatutarrojen puuttumiseen.

Tankkauksessa kaytetyn tankkaussuulakkeen laajennusosa oli mitoitettu standar-
deissa ja Shell Airport Operations Manualissa lentopetrolin tankkaussuulakkeille
annetut mitoitukset huomioiden, mutta Oy Shell Ab:n kehittdm&n muotoillun suu-
lakkeen Kamlock-liitinosuus oli halkaisijaltaan petrolisuulakkeelle annettua mitta-
arvoa pienempi ja mahtui vaikeuksitta supistettuun polttoainesailion tayttdaukkoon.

Kamlock-muotoiltu suulakeosuus teki mahdolliseksi lentopetroolin AETtank-
kaamisen onnettomuuskoneen supistetuilla tayttdaukoilla varustettuihin polttoai-
nesailidihin lentobensiinin AVGAS 100Lasemasta.

Suulakkeessa ja sen laajennusosassa ei ollut polttoainelaadun mukaista mustaa tun-
nusvaria, eikd myoskaan laatumerkintaa #I. Tutkintalautakunta ei tutkimuk-
sissaan saanut selville, onko tankkaussuulakkeista olemassa maarayksia tai normeja
polttoainelaatujen merkintavaatimuksiksi ja tunnusvareiksi. Kuitenkin ilmeni, etta
amerikkalainen General Aviation Manufacturers Association (GAMA) on kehitta-

nyt varikoodatut polttoainelaatua osoittavat limautuvat muovinauhat kiinnitetta-
vaksi tankkaussuulakkeisiin ja erdalla oljy-yhtiolla oli esitys tankkauspistoolien
suulakeosien merkitsemiseksi polttoainelaatua osoittavalla tunnusvarilla. Erdalla
suulaketoimittajalla oli mustat ja JET A-1 tekstilla varustetut lentopetrolisuulakkei-
siin kiinnitettéavat laajennusosat tuotevalikoimassaan.

Polttoainetankkauksen maaraykset, ohjeet ja suositukset

Suomessa julkaistu tankkausta koskeva ilmailumaarays AIR M1-12, muutos 2,
25.5.1994 lima-alusten tankkaus, maarittdd selvasti koneen kayttajan ja tankkaajan
vastuun tankkauksessa.

Suomalaisissa ilmailumaarayksissa ei ole maaratty ilma-alusten polttoainemerkin-
toja ja tankkauskaluston merkintatapaa. llmailutiedotuksessa AIR Dh-1lfnoi-

tettu merkintdjen vaatimuksiksi lentokelpoisuusvaatimukset ja suositetaan polttoai-
nelaadun merkitsemiseen laatutarroja. Tutkinnan aikana tutkintalautakunta totesi
suomalaisissa ilma-aluksissa suurta kirjavuutta polttoainemerkinnéisséa. lima-
alusten polttoainemerkintéjen kirjavuus on saattanut ja saattaa haitata tankkaushen-
kiloston mahdollisuuksia havaita merkintéjen puutteita.
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Tankkauksen suorittaneen polttoaineyhtion kaytossa olleen Oy Shell Ab:n laatiman
ja yllapitaman limailuhuollon toimintaohjeessa oli ohjeet oikean polttoainelaadun
merkintdjen toteamiseksi ennen tankkauksen aloitusta. Tutkintalautakunta pitaa
ohjeita oikeina ja riittavina.

Jos olisi toimittu ohjeen mukaisesti koneen polttoainelaatumerkintdjen puuttuminen
olisi havaittu. Toimintaohjeissa oli ohjeet menettelyksi, jos ilma-aluksessa ei ole

selvasti merkitty kaytettavan polttoaineen laatua eli laatumerkinndn puuttuessa olisi
tullut antaa koneen kayttajan edustajalle 6ljy-yhtion lomake 1-8, johon kayttajan oli-

si tullut merkitd tankattava polttoainelaatu ja varmentaa laadun oikeellisuus alle-
kirjoituksellaan.

Tankkauksen suorittaneen polttoaineyhtion kaytossa olleen Oy Shell Ab:n limailu-
huollon toimintaohjeen ohella tankkaushenkilokunnan kaytossa olleessa Oy Shell
Ab:n Tankkausopas-julkaisun tankkauksen suorituksen laadunvarmistusta koske-
vassa kohdassa ohjeet olivat periaatteessa vastaavat kuin toimintaohjeessakin.
Tankkausopas-julkaisu edellytti tankkaajaa kayttdmaan [-8 tilauslomaketta, ellei
koneessa olisi polttoainelaatutarroja. Ohjeessa oli kuvat API Bulletin 1542 mukai-
sista laatutarroista.

Onnettomuuskoneen lentokelpoisuusvaatimus FAA FAR Part 23 edellytti kohdan
23.1557 mukaisesti polttoainesailididen tayttdaukkojen tulppaan tai lahelle sitéa sa-
naa "FUEL" ja kaytettavaksi hyvaksyttya pieninta polttoaineen oktaanilukua. FAA
Advisory Circular AC No: 20-116 mukaisesti merkinnan korvaavana tai sita tay-
dentdvana olisi koneessa voinut olla GAMA Spesification 3. mukaiset laatutarrat.
API Bulletin 1542 mukaiset laatutarrat ovat yleismaailmallisesti ilmailukaytossa,
mutta eivat olleet onnettomuuskoneen lentokelpoisuusvaatimus.

Tankkausopas-julkaisun ohjeesta voi paasta kasitykseen, ettd vaikka ilma-aluksessa
olisi lentokelpoisuusvaatimusten mukainen lentobensiinin oktaanilukumerkinta,
mutta siind ei olisi em. API Bulletin 1542 mukaisia laatutarroja on kaytettava tila-
uslomaketta [-8. Tallainen toimintamenettelyvaatimus aiheuttaa hdmmennysta
niille ilma-alusten kayttajille, joiden ilma-alusten merkinnat ovat lentokelpoisuus-
maaraysten mukaiset.

Suomalainen ilmailumaarays AIR MI-12 maarittdd kohdassa 4.2.1: lima-aluksen
tankkaukseen saa kayttaa vain sellaista kalustoa, joka tayttda tankkauskalustoa kos-
kevat, voimassa olevat maaraykset. Onnettomuuden tapahtuma-aikaan voimassa
olleissa suomalaisissa ilmailuméaarayksissa ja tiedotuksissa ei ollut vaatimusta tank-
kauskaluston polttoaineen jakelupistoolien suulakkeiden mitoituksesta.

Onnettomuuskoneen valmistus- ja rekisteréintimaan ilmailuviranomainen FAA on
julkaissut 29.1-91 virheellisen polttoaineen tankkaamisen estamista kasittelevan
Advisory Circular AC No.20-122A Anti-Misfueling Devices: Their
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Availability and use. Siina kasitelladn laatumerkintdjd, supistajien asennusta seka
tankkaussuulakkeiden mitoitusta. Oliko kyseinen tiedotus onnettomuuskoneen
kayttajan, koneen paallikon ja konetta huoltaneiden tiedossa, ei ole selvitetty. Ko-
neen polttoainemerkintdjen puutteellisuus osoittaa, ettei sitd ole ainakaan otettu
huomioon.

Tutkintalautakunnan tutkinnan aikana saaman kasityksen mukaan suulakkeiden ja
ilma-alusten polttoainesailididen tayttoaukkojen mitoituksesta julkaistut ulkomaiset
standardit eivat olleet suomalaisten ilma-alusten kayttajien, 6ljy- ja polttoaineyhti-
Oiden, eika tankkaajien tiedossa. Tutkintalautakunnan tiedustellessa kyseisia tietoja
useilta 6ljy- ja polttoaineyhtidilta, koneiden huoltajilta ja kayttajiltd ei naitd doku-
mentteja ollut.

Polttoaineiden sekoittaminen lentokoneen polttoainejarjestelmaan jenoottori-
en saama polttoaineseos

Onnettomuuskoneessa polttoaineen siirto moottoreille tapahtui kummankin siipi-
puoliskon tyviosissa olevista alimmista polttoainesailioryhmien kohdista. Polttoai-
nejarjestelman putkistoissa ja suodattimissa on ollut tankkauksen jalkeenkin ennen
moottoreiden kaynnistdmista oikeaa polttoainelaatua. Moottorit ovat k&ynnistyneet
talla "jaanndspolttoaineella” normaalisti. Rullauksessa ja koekaytossa sailididen
alimmissa osissa ennen tankkausta olleeseen lentobensiiniin ei ollut viel& sekoittu-
nut siiven karkiosissa olleiden tayttdaukkojen kautta tankattua lentopetrolia ja
moottoreiden kaynnissa ei esiintynyt poikkeavaa tai miehisto6 ei ole tallaista havain-
nut.

Onnettomuuden jalkeen moottorien polttoainepumppujen putkistoista saatujen
polttoainenaytteiden analysointitulosten perusteella on todettavissa polttoainesaili-
Oissé lentopetrolin JEA-1 ja lentobensiinin Avgas 100LL sekoittuminen. Mootto-
reille siirtynyt polttoaine ei ole ollut ominaisuuksiltaan lentobensiinid, vaan synty-
nyt polttoaineseos on sisaltanyt kummassakin moottorissa huomattavasti enemman
lentopetrolia kuin lentobensiinia.

Moottoreille siirtyneen polttoaineen koostumus oli riippuvainen ensiksi siita, etta
mitk& olivat sailioryhmien jaanndspolttoaineen eli lentobensiinin maéarat ennen
tankkausta seka siitd, miten lentopetroli ja -bensiini olivat sekoittuneet keskenaan.
Moottoreille siirtyneen polttoaineen koostumukseen ja moottorien keskindiseen
polttoaineiden koostumuseroon on vaikuttanut mm:

- sailiissa ennen tankkausta ollut lentobensiinin maara

- polttoaineen virtausnopeus ja tankkaussuulakkeen asento tankkauksen aikana,
- polttoaineiden ominaispainojen erot,

- moottorien tehoasetuksen ja kdynnissaoloajan erot,

- rullauksessa ja lennon aikana liikehtimisen suunta ja likenopeus,

- mahdollinen polttoainehanojen ristisyottovalinta (crossfeed).
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Polttoaineiden sekoittumisessa syntyneen polttoaineen ominaisuudet

Lentobensiinille AVGAS 100LL maaritelladn laatuvaatimuksena nakutuskesta-
vyyttd osoittava oktaanilukuarvo, joka on laihalla seoksella 100 ja rikkaalla seok-
sella 130. Perusbensiinin nakutuskestavyytta lisaavan lyijytetraetyylin (TEL) maara
on rajattu arvoon enintaan 2,0 ml/U.S.Gall tai 0,56 g(Pb)/litra. Polttoaineen omi-
naispaino on 0,690 - 0,739 kg/litra. Polttoainelaadun tunnistusvari on variltaan si-
nista.

Lentopetrolille JET A-1 ei maaritella laatuvaatimuksena nakutuskestavyysarvoa, ei-
k& lentopetroli sisélla nakutuskestavyyden parantamiseksi tarvittavaa lyijytetraetyy-
lia (TEL). Nakutuskestavyys on huomattavasti lentobensiinia alhaisempi. Lento-
petrolin ominaispaino on 0,770 - 0,849 kg/litra. Polttoaine on variton.

Lentobensiinilla on lentopetroliin verrattuna huomattavasti suurempi itsesyttymis-
lampdtila. Keskimaarainen arvo lentobensiinille AVGAS 100LL laihalla seoksella
on noin 515°C ja lentopetrolille JET A-1 on noin 250 - 270, keskimaaraisen ar-
von ollessa 258C.

Tutkimustulosten perusteella moottorien polttoainenaytteissé lentobensiinin méaara
oli vasemmassa moottorissa 18 £ 3 % ja oikeassa moottorissa 22 + 3 %, joten
moottorit ovat kayneet pysahtymishetkelld lentopetrolin JET A- 1 ja lentobensiinin
AVGAS 100LL seoksella. Seoksen muodostaneiden polttoainelaatujen ominai-
suustietojen perusteella moottoreille siirtyneiden polttoaineseosten nakutuskesta-
Vyys ja itsesyttymislampatila lentobensiiniin verrattuna on ollut erittdin alhainen.
Polttoaineiden sekoittuessa seoksen vari on muodostunut véhitellen sinisesta varit-
tomaksi.

Analyysi moottorien vaurioista
Moottorien ulkopuoliset vauriot ovat onnettomuustormaysten seurausta.

Oikean moottorin generaattorin kayttéhihnat olivat paikoillaan kayttopyorien urilla
ja ehjat eli generaattori olisi pydrinyt, jos moottori on ollut kdynnissd. Generaatto-
riin oli kohdistunut térmaysisku, jonka seurauksena kayttopyora oli muuttanut
muotoaan ja oli kosketuksissa generaattorin runko-osaan. Kiinniottokohdissa ei
ollut pyorintaliikkeesta syntyneita jalkia, mik& antaa perustellun syyn olettaa moot-
torin olleen pysahtyneena térmayksen tapahtuessa.

Molempien moottorien potkurien lapoihin oli onnettomuustormayksissa syntynyt
muodonmuutoksia ja ne olivat irronneet térmayskuormitusten seurauksena. Lapoi-
hin syntyneiden jalkien, muodonmuutosten suunnan ja muodon sek& potkurien
kiinnitysosien rikkoutumisjalkien perusteella moottoreissa ei ole ollut tehoja, eika
potkureissa pydrintanopeutta térmayskuormituksena tapahtuneiden
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muodonmuutosten ja potkurien irtoamisen tapahtuessa. Moottorit eivéat ole olleet
kaynnissa koneen puutérmaysten tapahtuessa.

Moottorien tehonsédatémekanismien asennon ja niissa tapahtuneiden muodonmuu-
tosten perusteella onnettomuustdérmaysten tapahtuessa tehonsaatovivut ovat olleet
taystehoasemassa, seosséaéato rikkaalla ja potkurien lapakulmien sdat6é on ollut suuret
kierrokset ja pienet lapakulmat asemassa. Tehonsaatovipujen aseman perusteella
moottoreista on pyritty saamaan kaikki saatavissa oleva teho ennen onnettomuus-
tormaysta.

Vauriot molempien moottorien mannissd, mannanrenkaissa, sylintereissa, seka
kiertokankien laakereissa ja osassa oikean moottorin sytytystulppia olivat tyypilliset
nakutusilmion seurauksena syntyneiksi. Mantien sulamisvauriot olivat p&&osin na-
kutusilmidlle ominaisessa paikassa eli mahdollisimman kaukana sytytystulpasta.

Molemmissa moottoreissa oli nakutusilmion seurauksena aiheutunut kaikkien sy-
linterien kiertokankien ja méanné&ntappien laakerointiin suurien pintapaineiden aihe-
uttamia laakeripintojen vaurioita ja 6ljysuodattimissa oli laakerivaurioiden seurauk-

sena metallikertymaa. Hetkellisessa nakutusilmitssa ei tapahdu laakerien vaurioi-
tumista, joten laakeroinnin vaurioituminen on osoitus nakutuksen jatkumisesta pi-
demman aikaa.

Koneen sailidissa lentopetrolin JET A-1 ja lentobensiinin AVGAS 100LL sekoit-
tumisen myo6ta, moottorien saaman polttoaineen koostumus muuttui vahitellen na-
kutusrajaan.

Kummassakin moottorissa méantien vauriot sylinterien kesken olivat erilaiset. Vau-
rioiden eroista on paateltavissa, ettei nakutusilmio ole alkanut yhtaikaa ja yhta voi-
makkaana moottorien kaikissa sylintereissé. Polttoaineiden sekoittuessa nakutusil-
mi6 on alkanut ensin lievana ja polttoaineen muodostuessa enenevassa maarin huo-
nosti puristusta kestavaksi nakutusilmi6 sylintereissa on kiihtynyt.

Huonommin jaahdytetyissa ja kuumimpina kayneisséa sylintereissa nakutusilmié on
alkanut aikaisemmin ja tyokierrossa tapahtuneet epanormaalit muutokset ovat ke-
hittyneet nopeammin, kuin paremmin jaahdytetyisséa ja kylmempind kayneissa sy-
lintereissa.

Mantien ja sylinterien sisdisten vaurioiden erilaisuudesta on paateltavissa vaurioi-
den alkaneen vahitellen ja vaurioitumisen lisdantyneen kiihtyvalla nopeudella ja

saavuttaneen tason, missa moottorit ovat pyséhtyneet sisdisten vaurioiden ja kitka-
voimien kasvun seurauksena.

Todennékadista on, ettei nakutus ole alkanut molemmissa moottoreissa samanaikai-
sesti. Moottorien vaurioituminen ja tehon menetys on siis myos tapahtunut eritasoi-

sena ja eriaikaisena. Kuitenkaan selvaa eroa vaurioitumisessa moottorien valilla ei
ollut todettavissa. Talla perusteella ei ollut paateltavissa
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kummassa moottorissa nakutusilmio on ollut pitempiaikainen tai voimakkaampi.

Nakutuksen alkaessa kayntihairid on mité ilmeisemmin esiintynyt ensin moottorien
lampdotilojen muutoksina ja vahaisena ahtopaine- ja polttoainevirtausmittarien
nayttdmien epavakavuutena, ahtimien saatojarjestelmien pyrkiessa sailyttdmaan va-
litun tehoasetuksen vakiona. Moottorit ovat nakutusilmion alkaessa, tydkierron hai-
riintyessé, menettaneet tehoaan vahitellen ja alkaneet kayda epatasaisesti. Naku-
tusilmion kiihtyessa tehon menetys on nopeutunut. Jos moottorien tehon valinta on
ollut asetettuna nousu- tai matkalentotehoasetukselle, ovat vakiokierrospotkurien
saatojarjestelmat pystyneet sailyttdmaan moottorien kierrosluvun, mutta koneen no-
peus on vabhitellen pienentynyt, potkurien lapakulmien saatyessa vahitellen pie-
nemmille lapakulmille.

Tehojen vahennys on pienentanyt nakutusilmion vaikutusta ja vastaavasti tehojen
lisays kiihdyttanyt nakutusta.

Epanormaalin toiminnan jatkuessa moottorien sisdosien lampétilat ovat ylittaneet
moottorien normaalitoiminnan rajat. Sylinterien siséisten [ampdtilojen lisdantymi-
nen on kiihdyttanyt nakutusilmiéta. Kuumenneisiin osiin on kohdistunut naku-
tusilmiolle tyypillinen nopeasti tapahtuva painekuormitus ja méntiin on alkanut
syntya vaurioita.

Vaurioitumisen lisdantyessa moottorien tehojen menetys on lisaéantynyt, jolloin ah-
timien ja potkurien saatojarjestelmat eivat ole voineet enda sailyttdéd valittua teho-
asetusta ja moottorien kierrosluku on alkanut laskea.

Polttoaineiden sekoittuessa syntyneen polttoaineseoksen itsesyttymislampdtila on
myds muodostunut véhitellen lentobensiinin arvoa huomattavasti alhaisemmaksi.

On mahdollista, ettd onnettomuuskoneen moottorien kuumimpina kayneissa sylinte-
reissé karstakertymét ovat nakutusilmion aiheuttaman lampdtilan nousun takia al-
kaneet paikallisesti hehkua ja kuumimpina kayneissa sylintereissa on saattanut ta-
pahtua polttoaineseoksen syttyminen itsesyttymisend etusytytyksena.  Talloin

moottorin tuottama teho on yhd enemman alentunut.

[Imio ei yleensa saily ensivaiheessa jatkuvana, koska sen aikana moottorin tyokier-
rossa tapahtuu muutos ja paikalliset kuumat pisteet karstakertymissa jaahtyvét siiné
maarin, ettei itsesyttymista tapahdu jatkuvasti.

Jos sylinterin sisaiset osat lampenevat erittdin kuumiksi ja sailyvat jatkuvasti poltto-
aineseoksen itsesyttymislampétilassa, moottorin teho ei palaudu, vaan moottori jaa
kaymaan hairiintyneessa tyokierrossa huomattavasti tehonsa menettédneena.
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Polttoaineseoksen ollessa koostumukseltaan nakutusrajassaan etusytytysilmiona al-
kanut palotapahtuma jatkuu nakutusilmiona ja sylinterien sisaisiin osiin syntyy no-
peasti vaurioita.

Onnettomuuskoneessa oli Graphic Engine Monitor (GEM), moottorien sylinterin-
paan lampdtilan (CHT) ja pakokaasun lampdétilan (EGT) mittausjarjestelmat ja
molempien moottorien kaikkien sylinterien sylinterinpaiden lampétilat sekd pako-
kaasun lampdtilat olivat n&htévissa yhtaaikaisesti.

Nakutusilmiossd GEM:n graafisella pylvasnayttotavalla esitetyssa naytdossa on var-
mastikin ollut havaittavissa nakuttavan sylinterin (yhden tai useamman) vahainen
EGT- nayttbarvon aleneminen yhdistettynd huomattavaan CHTnéayttdarvon kas-
vuun.

Pahimmin vaurioituneissa mannissa oli tapahtunut kiinnileikkautumista méntien ja
sylinterien seinamien valilla. Kiinnileikkautumisen alkaessa moottorien tehot ovat
huomattavasti alentuneet ja kitkavoimien kasvun myota kiinnileikkautumat ovat li-
saantyneet ja moottorien tehojen menetys on saattanut olla ennen pysahtymista hy-
vin akillinen.

On mahdollista, etteivat moottorit ole pysahtyneet samanaikaisesti. Toisen mootto-
rin pysahtyesséa ohjaaja on varmastikin lisannyt kayvan moottorin tehoa ja tehon li-
says on kiihdyttanyt nakutusilmiota ja my6s tdma moottori on pysahtynyt sisaisten
vaurioiden lisdantyessa.

Molemmissa moottoreissa kaynnistimien bendix-laitteen hammasratas oli siirtynyt
etuasemaansa eli kdynnistysasentoon. Hammasrattaan aseman perusteella voidaan
olettaa, ettda moottoreita on yritetty k&ynnistaa uudelleen. Jos néin on tehty, kayn-
nistys ei ole onnistunut, koska talldin bendix-laitteen hammasratas siirtyy pois
kaynnistysasennosta. Hammasrattaan siirtyminen etuasemaan on kuitenkin myds
mahdollista onnettomuustérmayksesséa aiheutuneiden hitaus- / kiihtyvyysvoimien
vaikutuksesta.

Oikean moottorin jddhdytysilman kidusluukuun kaytin on ollut epakuntoinen ennen
onnettomuutta. Kayttimen toimimattomuudesta johtuen moottorin jadhdytysilman
virtausta ei ole voitu sdatdd. Kun olisi ollut tarvetta vahentaa tai lisata jadhdytysta
tata ei ole voitu tehda. Lentokoneessa ei ollut kidusluukun asennonosoitusta ja oh-
jaajalla ei ole ollut mahdollisuutta havaita kidusluukun liikkumattomuutta. Maa-
kaytossa ja lentoonlahddssa oikean moottorin lampdtilat ovat lisdantyneet nopeam-
min kuin vasemman moottorin lampétilat. Kidusluukun ollessa liikkumaton ja vain
50% auki, talla on ollut vaikutusta nakutusilmion alkamiseen ja kehittymiseen
moottorin lampdotilojen lisdantyessa. Puutteellisella jadhdytyksella on ollut my6s
vaikutusta moottorin vaurioitumisen nopeuteen ja maaraan.
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Etsinta- ja pelastustoiminta

Onnettomuuskoneen loytymistd pimeassa metsaisesta maastosta noin puoli tuntia
onnettomuuden tapahtumisen jalkeen on pidettava onnistuneena etsintasuoritukse-
na. Koneen nopea I6ytyminen on usean osatekijdn summa.

Oulun lentoaseman ja Rovaniemen aluelennonjohdon valisené yhteistyona konetta
seurattiin koko lennon ajan tutkalla. Pakkolaskun tapahtuessa tutkandytbn perus-
teella pystyttiin valittomasti rajaamaan todennékdinen pakkolaskupaikka pienelle
alueelle.

Aluelennonjohdolla oli tiedossa ilmatilan muut koneet ja siksi saatiin valittdmasti
my0s etsintaan lentokone. Oli sattumaa, etta etsintddn saadussa lentokoneessa ol
ELT-hatalahetteen paikantamislaitteisto.

Aluelennonjohto avusti etsintakonetta tutkalla ja onnettomuuskoneen ELT-lahetteen
epamaaraisyydesta johtuen etsintdkoneen etdéntyessa oletetusta pakkolaskupaikasta
ohjasi koneen takaisin kohti oletettua paikkaa. Etsintdkoneen ja aluelennonjohdon
tutkajohtajan yhteistoiminnalla saatiin maariteltya oletettu ELT-l&hetteen paikka ja
etsintdkone jai lentdm&an ympyraa paikan ylapuolelle.

On sattumaa, etté etsintakone oli juuri samalla hetkella ylittdméasséa onnettomuusko-
neen, kun maaetsintda suorittavat pelastusyksikot olivat ajoneuvoilla ohittamassa
onnettomuuspaikkaa metsatietd. Lentokentdn pelastusyksikéiden johtoautolla oli
tieto etsintdan saadusta lentokoneesta. Johtoauton henkiloston havaitessa etsinta-
koneen, he olettivat taman mahdollisesti jo I6ytaneen onnettomuuskoneen ja lenté-
van paikkaa osoittaen sen ylapuolella, jolloin ajoneuvosta valaistiin kasivalaisimella
tienvartta ja onnettomuuskone osui valaisimen valokeilaan.

Maaetsintaa ja onnettomuuspaikalla pelastustoita suorittaneet pelastusyksikot eivat
saaneet tietoa koneessa olevasta ELT-laitteistosta ja sen aktivoituneen toimintaan
onnettomuuden tapahduttua. ELT oli toiminnassa useita tunteja koneen I6ytymisen
ja pelastustdiden paattymisen jalkeen.

Lentokentdn pelastusyksikadilla oli yksi kokeilukdytbssa oleva ELT-l&hetteen pai-
kannuslaite eraassa ajoneuvossaan, muilla yksikoilla ei ollut paikannuslaitteistoa.

Lentokentan yksikot olivat todenneet kokeilukdytossa olleen laitteen toimivan hyvin
moottorikelkalla suoritetuissa maastoetsintaharjoituksissa, mutta pelastusautojen si-
salla laitteessa oli esiintynyt hairidita. Kokeilukayttssa ollutta laitetta ei kaytetty,
koska etsintda suoritettiin autoilla maastossa. Tutkintalautakunnan mielestéa lento-
asemien ja niiden lahikuntien pelastusajoneuvoissa ELT-lahetteen paikannuslait-
teistot pitaisi olla
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vakiovarustuksena ja niiden kayttd ajoneuvojen sisalta tulisi myos olla mahdollista.

Lennonjohdon VDF oli onnettomuushalytyksen tapahduttua viritettyna hatataajuu-
delle, mutta silla ei saatu nayttéd ELT-lahetteesta. Tama johtui ilmeisesti maasto-
katveesta seké siita, etta onnettomuuskone oli jaanyt onnettomuuden tapahduttua
ylsalaisin ja sivuvakaimen etuosassa verhouslevyn alla oleva ELT-hatal&hettimen
antenni jai rungon ja rikkoutuneen korkeusvakaimen muodostamaan katveeseen ja
l&hete suuntautui vain yléspain seka maarattyihin maaston suuntiin.

Onnettomuuskoneen annettua toisen Mayday-sanoman, lennonjohtaja halytti Oulun
Aluehalytyskeskuksen (AHK) ja sita kautta aktivoitiin koko edeltak&sin suunniteltu
pelastustoiminta. Liséksi varauduttiin etsinnén laajentamiseen halyttamalla Oulussa
vapaavuorossa ollutta lentoaseman henkilostod tydpaikalle. Rovaniemelta halytet-
tiin helikopteri valmiuteen ja osallistumaan tarvittaessa etsintdihin. Lis&ksi pyrittiin
saamaan Oulusta etsintaan ilma-aluskalustoa ottamalla puhelimitse yhteytta paikal-

Toimintaan kaytetty kalusto oli riittava ja pelastusyksikdiden sairaankuljetushenki-
|6ston ja Oulun Yliopistollisen Keskussairaalan laakintavalmiusryhman toimesta
valittbmasti onnettomuuspaikalla aloitetulla ensihoidolla oli ratkaiseva merkitys
onnettomuudessa loukkaantuneen koneen kayttajan henkiinjadmiseen.

Onnettomuuspaikka oli kentan laheisyydessad ja alueelle oli olemassa lento-

onnettomuustapausten varalta etsintdsuunnitelma ja lentokentan pelastushenkilts-
tolla oli paikallistuntemuksen ja etsintasuunnitelman perusteella tiedossa alueella

kaytettavissa olevat etenemistiet, mika nopeutti etsintaa suorittavien yksikdiden ha-

keutumista pakkolaskualueelle.

Tutkinnan yhteydessa onnettomuuskoneen reittimaarityksessa kaytettiin aluelen-
nonjohdon tutkataltiotietoja, joiden perusteella koneen sijainti lennon aikana voitiin
sijoittaa karttatietoihin. Tutkintalautakunnan mielesta voitaisiin onnettomuustilan-
teessa vastaavalla ohjelmalla saada ilma-aluksen lentoratatiedot valittoméasti analy-
soitua ja sijoitettua karttatiedostoon reittikuvana ja nykyajan teletekniikalla edelleen
siirrettya etsintayksikoille. Etsintayksikkojen olisi talléin helpompi todentaa kartta-
kuvassa oleva reitti ymparoivddn maastoon ja suunnata etsinnan painopiste oikein ja
vieraillakin alueilla etsintda voitaisiin ndin saada tehostettua.
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A6574 ELT-HATALAHETTIMEN SATELLIITTIHAVAINNOT
ACODE | TIME | TIME from | Y rooms X roora ] DIS- | SEARCH NOTE
uTC ACCIDENT TANCE| AREA
(hh:mm:ss)| (hh:mm:ss) (m) (m) (m) (km*)
MAP OLD | 14:24:24 0:00:00 3415988| 7209759 451 0,64]MAP/OLD
MAP NEW | 14:24:24 0:00:00 3416 308| 7209 440 0 0,00JACCIDENT AREA
MSSR 14:24:24 0:00:00 3416 066 7210003 612 1,18]MSSR LAST DET.
ELT/177 14:54:00 0:29:36 3409700 7219209 11793 436,94JELT-havainto
ELT/179 15:46:00 1:21:36 3425224 7212271 9 355 274,96]ELT-havainto
ELT/180 16:00:00 1:35:36 3441 189| 7239795 39249] 4 839,62JELT-havainto
ELT/181 16:11:00 1:46:36 3421 063| 7215539 7733 187,88]ELT-havainto
ELT/182 16:38:00 2:13:36 3409582 7217911| 10816 367,51|ELT-havainto
ELT/183 17:31:00 3:06:36 3416 672 7210267| 903,18 2,56JELT-havainto
ELT/185 19:15:00 4:50:36 3419 153| 7205923 4 524 64,30JELT-havainto
ELT/186 21:38:00 7:13:36 3414621 7210139 1825 10,47|ELT-havainto
ELT/AVER 3419650 7216382 10775 364,74|ELT-KESKIARVO

Oven aukaisumahdollisuus pelastustdiden yhteydessa

Paastakseen pelastustdiden aikana koneeseen sisdlle yrittivat pelastushenkiléstoon
kuuluvat useat eri henkilot avata lentokoneen ovea sen avauskahvoista. Kun avaa-
minen ei onnistunut, ovi murrettiin auki rakennetta rikkoen.

Pelastushenkiloston kertomuksista ilmeni heidéan olleen tietamattémia siita, etta
oven avaamiseksi olisi tullut painaa lukitusmekanismissa olevaa lukituksen avaus-
painonappia ja samanaikaisesti kaantaa kahvaa aukisuuntaan. He eivat tienneet tai
havainneet lukituksen painonappien olemassaoloa ja niita ei painettu, kun kahvoja
kayttden ovea yritettiin aukaista.

lIman lukituksen painonapin painamasta, oven ulkopuolisessa kayttokahvassa
esiintyvan laajan tyhjaliikkeen vuoksi, oikeasta kayttdtavasta tietamattomalle on
ollut mahdollista syntya kasitys, etta kahva lilkkkuu, mutta ovi ei aukea.

Koneen ulkopuolella oleva painonappi oli huonosti havaittavissa eika se ollut mi-
tenkaan merkitty. Kun pelastushenkilosté ei ollut tietoinen kyseisen painonapin
olemassaolosta heilta jai painonappi havaitsematta. Oven sisdpuolella olevaa pai-
nonappia pelastushenkilosté ei myoskaan havainnut.

Koneen valmistajalta saadun tiedon mukaan koneen ulkopuolella ovessa, lukituksen
avauspainonapin ylapuolella, olisi tullut olla teKBRESS TO RELEASE. Tal-

laista tekstia ovessa ei ollut, eikda mydskaan jalkia tekstin olemassa olosta ja mah-
dollisesta irtoamisesta.

Oven maalipinnan perusteella ovea oli kayttokahvan ja lukituksen avauspainonapin
alueelta paikkamaalattu. Tassa yhteydessa on em. merkinta mahdollisesti poistettu
ja uudelleenmerkinta on jaanyt tekematta. Merkinnan



2.10.2

211

84

puuttumista ei ole havaittu maaraaikaishuolloissa eikd mydskaan vuositarkastuksis-
sa.

Koneen runkoalue oven ymparilté ja ovikehys olivat onnettomuustérmayksissa sai-
lyttdneet melko hyvin muotonsa. Jos pelastushenkildsto olisi tiennyt oven lukitus-
mekanismin toimintaperiaatteesta tai koneen ulkopuolella olevan lukituksen va-
pautuspainonappi ja sen toiminta olisi ollut selvasti merkittyna, pelastushenkildsto
olisi osannut kayttaa oven aukaisumekanismia oikein. N&in ovi olisi suurella to-
dennékaisyydella pelastustdissa saatu avattua normaalia aukaisutapaa kayttden ja
koneeseen olisi paasty sisalle rakenteita rikkomatta ja lynyemméssé ajassa.

Toimintaa ja havainnointia haittasi vallinnut pimeys ja koneen oleminen ylGsalaisin.

Hatatien kayttémahdollisuus pelastustdiden yhteydessa

Pelastushenkiloston mukaan heilla ei ollut tietoa koneessa olleesta hatatiesta. He
eivat myoskaan sen olemassaoloa havainneet, koska siita ei ollut merkintéja koneen
ulkopuolella. Koneen sisapuolella olevia merkint6ja he eivéat havainneet.

Koneen tyyppihyvdksynnéan aikana voimassa olleen FAA FAR Part 23:n mukaan
lentokelpoisuusvaatimuksissa hatéatietd ei edellytetty merkittavéaksi koneen ulko-
puolella olevilla merkinnailla.

Runkorakenteessa ja itse hatatiessa oli tapahtunut térmaysten seurauksena vahaisia
muodonmuutoksia. Jos pelastushenkilosto olisi ollut tietoinen hététien olemassa-
olosta, olisi se todennékdisesti ikkuna rikkoen saatu avattua koneen sisépuolen kah-
voista ja koneeseen olisi paasty sisalle hatatien kautta. Tama olisi

saattanut nopeuttaa pelastust6itd. Koneen ollessa ylosalaisin hatatien kayttd ko-
neessa olleiden henkildiden saamiseksi ulos olisi kuitenkin ollut erittain vaikeaa.

Istuimet ja turvavyot

Istuimet olivat muuttaneet muotoaan onnettomuustérmaysten seurauksena, mutta
olivat pysyneet kiinni lattiakiinnityksissaan. Istuimien muodonmuutoksilla ei ollut
merkitystd koneessa olleiden henkildiden vammautumiselle.

Takaistuimella istuneen matkustajan turvavoiden lantiovdiden oikeanpuoleisen
vyoosuuden kevytmetallinen kiinnityskappale oli murtunut onnettomuudessa. Lan-
tiovoiden lukko oli ollut kiinni, mutta turvavoiden olkavyéosuus todettiin onnetto-
muuden jalkeen olevan irti lantiovoiden lukkokiinnityksen kiinnitysosasta.
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Rikkoutuneessa turvavydssa oli hyvaksymismerkintd FAA-TSO-C22f ja tAméan hy-
vaksynnén edellyttaméana lujuusarvomerkinta Rated strength 1500.

FAA-TSO-C22f antaa vaatimukset turvavoiden hyvaksynnan perusteiksi ja ndiden
mukaisesti on hyvaksynnan edellytyksena osoitettava voiden tayttdvan vaatimuksis-
sa esitetyilla kokeilla hyvdksynnan edellytykset. T&dellyttdd turvavoiden lu-
juusvaatimukset osoitettavan National Aircraft Standards (NAS) Spesificatio 802,
revised May 15, 1950 vaatimusten mukaisiksi. TSO:ssa on kuitenkin poikkeamia
NAS 802 vaatimuksiin.

NAS 802 kohdan 4.3.2 Complete Belt Assembly Tests ja sen kohdan 4.3.2.1 Ten-
sile Test - Rated Strenght mukaisesti on vyokokoonpanojen lujuuskesto méaaritelta-
va suorittamalla taman kohdan mukaisesti vyokokoonpanoille vetokuormitustesti.
Spesification kohdan 4. 1. 1 Rated Strenght of Belt Assembly mukaisesti yhdelle
henkilolle tarkoitettu turvavyokokoonpano, joka sisdltaa vyénauhan, vyon vapau-
tusmekanismit ja kaikki osat jotka ovat tarpeelliset vyota asennettaessa on suunni-
teltava vahintdan 3000 Ibs:n vetokuormitusarvolle. TSO-C22f antaa taéh&an arvoon
poikkeuksen ja edellyttdd vyokokoonpanolle Rated strenght arvoksi 1500 Ibs.

Onnettomuuskoneen turvavoiden lantiovy6osuuden kevytmetallisen kiinnityskor-
vakkeen staattisen murtumiskuormitusarvon toteamiseksi kahdelle vydkokoon-
panolle suoritetussa vetokokeessa todettiin kokoonpanojen kiinnityskorvakkeiden
murtokuormitusarvoksi toisessa kokoonpanossa 990 kg ja toisessa 1007 kg (2182,5
Ibs ja 2220 Ibs). Arvot ovat suuremmat kuin FAA-TSO-C22f:ssé vyokokoon-
panolle edellytetty 1500 Ibs:n (680 kg) vetokuormitusvaatimus, joten vetokokeessa
todettujen vyokokoonpanojen murtokuormitusarvojen perusteella paateltynéd koneen
turvavoiden kevytmetalliset kiinnitysosat tayttivat TSO:n lujuusvaatimukset.

Matkustajan olkavy6 on ollut kiinnittamatta lantiovoiden lukko-osaan térméayksen
tapahtuessa. Tallgin lantiovoihin on kohdistunut voiden kestettavéksi tarkoitettua
suuremmat kuormitusvoimat. LantiovGiden kannettavaksi tarkoitettujen kuormi-
tusvoimien ylittyessé toisen lantiovydosan kevytmetallinen kiinnityskappale oli rik-
koutunut, toisen lantiovyon teréksisen kiinnitysosan kestaessé vaoihin kohdistuneet
kuormitukset rikkoutumatta.

Olkavyon ollessa kiinnittdmatta on matkustajan aiheuttama kuormitus kohdistunut
kokonaisuudessaan lantiovyokokoonpanolle ja jakautunut kahdelle kiinnityspis-
teelle. Oikeanpuolen vyon kiinnitysosan rikkoutumisen on aiheuttanut voihin koh-
distunut matkustajan massan aiheuttama kuormitusvoima, joka on ollut suuruudel-
taan hanen massansa niin suuri monikerta, etta kiinnitysosaan kohdistunut kuormi-
tus on ylittdnyt osan kuormituskestavyyden.

Olettaen voihin kohdistuneen kuormituksen jakautuneen molemmille lantiovydn
osille yhtasuurena ovat voimat olleet yhtasuureX eli
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F = FLH +FRH. Tall6in matkustajan 91 kg massalla 990 kg* luujuusarvon omaa-
van oikean puolen vydosuuden kiinnitysosan rikkoutumiseksi vaadittu vaikuttava
kuormitusmonikerran raja-arvo (= FRIdlisi ollut 990kg : 91kg 10,88 g** ja lan-
tiovdihin kohdistunut kokonaiskuormitusX=F) 21,8 g.

*990 kg = tutkinnassa turvavoiden vetokokeessa todettu pienin kiinnitysosan mur-
tokuormitusarvo
** g = kuormitusvoiman monikerta

Koneen pé&allikon lantiovyd oli kestanyt onnettomuustorméyksessa rikkoutumatta
vaikka hanella ei ollut olkavyo kiinnitettyna. Edella esitetyn mukaisesti paallikon
77 kg massalla h&nen lantiovydnsa vastaavan kevytmetallisen kiinnitysosan rik-
koutumiseksi tarvittava kuormitusmonikerran raja-arvo olisi ollut 12,85 g ja lan-
tiovoihin olisi talléin kohdistunut kokonaiskuormituksena 25,7 g:n kuormitusvoi-
ma.

Hypoteettisesti voidaan olettaa onnettomuuskoneessa olleisiin henkildihin térmays-
kuormitusten aikana kohdistuneen paaosin samansuuntaiset ja yhtaaikaiset kiihty-
vyys- ja hitausvoimat. Miehistdistuimien ja takaistuimen matkustajan lantiovoiden
kiinnitysasemat istuimissa olivat asemaltaan yhtenevat, joten voéihin kohdistuvat
kuormitukset voidaan olettaa muodostuneet samansuuntaisiksi. Talldin voidaan
olettaa voihin kohdistuneiden kuormitusvoimien olleen myds samanaikaisesti yh-
tasuuret.

Taman olettamuksen perusteella voidaan todeta, etta koneessa henkildihin olisi vai-
kuttanut suurempi kuin 21,8 g:n suuruinen kiihtyvyys, koska matkustajan lan-
tiovyon kiinnitysosa oli murtunut. Samoin voidaan paatelld, etta koneessa henki-
[6ihin on vaikuttanut enimmillaan 25,7 g:n suuruinen kiihtyvyys, koska paallikon
lantiovbiden vastaava kiinnitysosa ei ollut murtunut.

Jos takaistuimen matkustajan olkavyd olisi ollut kiinnitettyna olisi turvavoihin koh-
distunut kuormitus jakautunut kolmelle kiinnityspisteelle. Olkavydn kuormitus is-
tuimessa olisi talléin kohdistunut vasempaan lantiovy6osuuteen ja olkavyo seka va-
sen lantiovybosuus yhdessé olisivat kuormittuneet 2/3 osalla kokonaiskuormituk-
sesta, oikeanpuolen vydosuuden kuormittuessa 1/3 osalla kokonaiskuormituksesta.
Talléin matkustajan lantiovydosa olisi kestanyt onnettomuustérmayskuormitukset
rikkoutumatta, koska hanen lantiovydonsa kiinnityksen murtumiseen tarvittava
kuormitusvoima olisi edellyttanyt yli 32,6 g:n suuruisen kokonaiskuormituksen
kohdistumista vyokokoonpanoon.

Edella esitetty tarkastelu perustuu staattisen murtokuorman arvoihin. Todellisuu-
dessa onnettomuustérmaysten aikana turvavyot ovat kuormittuneet dynaamisesti.
V6ihin kohdistunut kuormitus on ollut eri istuinpaikoilla erilainen johtuen massa-
erojen lisaksi mm. istujan asennosta, voiden kireydestd ja vaatetuksen kitkateki-
joistd. Kiinnitysosien rikkoutumisen aiheuttanut kuormitus
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ei valttamatta ole ollut suora vetokuormitus. Osaan on mahdollisesti kohdistunut
vedon lisdksi sivuttaisliikkeen aiheuttamana taivutusmomentti.

LantiovGiden kiinnitysosat sallivat n. 16ivuttaisliikkeen ennen kuin niihin syntyi
sivuttaiskuormituksen aiheuttamana taivutusmomentti. Yhdistelmékuormituksessa
kiinnitysosaan aiheutui leikkauskuormitusvoima ja osa murtui suoraa vetoa pie-
nemmalla kuormituksella. Matkustajan lantiovy6n kiinnitysosassa oli sivuttais-
kuormituksen aiheuttamia jalkia ja vahainen sivuttainen taipuma.

Tutkintalautakunnan mielesta kiinnitysosan rikkoutumisen aiheuttanutta todellista
kuormitussuuntaa ja kuormituksen suuruutta ei voida selvittaa. Lantiovdiden staat-
tisen lujuustarkastelun perusteella on kuitenkin perusteltua olettaa, etté jos takais-
tuimella istuneen matkustajan olkavyo olisi ollut kiinnitetty, h&nen turvavyonsa oli-
sivat onnettomuustdormayksessa kestaneet rikkoutumatta. Téta olettamusta tukee se,
etta oikealla etuistuimella olleen, h&ntd 2 kg painavamman eli 93 kg painoisen
kayttajan edustajan olkavyo oli kiinnitetty ja h&nen turvavyonsa kestivat onnetto-
muustormayksissa rikkoutumatta.

Koneen tyyppihyvaksynnan mukaisissa FAR Part 23 lentokelpoisuusvaatimuksissa
kohdassa, 23.785: Seats, berths, litters, safety belts and shoulder harnesses annetaan
vaatimukset istuimille ja turvavdille, seka niiden kiinnityksille.

Suunnittelussa ja toteutuksessa edellytetdédn otettavaksi myés huomioon suojaus-
vaatimukset lentokelpoisuusvaatimusten kohdan 23.562: Emergency landing dyna-
mic conditions mukaisesti.

Kohta 23.562 sisaltdd vaatimukset henkildiden suojaamiseksi pakkolaskuolosuh-
teissa ja edellyttda vaatimusten tayttymisen osoitettavaksi dynaamisilla testeilla tai
vastaavilla analyyseilla. Dynaamisilla testeilla on massaltaan 170 Ibs (77 kg) koe-
nukkea kayttden osoitettava mm. istuinten ja turvavoiden kestavyys testille anne-
tuilla kuormitussuunnilla ja -arvoilla, testille méaéaritellyissa olosuhteissa. Liséksi on
osoitettava, etta turvavyot oikein kaytettyna eivat aiheuta liilan suuria matkustajaan
kohdistuvia kuormitusvoimia lantioseudun ja rintakehdn alueelle. Testeilla on
my0s osoitettava matkustajan olevan suojattu erikoisesti paan loukkaantumiselta,
jos turvavoita oikein kaytetaan.

Takaistuimen matkustajalle oli syntynyt ruhjovan voiman vaikutuksesta noin 6 cm
levyinen vammajuoste rintakehén alaosan ja vatsanpeitteen alueelle sekéa sisaisia
vammoja. Vammat ovat ilmeisimmin aiheutuneet turvavoiden lantiovydosuuden
aiheuttamana kuormitusvoimana ja matkustajan luistamisena vyohon nahden ko-
neen tormayshidastumisen aikana, ennen lantiovyon
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rikkoutumista, koneen ollessa tormayskuormituksessa ylosalaisin eteenpain seka si-
vusuuntaan suuntautuneessa liikkeessa.

Jos olkavyo olisi ollut kiinnitettyn& kuormitusvoimat olisivat kohdistuneet kolmelle
vyoosuudelle ja lantiovydn aiheuttama kuormitus rintakehan ja vatsan alueelle olisi
ollut pienempi ja syntyneet vammat olisivat todennakdisesti olleet lievempia.

Takaistuimen matkustajan pahimmat vammat olivat aiheutuneet tormaysiskuista

paan ja ylavartalon alueelle, lisdksi hanen sadariluunsa oli murtunut. Vammat olivat

todennakoisesti aiheutuneet iskeytymisesta koneen sisdpuolen rakenteisiin hdnen
paiskautuessaan pois istuimelta turvavyon rikkouduttua. Todenn&kdisesti hanelle
oli aiheutunut vammoja myo6s matkustamossa irrallaan olleiden matkatavaroiden

sinkoutumisesta hénen paalleen térmaysten aikana.

Jos olkavy0 olisi ollut kiinnitetty, olisivat turvavyot kestaneet rikkoutumatta. Tal-
I6in matkustaja olisi pysynyt istuimellaan ja pdan seka ylavartalon iskeytymista
voimakkaasti koneen rakenteeseen ei olisi tapahtunut. Kiinnittamattomat matkata-
varat ovat todennakodisesti térmayksessa sinkoutuneet alueella, johon matkustaja
paiskautui, joten jos han olisi pysynyt istuimellaan matkatavaroiden aiheuttamia
vammoja ei olisi syntynyt.

Koneen paallikolle onnettomuustdormayksessa olivat pahimmat vammat aiheutuneet
tormaysiskuista p&én ja ylavartalon alueelle. Vammat olivat todennékdisesti ai-
heutuneet iskeytymisesta ohjaamon vasempaan sivuseinaan, mittaritauluun ja oh-
jaimiin, sek& muotoaan muuttaneen etulasin kehyksen ylareunaan, hénen ylavarta-
lonsa paiskautuessa tormayskuormituksissa eteenpdin ja sivusuuntaan, koneen ol-
lessa tormayskuormituksessa ylosalaisin eteenpéin seka sivusuuntaan suuntautu-
neessa liikkkeessa.

Jos paallikon olkavyd olisi ollut kiinnitettyn&, tdma olisi rajoittanut ylavartalon lii-
kettd eteenpéin seka vaimentanut liikettd sivusuunnassa, jolloin padhén ja ylavarta-
loon kohdistuneista iskukuormituksista osa olisi todennakdisesti jaanyt pois ja
vammautuminen olisi ollut varmastikin vahaisempaa.

Toisella miehistoistuimella olleen 93 kg:n painoisen koneen kayttajan edustajan
turvavyot, olkavyon ollessa asianmukaisesti ja koneen toiminnassa edellytettyjen
ohjeiden mukaisesti kiinnitetty, olivat kestaneet tormayskuormitukset rikkoutumat-
ta. Hanelle pahimmat vammat olivat aiheutuneet rintakeh&&n kohdistuneen voiman
vaikutuksesta, vammojen ollessa p&aéosin vasemmalla puolella rintakeh&a. Vammat
ovat todennakoisesti aiheutuneet koneen oikeanpuoleiseen sarvityyppiseen késioh-
jaimeen tapahtuneesta iskeytymisesta.

Olkavyo on hidastanut hanen ylavartalonsa liiketta torméayksen aikana ja pienenta-
nyt ylavartaloon ja rintakeh&&n kohdistuneen tormayksesta aiheutuneen
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kuormitusvoiman vaikutusta, joten olkavyon kaytolla on varmasti ollut vaikutus
vammautumista vahentavana tekijana. Erittdin suurella todennakoisyydella olkavyo
on myos estanyt ylavartalon liikketta siinda maarin, ettei hanen paansa ole iskeytynyt
koneen mittaritauluun. Nain olkavyon kaytté on estanyt paahan kohdistuvien
vammojen syntymisen.

Onnettomuuskoneessa olleiden merkintéjen ja koneen lentokasikirjan mukaisesti
miehistoistuimilla olkavy6 olisi pitanyt olla koko lennon ajan kiinnitettyna ja ta-
kaistuimen matkustajan olkavyd olisi tullut olla kiinnitettyna lentoonléhdéssa ja
laskun aikana.

Tutkintalautakunta ei katsonut tarpeelliseksi selvittda staattisen kuormituskokeen
perusteella FAA-TSO-C22f hyvaksynnan lujuusvaatimuksen mukaisiksi todetuille
voille dynaamista kuormituskoetta. Koneen istuinosien ja koneen rakenteen turva-
vyokiinnitykset olivat kestédneet onnettomuustdormaykset rikkoutumatta. Tutkinta-
lautakunnan mielestd koneen onnettomuustérmayksessa tapahtunutta rakenteiden
rikkoutumista ja rakenteissa tapahtuneita muodonmuutoksia ei ole pidettava sellai-
sina, etteivatko rakenteet olisi suunniteltu ja rakennettu koneen tyyppihyvaksynnan
perusteena olleissa lentokelpoisuusvaatimuksissa esitetyt suojausvaatimukset tayt-
taviksi.

Onnettomuusento
L ennonvalmistelu

Lennonvalmisteluun liittyvassa Murmanskiin lahetetyssa lupa-anomuksessa ol
mainittu valilaskupaikoiksi Turku (EFTU) ja Ivalo (EFIV), joissa oli ilmoitettu suo-
ritettavan tankkaus. Varsinaisessa toteutetussa lentosuunnitelmassa valilasku- ja
tankkauspaikka muuttui Ouluksi. On hyvin todennakdgista, etté reittiosien valimat-
kojen pidentyesséa on paatetty koneen sailiét tankata tayteen. Selvyytta ei ole siita,
kuka paatoksen teki, mutta on oletettavaa ja luonnollista, ettd paatdksentekija oli
koneen paallikko.

Koneen paallikbn laatimaan lentosuunnitelmaan oli merkitty koneen toiminta ajaksi

5 tuntia. Toiminta-aika edellytti koneen polttoainesailididen olleen tankattu tayteen
polttoainetta. Koneen paallikkd oli vastuussa koneen lentokelpoisuudesta ja mm.
koneen oikeasta lentoonlahtdmassasta ja nain ollen kuormauksesta ja tankkaukses-
ta. Hanen vastuullaan oli maarittaa, paljonko ja mité laatua polttoainetta koneeseen
tankataan.

Oulussa oli sovittu koneen kayttajan edustajan menevan tankkauspaikalle huolehti-
maan tankkaukseen liittyvista toimenpiteista. Ei ole pystytty varmistamaan, todet-
tiinko tassa yhteydessa, minka laatuista polttoainetta tankataan. Jalkeenpain asiasta
kysyttdessa, sanoiko paallikko paljonko
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polttoainetta tankataan, kayttajan edustaja vastasi: " Ei, oli itsestddn selvaa, etta tan-
kataan tayteen. "

"ltsestdan selvyys" taytyi kuitenkin perustua jonkinlaiseen lennon suunnitteluun,
jossa oli todettu paljonko polttoainetta tarvitaan. On ilmeista, etta koneen paallikko
ja kayttaja ovat keskustelleet, millainen suunniteltu lentoreitti on ja missa tehdaan
valilasku tankkausta varten. Samassa yhteydessa on varmasti myos todettu, mika
toiminta-aika vaaditaan, jotta lento voidaan suorittaa sunnitellusti ja silloin on my6s
varmasti todettu koneen tankkausmaéard. Todennakoistd on, etta koneen polttoai-
nesailididen tankkaaminen tayteen on toteutettu harkitusti ja paallikon tieten.

On mahdollista, etta polttoainelaatu on voinut jdddéa koneen tyyppikelpuutuksen
omaavan koneen kayttajan edustajan kanssa kaydyssa keskustelussa "itsestaan sel-
vyytend" toteamatta.

Ei ole selvinnyt, varmistiko koneen paallikko tankatun polttoaineen laadun ja maa-
ran tankkausta valvoneelta kayttdjan edustajalta ennen lentoa. Tankkauskuorma-
kirja oli jadnyt tankkauksen hoitaneen lennon isannan haltuun, joten paallikko ei ole
siihen tutustunut. Kayttdja ja koneen paallikkd ovat mahdollisesti todenneet koneen
tankkauksen tulleen tehtya, mutta on todennékoista, ettei paallikkd varmistanut asi-
aa kuormakirjasta. Jos han olisi varmistusmielessé tarkistanut kuormakirjan, héan
olisi varmasti reagoinut "rastiin” kohdassa JET A-1 ja todennut rnerkityn tankatuksi
JETA-1-, eikd AVGAS 100LL-polttoainetta.

Tutkinnassa todettiin koneen p&aéllikon suorittaneen 31.5.1994 konetyyppiin liitty-
van tarkastuslennon ja tassa yhteydessa han oli laskenut télle tarkastuslennolla len-
tamalleen koneyksilolle massa- ja massakeskidlaskelmat kayttden henkilomassoina
170 Ibs standardimassan arvoja. Tarkastuslennon laskelmista ilmeni koneessa ol-
leen kolme henkildd. Laskelmien mukaan tdmé& koneen lentoonlahtdmassa poltto-
ainesailiét taynna jai alle suurimman sallitun lentoonlahdén massa-arvon.

Onnettomuuskoneen matkapéaivakirjamerkintéjen mukaisesti todettiin koneen paal-
likdn aloittaneen lennot onnettomuuskoneella ennen 29.9.1993 tapahtunutta koneen
uudelleen punnitusta. Talléin hanen kaytettavissaan on todennakdisesti ollut teh-
taalla suoritetun punnituksen punnituspdytakirja ja koneeseen tutustuessaan on ollut
mahdollista paatyd kasitykseen, ettd kuormattaessa koneeseen kolme henkil6a
kayttden laskennassa standardimassan arvoja, ilman matkatavaraa voidaan koneen
sdiliot tankata tayteen polttoainetta ja pysytdan massan ja massakeskion suhteen
sallittujen raja-arvojen sisalla.

Henkildiden 170 Ibs (77 kg) standardimassoilla ja tehdaspunnituksen punnituspdy-
takirjan mukaisilla perustiedoilla ja ilman matkatavaroita koneella oli mahdollista
operoida sallittuja raja-arvoja ylittamatta.
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Paallikolla oli ollut valilla tauko, jona aikana han ei lentanyt onnettomuuskoneella.
Tana aikana kone oli uudelleen punnittu. Koneen uudelleen punnituksesta oli len-
tokasikirjassa punnituspoytakirja, jonka mukaisesti koneen perustyhjdmassa oli
5001 Ibs. Tamaéan punnitustodistuksen liitteenéa ei ollut varustelistaa koneessa pun-
nituksen aikana olleista ja siind mukana olleista varusteista. Onnettomuuskoneessa
olleessa koneen lentokasikirjassa oli myds koneen punnitustodistus ja siihen liittyva
varustelista tehtaalla tehdysta punnituksesta. Tam&n punnitustodistuksen mukai-
sesti koneen perustyhjamassa oli 4893 Ibs.

Paallikon jatkaessa taas lentamista onnettomuuskoneella, on koneen lentokasikir-
jassa todenndakoisesti ollut koneen uudelleen punnituksen mukainen punnituspoyta-
kirja seka aikaisemman punnituksen tiedot. Oliko h&n todennut, etta kone oli uu-
delleen punnittu ja koneen perustyhjamassa lisaantynyt aikaisemmasta 108 Ibs (49
kg), ei ole tiedossa.

Jos han ei ole ollut tietoinen uudelleen punnituksesta, eika ole havainnut lentokasi-
kirjassa toteutetun uudelleen punnituksen tietoja, on mahdollista, ettd han on suo-
rittanut koneen massa- ja massakeskiolaskelmat edelleenkin vanhan punnituspoyta-
kirjan mukaisesti. Lisaksi hdn on mahdollisesti suorittanut laskelmat kayttaen hen-
kildmassoina standardimassan arvoja. Nain hanella on ollut mahdollisesti mieliku-
va, etta polttoainesailiot taynna, onnettomuuslentoa vastaavilla henkilomaarilla il-
man matkatavaraa ei koneen sallittuja raja-arvoja yliteta.

Jos paallikké olisi punninnut matkatavarat ja olisi ottanut huomioon mukana olleet
kasikirjat, lentovarusteet ja catering:n, olisi hanen taytynyt lisata painoon vahintaan
80 Ibs (36,3 kg). Talldin kone olisi ollut kuormattu ylipainoiseksi.

Todennadkoisena voidaan pitaa, ettd koneen paallikkd laskiessaan reitin lennolle

Bremerhaven - Murmansk ei laskenut koneen massaa ja massakeskiota, vaan kayitti
hyvakseen vanhan punnitustodistuksen tietoja ja ulkomuistista paatteli arvojen py-

syvan sallituissa rajoissa polttoainesailiot tdynné ja kolmen hengen kuormalla. Tata

tukee se seikka, ettei koneesta I6ytynyt minkaanlaisia polttoaine- tai massalaskel-

mia.

Jos paallikkod olisi kayttanyt koneen kasikirjassa ollutta voimassaolevaa koneen
punnituspoytakirjaa ja henkiléiden sekd koneeseen kuormattujen matka- ym. tava-
roiden todellisia massa-arvoja, olisi koneen laskennallinen lentoonléahtémassa ollut
7005 Ibs (3178 kg). Kone olisi ollut 230 Ibs (104 kg) ylipainoinen.

Onnettomuuslennolla lentokoneen massaa lisasi edella lasketun lisaksi vaaran
polttoaineen suuremman ominaispainon aiheuttaman massan lisays 103 Ibs (47 kg),
joten kone oli 151 kg ylipainoinen Oulusta lahtiessaan. Talla ylipainolla on ollut
merkittava vaikutus lentokoneen suoritusarvoihin.
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Koneen paallikko lahti asioimaan meteossa polttoaineyhtion tankkausauton tullessa
koneelle. Siella koneen paallikko oli saanut tiedot saasta lahtokentalta ja suunni-
tellulta reitilta, joten hé&n tiesi ennen lentoa vallitsevat olosuhteet mm. pilven alara-
jan, yblento-olosuhteet ja nakyvyyden.

Vaaran polttoainelaadun havaitsemismahdollisuus lentoa edeltavamarkastuk-
sen ja moottorien kadynnistyksen yhteydessa

Lentokoneen siiven v-kulmasta johtuen koneen polttoainesailibissa ennen tankka-
usta ollut lentobensiini oli siipipuoliskojen tyviosien polttoainesailibosastoissa.
Koneen polttoainesailiot tankattiin siiven uloimpien tayttdaukkojen kautta, jolloin
lentopetroli taytti tankkausta suoritettaessa ensisijassa tyhjana olleet siiven kar-
kiosien polttoainesailiosat. Tankkauksen aikana lentopetrolista vain osa sekoittui
tyviosien sailidosastojen lentobensiiniin Tankkauksen paatyttya sekoittuminen on
jatkunut polttoaineiden ominaispainoerojen ja liikkumisen vuoksi.

Koneen lentokasikirjan mukaan piti ennen lentoa suorittaa lentoa edeltava tarkastus,
Preflight Inspection. T&h&n koneen lentokelpoisuuden varmistamiseksi tehtavaan
tarkastukseen kuuluu mm. polttoainesailididen ns. sump drain-toimenpiteet eli
polttoaineen puhtaudesta varmistuminen ottamalla polttoainenaytteet koneen polt-
toainejarjestelmén alimmista kohdista. Tehtiinkd kyseiset tarkastukset ja kuka ne
teki, ei ole tiedossa. Joka tapauksessa mitdan poikkeavaa ei ole havaittu, koska mi-
hink&&n toimenpiteisiin ei ole ryhdytty polttoainelaadun varmentamiseksi.

Tankkauksen paattymisen ja koneen ulkopuolisen tarkastuksen mahdollisen suorit-
tamisen valinen aika on ollut niin lyhyt, etta pelkastédéan polttoaineiden ominaispai-
nojen eron vuoksi polttoaineet olivat vasta vahaisessa maarin sekoittuneet toisiinsa.
Koneen polttoainesailidisséa siiven karkiosissa on talla perusteella ollut pelk&a kir-
kasta varitonta petrolia ja tyviosassa pelkk&a variltdan sinista bensiinid ja sailioryh-
mien keskiosilla sekoittunutta, variltaan vaaleansinertavaa polttoaineseosta.

Naytteiden silmamaaraisessa tarkastuksessa on tarkoitus katsoa, ettei naytteissa ole
vetta tai sakkaa. Tutkinnan yhteydessa todettiin, etté lentokoneessa yleisesti kaytos-
sa olevien, niin myds onnettomuuskoneen, polttoainenayteastioiden koko on niin
pieni, ettd siihen mahtuvasta polttoaineesta on vaikea todeta polttoaineen varia.

Tehdyssa kokeilussa todettiin, ettd pienitilavuuksisessa nayteastiassa yksittain ja
toisistaan erillaan lentopetroli ja lentobensiinindytteet oli I1ahes mahdoton tunnistaa
pelkastaan varin perusteella. Rinnakkain asetettunakin variero oli hyvin vahainen.
Suuremmassa astiassa naytteiden vari tai varittdbmyys tulevat paremmin esille.
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Vaikka onnettomuuskoneen polttoainejarjestelman eri séilidosastojen polttoaineissa
oli eroa varisavyissa, ovat varierot varmastikin olleet erittain vahaiset. Naytteenotto

vallinneissa olosuhteissa koneessa olleella nayteputkilolla polttoainesailididen sak-

kakupeista vaaran polttoainelaadun tunnistamiseksi véarin perusteella lentopetroliksi
on ollut lahes mahdotonta. Naytteita ei normaalitilanteessa verrata keskendan, joten
vahaiset varipoikkeamat eri sailididen naytteissa eivat halyta vaarasta polttoainelaa-
dusta.

Koneen polttoainejarjestelmén putkistoissa ja suodattimissa on ollut edellisen len-
non jalkeen puhdasta bensiinia ja moottorit ovat kaynnistyneet normaalisti. Mitd&n
epdilysta vaaran polttoaineen tankkauksesta koneeseen ei kaynnistyksen yhteydessa
siksi syntynyt.

2.12.3 Rullaus ja koekaytto

Onnettomuuslennolle lahdettaessé ohjaaja pyysi lennonjohdon radioliikennetallen-
teen aikamaarityksen mukaisesti rullausohjeet 4 min 8 sek ennen lentoonlahtéa ja
[&hti rullaamaan tutkatallenteen aikatiedon mukaan 3 min 17 sek ennen lentoonlah-
t6d. Lentokone pysahtyi rullauksen jalkeen lahtopaikalle kiitotien 30 pd&héan tutka-
tallenteen korjatun aikatiedon (UTC) mukaan klo 14.18.07 ja ilmoitti lennonjohdon
aikatallenteen mukaan olevansa valmis lentoonl&hté6n klo 14.18.47. Kone suoritti
lentoonlahdon tutkatallenteen koodatun aikatiedon mukaisesti klo 14.19.00 oltuaan
pysahdyksissa lentoonléhttpaikalla 53 sekuntia.

Rullauksen aikana kone ei pysahtynyt, joten ennen lentoonl&ht6a tapahtuva mootto-
reiden koekaytto olisi nain ollen tehty kiitotien 30 lentoonlahtdpaikalla. Koekayttd
olisi talloin tallenteiden aikatietojen mukaan tapahtunut pysahtymisesta lahtopai-
kalle (klo 14.18.07) ja "valmis lentoonl&htoon" ilmoituksen ajankohdan (klo
14.18.47 ) valisenéd aikana, néin molempien moottorien koekaytt6on kaytetty aika
oli yhteensa 40 sek. Koekayttoon kaytetty aika oli lyhyt. Osa koekayttGtoimenpi-
teistd on saatettu suorittaa rullauksen aikana. Nopeasti suoritettu koekéayttd osoit-
taa, ettei koekayttoarvoissa todettu mitdan poikkeavaa, koska talléin varmasti olisi
poikkeavat arvot varmennettu uudella kokeilulla ja koekayttdaika olisi pidentynyt.

Koekayttd on voitu suorittaa vain osittaisena, mika selittaisi lyhyen koekayttdajan.
Polttoainesailididen karkiosiin tankattu lentopetroli ei ole viela ehtinyt sekoittua
rullauksen ja koekayton aikana sailididen alimmassa osastoissa ennen tankkausta
olleen lentobensiinin kanssa. Moottorit ovat saaneet kayntiinsa edelleen bensiinia
ja ennen lentoonlaht6a ei ole esiintynyt moottorien kaynnissa poikkeavaa tai sel-
laista ei ole havaittu.
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NAV-laitteiden ja korkeusmittarien asetus ennen lentoonlaht6a

Lentokoneen paallikkd on ilmeisesti asettanut NAV-laitteet ennen lentoonléht6a
saadun lennonjohtoselvityksen mukaisesti, mutta miten, sita ei ole pystytty selvit-
tamaan.

Lentokoneen oikeanpuolen korkeusmittarissa oli millibaari- seka in.Hg-asetus ja
vasemmassa mittarissa oli vain in.Hg-asetus. Koneesta |0ytyi A5-kokoinen muovi-
kansio, jonka taskuissa oli reitilla tarvittavia lentokenttien lahestymiskarttoja, yh-
dessé taskussa oli muunnostaulukko hPa - in.Hg. Sit&, oliko tama ollut kaytossa, ei
ole saatu selvitettya.

Onnettomuuden jalkeen koneen paallikdn puoleisessa korkeusmittarissa todettiin
mittarin asetusarvon olevan 30,18 in.Hg. Oikeanpuoleisessa korkeusmittarissa ol
asetettuna kentan QNH:n hPa mukainen asetus 1004 mb ja sitd vastaava 29,64
in.Hg arvo. Jalkeenpéin ei saatu selvitettyd, oliko paallikkd asettanut oman korke-
usmittarinsa virheellisesti vai oliko mittarin asetus muuttunut onnettomuuden aika-
na tai pelastustoiden yhteydessa.

Kayttdjan edustaja ei muistanut, mikd vasemmanpuoleisen mittarin asetus oli len-
toonlahddssa. Han muisti kuitenkin, ettd oikeanpuoleisen korkeusmittarin asetus
tehtiin ensin ja paallikkoé vertasi oman mittarinsa nayttamaa tahan.

Voidaan olettaa paallikon ennen lentoonlahtta asettaneen omaan korkeusmittariinsa
QNH-arvon. Hanella ei ole ollut tarvetta muuttaa asetusta lennon aikana johtuen
siitd, koska koko ajan lennettiin pilven alla maanakyvyydessa nousematta reittikor-
keuteen. Virheellinen korkeusmittarin asetus olisi ollut mahdollista, jos lennon-
johtoselvityksessa saadun QNH:n hPa-arvon munnoksessa in.Hg-arvosta olisi tullut
virheellinen ja paallikkd olisi asettanut néain virheellisen asetuksen oman puolensa
korkeusmittariin. On kuitenkin todennakoéista, ettd paallikké olisi havainnut mitta-
rin nayttdman poikkeavan huomattavasti kentan korkeudesta, jolloin h&n varmasti-
kin mittareita kesken&an verraten olisi todennut virheasetuksen.

Tutkintalautakunta pitééa todennékdisend, etta mittariasetus on muuttunut onnetto-
muudessa tai pelastustéiden yhteydessa.

Turvavdiden kiinnityksen varmistaminen ennen lentoonlaht6a

Koneen lentokasikirjan ja koneessa olleen tarkistuslistan mukaisesti toimenpiteisiin
ennen moottoreiden kaynnistysta kuului istuin- ja olkavoiden kiinnitys seka matka-

tavaroiden kiinnitys. Koneessa ei ollut painettuja matkustajille tarkoitettuja turva-

ohjeita. Koneen ké&sikirjan mukaan naiden puuttuessa koneen paallikon tulisi suul-
lisesti tiedottaa matkustajille turvalaitteista, ovista, hatatiesta ja hatatilannetoimen-
piteistd FAR Part 91
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mukaisesti. Tamguolestaan maardd koneen paallikdon varmistumaan siita, etta
kaikilla koneen matkustajilla on tieto istuinvoiden ja olkavdiden kaytosta.

Tutkinnassa ei saatu varmuudella selvitettyd, kertoiko paallikkd koneen turvalait-
teista ja turvaohjeista ennen lentoonlaht6a ja kehottiko han myds kiinnittdmaan ol-
kavyot ja varmistuiko han niiden kiinnityksesta.

Onnettomuuskoneessa edellytettiin koneen kasikirjan mukaan matkustajaistuinten
olkavdiden olevan kiinnitetty lentoonlahdon ja laskun aikana. Ohjaajien istuimilla
edellytettiin olkavoiden olevan aina kiinnitetty. Ohjaamon ja matkustamon sivuik-
kunoihin oli merkitty ohjeet turvavdiden kaytosta ja istuinten asennosta.

Takaistuimen matkustajalla ei valttamatta ollut tietoa olkavyon olemassaolosta is-
tuimessaan. Hanelle on mahdollisesti liikennekoneilla lentdessaan jaanyt mieliku-
va, etta matkustajan istuimissa on vain pelkat lantiovyot. Olkavyo oli sijoitettu is-
tuimen selkanojan sisalle, vain sen lantiovoihin kiinnitettavan kiinnitysosan ollessa
selkanojan ulkopuolella nakyvissd. On mahdollista, ettd matkustaja ei ole olkavyon
olemassaoloa havainnut, koska nakyva vyonosa selkanojan ylaosassa oli hanen ol-
kapééansa takana ja ilman opastusta olkavyd on jaényt hanelta havaitsematta ja kiin-
nittamatta.

Jos koneen paallikko olisi antanut turvaohjeet ja siind yhteydessa asianmukaisesti
varmistunut olkavoiden kiinnityksesta, han varmastikin tassa yhteydessa olisi kiin-

nittdnyt myos oman olkavyonsa. Tutkintalautakunta pitda todennadkoisend, ettei
turvaohjeita annettu. Koneen paallikdn olisi kuitenkin nain tullut menetella.

Lentoonlahtd, nousu, nousun keskeytys, paluupaatos ja pakkolasku

Onnettomuuskoneelle oli annettu reittisel vitys Murmanskiin lentopinnalla FL 160 ja
kone oli selvitetty suorittamaan lentoonlahto kiitotieltéa 30 oikealla kaarrolla retitille.

Koneen lahtokiito ja sitd seurannut alkunousu ovat kaikesta paatellen olleet tavan-
omaiset. Lentoasun muutos, laskutelineiden sisaanotto on nahtavasti tapahtunut
normaalissa vaiheessa lentoonlahdon jalkeen.

Kone ei kuitenkaan aloittanut missaan vaiheessa kaartoa oikealle, vaan lensi suo-
raan.

Koneen lentoonldhtbéd seuranneen lennonjohtajan mielestd lentoonlahddssa ei
esiintynyt tavanomaisesta poikkeavaa, mutta nousukulma oli hanen mielestaan kui-
tenkin " loivahko. "
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Nousukulman loivuus johtunee ylipainosta ja luultavasti pian lentoonl&ahdoén jalkeen
ilmenneista moottorin tai moottorien kayntihairidistd. Moottorien joissakin sylinte-
reissa on saattanut alkaa nakutustapahtuma, joka on alentanut moottoritehoa. P&aal-
likko lienee todennut konearousevan huonosti ja on todennut poikkeamia mittari-
naytdissda. Nama seikat ovat johtaneet paatokseen lentdd suoraan radan suunnassa
maanakyvyyden sailyttden. Suunnan sailyttamiseen on apuna ollut radiokompassiin
viritetty Laanilan NDB-majakka ja/tai HSI:n asetettu suuntaindeksi ja han on mah-
dollisesti kayttanyt autopilottia apunaan.

Nakutustapahtuma on alkanut moottoreiden saadessa jo lentoonlahddn aikana
kayntiinsa lentopetrolin ja lentobensiinin seosta.

Suuri paino ja kayntihairididen alkaminen ovat pitaneet nousun normaalia laakeam-
pana ja ilmanopeuden normaalia pienempana.

Tutkatallenteesta lasketusta koneen lentoradasta ja -profiilista voidaan todeta ko-
neen sortuneen Laanilan NDB-majakan kohdalla oikealle radan keskiviivan jat-
keesta noin 400 metrid 8,5 km:n matkalla arvioidusta irtoamispisteesta eli lasketun
sivutuulen sorron verran.

Koneen paallikko oli havainnut tilanteen epanormaaliksi, h&n halusi sailyttdd maa-
nakyvyyden ja valttaa joutumista pilveen.

Tutkatallenteen mukaisesti koneen nousunopeus lentoonlahdon ja alkunousun jal-
keen véhitellen pieneni ja kone keskeytti nousunsa oikaisten vaakalentoon n. 1250ft
QNH- korkeudessa. Tassa vaiheessa paallikkoé oli varmuudella havainnut ensim-
maiset ongelmat jommassa kummassa, luultavimmin molemmissa moottoreissa.
Han totesi poikkeavaa moottorien lampotilandytoissa ja pyrki selvittdmaan syyta.

Todenné&kdista on, etta paallikolla ei ole koskaan ollut koulutusta tai harjoitusta ti-
lanteeseen, jossa molemmissa moottoreissa esiintyy samanaikaisesti yhd pahem-
miksi kayvia kayntihairioitd. Nain ollen h&nen taytyi keskittdd koko kapasiteettinsa
moottorih&iridihin koneen ohjaamisen jadadessa vahemmalle.

Kone jatkoi ohi Laanilan NDB-majakan samalla suunnalla irtoamiskohdastaan noin
13 kilometrin p&&héan, jossa sen suunta akkia muuttui noin 30 astetta oikealle. Ko-
neen korkeus on alkanut pudota jo ennen tata suunnanmuutosta.

Yht'akkisen suunnanmuutoksen voidaan olettaa aiheutuneen moottorin tehon akilli-
sesta huomattavasta alenemisesta tai ohjausvirheestd ohjaajan mahdollisesti ko-
keillessa ristisyottoa.

Tutkatallenteen yksityiskohtaisesta analyysistd voidaan huomata transponderin
vastauksissa ennen 30 asteen suunnanmuutosta pienié heittoja noin 3,5 km
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matkalla. Ne olivat kaikki samalle puolelle, joten ne voitaisiin tulkita oikean
moottorin hetkittaisiksi huomattavaksi tehon pudotuksiksi. Jos nain olisi, olisi oi-
kea kaarto helpommin ymmarrettavissa edelld esitetyn tapaan, varsinkin jos olete-
taan ohjaajan joutuneen ohjaamaan kasin autopilotin pudottua pois p&altd voimak-
kaan sivuttaisliikkeen vuoksi. Huomaamatta syntyneen kallistuksen hatainen korja-
us on saattanut asettaa koneen uuteen suuntaan.

Oikeanpuoleisen moottorin oireileminen ensimmaiseksi olisikin loogista, koska sen
puolen kidusluukun aktuaattori oli jumiutunut ja siksi moottori kdvi kuumempana.

Mahdollisesti &killinen suunnanmuutos on saanut paallikbn havainnoimaan laa-

jemmalti ja keskittymaan koneen ohjaamiseen sen ohessa, ettd moottoreiden lam-
potilanaytot ovat taysin epanormaaleja. Han ohjaakin konetta suoraan talla uudella
suunnalla. Ta&mé&n uuden suunnan alkupuolella lennonjohto antaa koneelle |&hto-
ajan ja uuden radiojakson, johon koneen paallikon vastaus on nopea, lyhyt kuittaus.
Se oli taysin erilainen kuin hanen siihenastinen radioliikenteensd. Tama osaltaan
kertoo hanen olleen paineen alla, keskittyen johonkin ehtiméatta puhua.

Lennon suora osuus saattaa olla se kohta, jossa han selvittaa itselleen tilanteen,
paatellen kaartamisen takaisin kentélle olevan jarkevintd. Tana aikana han paattaa
palata takaisin ja aloittaa kaarron vasemmalle kayttden mahdollisesti autopilottia
apunaan. Ha&n ottaa uudelleen yhteytta Oulun lennonjohtoon, ilmoittaa joistakin
ongelmista seké ilmoittaa palaavansa takaisin. Han saa heti kehotuksen kutsua lop-
puosalla radalle 12, jonka han kuittaa. Noin 10 sek my6hemmin lennonjohto kysyy
koneelta, tarvitaanko pelastuskalustoa, johon paallikon valitbn vastaus on eparoéiva
ja kielteinen.

Vastaus on hammastyttava, silla vaikkakin moottorit olisivat tdssa vaiheessa kay-
neet tehonsaatojen seurauksena paremmin, olisi koneen péaallikon tullut maksimoida
turvallisuus ja hyvaksya pelastuskaluston kayttd. Moottorithan eivat olleet tulleet
paremmiksi tai kuntoon kaarron aikana. Tutkatallenteesta voidaan todeta seka no-
peuden ettd korkeuden jatkuvasti pienenevan.

Lennonjohto kysyy 1 min ja 10 sek kielteisen vastauksen jalkeen kysyy koneelta,
onko silla kenttd nakyvissaan. Vastaus on myonteinen kapteenin viela lisdtesséa
matkaa olevan 6 DME-mailia.

Koneen pé&allikkd antaa 30 sek myohemmin Mayday-sanoman kertoen molempien
moottoreiden pysahtyvan ja tastd 15 sek paasté toisen hatdsanoman sanoen koneen
menevan maastoon.

Oikea moottori oli mahdollisesti jaanyt jo aikaisemmin k&ymaan huomattavasti
alennetulla teholla, josta syystd koneen korkeus pieneni ohjaajan pyrkiessa yllapi-
tdmaan lentonopeutensa olosuhteisiin nahden mahdollisimman korkeana.
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Juuri ennen ohjaajan ensimmaistd hatdsanomaa havaitaan jalleen tutka-analyysissa
aikaisempia voimakkaampia heittoja, jotka voitaisiin nyt tulkita vasemman mootto-

rin rajuiksi kayntihairioiksi, koska heitot olivat vastakkaiselle puolelle kuin aikai-
semmat.

Vasemman moottorin nyt vaurioituessa yha pahemmin, alkoi nopea korkeuden me-
netys, joka molempien moottoreiden tehon yha pudotessa johti koneen térméaami-
seen maastoon noin 6,5 km ennen kiitotien 12 kynnysta.

Moottorien térmaysjalkien ja potkurien vaurioiden seka niiden kiinnitysosien rik-
koutumisjalkien perusteella moottorit eivéat ole olleet kdynnissé koneen tormatessa
puihin ja maahan.

Tehojen lisdys aiheutti nakutusilmion kiihtymisen ja moottorien sisaisten vaurioi-
den lisdantyessa molemmat moottorit menettivat tehoaan ja pysahtyivat lahes yhta-
aikaisesti vaurioiden seurauksena. Tehojen valintavivut ovat olleet taysteho ase-
missaan ja ovat jddneet tdhdn asemaansa paallikon keskittyessa pakkolaskun suo-
rittamiseen.

Tilanne on kehittynyt nopeasti pakkolaskuun, jolloin p&aallikkd ilmoitti Mayday-
sanomana moottorien pyséhtyneen ja han joutui nopeasti tekemaan pakkolaskupaa-
toksen ja valitsemaan laskupaikan.

Yolento-olosuhteista huolimatta hanella oli mahdollisuus lumipeitteesta todeta
maastosta peltoaukeat ja metsaaukiot muuta maastoa vaaleampana.

Lentokoneen kulkusuunnassa edessa ollut peltoaukea oli varmasti paallikon havait-
tavissa samoin kuin lAhempana ollut metsdaukio. PAaallikko lienee pyrkinyt suorit-
tamaan pakkolaskun peltoaukealle, joutuen kuitenkin koneen menettaessa korkeutta
tekemaan paatoksen pakkolaskusta lahempéané olleelle metsaaukiolle. Iimeisesti
paallikolle tuli yllatyksena aukion laidassa oleva korkea puustokaistale, johon kone
tormasi.

Onnettomuuden jalkeen kertoi koneessa mukana ollut kayttdjayhtion edustaja
muistavansa moottoreiden kayntihairiosta ainoastaan niiden kayneen huonosti. Han
ei muistanut, missa vaiheessa kayntihairio ensimmaisen kerran ilmeni. Han ei
osannut mydskaan sanoa, miten se ilmeni eika sitd kummassa moottorissa ensin.
Han muisti koneen paallikdn jossakin vaiheessa hairion ilmettya todenneen, etta
koneeseen oli tankattu petrolia. P&éallikdn toimenpiteista hanelle oli jaanyt muisti-
kuva, etta paallikko olisi jossakin vaiheessa kayttanyt polttoainehanojen ristisyotto-
valintaa.

L entoaseman laitteet

Oulun lentoaseman lennonjohdon puhelujen taltiointijrjestelméssé todettiin laite-
vika, josta syystd osa lennonjohdosta kaydyista puheluista ei taltioitunut.
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Taltiointilaitteistossa ei ollut taltiointih&irion varoitusjarjestelmaa. Liséksi todettiin
virhe radio- ja puhelinlikennetaltiointien sek& tutkatietotaltiointien aikatiedoissa.
Kumpikin poikkesi todellisesta kellon ajasta, aikojen ollessa keskenaan eri aikaiset
seka laitteiston salliessa virheiden kasvun.

Puutteita on pidettava sellaisina, jotka tulisi korjata. Taltioitavaksi tarkoitettu tieto

ja oikea-aikainen taltiointi ovat erittain tarkeat tekijat tutkinnassa oikean tiedon
saamiseksi. Jos tiedot taltioituvat vain osittain ja niissa esiintyy aikavirheitd, saa-
tetaan menettaa sellaisia tietoja, joilla on ratkaiseva merkitys tapahtumien selvitta-
misessa tai saatetaan paatya virhepaatelmaan tapahtumien tapahtumahetken suh-
teen.
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JOHTOPAATOKSET
Toteamukset
lIma-aluksen miehisto ja ilma-alus

1. lima-aluksen paallik6lla oli voimassa oleva ansiolentgjan lupakirja ja kyseessa
olevaa lentoa varten tarvittavat kelpuutukset.

2. Oikeuslaaketieteellisessa tutkimuksessa ei todettu mitddn lentokelpoisuuteen
kielteisesti vaikuttavaa seikkaa.

3. llma-aluksen paallikon miehiston jaseneksi ilmoittamalla ilma-aluksen kaytta-
jayhtion edustajalla ei ollut kelpuutuksia toimia miehiston jasenena lennolla.

4. llma-aluksella oli voimassa oleva rekisterdintitodistus ja lentokelpoisuustodis-
tus.

5. llma-aluksen polttoainesailididen merkinnat eivat olleet lentokelpoisuusmaara-
ysten mukaiset. Polttoainelaadusta ei ollut mitaan merkintaa.

6. llma-aluksen polttoainesailididen tayttdaukkoihin oli tehty muutostyd, jossa
niihin oli asennettu supistajarenkaat ja pienemmat tayttbaukkojen korkit.

7. Supistajarenkaiden asennus oli tehty virheellisesti, jolloin niiden lukitus oli
puutteellinen. Oikean siiven uloin supistajarengas irtosi tutkinnan aikana ja todet-
tiin mahdollisesti olleen irronneena koneen tankkauksen aikana.

8. llma-aluksen oven ulkopuolelta puuttui oven lukituksen vapautuspainonapin
paikkaa ja toimintaa osoittava merkinta.

9. Oikean moottorin kidusluukun kaytin oli epakuntoinen ja kidusluukku oli liik-
kumattomana 50% auki.

10.Molemmat moottorit olivat pysahtyneet ilmassa moottorien méantiin, mannan-
renkaisiin, sylinterien seindmiin ja kiertokankien laakeripintoihin nakutusilmion
seurauksena syntyneiden vaurioiden ja kitkavoimien kasvun seka tydlcierron hairi-
On seurauksena.

L ennonvalmistelu

1. Lentoa varten ei tehty massalaskelmaa ja massakeskidlaskelmaa.

2. Lentoa varten ei tehty suunnistus- ja polttoainelaskelmaa.
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3. lima-alus oli lentoonlahddssa ylipainoinen.

4. lima-aluksen paallikko tiedusteli suunnitellun reitin varrelta koneen kayttdman
polttoaineen tankkausmahdollisuuksia, mutta ei tilannut tankkausta.

5. lima-aluksen paallikkd ei varmistunut tankatun polttoaineen laadusta ennen
lentoonl&htoa.

6. lima-aluksen pé&allikkd ei todennékoisesti ennen lennon aloittamista kertonut
pakkotilanneohjeista, eika tarkastanut matkustajien istuinvéiden ja olkavoiden kiin-
nitysta.

7. llma-aluksen sisalla matkatavarat ja varusteet olivat irrallaan lennon aikana, il-
ma-aluksen paallikko ei ollut huolehtinut niiden kiinnittamisesta.

Tankkaustapahtuma

1. P&allikkd ilmoitti radiolla lennonjohtoon ilma-aluksen haluavan tankkausta,
mutta ei ilmoittanut tankattavan polttoaineen laatua eika maaraa.

2. Lennonjohtaja ilmoitti puhelimella polttoaineyhtitlle koneen pyytdneen tankka-
usta ja ilmoitti koneen tankkaavan lentopetrolia.

3. Tankkaaja sai esimieheltaan lentopetrolin tankkaustehtavan.

4. Tankkausmiehistona toiminut ilma-aluksen kayttajan edustaja ei ilmoittanut en-
nen tankkausta ilma-alukseen tankattavan polttoaineen laatua.

5. Tankkaaja ei varmistanut kayttdjan edustajalla koneeseen tankattavan polttoai-
neen laatua ennen tankkausta.

6. Tankkaaja ei tarkistanut ilma-aluksen polttoaineen laatumerkintdja ennen tank-
kauksen aloittamista.

7. Tankkaajan esimies kavi tankkauspaikalla eika todennut tankattavan polttoai-
neen olevan vaaran tyyppistéa ja esitti suomenkielisesta polttoainehinnastosta lento-
petrolia koskevat hintatiedot kayttajayhtion edustajalle.

8. Tankkaaja esitti ilma-aluksen kayttdjan edustajalle tankatun polttoaineen laatu-
naytteen, kayttajayhtion edustaja hyvaksyi naytteen, eika todennut laatua virheelli-
seksi.

9. Tankkaaja merkitsi tankatun JET A-1 polttoaineen laadun asianmukaisesti tank-
kauksesta laadittuun ilmailukuormakirjaan.
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10. Kayttdjan edustaja kuittasi hanelle esitetyn kuormakirjan ja suoritti maksun
kateisella Saksan markoilla (DEM) tankkauksesta, mutta ei todennut tankattua
polttoainelaatua vaaraksi.

Tankkauskalusto

1. Tankkausauto oli ainoastaan lentopetrolin tankkaukseen tarkoitettu ja siin& oli
oikeat ja selvasti havaittavat polttoainelaatutarrat.

2. Tankkauspistoolin suulakkeessa oli muotoiltu laajennusosa, joka ei mahtunut
supistetuffia tayttdaukoilla varustettuihin lentobensiinin tayttdaukkoihin. Mutta
suulakkeen paa oli muotoiltu laajennusosaa pienemmaksi Kamlock-liitinosaksi, jo-
ka mahtui supistettuihin lentobensiinin tayttdaukkoihin.

Turvavyot

1. lima-aluksessa olleiden henkildiden kayttamilla istuimilla oli lantiovdiden lisak-
si olkavy0 eli ns. kolmen pisteen vyokokoonpano.

2. lima-aluksen paallikon ja takaistuimen matkustajan olkavyot eivét olleet kiinni-
tettyina.

3. Etuistuimella istuneen matkustajan, ilma-aluksen kayttajan, olkavyo oli kiinni-
tetty.

4. lima-aluksessa ja sen lentokasikirjassa oli oikeat ohjetekstit olkavoiden kaytosta.

5. Takaistuimen matkustajan lantiovyon oikeanpuoleisen vybosan kevytmetallinen
kiinnitysosa murtui onnettomuudessa.

6. Lantiovoiden kuormituslujuus oli niiden hyvaksyntéavaatimusten mukainen.

Etsinta- ja pelastustoimet

1. Etsinta- ja pelastuspalvelu kaynnistyi valittbmasti koneen ilmoitettua hatatilan-
teestaan ja tapahtui ennalta laaditun suunnitelman mukaisesti.

2. Pelastustoiminta tapahtui koordinoidusti.

3. Pelastushenkildstd ei saanut lentokoneen ovea auki, koska sen avausmekanismia
ei osattu kayttaa puutteellisten merkintéjen vuoksi.

4. Pelastushenkilésto ei tiennyt koneessa olevan héatétieta.
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5. Pelastushenkilosto ei tiennyt, ettéd koneessa oli hatalahetin (ELT). Suuntimalai-
tetta ei kaytetty, eika lahetinta kytketty pois toiminnasta.

Maaraykset
1. Tankkaushenkiloston koulutuksesta ei ole julkaistu Suomessa ilmailumaaraysta.

2. Tankkaussuulakkeiden mitoituksesta ja merkinndgista ei ole julkaistu Suomessa
iimailumaaraysta.

3. lima-alusten polttoaineen tayttdaukkojen mitoituksesta ja merkinndista ei ole
julkaistu Suomessa ilmailumaaraysta.

4. Suomessa on julkaistu erdita ilma-alustyyppeja koskevia lentokelpoisuus-
maarayksia, joilla maaratddn asentamaan niihin polttoainetayttbaukkojen supistavat
ja pienemmat tayttdaukkojen korkit, mutta onnettomuuskonetyyppid koskevaa sel-
laista maaraysta ei ole julkaistu.

Tallaista lentokelpoisuusméaaraysta ei ollut myoskaan julkaistu konetyypin val-
mistus- ja rekisterodintimaassa.

L ennonjohdon laitteistot

1. Radioliikenteen ja tutkadatan taltiointien aikasignaaleissa oli huomattava ero.
Laitteistojen aikaperusteet eivat olleet samat ja laitteiden valilla ei suoritettu keski-
naista aikavertailua.

2. Osa Oulun lennonjohdon puhelinliikenteesta ei taltioitunut laitevian vuoksi, eik&
vian ilmenemiselle ollut halytysta.

Onnettomuuden syy

Onnettomuuden syyna oli koneeseen tankattu vaara polttoaine. Syina vaaran poltto-
aineen tankkaukseen voidaan pitédé useita perakkaista inhimillisia virheita, jotka yh-
dessa teknisten estomekanismien mahdollisesti pettdessa sallivat tankata lentobensii-
nin Avgas 100LL:n sijasta lentopetrolia Jet A-1. Tama aiheutti moottoreissa naku-
tusilmion, jonka seurauksena tapahtui moottorien vaurioituminen ja vaurioitumisen
seurauksena molempien moottorien pyséhtyminen.
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TUTKIJALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

1. Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd Suomen ilmailuviranomainen yhdessa polttoai-
neyhtididen kanssa loisi tankkaustoimintaa kattavan maarayskokoelman koskien
tankkaajien koulutusta ja kelpuutuksia, tankkauslaitteiston vaatimuksia ja kuntoa
sekd ilma-alusten tankkausaukkojen kokoa, varimerkintgja ja yhteensopivuutta
tankkauslaitteistojen kanssa.

2. Tutkijalautakunta ehdottaa, etta limailulaitos yhdessa polttoaineyhtididen kanssa
aikaansaisi polttoainetilauksen ja kuormakirjat yhden kaavan mukaiseksi niin. etta
vastaanottajan kuittaussarakkeet muutetaan selvemmiksi ja sellaisiksi, etté kuittaus
tulee tehda tilatun ja varmistetun polttoainelaadun kohdalle.

3. Tutkijalautakunta ehdottaa, etta limailulaitos pyrkisi voimakkaasti kansainvali-
sella tasolla vaikuttamaan siihen, etté polttoainetankkauksessa kaytettavat menetel-
mat. laitteet ja merkinnat yhdenmukaistettaisiin.

4. Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd limailulaitos kehittaisi tutkatietojen taltiointi-
jarjestelm&a niin. ettd siita saatavan informaation perusteella luotaisiin valmis oh-
jelma, joka tallentaisi Kkaikilta tutkilta saatavat ilma-alusten reitin xy-
koordinaattipisteet ja piirtaisi ne tiekartastopohjaiseen yhtenaiskoordinaatistoon.
Taman pelastuspalvelun jo kaytdssa olevan kartaston avulla voisi lentopelastuspal-
velua antava elin reaaliajassa opastaa pelastusyksikot lyhinta tiestoreittid onnetto-
muuspaikalle.

Helsingissa toukokuun 28. Paivana 1997

Martin Blomqvist

Silvo Lenkkeri Esko Hagman
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5. LAHDELUETTELO
Tutkintasel ostuksessa ol evat laitteet
1. Vaokuvdiite

2. llmailulaitoksen lausunto tutkintalautakunnan esittamista ehdotuksista.

Muut liitteet (liitteet taltioitu onnettomuustutkintakeskukseen)

3. Esitutkintapdytakirjat

4. Oikeuslaaketieteellisen ruumiinavauksen poéytakirjat

5. Laakarinlausunto etuistuimella istuneen matkustajan saamista vammoista.
6. llma-aluksen p&allikon koulutuksesta saadut tiedot.

7. Poytakirja onnettomuuspaikan teknisesta tulkinnasta.

8. Poytakirja ohjaamotarkastuksesta.

9. Lennonvarmistus- ja pelastusyksikdiden selosteet seké jaljenteet Suomenlahden
Merivartioston kautta saaduista Cospas/Sarsat-alert-kaukokirjoitinsanomista.

10. Oulun tutkatallennetietojen analyysi.

11.Onnettomuuslennon reittipiirros.

12. Lentoa koskevat asiakirjat.

13. Saatiedot.

14. Radio- ja puhelinliikenteen tallenteet.

15. American Petroleum Institute Bulletin 1542 ja sen mukaiset polttoainelaatutar-
rat.

16. General Aviation Manufacturers Association Spesification No. 3 seka esimerk-
ki sen mukaisista polttoainelaatutarroista.
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17. lima-aluksen valmistajan Service Bulletin No. 2045 Rev. 1ll, joka koskee
tayttbaukkojen supistamista seka asiakirjat ilma-alustyypin polttoainesailididen
tayttbaukkojen merkinnéista ja ilma-aluksen valmistajamaan ilmailuviranomaisten
kyseisid asioita kasittelevia AC-julkaisuja

18. lima-alusten tayttdaukkojen ja tankkauskaluston tayttdsuulakkeiden mitoitusta
ja muotoilua kasittelevat standardit.

19. Onnettomuuskoneen tankkauksessa kaytetyn tankkausauton valmistuttaneen
Oljy-yhtion maaraykset ja ohjeet tankkauskaluston tayttosuulakkeista.

20. Oy Shell Ab:n vastaus sille esitettyyn kyselyyn koskien tankkauslaitteistoa.

21. llmailulaitoksen julkaisemat ilmailumaaraykset ja -tiedotukset koskien
polttoaineita ja tankkausta.

22. Jaljenteita Oy Shell Ab:n limailuhuollon toimintaohjeesta.

23. lima-aluksen moottorien polttoaineputkistoista saatujen polttoainenaytteiden
tutkimusanalyysi.

24. Moottorien ja potkurien tutkimuspoytakirjat.

25. Turvavoiden lujuuskokeen poéytakirja ja turvavoiden hyvaksymisvaatimukset
26. Trimble Navigationin tarkastuspoytakirja ilma-aluksen GPS-laitteistosta.

27. Valmistajan tiedot ilma-aluksen oven ulkopuolisista merkinnoista.

28. Muistio ilma-aluksen kayttajayhtion edustajien kanssa kaydystéa keskustelusta.

29. Saksan oikeusministeritlle esitetyn virka-apupyynnon asiakirjat ja kirjeen-
vaihto.

30. Myrkytystietokeskuksen vastaus kyselyyn koskien koneesta loytyneita ladkkei-
ta.

31. Henkildasiakirjoja.
32. Valokuvaliitteet.

33. Kirjeenvaihtoa eri viranomaisten kanssa.
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Saatuaan |Imailulaitoksen lausunnon |ento-onnettomuustutkintasel ostuksen luon-
noksen ehdotuksista 15.11.1996 tutkintalautakunta esitti ilmailuhuoltoa harjoitta-
ville polttoaineyhtidille 03.02.1997 kolme ensimmaista ehdotusta seuraavasti:

1. Tutkintalautakunta ehdottaa, etta polttoaineyhtiot loisivat tankkaustoimintaa
kattavan ohjeistuksen koskien tankkaajien koulutusta ja kelpuutuksia, tankkauslait-
teistoa, sen kuntoa ja varimerkintoja sekd yhteensopivuutta ilma-alusten tank-
kausaukkojen kanssa.

2. Tutkintalautakunta ehdottaa, ettd polttoaineyhtiét aikaansaisivat polttoainetila-
uksen ja -kuormakirjat yhden kaavan mukaiseksi niin, ettéa vastaanottajan kuittaus-
sarakkeet muutetaan selvemmiksi ja sellaisiksi, ettd kuittaus tulee tehda tilatun ja
varmistetun polttoainelaadun kohdalle.

3. Tutkintalautakunta ehdottaa, ettd suomalaiset polttoaineyhtitt pyrkisivat voi-
makkaasti kansainvaliselld tasolla vaikuttamaan siihen, etta polttoainetankkaukses-
sa kaytettavat menetelmat, laitteet ja merkinnat yndemnukaistettaisiin.

Polttoaineyhtiot vastasivat 18.02.1997:

Allekirjoittaneet polttoaineyhtiot esittdvat kdymansa neuvottelun perusteella seu-
raavaa:

Jokaisella polttoaineyhtitlla on olemassa ohjeistus koskien tankkaajien koulutusta
ja kelpuutuksia seka tankkauslaitteiston merkintgja ja tekniikkaa.

Polttoaineyhtiot ovat valmiita tutkimaan mahdollisuutta kehittaa yhteisia kelpuu-
tuskriteereja ilma-alusten tankkaukseen oikeutetuille henkildille.

Polttoaineyhtitt ovat samoin valmiita tutkimaan mahdollisuuksia saada kuorma-
kirjojen kuittausosaan yhtenaiset selvasti erottuvat varitunnukset.

Polttoaineyhtitt ovat valmiita vaikuttamaan osaltaan siihen, etta polttoainetankka-
uksissa kaytettavat menetelmat, laitteet ja merkinnat yhdenmukaistetaan kansainva-
lisesti.

Koskien tutkintalautakunnan ehdotusta n:o 4 ja ilmailuviranomaisen lausuntoa siita,
ilmeni helmikuussa 1997, etta limailulaitokseen oli hankittu edellisen vuoden mar-
raskuussa ymparistfasiain valvontaa varten jarjestélai SINKI-VANTAAN
LENTOASEMAN LENTOREITTIEN JA LENTOMELUN SEURANTAJAR-
JESTELMA (GEMS), joka kaikilta osin taytti tutkintalautakunnan esittamat eh-
dotukset, eli PC-pohjaiselle naytdlle saadaan
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reaaligjassa tiedot ilma-alusten transpondereiden vastauksi sta tutkakyselyyn suora-
kulmai seen koordinaatistoon.

ICAO:n Annex 13 mukaisesti tutkintaraporttiluonnos lahetettiin 11.03.1997 Saksan
ilmailuviranomaisille kommentteja varten. 03.04.1997 paivatysséa vastauksessaan he
ilmoittavat, ettei heilld ole kommentoitavaa.

Tutkintalautakunta |&hetti tutkintaselostuksen luonnoksen 14.03.1997 NTSB:lle
(National Transportation Safety Board) Yhdysvaltoihin. NTSB:n vastauksesta
22.05.1997 ilmeni, ettei heilla ole raporttiin kommentteja. Sensijaan heista olisi
suotavaa, etté tutkintalautakunta tekisi suosituksen Yhdysvaltain ilmailu-
viranomaiselle, FAA:lle (Federal Aviation Administration) koskien tutkintaraportin
kohtia 1. 16. 5. 1 ja 2.5.

Ensimmainen mainituista kohdista kasittelee asennusta, jossa supistusrenkaan kol-
me lukituskieleketté oli jatetty asennusvaiheessa painamatta koloihinsa lukitsemaan
renkaan paikalleen.

Toinen kohta kasittelee mahdollisuutta, etta supistusrengas irtoaa polttoainekorkin
kanssa tata avattaessa. Jos téllaista pidetdan mahdollisena, olisi em. suosituksen te-
keminen toivottava.

Tutkintalautakunta on lahettanyt FAA:lle kirjeen, jossa se on esittéanyt edellamaini-
tun virheasennusmahdollisuuden seka siité johtuvan mahdollisen polttoaineen tank-
kausaukon koon muuttumisen.
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Valokuvaliite No. 1
Oy Shell Ab tankkausauton No. 8037 polttoainelaatumerkinnat

Merkinnat auton vasemmalla sivulla
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Vaokuvaliite No. 2

Oy Shell Ab tankkausauton No. 8037 JET A-1 tankkauspistooli

Muotoillun tankkaussuulakkeen Kamlock-liitinosan mahtuminen supistettuun lento-
bensiinin tankkausaukkoon
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ILMAILULAITOKSER  LAUSURNTS  LENTO-OHNETTOMULUSTUTEINTASELOSTURSEMN LLICH-
adpn pIOIKSEM EHOOTURSISTA, MOS0, 20,712,195, QULL

imailulaitos esittdl seuraavan lausunnon tutkintalautakunnan ehdotubksista, 11
mailulailos Ioteaa, eid mahdollisista toimenpiteista willasn phidamazn Hmailu-
laitoksessa enikseen.

EHDOTLIKSET 12

Mainitiuja alueita koskeva ilmailumédnays ja ilmailutiedotus ovat voimassa, Tank-
kasjakelpuutusta ja liian vsityiskoblaisia méiriyksil o pldeti perustichivina.

EHDOTLS 23

Eri poltiasineyhtiaille on muadostunut amat maailmanlaajuisessa kiyiossi oleval
lomakkest, jolden muuttaminen pelkistiin Suomessa alheuttsisi ongelmia toi-
mintaarn.

EHIDHOTLS 3=

Timan onnettomuuden wikinnassa e ilmennyt mitdan uutta tietoa, joka tukisi ch-
datetiujen toimenpiteiden voimakasta esiinuomista uudellesn kansainviliselli ta-
solla,

EHDOTUS 4

linailulaitokeen bennonvarmistusosasto on esittingt lentoturvallisuushallinnolle
setraavan lausennon wtkintaselostuksen chdotuksesta numeso nel j&

~ Lentopelastuspalvelussa ja yleisessi pelastuspalvelussa kiytetsin eri viran-
omaisten ja otsinti- ja pelastusybsikiiden yhieistyBacd ns, pelastuspalveluruau-
dukkoa, jonka edut ovat:
= tarkkuus tarvittaessa jopa 50 m
— whellott wodwat kiyitsa eri mittakpavassa olevia kartoja
- ‘Hmlim:inm i.:|. l-cli.'r"tlﬁk&lpni.ri.cn o viranamaisien kesken
~ Tubovassa Fatrmil-jarjestelmisss tutkajarjestelmilts saatava puutiuva tieto tallen-
tuu (nauhoittuu) ja sith voidaan tarkastella jalkeenpiin portsatiomasti ja myds
tulostaa halutty utkakuva (yksittiinen ‘muut’).

Postiosodne-Posial addoeu Puhelin-Fhons Tkt Tehen NZN1247 wvia i
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Fatmi tyoaseman ndytolle saadaan tarvittaessa nakyviin polastuspalvelurooduk-
ko. Taman mahdollisuuden madritehytyd on meneilliin. Faimi-jarjestelma -
lee operatiivisesn kiyttian 1998-1999,

= Blykyisistd ttkajarjestelmisti ainoastaan Helsinki-Vantaalla on makbdollisus
valita naytille pelastuspalveluraudukka.

= Nmailulaitoksen ja lmavolmien wtkajarjestelma ja -peitto avat nykyisellaan
kattaval. Lentopelastuspalveluorganisaatio saa larvitessaan reaaliajassa tietoa
kummastakin valvonlajirjestelmasta.

= Mykyisin saatavilla olevia maastokarttatiedostoja e voida integroida tutka-
tydasemien nividlle, Timd jobluw siita, ettd nykyisel karfastol eivat ole nk.
vekiorimuodossa olevia tiedostoja,

Tulevaisuudessa karttatiedostojen ja lennonvarmistuspalvelussa klivtettiivien jar-
jestelmien kehitys- ja suunnittelutytssd huomioldaan myos lentopelastuspalvelussa
esille tlevat tarpest.

Meneilliin olevat lenmonvarmistus- ja lentopelastuspalvelun kehitystyde tiyttavat
lennenvarmistusosaston mielests kyseiselle palvelulle asetetut vaatimukset ja vel-
vioilleat,

Ylijohtaja ﬁ&almen



