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KÄYTETYT LYHENTEET

ACC Area Control Center (Aluelennonjohtokeskus tai aluelennonjohto)
ADF Automatic Direction Finding equipment (Radiokompassi)
AFM Aeroplane Flight Manual (Lento-ohjekäsikirja)
AGL Above ground level (Maanpinnan yläpuolella)
AIP Aeronautical Information Publication (Ilmailukäsikirja)
APU Auxiliary Power Unit (Apuvoimalaite)
ARWO Airport Weather Observation Software (Säähavaintojen käsittelyohjelma)
ATIS Automatic Terminal Information Service (Lähestymisalueiden automaattinen tiedotus-

palvelu)
CAA Civil Aviation Administration (Ilmailulaitos)
CVR Cockpit Voice Recorder (Ohjaamon äänitin)
DFDR Digital Flight Data Recorder (Digitaalinen lennonrekisteröintilaite)
FL Flight Level (Lentopinta)
FOM Flight Operations Manual (Lentotoimintakäsikirja)
ft feet (1 jalka = 0,3048 m)
h hour(s) (tunti, tuntia)
hPa hectopascal (hehtopascal)
HSL Havarikommisjonen for Sivil Luftfart (Norjan ilmailuonnettomuuksien tutkintakeskus)
ICAO International Civil Aviation Organization (Kansainvälinen siviili-ilmailujärjestö)
ILS Instrument Landing System (Mittarilaskeutumisjärjestelmä)
kt knot(s) (1 solmu = 1,852 km/h)
METAR Aviation routine weather report (Määräaikainen sääsanoma)
MOR Meteorological Optical Range (Teknisesti mitattu näkyvyys)
NDB Non-Directional radio Beacon (Suuntaamaton radiomajakka)
nm nautical mile (1 meripeninkulma = 1852 m)
PAPI Precision Approach Path Indicator (PAPI-liukukulmavalojärjestelmä)
p/n part number (osanumero)
QNH Correcter mean sea level pressure (Korjattu keskimääräisen merenpinnan ilmanpaine)
REC Regional Emergency Center (Aluehälytyskeskus)
RNAV Area navigation (Aluesuunnistus)
RWY Runway (Kiitotie)
SHK Statens haverikommision (Ruotsin onnettomuustutkintaviranomainen)
SKH BV 11 Skiddometer with high pressure tire (Korkeapainerenkaalla varustettu BV-11

Skiddometer kitkamittauslaite)
s/n serial number (sarjanumero)
TWR Aerodrome control tower or aerodrome control (Lennonjohtotorni tai lähilennonjohto)
UTC Co-ordinated universal time (Koordinoitu maailman aika, Suomen aika -2 h)
VHF Very High Frequency (Hyvin korkeat taajuudet)
VOR VHF Omnidirectional Radio range (VHF-monisuuntamajakka)
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ALKULAUSE

Tiistaina 30.12.1998 klo 00.12 (tässä raportissa on käytetty Suomen aikaa, jos ei erik-
seen mainita) sattui Turun lentoasemalla vaaratilanne, jossa Det Norske Luftfartselskap
A/S:n omistama ja Scandinavian Airlines Systemin (SAS) käyttämä DC-9-41-tyyppinen
norjalaisella rekisteritunnuksella LN-RLT varustettu, reittitunnuksella SK-720 lentänyt lii-
kennelentokone meni laskeutumisessa kiitotien sivusta ulos. Lentokoneessa oli 27 mat-
kustajaa ja neljän hengen miehistö. Kukaan ei loukkaantunut, mutta lentokone vaurioitui
lievästi.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 30 joulukuuta 1997 kirjeellään n:o B 9/1997 L tutkin-
talautakunnan, jonka puheenjohtajaksi määrättiin eläkkeellä oleva liikennelentäjä Jussi
Haila ja jäseneksi ilmailuonnettomuuksien erikoistutkija Esko Lähteenmäki Onnetto-
muustutkintakeskuksesta. Tutkinta perustui onnettomuuksien tutkinnasta annettuun la-
kiin ja asetukseen, ICAO Annex 13:een ja Euroopan Unionin Neuvoston direktiiviin
94/56/EY.

Tampereen aluelennonjohto ilmoitti tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle ta-
pahtumapäivänä klo 05.05. Johtava ilmailuonnettomuuksien tutkija Seppo Hämäläinen
Onnettomuustutkintakeskuksesta sekä tutkintalautakunta saapuivat Turun lentoasemalle
samana päivänä klo 11.00.

Tutkintalautakunta kutsui asiantuntijaksi liikennelentäjä, psykologi Matti Sorsan, joka
analysoi inhimillisten tekijöiden osuutta tapahtumassa.

Ohjaajat antoivat vaaratilannetta koskevat lausuntonsa 30.12.1997, ja asiantuntija sekä
lautakunta tekivät lisäkysymyksiä 13.3.1998.

Turun lentoaseman vastaava lennonjohtaja antoi vaaratilannetta koskevan lausuntonsa
12.4.1999.

Tutkintalautakunta irrotti koneesta lennonrekisteröintilaitteen (DFDR), jonka tiedot purki
SAS Flight Analysis Kööpenhaminassa, Tanskassa. Tutkintalautakunta sai DFDR:n tie-
dot käyttöönsä 26.1.1998.

Onnettomuustutkintakeskus tiedotti Norjan ilmailuonnettomuuksien tutkintakeskukselle,
Havarikommisjonen for Sivil Luftfart (HSL), vaaratilanteesta 30.12.1997. HSL ilmoitti,
että se ei aseta valtuutettua edustajaa tutkintaan.

Tutkintakertomuksen lopullinen luonnos on lähetetty ICAO Annex 13 mukaiselle lausun-
nolle Norjan HSL:lle. Siitä on pyydetty lausunnot myös Ilmailulaitoksen lentoturvallisuus-
hallinnolta, SHK:lta (Ruotsin onnettomuuksien tutkintaviranomaiselta) ja lentoyhtiö
SAS:lta 10.2.1999. Saadut lausunnot on huomioitu raportissa, ja ne ovat liitteinä 2-7.
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Vaaratilannelento

1.1.1 Lennon valmistelu

Ohjaajat ilmoittautuivat työvuoroon Tukholman Arlandan lentokentällä 29.12.1997 klo
15.45 (14.45 paikallista aikaa). He lensivät ensin Geneveen ja sieltä takaisin Arlandaan,
jossa heillä oli koneenvaihto ja noin tunnin väliaika. Ohjaajat menivät Arlandassa suo-
raan Turun reitille lähtevään koneeseen, koska he olivat suunnitelleet lennon jo etukä-
teen. He olivat saaneet Genevessä säätiedot Turun lentoa varten. Suunniteltu polttoai-
nemäärä Arlandasta lähdettäessä oli 5600 kg, lennolle laskettu polttoainekulutus oli
1600 kg ja varakenttänä oli Helsinki.

1.1.2 Lento Tukholmasta Turkuun

Kone lähti Arlandan kiitotieltä 08 ilmaan klo 23.41. Lento Turkuun oli normaali. Ohjaajat
ottivat radiolla yhteyttä Turun lähilennonjohtoon (TWR) klo 23.59 ja ilmoittivat olevansa
laskeutumassa lentopinnalle (FL) 70 ja kuunnelleensa automaattisen lähestymistiedo-
tuksen (ATIS) Echo (E). Lennonjohtaja selvitti koneen ILS-lähestymiseen kiitotielle 26 ja
ilmoitti siirtopinnan 55 sekä ilmanpaineen 1011 hPa QNH:lla.

TWR ilmoitti koneelle 12 minuuttia ennen laskeutumista, että kiitotie oli harjattu 50 m:n
leveydeltä, ja että kiitotiellä oli 2 mm:n sohjokerros ja puoli tuntia aikaisemmin mitattu
jarrutusteho oli hyvä, mutta uusi mittaus tehtäisiin ennen koneen laskeutumista. TWR
ilmoitti myös, että edellä laskeutunut kone arvioi jarrutustehon ilmoitettua huonommaksi.
Minuuttia myöhemmin lennonjohtaja ilmoitti kentällä olevasta lumikuurosta, näkyvyydek-
si hän ilmoitti 1800 m. Klo 00.04 (kahdeksan minuuttia ennen laskeutumista) TWR il-
moitti näkyvyyden lumisateessa huonontuneen 800 m:iin ja kiitotienäkyvyyden olevan
kaikissa mittauspisteissä 1600 m, juuri mitatut kiitotien jarrutustehot: 34/32/32 sekä kii-
totiellä olevan sohjoa 2 mm.

Suomen Ilmailukäsikirja (AIP) määrittää jarrutustehon 32-34 keskinkertaiseksi.

1.1.3 Lähestyminen ja laskeutuminen

Kapteeni toimi ohjaavana ohjaajana ja kävi läpi rutiininomaisen lähestymisbriefauksen
ILS-lähestymistä varten kiitotielle 26. Hän noudatti LIE-radiomajakalta alkavaa ILS-
lähestymismenetelmää ja käytti lähestymisen aikana automaattiohjausta kytkettynä
ILS:n suunta- ja liukusäteisiin (coupled approach). Lähestymisen aikana vallitsi kohtalai-
nen etelänpuoleinen tuuli, jonka aiheuttama sortokulma oli lähestymisen alussa 12-14°.
Tuuli heikkeni 1000 jalan (ft) (300 m) alapuolella ja sortokulma pieneni 8-9 asteeseen.
Tuuli oli melko tasainen.
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Koneen nopeustaulukon 37.000 kg:n lentomassalle antama lähestymisnopeus käytetyllä
40o laskusiivekkeiden asennolla oli 125 solmua (kt) ja kiitotien kynnyksen ylitysnopeus
120 kt. Kapteeni päätti käyttää lähestymisnopeutta 130 kt, koska hän arvioi, että kone
vaikeuksitta pysähtyisi 2500 m:n pituiselle kiitotielle pienestä ylinopeudesta huolimatta.

Ohjaajat ilmoittivat ILS:n ulkomerkin ohituksen klo 00.10. Lennonjohtaja antoi laskeutu-
misluvan kiitotielle 26 ja ilmoitti vallitsevan tuulen 160°/9 kt, vaihdellen 6-12 kt sekä suu-
ritehoisten lähestymis- ja kiitotievalojen olevan 100%:n voimakkuudella. Perämies kiitti,
toisti ”26” ja ilmoitti kutsunsa (”Thank you, sir, and 26, Scandinavian 720”). Ohjaajat
pyysivät tuulitiedon uudelleen 800 ft:n korkeudella (QNH). Lennonjohtaja ilmoitti:
”160°/8 kt”.

Ohjaajien kertoman mukaan ILS toimi normaalisti. Ainoastaan liukunäytössä oli noin 700
ft:n korkeudella vähän epätasaisuutta, jonka vuoksi automaattiohjaus nyökytteli konetta
muutaman kerran. Kapteeni sai kiitotien lähestymisvalot näkyviinsä noin 500 ft:n (150 m)
korkeudella QNH, noin 100 m kiitotien pinnan yläpuolella ja kiitotien reunavalot hetkeä
myöhemmin. Miehistön käsityksen mukaan koneen asema kiitotiehen ja lähestymis-
suuntaan nähden oli oikea, kun he saivat kiitotievalot näkyviinsä. Kapteeni pyysi suurte-
hovalojen himmennystä, jolloin lennonjohtaja himmensi valot 10%:n voimakkuudelle.
Kapteeni käytti lähestymisen aikana koneen siipi- ja nokkavalonheittimiä. Siipivalonheit-
timet olivat EXT ON-asennossa (ulkona ja päällä), sekä nokkavalonheitin aluksi DIM-
(himmeä) asennossa. Samalla kun lennonjohtaja himmensi suuritehoiset lähestymis- ja
kiitotievalot, kapteeni valitsi nokkavalonheittimen BRT (kirkas) asentoon. Tällöin hän
menetti lähestymis- ja kiitotievalot näkyvistään muutaman sekunnin ajaksi.

Kapteeni irrotti automaattiohjauksen noin 100 ft:n (30 m) korkeudella, vähän ennen kii-
totien kynnyksen ylittämistä. Vasemmalta puhaltaneesta tuulesta johtunut sivutuulikom-
ponentti oli 8 kt, ja tuuli kuljetti epätavallisen suuria lumihiutaleita vasemmalta oikealle.
Kapteeni kertoi, että hänen mielikuvansa mukaan kone oli hieman lähestymislinjan va-
semmalla puolella, ja hän pienensi koneen vasemmalle ollutta tuulikorjauskulmaa. Hän
kertoi yrittäneensä pitää konetta vähän vasemmalle kallistettuna sekä käyttäneensä si-
vuperäsintä oikealle saadakseen koneen rungon kiitotien suuntaiseksi.

Kiitotiellä ei ollut keskilinjavaloja, ja lumi peitti pinnan niin, etteivät kiitotiemerkinnät nä-
kyneet. Koneen ohjaussuunta oli lennonrekisteröintilaitteen (DFDR) mukaan automaat-
tiohjauksen irrotushetkellä 255o, mutta muuttui heti tämän jälkeen 4o oikealle suuntaan
259° pysyen sen jälkeen vakiona kiitotieltä ulosmenoon asti. Kiitotien magneettinen
suunta on 261°. Kone ylitti kiitotien kynnyksen nopeudella 130 kt noin 60 ft:n (18 m:n)
korkeudella.

Lentokone laskeutui 600 m kynnyksen jälkeen oikean päälaskutelineen pyörät 12 m kii-
totien oikean reunaviivan vasemmalle puolelle ja vasemman päälaskutelineen pyörät 13
m kiitotien keskilinjan oikealle puolelle. Spoilerit avautuivat normaalisti, jolloin siipien
kantovoima väheni. Laskeutumishetkellä kone oli hieman oikealle kallistettuna ja meni
noin 200 m kiitotiellä kuljettuaan ulos sen oikeasta reunasta. Päälaskutelineiden jäljet
näkyivät lumessa jatkuvina kiitotiellä ja sen ulkopuolella, eikä sivuttaisen luistamisen
merkkejä ollut havaittavissa. Nokkatelineen jälki alkoi kiitotien reunan ulkopuolella.
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Koneen runko oli maakosketushetkellä kiitotien suuntaisesti, mutta koneen massan lii-
kesuunta oli oikealle, ulos kiitotieltä. Kiitotie oli harjattu 40 m:n leveyteen 45 min ennen
koneen laskeutumista ja kiitotien reunat oli harjattu 35 min ennen laskeutumista niin,
että koneen laskeutuessa harjatun alueen leveys oli 50 m. Koneen oikean päälaskuteli-
neen pyörät tulivat maahan kiitotielle 7 m ja vasemman 12 m harjatun alueen reunasta.
Oikean laskutelineen pyörät menivät ulos kiitotien harjatulta alueelta noin yksi sekunti
maakosketuksen jälkeen ja vasemman pyörät noin sekuntia myöhemmin. Kone ylitti kii-
totien reunaviivan noin kolme sekuntia maakosketuksen jälkeen. Kiitotiellä, harjatun alu-
een ulkopuolella oli 2-3 cm:n paksuinen lumi- ja sohjokerros ja kiitotien ulkopuolella 10-
20 cm märkää lunta ja sohjoa.

Perämies ilmoitti, että kone luisuu oikealle (”we are drifting to the right”). Miehistö ei jäl-
keenpäin muistanut, missä vaiheessa tämä tapahtui. Kapteeni ei kuitenkaan reagoinut
perämiehen ilmoitukseen, eikä korjannut koneen lentorataa. Miehistö ei ollut varmista-
nut, että ohjaamon äänentallentimen tiedot olisivat käytettävissä tutkinnassa, eikä perä-
miehen ilmoituksen ajankohtaa tästä syystä pystytty jälkeenpäin määrittämään.

Kapteeni ei mieltänyt, että kone on menossa ulos kiitotieltä ennen kuin se ylitti kiitotien
reunavalorivin, eikä hän käyttänyt ohjaimia pitääkseen koneen kiitotiellä. Hän ei myös-
kään laskenut koneen nokkapyörää maahan ennen kuin kone oli reunavalorivin ulko-
puolella.

Kapteenin kertoi, että hän valitsi moottorijarrutuksen, mutta huomatessaan koneen me-
nevän ulos kiitotieltä, vähensi tehoa tyhjäkäynnille tai lopetti mahdollisesti moottorijarru-
tuksen kokonaan. Hän yritti sivuperäsintä käyttäen saada koneen takaisin kiitotielle,
mutta peräsin ei tuntunut tehoavan. Hän yritti myös vasenta pyöräjarrua käyttäen ohjata
konetta kiitotielle, mutta jarrutus ei tuntunut vaikuttavan. Tämän jälkeen kapteeni valitsi
uudelleen moottorijarrutuksen, ja vauhdin pienentyessä onnistui ohjaamaan koneen
nokkapyöräohjauksen avulla takaisin kiitotielle. Kone kulki reunaviivan ulkopuolella 550
m:n matkan.

Kuvassa 1 on piirros koneen jäljistä laskukiidon aikana.

Vasen päälaskuteline ja nokkateline pysyivät koko ajan asfaltoidulla alueella, mutta oi-
kea päälaskuteline kulki osittain nurmella. Lentokone pysähtyi kiitotielle 1800 m kynnyk-
sen jälkeen E-rullaustien kohdalle. Kiitotien ulkopuolella oli 10-20 cm märkää lunta ja
sohjoa. Pyörien ilmaan heittämä lumisohjo aiheutti koneelle lieviä rakenteellisia vaurioi-
ta.

Koneen pysähdyttyä kiitotielle kapteeni päätti, että evakuointiin ei ole tarvetta. Ohjaa-
momiehistö ei ollut havainnut koneen järjestelmissä varoituksia tai epänormaaleja mitta-
rinäyttämiä. Oikean moottorin polttoainehana oli jumittunut, eikä kapteeni kyennyt py-
säyttämään moottoria. Paikalle tullut mekaanikko sulki hanan käyttäen jonkin verran
voimaa.
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Kapteeni ilmoitti tapahtumasta matkustajille ja lennonjohtoon sekä pyysi bussia paikalle
matkustajien kuljettamiseksi asemarakennukseen. Matkustajat poistuivat koneesta
etummaisesta matkustamo-ovesta, ja heidät kuljetettiin asemarakennukseen kolmessa
erässä Ilmailulaitoksen pikkubussilla.

Lentokone hinattiin myöhemmin kiitotieltä seisontapaikalle.

1.2 Henkilövahingot

Koneessa oli 27 matkustajaa ja neljä miehistönjäsentä. Kukaan ei loukkaantunut.

1.3 Ilma-aluksen vauriot

Ilma-alus kärsi vähäisiä vaurioita. Lentoyhtiön suorittaman teknillisen tarkastuksen jäl-
keen kone lennettiin yhtiön lentäjien toimesta huoltotukikohtaan laskutelineet alhaalla.

1.4 Muut vahingot

Kolme kiitotien reunavalokalustetta rikkoutui.

1.5 Henkilöstö

1.5.1 Ilma-aluksen päällikkö

Ilma-aluksen päällikkö: Mies, 51 v

Lupakirjat: Liikennelentäjän lupakirja 1990, voimassa 31.12.1997 
saakka

Lupakirjan huomautus: Käytettävä silmälaseja

Kelpuutukset: Simulaattorikouluttaja, 1-moottoriset maakoneet, mo-
nimoottoriset maakoneet

Tyyppikelpuutukset: DC-9

Viimeinen tarkastuslento: 31.10.1997

Lääkärintarkastus: Lentoyhtiön ilmoituksen mukaan joulukuussa 1997

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: Yli 24 h
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Lentokokemus Kaikillla konetyypeillä DC-9:llä

Viimeisen 24 h aikana noin 5 h noin 5 h
Viimeisen 1 kk aikana 21 h 21 h
Viimeisen 6 kk aikana 153 h 153 h
Viimeisen 12 kk aikana 365 h 365 h
Kokonaiskokemus 7.689 h 7.592 h

Kapteeni sai peruslentokoulutuksensa Ruotsin ilmavoimissa, jossa hän palveli vuosina
1966-1978 ja lensi sotilaskoneilla 1700 h. Hän tuli SAS:n palvelukseen 1980 ja oli lentä-
nyt koko liikennelentäjäuransa ajan DC-9 konetta, vuodesta 1990 kapteenina.

1.5.2 Ilma-aluksen perämies

Perämies: Mies, 29 v

Lupakirjat: Liikennelentäjän lupakirja, tilapäinen, myönnetty 
17.12.1997, voimassa 17.03.1998 saakka

Tyyppikelpuutukset: DC-9

Viimeinen tarkastuslento: Joulukuussa 1997

Lääkärintarkastus: 30.7.1997

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: 18 h

Perämiehen lentokokemus liikennelentokoneella ja DC-9:llä oli 20 h. Hänen kokonais-
lentokokemuksensa oli 2550 h.

Perämies oli saanut peruslentokoulutuksensa vuonna 1989 USA:ssa, jossa hän oli myös
sen jälkeen toiminut jonkin aikaa lennonopettajana. Hän oli lentänyt Norjassa kevyitä 2-
moottorisia mäntämoottori- ja potkuriturbiinikoneita ja oli vasta saanut liikennelentäjän
koulutuksen SAS:lla. Kyseinen lento oli hänen ensimmäisiä reittilentoharjoituksiaan.

1.5.3 Matkustamohenkilökunta

Matkustamohenkilökuntaan kuului kaksi lentoemäntää, mikä määrä oli yhtiön konetyypin
lentokäsikirjan (AFM) mukaan riittävä kyseessä olevalle lennolle. Lentoemännillä oli
tehtävänsä edellyttämät lupakirjat.

1.5.4. Lennonjohtaja

Turun lennonjohtaja: Mies, 52 v
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Lupakirjat: Lennonjohtajan lupakirja 1969, voimassa 21.3.1998
saakka

Kelpuutukset: EFTU lähi- ja lähestymislennonjohto

Lupakirjan huomautus: Käytettävä silmälaseja

Lennonjohtaja toimi Turun lentoasemalla myös lennonjohdon päällikkönä.

1.6 Ilma-alus

Ilma-alus oli 105 matkustajapaikkainen 2-moottorinen liikennelentokone.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: Norjalainen, LN-RLT
Omistaja: Det Norske Luftfartselskap A/S
Käyttäjä: Scandinavian Airlines System
Valmistaja: McDonnell Douglas Corporation, 

USA
Tyyppi: Douglas DC-9-41
Sarjanumero: 47626
Valmistusvuosi: 1974
Moottorit:
Valmistaja: Pratt & Whitney Ltd, USA
Tyyppi: JT8D-11
Käytetty polttoaine: JET A-1

1.7 Sää

Etelä-Suomen yläpuolella oli pilvisyysalue, jonka yhteydessä esiintyi lumi- ja räntäkuu-
roja. Lämpötila oli nollan vaiheilla. Tuuli oli 5000 jalan (1500 m) korkeudessa lounaasta
25 kt heikentyen lähempänä maanpintaa ja kääntyen etelään.

Turun lentoaseman sääennuste, voimassa 29.12. klo 23.00 – 30.12. klo 08.00:

- tuuli 190°/6 kt, näkyvyys 4000 m, pilvet overcast 400 ft, ajoittain klo 23.00 – 08.00
näkyvyys 7000 m, lumisadetta, pilvet broken 700 ft.

Turun lentoaseman sääennuste, voimassa 29.12. klo 20.00 - 30.12. klo 14.00:

- tuuli 170°/7 kt, näkyvyys 8000 m, lumisadetta, pilvet overcast 500 ft, ajoittain klo
20.00 - 05.00 näkyvyys 2000 m, räntäsadetta, pilvet overcast 200 ft, ennustettu
lämpötila klo 20.00 +1°C, klo 14.00 -1°C.

Turun lentoaseman (EFTU) sää:

- klo 23.20: tuuli 160°/7 kt, näkyvyys 3 km räntäsadetta, pilvet; few 200 ft, bkn
300 ft, lämpötila +1oC, kastepiste +1oC, QNH 1011 hPa
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- klo 23.50: tuuli 170°/8 kt vaihtelee 140-210°, näkyvyys 1800 m lumisadetta, pilvet;
few 200 ft, bkn 300 jalkaa, lämpötila +1oC, kastepiste 0oC, QNH 1011 hPa

- klo 00.20: tuuli 160°/8 kt vaihtelee 130-190°, näkyvyys 1200 m, kiitotienäkyvyys
1200 m/1500 m/1500 m, pilvet; few 200 ft, bkn 300 jalkaa, lämpötila ja kastepiste
0oC, QNH 1011 hPa.

Lentäjien käytössä ollut Turun sääennuste päättyi klo 23.00. Heillä oli ainoastaan en-
nuste ajalle 29.12. klo 20.00 – 30.12. klo 14.00 ja viimeinen Turun lentoaseman sääha-
vainto ajalta klo 15.20, sekä Turun lentoaseman SNOWTAM ajalta klo 10.39.

Kun lentokone laskeutui oli keskiyö ja pimeys vallitsi.

1.8 Suunnistuslaitteet

Turun lentoasemalla oli toiminnassa kaksi lähestymismajakkaa, VOR/DME- ja ILS kiito-
tielle 26, PAPI-liukukulmavalot sekä suuritehoiset lähestymis- ja kiitotien reunavalot.

Lentokoneessa oli ADF-, VOR/DME-, ILS- ja RNAV-laitteet. Kaikki laitteet toimivat nor-
maalisti. Miehistöllä oli käytössään SAS:n reittikäsikirjat.

1.9 Radioliikenne

Radioliikenne on kuunneltu Turun lähilennonjohdon nauhoitteesta. Perämies toimi mo-
nitoroivana ohjaajana ja hoiti radioliikenteen lähestymisen ja laskeutumisen aikana

Turun lähilennonjohdon taajuudella käyty radiopuhelinliikenne on liitteessä 1.

1.10 Lentopaikka

Turun lentoasemaa hoitaa Ilmailulaitos. Kone laskeutui kiitotielle 26, joka on 2500 m pit-
kä ja 60 m leveä. Kentän mittapisteen sijainti on 60o 30’ 53’’P, 22o 15’ 42’’I ja korkeus
merenpinnasta 161 ft (49 m). Kiitotien keskikohdan korkeus merenpinnasta on 160 ft (49
m), kiitotien 26 kynnyksen 141 ft (43 m) ja kiitotien 08 kynnyksen 131 ft (40 m). Kiitotie
26 on siten alkuosaltaan nouseva ja loppuosaltaan laskeva.

Kentän kunnossapitohenkilöstö oli illan aikana harjaamalla puhdistanut kiitotietä sata-
neesta lumesta. Harjatun alueen leveys oli 40 m klo 23.25, ja alue levennettiin 50 m:iin
aikavälillä 23.31-23.38. Lumikuurot tihenivät samoihin aikoihin, noin 45 min ennen ko-
neen laskeutumista, eikä kiitotietä tänä aikana puhdistettu, vaikka klo 23.30 ja klo 23.56
laskeutuneet koneet valittivat kiitotien jarrutustehosta. Kunnossapito ei puhdistanut kiito-
tietä klo 23.38 jälkeen. Kiitotien keskusta oli viimeksi harjattu ennen klo 23.25:tä.

Kunnossapito mittasi BV-11 Skiddometer-laitteella (SKH) jarrutustehot klo 00.04. Tulok-
set olivat 34/32/32 (alkuosa/keskiosa/loppuosa). Lennonjohtaja ilmoitti, että kiitotiellä oli
2 mm sohjoa. Sohjo- ja lumikerros kasvoi voimakkaan lumisateen johdosta, ja kiitotien
pinta oli kokonaan valkoisen lumen peittämä koneen laskeutuessa. Kentän kunnossa-
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pitohenkilöstö kertoi kuulemisessa, että satavat lumihiutaleet olivat poikkeuksellisen
suuria ja että sohjo- ja lumikerros kiitotien pinnalla oli 5 mm:n paksuinen heti koneen
laskeutumisen jälkeen.

1.11 Lennonrekisteröintilaite

Lentokoneessa oli digitaalinen lennonrekisteröintilaite (DFDR, valmistaja Allied Signal
Avionics Inc, p/n 980-4100-HQUN, s/n 10792). Rekisteröintilaite tallensi, kun lentoko-
neen seisontajarru ei ollut kytketty päälle ja vähintään toisen moottorin polttoainehana
oli avattu. DFDR tallensi ainoastaan kuusi parametria: standardi painekorkeuden, ilma-
nopeuden, magneettisen suunnan, kaksi pystykiihtyvyysarvoa ja radiolähetyksen avain-
nuksen.

DFDR:n tiedot purki SAS Flight Analysis Kööpenhaminassa, Tanskassa.

Lentokoneessa oli ohjaamon äänitin (CVR, valmistaja Allied Signal Avionics Inc, p/n
980-6005-076, s/n 13144), joka nauhoitti neljää kanavaa jatkuvasti pyörivälle 30 min:n
nauhalle, kun lentokoneen sähkövirta oli kytketty päälle.

Yhtiön Lentotoimintakäsikirjassa (FOM) kohdassa 3.2.1.11 oli annettu ohjeet DFDR:n ja
CVR:n tallenteiden säilyttämisestä. Ohjeen mukaan kapteenin tulee varmistua, että tie-
dot ovat tutkinnan käytettävissä. CVR:n tallenteen varmistamiseksi annetaan ohje vetää
laitteen suojakatkaisin ulos välittömästi pysäköinnin jälkeen. According to the given or-
ders the Commander shall see to it that in the event of occurance of a serious nature
(accident or major incident) both the flight recorder and the voice recorder be removed
and secured for the subsequent investigation. To preserve the CVR recording, it is ne-
cessary to pull its circuit breaker immedistely after parking. Tässä tapauksessa suoja-
katkaisinta ei ollut vedetty ulos, sähkövirta oli ollut kytkettynä yli puolen tunnin ajan ja lä-
hestymisen ja laskeutumisen aikaiset ohjaamon äänittimen tallenteet menetettiin.

1.12 Vaaratilannepaikan ja ilma-aluksen tarkastus

1.12.1 Vaaratilannepaikan yleiskuvaus

Lentokentän henkilöstö valokuvasi koneen laskeutumisjäljet noin 10 min laskeutumisen
jälkeen. Valokuvien taso oli vaatimaton johtuen käytettävissä olleesta pienestä tasku-
kamerasta, jonka ominaisuudet eivät ole riittävät jälkien kuvaamiseen pimeässä. Voima-
kas lumisade oli myös ehtinyt peittää jälkiä jonkin verran. Lentokentän henkilöstö mittasi
koneen pyöränjäljet ja teki niistä piirroksen noin puoli tuntia laskeutumisen jälkeen en-
nen kiitotien seuraavaa harjausta. Koneen päälaskutelineiden pyöränjäljet alkoivat kiito-
tiellä 600 m kynnyksen jälkeen. Oikean laskutelineen pyörät koskettivat kiitotietä 12 m:n
etäisyydellä kiitotien oikeasta reunaviivasta, 7 m harjatun alueen reunasta. Vasemman
päälaskutelineen pyörät koskettivat kiitotietä 13 m kiitotien keskiviivan oikealla puolella.
Päälaskutelineiden raideväli on 5.0 m. Vasemman laskutelineen jäljet alkoivat 10 m
myöhemmin kuin oikean. Kiitotien pinta oli tässä kohdassa 1.5° oikealle kallistettu. Pää-
laskutelineiden jäljet jatkuivat suoraan kiitotien suunnasta 4° oikealle ja johtivat harjatun
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alueen ulkopuolelle ja 200m kosketuskohdasta kiitotien reunan ulkopuolelle, jossa jat-
kuivat kiitotien suuntaisina. Merkkejä luisumisesta sivusuunnassa ei ollut havaittavissa.
Nokkapyörän jättämä jälki alkoi kiitotien reunan ulkopuolella. Lentokoneen ulosajautu-
minen oli tapahtunut kynnykseltä lukien 13:nen reunavalolampun kohdalla. Lamppu ei
ollut rikkoutunut. Lamppujen väli on 60 m. Kiitotien reunan ulkopuolella on 5 m:n levyi-
nen asfaltoitu kaista. Vasemman päälaskutelineen ja nokkatelineen pyörät kulkivat tällä
kaistalla. Oikean päälaskutelineen pyörät kulkivat osittain nurmikolla.

Lentokone kulki kiitotien ulkopuolella 550 m:n matkan. Vasemman laskutelineen pyörät
olivat vaurioittaneet kolmea kiitotien reunavaloa (no 15, 18 ja 21). Kone tuli takaisin kii-
totielle reunalamppujen 22 ja 23 välistä. Kiitotien ulkopuolella oli 10-20 cm märkää lunta
ja sohjoa.

1.12.2 Lentokoneen ulkopuolinen tarkastus

Tutkintalautakunta tarkasti lentokoneen 30.12.1997 iltapäivällä. Kone tarkastettiin sil-
mämääräisesti märän lumen ja sohjon aiheuttamien vaurioiden toteamiseksi. Märkä lumi
oli rikkonut oikean nokkavalon lasin ja myöskin täyttänyt pyöräkuilut. Lumisohjo oli aihe-
uttanut myös pieniä iskemiä oikean siiven johtoreunaan ja laskusiivekkeeseen. Suurin
osa lumesta oli jo poistettu tai sulanut pyöräkuiluista ja takarahtitilasta.

Oikean päälaskutelineen ilmaan heittämä märkä lumisuihku oli iskeytynyt sisäänpäin
aukeavaa takarahtitilan luukkua vasten rikkoen lukitustappien vastakappaleet ja avannut
luukun. Verhouslevyt luukun reunoilta olivat taipuneet ulospäin. Luukun avauduttua lu-
misuihku oli päässyt rahtitilaan vaurioittaen tilan takaseinää ja sen takana olevia raken-
teita sekä jumittanut rahtitilan takapuolella kulkevat oikean moottorin polttoainehanan
vaijerit. Lisäksi lumisuihku oli taivuttanut rungon alapinnalla olevan APU-turbiinin (Auxi-
liary Power Unit) ilmanottoaukon vedenohjauslevyjä.

Lentoyhtiön teknillinen henkilökunta teki koneelle lentokelpoisuustarkastuksen siirtolen-
toa varten.

1.13 Lääketieteelliset tutkimukset

Lääketieteellisiä tutkimuksia ei suoritettu.

1.14 Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt. Koneen laskeutuessa siinä oli polttoainetta noin 4.000 kg.
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1.15 Pelastumisnäkökohdat

1.15.1 Ilmoitukset vaaratilanteesta

Lennonjohtajan ei hälyttänyt lentoaseman pelastusyksikköä, aluehälytyskeskusta eikä
poliisia lentokoneen mentyä ulos kiitotieltä. Hänen olisi tullut noudattaa Turun lentoase-
man hälytyspalveluohjetta vaaratilanteen edellyttämällä tavalla.

Lennonjohtaja ilmoitti tapahtumasta Tampereen aluelennonjohdolle (ACC) puhelimitse
klo 00.23. Ilmoituksen vastaanottanut aluelennonjohtaja kirjoitti tiedot paperille, joka jäi
noin 4 ½ h ajaksi vuoroesimiehen pöydälle, koska tämä oli ACC:ssa noudatetun käytän-
nön mukaisesti mennyt tapahtuman aikoihin nukkumaan toiseen rakennukseen ja löysi
ilmoituksen herättyään klo 05.00. ACC:n päiväkirjan mukaan ilmoitus vaaratilanteesta oli
vastaanotettu ”noin klo 00.30”.

1.15.2 Pelastusorganisaation toiminta

Pelastuspalvelua ei hälytetty, mutta yksi palomies lentoaseman pelastusyksiköstä jäi
oma-aloitteisesti päivystämään paloauton läheisyyteen kunnes varmistui, että hälytystä
ei anneta.

1.15.3 Selviytymisnäkökohdat

Matkustamoon ei kohdistunut suuria hidastuvuuksia eikä tulipaloa syttynyt. Lentokonetta
ei evakuoitu. Matkustajat poistuivat koneesta matkustamon etuovesta koneen omia
portaita pitkin koneen seisoessa kiitotiellä.

1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

1.16.1 Yleistä

Tapahtuman tutkinta-aineisto käsittää lentomiehistön ja lennonjohtajan tekemät vaarati-
lanneilmoitukset, lentoa, miehistöä ja ilma-alusta koskevat asiakirjat, otteet lennonjoh-
tojen päiväkirjoista, asianosaisten kuulemistiedot, radiopuhelin- ja puhelinnauhojen
kuuntelutiedot sekä lennonrekisteröintilaitteesta, käsikirjoista, asiakirjoista, ohjeista, se-
kä lentokoneen vaurioilmoituksesta saadut tiedot. Aineisto sisältää lisäksi Turun lento-
aseman tapahtuma-aikaiset säätiedot ja jarrutustehon mittauspöytäkirjan.

Vaaratilanteen osalta saatu aineisto on ollut riittävää tutkintalautakunnalle yksityiskoh-
taisen käsityksen muodostamiseksi tapahtumien kulusta.

1.16.2 Lennonrekisteröintilaitteen tietojen tulkinta

Lennonrekisteröintilaite (DFDR) oli ehjä ja toiminut asianmukaisesti. Sen rekisteröimät
kuusi parametria olivat apuna määritettäessä tapahtumia loppulähestymisen ja laskeu-
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tumisen aikana. Laite ei rekisteröi koneen lentorata- ja navigointilaitteiden tietoja, radio-
korkeusmittarin näyttämää, moottoriarvoja eikä ohjainten ja laskusiivekkeiden asentoja,
joista olisi ollut hyötyä analysoitaessa lähestymisen ja laskeutumisen kulkua.

1.16.3 Ohjaamon äänitin

Kuten kappaleessa 1.11 on kerrottu, CVR:n tallenteet menetettiin.

1.17 Organisaatiot ja johtaminen

1.17.1 Yleistä

Scandinavian Airlines System on kolmen valtion: Norjan, Ruotsin ja Tanskan omistama
lentoyhtiö, joka harjoittaa kansainvälistä ja maiden sisäistä lentoliikennettä. Yhtiön pää-
konttori ja operatiivinen johto ovat Tukholmassa. Toiminnassaan SAS käyttää yhtiön
omaa Lentotoimintakäsikirjaa (FOM), DC-9-koneen lento-ohje käsikirjaa (AFM) ja Reitti-
käsikirjaa (RM).

1.17.2 Lentotoimintakäsikirja

SAS:n FOM:ssa oli annettu ohjeet yhtiön lentotoiminnasta.

- Kappaleessa 3.1.10. Flight Performance-Landing oli annettu ohjeet laskeutumista var-
ten:

3. Pintasumu, tuulen kuljettama lumi tai hiekka
Precipitation or drifting snow or sand in crosswind conditions may
create a false impression of the aircraft movement and thus the pilot
may get an impression of no drift when in fact there is a considerable
drift present.
There is no definite rule on how to handle this problem, but here are
some recommended procedures:
- Make yourself aware of the existing situation.
- Do not use landing lights.
- Look well in front of the aircraft during touchdown and landing roll.
Use runway lights for reference.
Suomennos:
Satava tai tuulen kuljettama lumi tai hiekka voi sivutuuliolosuhteissa
aiheuttaa väärän mielikuvan lentokoneen liikeradasta, jolloin lentä-
jälle voi tulla mielikuva, että sortoa ei ole, vaikka todellisuudessa ko-
neeseen vaikuttaa huomattava sorto.
Ei ole olemassa ehdotonta sääntöä, miten tämä ongelma pitää hoi-
taa, mutta tässä on muutamia suositeltavia menettelytapoja:
- Varaudu tilanteeseen.
- Älä käytä laskuvalonheittimiä.
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- Katso riittävän kauaksi eteenpäin laskeutumisen ja laskukiidon ai-
kana.
Käytä kiitotievaloja apuna.

4. Laskuvalonheittimet
When landing in reduced visibility, the use of landing lights may cau-
se reduced forward visibility due to blinding effect and also lead to
dis-orientation. In conditions of precipitation and crosswind, false im-
pressions of drift can occur as stated in 3 above. The use of landing
lights during landing in the above mentioned conditions is therefore
not recommended.
Suomennos:
Laskeuduttaessa huonossa näkyvyydessä laskuvalonheitinten käyttö
voi vähentää näkyväisyyttä häikäisyn vuoksi ja aiheuttaa myös har-
han. Sateella ja sivutuulessa voi tulla väärä mielikuva sorrosta, kuten
yllä kappaleessa 3 on kerrottu. Laskuvalonheitinten käyttö yllä mai-
nituissa olosuhteissa ei ole suositeltavaa.

6. Suunta kiitotiehen nähden
Every effort shall be made to ensure a landing along the runway
center as this gives the best margin for correction in case of unfore-
seen alignment difficulties after touchdown.
Suomennos:
Kaikin keinoin pitää pyrkiä laskeutumaan kiitotien keskilinjalle sen
suuntaisesti, koska tällöin on käytettävissä parhaat marginaalit korja-
usten tekemiseen, jos maakosketuksen jälkeen esiintyy odottamat-
tomia suunnansäilytysongelmia.

1.17.3 DC-9 lento-ohjekäsikirja

SAS:n DC-9-koneen AFM:n osassa 2 oli annettu ohjeet konetyypin käytöstä, käyttöra-
joituksista ja suoritusarvoista.

Käsikirjan kappaleessa 2.4.6 annettiin lentäjille yksityiskohtaiset ohjeet laskeutumisesta.

2.3. Harha (Disorientation):
Precipitation or drifting snow or sand in crosswind conditions may
create a false impression of aircraft drift, especially if landing lights
are on. Thus the pilots may:
- Get an impression of no drift, when in fact there is a considerable
drift present, ending up off the runway on the leeward side.
- Get an impression of drift which will cause him to delay his removal
of sideslip during flare and touchdown and land off the runway on the
windward side.

There is no definite rule how to handle this problem, but here are
some recommendations:
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- Make yourself aware of the existing situation.
- Do not use nose wheel landing or taxi lights and, if necessary, also
switch off the wing landing lights.
- Look well in front of the aircraft during touchdown and landing roll.
Use runway lights for reference.
Suomennos:
Satava tai ajelehtiva lumi tai hiekka voi sivutuuliolosuhteissa aiheut-
taa väärän mielikuvan lentokoneen sorrosta, erityisesti, jos käytetään
laskuvalonheittimiä. Tällöin lentäjä voi:
- Saada mielikuvan, että sortoa ei ole, vaikka todellisuudessa sorto
on huomattavan suuri johtaen ulos kiitotieltä tuulen alapuolisesta
reunasta
- Saada mielikuvan, joka saa hänet viivyttämään tuulikorjauksen oi-
kaisua ja johtaa ulos kiitotieltä tuulenpuoleisesta reunasta.

Ei ole olemassa ehdotonta sääntöä kuinka tämä ongelma tulisi hoi-
taa, mutta tässä on muutamia suosituksia:
- Varaudu tilanteeseen
- Älä käytä nokkavalonheittimen lasku- tai rullausvaloja ja, mikäli tar-
peen, sammuta myös siipivalonheittimet.
- Katso riittävän kauaksi eteenpäin laskeutumisen ja laskukiidon ai-
kana.
Käytä kiitotievaloja apuna.

1.17.4 Reittikäsikirja

Reittikäsikirjassa (SAS Route Manual) oli annettu lentäjille lentotoiminnassa tarvittavat
reitti-, lähestymis- ja laskeutumiskartat sekä muut reitillä tarpeelliset tiedot. Osassa sää
(Meteorology) sen kohdassa 2.3 oli annettu ohjeita kiitotieolosuhteiden arvioinnista han-
kalissa keliolosuhteissa:

2.3. Reliability of reported friction coefficient on standing water,
slush and wet snow
According to FOM 3.3.1 §3.2:
The reported friction coefficient should be regarded as unreliable
when ”airport temperatures are close to zero and there is standing
water, slush or wet snow on the runway”.
However, there is one exception:
When the measuring is made by BV11 Skiddometer or
SAAB/Surface Friction tester the reported friction coefficients may be
used also under the above runway conditions.
Suomennos:
2.3 Ilmoitettujen kitkakerrointen luotettavuus, kun kiitotiellä on
vettä loskaa tai märkää lunta
FOM:n 3.3.1 §3.2 mukaan:
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Ilmoitettu kitkakerroin on katsottava epäluotettavaksi, kun
”lentokentän lämpötilat ovat lähellä nollaa ja kiitotiellä on vettä, los-
kaa tai märkää lunta”.
Kuitenkin on yksi poikkeus:
Kun mittaus on tehty BV11 Skiddometerillä tai SAAB/ Surface Fricti-
on Testerillä ilmoitettua kitkakerrointa voidaan käyttää myös yllämai-
nituissa olosuhteissa.

1.17.5 Jarrutustehomittaus

Suomen Ilmailukäsikirjan (AIP) kohdan 2.3.1 mukaan jarrutustehomittaus BV11 Skid-
dometerillä tehdään hinaamalla mittausvaunua 65 km/h nopeudella.

Ruotsin Luftfartsverketin ilmailumääräyksen BCL-F 3.2 (Bestämmelser för Civil Luftfart)
kohdan 8.2.7 mukaan BV-11 Skiddometerillä mitatut jarrutustehot voivat olla harhaan-
johtavia, jos kiitotie on märän lumen tai sohjon peittämä ja mittausnopeus on pienempi
kuin 95 km/h.

Kitkamittauslaitteen valmistajan suullisesti Onnettomuustutkintakeskukselle ilmoittaman
tiedon mukaan oikea mittausnopeus on 65 km/h, mikä on myös Norjassa ohjeistettu no-
peus.

Jarrutusteho oli Turussa mitattu nopeudella 65 km/h. AIP:n kohdassa 2.3.1 annetun oh-
jeen mukaan mittaus suoritetaan kiitotien keskilinjan molemmin puolin 5-10 m etäisyy-
dellä keskilinjasta. Tässä tapauksessa mittaus oli suoritettu hinaamalla mittausvaunua
ainoastaan yhteen suuntaan. BV-11 Skiddometer mittauslaite otettiin vaaratilanteen jäl-
keen pois käytöstä ja laitteen toiminta tarkastettiin 30.12.1997 kalibrointipainon avulla.
Mittauslaitteen todettiin olevan kunnossa ja testiarvojen vastaavan kalibrointimerkintöjä.

1.18 Muut tiedot

Turun lentoasemalla oli käytössä automaattinen jatkuva säänmittausjärjestelmä. Tallen-
netut parametrit olivat: tuulen suunta ja nopeus, mitattu näkyvyys (Meteorological Opti-
cal Range, MOR) ja kiitotienäkyvyys (RVR). MOR vastaa meteorologista näkyvyyttä
(VIS). Mittaustulokset käsiteltiin ARWO (Airport Weather Observation Software) yksi-
kössä. Säähavainnon tekijä tarkisti ja mahdollisesti korjasi METARit (määräaikainen
sääsanoma). Automaattisesti mitatut säätiedot taltioitiin 20 min välein. Tuulitulosteet
antavat keskituulen sekä tuulen suunnan ja -nopeuden maksimi- ja minimiarvot 10 min:n
ajalta ennen taltiointia. Näkyvyyden osalta tuloste ilmoittaa kiitotien, jonka suunnassa
näkyvyysarvot ilmoitetaan, meteorologisen näkyvyyden (VIS), sekä kiitotienäkyvyysarvot
(RVR) kiitotien alkupäästä, keskeltä ja loppupäästä 20 min välein. Turun lentoasemalla
oli valta päättää taltiointimenetelmästä ja taltiointivälistä. Sateen, lumikuurojen, ukkosen
ja eräiden sumutilanteiden yhteydessä esiintyy nopeita säänvaihteluita. On mahdollista,
että tällainen sään huononeminen ei näy taltioiduissa säätiedoissa. Onnettomuuksia ja
vaaratilanteita tutkittaessa kattavampi säätietojen taltiointi olisi tarpeen.

Ilmailulaitoksen päämeteorologin lausunnon mukaan kyseinen taltiointikäytäntö on riittä-
vä ja täyttää ICAO Annex 3:n vaatimukset.
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Tässä tapauksessa taltiointijärjestelmä ilmoittaa klo 00.00 näkyvyysarvot: VIS 3600 m ja
RVR 2000-2500 m. Klo 00.01 lennonjohtaja ilmoitti lähestyvälle koneelle VIS 1800 m ja
klo 00.04 VIS 800 m ja RVR 1600 m. Seuraava taltiointi klo 00.20, 16 min yllä olevasta
lennonjohtajan ilmoittamasta näkyvyystiedosta, ilmoittaa VIS 1300 m ja RVR 2000 m,
mikä on harhaanjohtavaa verrattaessa taltioitua tietoa laskeutumisen aikana vallinneisiin
olosuhteisiin. Turun METAR klo 00.20 ilmoittaa VIS 1200 m ja RVR 1200 m /1500 m /
1500 m.
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2 ANALYYSI

2.1 Kiitotieolosuhteet

Turun lentoasemalla oli illan 29.12.1997 kuluessa esiintynyt lumikuuroja ja kunnossapi-
tohenkilöstö oli harjannut kiitotietä useaan otteeseen. Harjattu alue tuli klo 23.25 40 m
leveäksi ja harjausta levennettiin 50 m:iin aikavälillä klo 23.31-23.38. Kiitotien keski-
kaistalta mitattiin klo 23.18 jarrutustehot 46/44/57, mutta nämä arvot eivät välittyneet
lentoaseman ATIS-tiedotukseen. Lumisade tiheni noin 45 min ennen koneen laskeutu-
mista, eikä kiitotietä tänä aikana puhdistettu, vaikka klo 23.30 ja klo 23.56 laskeutuneet
koneet valittivat kiitotien liukkautta, ja jälkimmäisen koneen kapteeni arvioi jarrutuste-
hoksi 25, paikoin huonompaakin. Kunnossapito ei puhdistanut kiitotietä klo 23.38 jäl-
keen, eikä kunnossapidon ja lennonjohdon välillä käyty keskustelua kiitotien kunnos-
tustarpeesta. Lentoaseman ATIS-tiedotus ilmoitti jarrutustehoiksi 69/72/64. Uusi jarru-
tusteho mitattiin klo 00.04, kahdeksan minuuttia ennen koneen laskeutumista. Mittaus
tehtiin ainoastaan yhteen suuntaan ajamalla, vaikka mittauksesta annetut ohjeet edel-
lyttävät mittauksen suorittamista kiitotien keskilinjan molemmin puolin 5-10 m:n etäisyy-
dellä keskilinjasta (AIP 2.3.1). Mikäli jarrutusteho kiitotien reuna-alueella eroaa keskellä
olevasta, on se mitattava ja ilmoitettava erikseen. Lennonjohtaja ilmoitti koneelle kah-
deksan minuuttia ennen laskeutumista uuden jarrutustehon 34/32/32, että kiitotiellä oli
2 mm:n sohjokerros että näkyvyys oli huonontunut 1800 m:stä 800 m:iin ja RVR oli 1600
m. Todellisuudessa kiitotien pinnalla oli lumikerros, joka teki sen kauttaaltaan valkoisek-
si. Kunnossapitohenkilöstö arvioi, että kiitotiellä oli heti laskeutumisen jälkeen 5 mm:n
lumikerros, joka kasvoi 10 mm:ksi siihen mennessä, kun lentokone hinattiin pois kiito-
tieltä.

Kiitotien jarrutustehoa ei mitattu uudelleen heti koneen epäonnistuneen laskeutumisen
jälkeen. Seuraava jarrutusteho mitattiin vasta, kun kiitotie oli harjattu puhtaaksi lumesta
ja sohjosta.

Turun lentoaseman kiitotielle oli asennettu Vaisala Icecast-järjestelmä, johon kuuluu
kuusi kiitotien pintaan kiinteästi asennettua mittausanturia. Nämä tuottavat automaatti-
sesti viiden minuutin välein kuusi parametria, joista yksi on kiitotien pinnan lämpötila.
Rekisteröidyt kiitotien pintalämpötilat 29.12.1997 klo 22.00-24.00 olivat -0.4°C ja +0.4°C
välillä. Kiitotiellä ei ollut käytetty mitään sulatuskemikaaleja. Kiitotien pinnalle jäi harjauk-
sen jäljeltä ohut loskakerros, mutta merkittävää sulamista ei tapahtunut ja pinta oli lu-
mesta valkoinen koneen laskeutuessa.

Lumikerros kiitotien pinnalla oli kasvanut koko ajan, ja jarrutusteho oli koneen laskeutu-
mishetkellä klo 00.12 jonkin verran huonompi kuin BV-11 Skiddometerillä mitattu
34/32/32. Kiitotieolosuhteiden huononeminen piti olla myös ohjaajien tiedossa, koska
lennonjohtaja oli ilmoittanut heille näkyvyyden lumisateessa olevan 800 m. Jarrutusteho
oli kuitenkin riittävä koneen pysäyttämiseksi 2500 m:n pituiselle kiitotielle ja 8 kt:n sivu-
tuulikomponentti oli sallitun rajoissa yhtiön DC-9 AFM:n mukaan vielä jarrutusteholla 22,
joten kiitotien liukkautta ei voida pitää vaaratilanteen syynä. Tätä tukee myös se, että
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koneen pyöränjäljissä ei ollut havaittavissa sivuttaisen luistamisen merkkejä ja nokka-
pyörien jälki alkoi vasta kiitotien ulkopuolella.

Kiitotiellä oli harjatun alueen ulkopuolella 2-3 cm:n paksuinen sohjo- ja lumikerros, ja vä-
littömästi kiitotien reunan ulkopuolella oli 20 cm:n paksuinen märkä lumivalli, jonka ulko-
puolella oli 10 cm:n paksuinen kerros märkää lunta. Vasemman laskutelineen pyörät
kulkivat kyseistä vallia pitkin, mikä lisäsi vasemman telineen vastusta ja auttoi ohjaa-
maan konetta takaisin kiitotielle. Nurmikko kiitotien ulkopuolella oli tasaista ja jäässä,
mikä osaltaan vaikutti, että kone ei vaurioitunut vakavammin.

2.2 Inhimillisten tekijöiden osuus vaaratilanteessa

Ohjaamomiehistö aloitti vaaratilanteeseen johtaneen lähestymisen psyykkisesti ja fyysi-
sesti hyvässä lentovireessä. Mitään väsymystekijöihin, sairauteen tai lääkeaineiden
käyttöön viittaavaa ei tullut esiin tutkinnassa.

Koneen päällikkö, DC-9-kouluttajakapteeni, jolla oli 18 vuoden kokemus konetyypistä,
ohjasi konetta. Perämies, joka oli koulutuksessa, oli liikennelentäjäksi kokematon. Tilan-
ne loi ohjaamomiehistön yhteistyölle tavanomaista vaativammat puitteet, koska tällaisen
asetelman vallitessa ei voida olettaa, että monitoroivan ohjaajan, perämiehen, valmiudet
ovat kovin suuret poikkeustapahtumien ennakointiin.

Lähestymisbriefaus tehtiin tavanomaisesti. Kapteeni totesi, että sään tai jarrutustehojen
suhteen ei ole odotettavissa ongelmia sen tiedon perusteella, joka miehistöllä oli käy-
tettävissään. Kapteeni totesi, että lähestymisen aikana näkyvyys oli jopa hieman parem-
pi kuin hän oli olettanut. Kaiken kaikkiaan lähestyminen sujui normaalisti, automaattioh-
jaus kytkettynä ILS-järjestelmään aina hieman alle 100 ft:n korkeuteen. Monitorointi sujui
perämieheltä hyvin.

Kapteeni sai lähestymisvalot näkyviinsä noin 500 ft:n (150 m) korkeudella QNH, noin
100 m kiitotien pinnan yläpuolella ja kiitotievalot hetkeä myöhemmin. Ratkaisukorkeus
oli 350 ft QNH. (Ratkaisukorkeus on se korkeus merenpinnasta laskettuna, mistä tark-
kuuslähestymisessä ylösveto on viimeistään aloitettava paitsi, jos lähestymisvalot, kiito-
tievalot tai kiitotie on saatu näkyviin ja lähestymistä voidaan jatkaa ja laskeutua. SAS
FOM 1.3.1: Decision altitude is the height above sea level, where for a precision instru-
ment approach, a missed approach procedure must, at the latest, be initiared unless the
visual reference to approach lights, the runway lights or the runway heve been estab-
lished, permitting a continued approach to land). Suurtehovalot tuntuivat häikäisevän
kirkkailta ja kapteeni pyysi valojen himmennystä. Tässä vaiheessa kapteeni valitsi ko-
neen nokkavalonheittimen himmeästä kirkkaaseen voimakkuusasentoon ja häikäistyi
muutaman sekunnin ajaksi valon heijastuttua lumisateesta. Tällöin hän menetti kiito-
tievalot näkyvistään hetkeksi. Kun kapteeni sai valot uudelleen näkyviin, hänelle muo-
dostui väärä mielikuva lentokoneen liikeradasta. Kun hän otti loppuvaiheessa koneen
käsiohjaukselle, hänen mielikuvansa oli, että kone oli hieman keskilinjan vasemmalla
puolella. Hän korjasi koneen lentorataa oikealle, minkä jälkeen suunta pysyi DFDR:n
mukaan muuttumattomana siihen asti, kun kone meni ulos kiitotieltä.
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Perämies ilmoitti, että kone sortuu oikealle (”we are drifting to the right”), mutta kapteeni
ei reagoinut perämiehen ilmoitukseen, eikä pyrkinyt ohjaimilla muuttamaan koneen liike-
rataa. Koneen runko oli kiitotien suuntaisesti, mutta sen massa liikkui 4° oikealle kiitotien
suunnasta. Kapteenilla ei ollut käsitystä koneen todellisesta liikesuunnasta. Hän ei oh-
jaimien avulla pyrkinyt pitämään konetta kiitotiellä ja piti nokkapyörää ylhäällä, kunnes
koneen ylittäessä kiitotien reunavalorivin huomasi tilanteen. Hänen toimintansa koske-
tushetkellä ja välittömästi sen jälkeen osoittaa, että hän koki laskeutumisen sujuvan
normaalisti.

Kapteeni kertoi, että hän ohjasi koneen pintaan ilman tuulikorjauskulman muutosta an-
taen kosketushetkellä hieman siivekeohjausta vasempaan ja sivuperäsintä oikealle. Hän
koki tuulen vaikutuksen heikoksi. Maakosketus oli normaali ja spoilerien avautuminen
tapahtui tavanomaisesti, jolloin siipien kantovoima väheni. Kapteeni aloitti moottorijar-
rutuksen heti maakosketuksen jälkeen eikä nähnyt tarvetta aloittaa pyöräjarrutusta vä-
littömästi. Kuulemisessa sekä kapteeni että perämies muistivat, että perämies oli ilmoit-
tanut koneen sortuvan oikealle, mutta he eivät muistaneet tarkasti tämän ilmoituksen
ajankohtaa.

Käytettävissä olleiden tosiasioiden valossa päätös lähestymisen aloittamisesta on ollut
oikea ja lähestyminen on tehty hyvän lentäjätavan mukaisesti aina suurtehovalojen
himmennyshetkeen asti. Tällöin kapteeni teki virheen valitessaan nokkavalonheittimen
kirkkaalle ja jättäessään sen siihen asentoon, vaikka häikäistyi välittömästi. Muutaman
sekunnin aikana kapteeni menetti näin kiitotien näkyvistään. Tuuli kuljetti epätavallisen
suuria lumihiutaleita vasemmalta oikealle, mikä aiheutti yhdessä valonheittimien häi-
käisyn kanssa näennäinen liikeaistimuksen vasemmalle. Kapteenille muodostui toden-
näköisesti tiedostamatta väärä mielikuva koneen liikesuunnasta kiitotien keskilinjaan
nähden, josta syystä hän pienensi tuulikorjausta. Tämän jälkeen lentokone ei kulkenut
kiitotien suuntaisesti, vaan siitä 4° oikealle. Kapteeni ei laskeutunut keskelle kiitotietä,
vaan 15 m keskilinjan oikealle puolelle, 600 m kynnyksen jälkeen. Normaali laskeutu-
miskohta on 300 m kynnyksestä.

Koneen oikea päälaskuteline tuli maahan 7 m harjatun alueen reunasta ja kulki sekunnin
kuluttua maakosketuksesta harjaamattomalla alueella. Vasen laskuteline tuli maahan
12 m harjatun alueen reunasta ja oli pois harjatulta alueelta kaksi sekuntia maahantulon
jälkeen. Koneen valmistajan lento-ohjekirjan (Flight Crew Operating Manual, FCOM)
mukaan koneen spoilerien täydellinen avautuminen kestää 0.8 s, joten oikea päälasku-
teline on mennyt ulos harjatulta alueelta samanaikaisesti, kun spoilerit ovat saavuttaneet
täyden avautumisensa, ja vasen laskuteline noin sekuntia myöhemmin. Tämän jälkeen
laskutelineiden pyörät ovat kulkeneet paksun sohjokerroksen päällä. Vaikka koneen
runko on kosketushetkellä ollut kiitotien suuntainen, eivät laskutelineiden pyörät ole eh-
tineet saada otetta kiitotien pinnasta ennen kuin kone on ollut harjaamattomalla alueella,
jossa pyörät ovat joutuneet todennäköisesti sohjoliirtoon. Koska kapteeni on pitänyt ko-
neen nokkaa ylhäällä, ovat koneen siivet, spoilerien avautumisesta huolimatta, edelleen
tuottaneet nostovoimaa ja keventäneet päälaskutelineen pyörien otetta kiitotien pinnas-
ta. Näistä syistä koneen sivuttaisliike on jatkunut kiitotien reunavalorivin ulkopuolelle as-
ti.



B 9/1997 L 

Vaaratilanne Turun lentoasemalla 30.12.1997 

24

Lentoyhtiöllä ei ollut DC-9-konetyypissä käytössä ohjaamomenetelmää, jossa monito-
roiva ohjaaja lukee ääneen radiokorkeusmittarin lukemia laskeutumisen loppuvaiheessa,
ratkaisu- tai minimikorkeuden jälkeen. Tällaisen menetelmän käyttö auttaisi ohjaavaa
ohjaajaa korkeuden määrittämisessä kiitotiehen nähden erityisesti silloin, kun kiitotien
pinta erottuu huonosti.

Jarrutusteho oli sellainen, että lentokone olisi ollut pysäytettävissä kiitotielle, mikäli se
maahantulohetkellä olisi kulkenut kiitotien suuntaisesti. Kone ei luistanut sivuttain. Tämä
merkitsee sitä, että vaaratilanteen kannalta olennaista oli liian vähäinen tuulikorjaus en-
nen kosketusta, mikä puolestaan johtui väärästä valonheittimien käytöstä ja lumisa-
teesta aiheutuneesta väärästä mielikuvasta lentokoneen liikesuunnasta. Kapteenin kä-
sitys oli, että hän kallisti konetta vasemmalle maahantulohetkellä. Pyöränjäljistä käy ilmi,
että kone todellisuudessa tuli maahan oikealle kallistettuna. Kapteeni kertoi käyttäneen-
sä laskeutumishetkellä sivuperäsintä oikealle. Nämä tekijät yhdessä ovat lisänneet ko-
neen ajautumista oikealle.

Kuten kohdasta 1.17 käy ilmi on yhtiö ohjeistanut tämäntyyppisen tilanteen sekä
FOM:ssa että AFM:ssa. Yhtiön ohjeistusta on pidettävä oikeaan osuneena, ja se vastaa
alalla tunnettua käytäntöä erittäin hyvin. Nyt sattunut tapaus on tyypillinen esimerkki sii-
tä, mitä voi tapahtua, jos näitä ohjeita ei noudateta. Kiitotien keskilinjavalojen puuttumi-
nen ja kiitotien pinnalla ollut, kiitotiemerkinnät peittävä lumipeite, tekivät koneen sivut-
taisliikkeen ja aseman kiitotiehen nähden tavanomaista vaikeammaksi havaita. Näiden
seikkojen olisi luonnollisesti pitänyt olla lentomiehistön tiedossa.

Ohjaajat lentokoneen ohjaamossa muodostavat työryhmän, jonka yhteistyön tuloksena
koneen operointi tapahtuu. Toinen ohjaaja, tässä, tapauksessa kapteeni, ohjaa konetta
ja toinen ohjaaja hoitaa radioliikenteen ja tarkistuslistojen luvun sekä valvoo, monitoroi,
ohjaavan ohjaajan toimintaa. Mittarilähestymisen loppuvaiheessa lähestymis- ja kiito-
tievalojen tultua näkyviin ohjaava ohjaaja katsoo ulos ja vertaa koneen lentorataa näky-
viin valoihin tai kiitotiehen ja muodostaa näköhavaintonsa perusteella käsityksensä ko-
neen sijainnista ja liikeradasta kiitotiehen nähden. Monitoroiva ohjaaja valvoo koneen lii-
kerataa ja nopeutta mittarien avulla. Monitoroijan pitäisi tarvittaessa puuttua ohjaavan
ohjaajan toimintaan, mikäli tämä tekee virheen, joka voi vaarantaa lentoturvallisuutta.
Jos tässä tapauksessa monitoroivana ohjaajana olisi ollut kokenut perämies, hän olisi
voinut kiinnittää kapteenin huomiota oikeaan valonheitinten käyttöön, koneen liikerataan
juuri ennen laskeutumista tai olisi voinut aina maakosketukseen asti kehottaa kapteenia
keskeyttämään lähestymisen ja tekemään ylösvedon sekä uuden lähestymisen. Yksikin
näistä toimenpiteistä olisi saattanut estää koneen menon ulos kiitotieltä.

2.3 Kapteenin lentotuntuma

Kapteeni toimi yhtiössä myös simulaattori- ja reittikouluttajana. Hän oli lentänyt edellisen
kuukauden aikana DC-9-koneella vain 21 h ja viimeisen kuuden kuukauden aikana kes-
kimäärin 25 h/kk. Näitä lentomääriä on pidettävä vähäisenä liikennelentäjälle. Reittikou-
luttajana toimiessaan hän on todennäköisesti keskittynyt kouluttamiseen, joten on mah-
dollista, että hänen oma tuntumansa koneen ohjaamiseen, pitkästä tyyppikokemuksesta
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huolimatta, on voinut vähäisestä lentämisestä johtuen taantua. Kapteenin toiminta si-
mulaattorikouluttajana ei ole ylläpitänyt hänen omaa lentotuntumaansa.

Kuulemisen yhteydessä osoittautui kapteenin yhtiön AFM:n ja FOM:n tuntemus osittain
puutteelliseksi.

2.4 Lennonjohtoyksiköiden toiminta

2.4.1 Turun lähilennonjohto

Turun lähilennonjohdossa tapahtumahetkellä työvuorossa ollut lennonjohtaja toimi yksi-
kössä myös esimiestehtävissä. Lennonjohtaja ilmoitti kuulemisen yhteydessä, että hä-
lytyksen suorittaminen on niin yksinkertainen toimenpide, että siihen ei erityistä ohjetta
tarvita, eikä hän tästä syystä ottanut esiin Turun lentoaseman hälytyspalveluohjetta, kun
lentokone meni ulos kiitotieltä. Ohjeesta olisi ollut apua, koska hän ei hälyttänyt lento-
aseman pelastusyksikköä eikä aluehälytyskeskusta, vaikka ohje sitä edellytti. Hän ei
myöskään kutsunut poliisia paikalle toteamaan miehistön kuntoa ja määrittämään lääke-
tieteellisten tutkimusten tarvetta sekä tekemään paikkatutkintaa tapahtumapaikalta. Hän
ei ilmoittanut tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle. Tältä kohdin Turun lento-
aseman hälytyspalveluohje ei ollut ajan tasalla. Lennonjohtaja ei myöskään käskenyt
mittaamaan kiitotien jarrutustehoa heti tapahtuman jälkeen, mikä olisi ollut tutkinnan
kannalta tärkeää. Hän ei ryhtynyt toimenpiteisiin ilmoittaakseen NOTAM:lla lentokentän
sulkemisesta ennen kuin Helsinki-Vantaan lennonneuvoja kysyi asiaa Turun lentokentän
oltua suljettuna noin puolen tunnin ajan. Lähilennonjohdon puhelinliikennenauhasta käy
ilmi, että lennonjohtaja tapahtumasta edelleen ilmoittaessaan suhtautui siihen vähätellen
ja naureskellen, mistä syystä sanoman vastaanottaja on saattanut saada väärän käsi-
tyksen tilanteen vakavuudesta.

Tutkintalautakunnan mielestä lentokoneen meno ulos kiitotieltä on aina vakava tapaus.
Liikennelentokoneen suuri laskeutumisnopeus, massa, koneessa oleva polttoaine ja
kiitotievalojen rikkoutuminen aiheuttavat aina, koneen kulkiessa kiitotien ulkopuolella,
rakenteellisten vaurioiden ja tulipalon vaaran. ICAO Annex 13 määrittää lentokoneen
menon ulos kiitotieltä vakavaksi vaaratilanteeksi. Ilmailumääräyksessä GEN M1-4, il-
moittaminen lento-onnettomuudesta, lentovauriosta ja vaaratilanteesta, on rullaaminen
ulos kiitotieltä esimerkkinä vakavasta vaaratilanteesta. Tutkintalautakunta pitää omitui-
sena, että lennonjohtaja ei ymmärtänyt tilanteen vakavuutta.

Turun lentoaseman päällikkö ilmoitti, että hän ei ole selvillä lennonjohtajille annettavasta
kertauskoulutuksesta. Hän arveli Ilmailulaitoksen määräävän lennonjohtajien koulutuk-
sesta ja ilmoitti lennonjohdon hoitaneen koulutusasiat itsenäisesti.

Lennonjohdon koulutusvastaavan lausunnon mukaan lennonjohtajat ovat perehtyneet
omaehtoisesti annettuihin määräyksiin ja ohjeisiin, eikä lentoaseman johto ole järjestä-
nyt viime vuosina lennonjohtajille ohjeita ja määräyksiä sekä niiden muutoksia koskevia
koulutustilaisuuksia.
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2.4.2 Tampereen aluelennonjohto

Aluelennonjohdossa (ACC) työskenteli kyseisenä yönä vuoroesimies, kaksi lennonjoh-
tajaa, lennonjohtaja harjoittelija ja yksi lennonjohtoapulainen. ACC:n päällikön lausun-
non mukaan yöaikaan työskentelevillä on lupa levätä vuorotellen. Tässä tapauksessa
vuoroesimies oli mennyt nukkumaan toiseen rakennukseen ennen kuin ilmoitus vaarati-
lanteesta tuli aluelennonjohtoon klo 00.23. Lennonjohtopöydässä työskennellyt lennon-
johtaja otti ilmoituksen vastaan ja kirjoitti sen paperille, jonka hän toimitti vuoroesimiehen
pöydälle. Vuoroesimies löysi ilmoituksen herättyään noin klo 05.00. Lennonjohtajan olisi
ohjeiden mukaan pitänyt vaaratilanneilmoituksen saatuaan herättää vuoroesimies. Ta-
pahtuma-ajankohdaksi on lennonjohdon päiväkirjaan merkitty ”noin klo 22.30” UTC.
Vuoroon tulo- ja vuorosta poistumisaikoja ei ollut merkitty lennonjohdon päiväkirjaan
ohjeistuksen edellyttämällä tavalla.

Kun ACC:n lennonjohtaja vastaanotti ilmoituksen vaaratilanteesta Turun lennonjohtajal-
ta, hän samalla huolestui vastuullaan olevasta Helsingistä Turkuun lähteneestä ko-
neesta, koska Turun kiitotie oli suljettu. Lennonjohtajien keskustelu siirtyi tähän liiken-
teeseen.

Tutkintalautakunnan saaman käsityksen mukaan vaaratilanneilmoitus jätettiin vuoroesi-
miehen pöydälle hänelle siitä ilmoittamatta klo 00.23, koska ACC:n lennonjohtajalle vä-
littyi väärä kuva tapahtumasta. Koska Turun lennonjohtaja kertoi vaaratilanteesta vähä-
tellen ja naureskellen, ei aluelennonjohtaja ymmärtänyt tilanteen vakavuutta eikä tästä
syystä heti välittänyt tietoa vuoroesimiehelle.

3 JOHTOPÄÄTÖKSET

3.1 Toteamukset

1. Ilma-aluksen miehistöllä oli kyseistä lentoa varten vaadittavat lupakirjat ja kelpuu-
tukset

2. Ilma-aluksen rekisteröinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

3. Ilma-aluksessa ei todettu vaaratilannetta edeltänyttä vikaa tai toimintahäiriötä.

4. Kapteeni toimi lennolla reittikouluttajana ja ohjaavana ohjaajana. Hän toimi yhtiös-
sä myös simulaattorikouluttajana ja oli lentänyt DC-9-koneella edellisen kuukau-
den aikana 21 h ja kuuden edellisen kuukauden aikana keskimäärin 25 h/kk. Näitä
lentomääriä on pidettävä vähäisinä liikennelentäjälle. Kapteenin toimiminen simu-
laattorikouluttajana ei ole ylläpitänyt hänen omaa lentotuntumaansa.

5. Perämies oli vasta saanut liikennelentäjän koulutuksen SAS:lla. Kyseinen lento oli
hänen ensimmäisiä reittikoulutuslentojaan ja hänen kokonaislentokokemuksensa
liikennelentokoneella ja DC-9:llä oli 20 h.
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6. Illan kuluessa oli esiintynyt lumikuuroja, ja kiitotietä oli harjattu useaan otteeseen.
Ilmoitettu jarrutusteho oli 69/72/64. Kello 23.30. ja 23.56 laskeutuneet koneet va-
littivat kuitenkin kiitotien liukkautta, ja jälkimmäisen koneen kapteeni arvioi jarru-
tustehon olevan 25 ja paikoitellen huonommankin. Näiden ohjaajien ilmoitusten
perusteella ei ryhdytty mihinkään kiitotien kunnostustoimenpiteisiin

7. Lennonjohtaja ilmoitti SK-720:lle kahdeksan minuuttia ennen laskeutumista vasta
mitatun jarrutustehon 34/32/32, ja sen että kiitotiellä oli 2 mm sohjoa, että näky-
vyys oli huonontunut 1800 m:stä 800 m:iin ja RVR oli 1600 m. Jarrutustehomit-
tausta ei ollut suoritettu AIP kohdan 2.3.1 ohjeiden mukaisesti.

8. Lentokentän kunnossapitohenkilöstön lausunnon mukaan koneen laskeutumisen
jälkeen kiitotiellä oli 5 mm:n kerros märkää lunta.

9. Kapteeni sai kiitotien lähestymisvalot näkyviinsä noin 500 ft:n (150 m) korkeudes-
sa QNH, noin 100 m kiitotien pinnan yläpuolella ja kiitotien reunavalot vähän myö-
hemmin.

10. Kapteeni irrotti automaattiohjauksen noin 100 ft:n (30 m) korkeudessa.

11. Kapteeni käytti lähestymisen aikana koneen siipi- ja nokkavalonheittimiä. Siipiva-
lonheittimet olivat EXT ON-asennossa (ulkona ja päällä), sekä nokkavalonheitin
aluksi DIM- (himmeä) asennossa. Kun lennonjohtaja himmensi ohjaajien pyyn-
nöstä suurtehovalot, kapteeni valitsi nokkavalonheittimen BRT- (kirkas) asentoon.
Tällöin hän menetti lähestymis- ja kiitotievalot näkyvistään muutaman sekunnin
ajaksi.

12. Lentokoneen ohjaussuunta oli automaattiohjauksen irrotushetkellä 255°, mutta
muuttui heti tämän jälkeen 4° oikealle pysyen sen jälkeen vakiona koneen kiito-
tieltä ulosmenoon asti. Kiitotien magneettinen suunta on 261°.

13. Kapteeni kertoi, että hänen mielikuvansa mukaan kone oli hieman lähestymislin-
jan vasemmalla puolella, ja hän pienensi tuulikorjauskulmaa.

14. Vasemmalta puhaltaneesta tuulesta aiheutunut sivutuulikomponentti oli 8 kt. Si-
vutuulikomponentti oli yhtiön AFM:n mukaan sallituissa rajoissa vielä jarrutuste-
holla 22.

15. Kiitotiellä ei ollut keskilinjavaloja ja lumi peitti kiitotiemerkinnät näkyvistä.

16. Lentokone ylitti kiitotien kynnyksen nopeudella 130 kt noin 60 ft (18 m) korkeu-
della. Koneen nopeustaulukon mukainen kynnysnopeus kyseisellä lentomassalla
oli 120 kt ja ohjeistuksen mukainen korkeus kynnyksellä 50 ft (15 m).

17. Lentokone laskeutui 600 m kynnyksen jälkeen hieman oikealle kallistettuna 15 m
kiitotien keskilinjan oikealle puolelle. Sen massan liikesuunta oli 4° oikealle kiito-
tien suunnasta.
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18. Perämies ilmoitti, että kone sortuu oikealle (”we are drifting to the right”), mutta
kapteeni ei reagoinut perämiehen ilmoitukseen eikä pyrkinyt ohjaimilla muutta-
maan koneen liikerataa.

19. Kapteenilla ei ollut käsitystä koneen todellisesta liikesuunnasta. Hän ei ohjaimien
avulla pyrkinyt pitämään konetta kiitotiellä ja piti nokkapyörää ylhäällä, kunnes ko-
neen ylittäessä kiitotien reunavalorivin huomasi tilanteen. Hänen toimintansa kos-
ketushetkellä ja välittömästi sen jälkeen osoittaa, että hän koki laskeutumisen su-
juvan normaalisti.

20. Koneen oikea päälaskuteline on mennyt ulos harjatulta alueelta samanaikaisesti,
kun spoilerit ovat saavuttaneet täyden avautumisensa, ja vasen laskuteline noin
sekuntia myöhemmin. Tämän jälkeen laskutelineiden pyörät ovat kulkeneet pak-
sun sohjokerroksen päällä. Vaikka koneen runko on kosketushetkellä ollut kiitotien
suuntainen, eivät laskutelineiden pyörät ole ehtineet saada otetta kiitotien pin-
nasta ennen kuin kone on ollut harjaamattomalla alueella, jossa pyörät ovat to-
dennäköisesti joutuneet sohjoliirtoon. Koska kapteeni on pitänyt koneen nokkaa
ylhäällä, on koneen siipien tuottama nostovoima, spoilerien avautumisesta huoli-
matta, edelleen keventänyt päälaskutelineen pyörien otetta kiitotien pinnasta.
Näistä syistä koneen liike on jatkunut kiitotien reunavalorivin ulkopuolelle asti.

21. Lentokone kulki kiitotien ulkopuolella 550 m:n matkan. Vasen päälaskuteline ja
nokkateline pysyivät asfaltoidulla kaistaleella, mutta oikean päälaskutelineen pyö-
rät kulkivat osan matkasta nurmikolla. Kiitotien reunan ulkopuolella oli 15-20 cm:n
lumivalli, jossa vasen päälaskuteline kulki. Vallin ulkopuolella oli 10 cm:n kerros
lunta ja sohjoa.

22. Lentokone pysähtyi kiitotielle 1800 m kynnyksen jälkeen.

23. CVR:n tallenteen varmistamiseksi annetaan lentoyhtiön FOM:ssa ohje vetää lait-
teen suojakatkaisin ulos. Tässä tapauksessa näin ei ollut menetelty ja ohjaamon
äänen tallentimen nauhoitteet menetettiin.

24. Lennonjohtaja ei noudattanut Turun lentoaseman hälytyspalveluohjetta lentoko-
neen mentyä ulos kiitotieltä. Hän ainoastaan ilmoitti tapahtumasta Tampereen
aluelennonjohtoon klo 00.23.

25. Lennonjohtaja ei hälyttänyt lentoaseman pelastusyksikköä eikä aluehälytyskes-
kusta. Hän ei kutsunut poliisia paikalle toteamaan miehistön kuntoa ja määrittä-
mään lääketieteellisten tutkimusten tarvetta sekä tekemään paikkatutkintaa ta-
pahtumapaikalla.

26. Lennonjohtaja ei ilmoittanut tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle. Tältä
kohdin Turun lentoaseman hälytyspalveluohje ei ollut ajan tasalla.

27. Lennonjohtaja ei käskenyt mittaamaan kiitotien jarrutustehoa heti tapahtuman jäl-
keen, mikä olisi tutkinnan kannalta ollut tärkeää.
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28. Lennonjohtaja ei ryhtynyt toimenpiteisiin ilmoittaakseen NOTAM:lla lentokentän
suljettuna olemisesta ennen kuin Helsinki-Vantaan lennonneuvoja kysyi asiaa Tu-
run lentokentän oltua suljettuna noin puolentunnin ajan.

29. Aluelennonjohdon vuoroesimies oli lennonjohtoyksikössä noudatetun käytännön
mukaisesti nukkumassa toisessa rakennuksessa vaaratilanneilmoituksen tullessa
ja löysi kirjallisen ilmoituksen pöydältään herättyään klo 05.00. Annettujen ohjei-
den mukaan vaaratilanneilmoituksen vastaanottaneen lennonjohtajan olisi tullut
ilmoittaa siitä välittömästi vuoroesimiehelle.

30. Turun lentoaseman säätiedot taltioitiin vain 20 min välein. Tutkittaessa onnetto-
muuksia ja vaaratilanteita olisi kattava säätietojen saanti tarpeen.

3.2 Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syynä oli kapteenin väärä mielikuva lentokoneen liikesuunnasta loppulä-
hestymisen ja laskeutumisen aikana. Väärä mielikuva johtui annettujen ohjeiden vastai-
sesta laskuvalonheittimien käytöstä ja sivutuulen kuljettamasta lumisateesta. Väärän
mielikuvan tunnistamista ja tilanteen korjaamista haittaavina tekijöinä olivat kiitotien kes-
kilinjavalojen puuttuminen sekä kiitotien pinnalla ollut lumi, joka peitti kiitotiemerkinnät
näkyvistä.

Vähäisestä kokemuksesta johtuen oli monitoroivan ohjaajan, koulutettavana olleen pe-
rämiehen, vaikea puuttua tapahtumien kulkuun lähestymisen ja laskeutumisen aikana.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

4.1 Lentoyhtiön tulee varmistua, että yhtiön kouluttajat tuntevat hyvin käsikirjojen oh-
jeet.

4.2 Lentoyhtiön tulee ottaa käyttöön DC-9-konetyypissä ohjaamomenetelmä, jossa
monitoroiva ohjaaja lukee ratkaisukorkeuden/minimikorkeuden alapuolella ääneen
radiokorkeusmittarin lukemia.

4.3 Ilmailulaitoksen tulee huolehtia, että:

- lennonjohtajat sitoutuvat annettuihin normeihin ja omaksuvat ne osaksi
ammattitaitoaan

- lennonjohtajat asennoituvat työtehtäviinsä kansainvälisen lentoliikenteen
hoitamisen edellyttämällä tavalla.

Helsingissä 11.5.1999

Jussi Haila Esko Lähteenmäki
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LIITE 1

Radiopuhelinliikenne Turun lähilennonjohdon taajuudella 118.3 Mhz

Suomennos englanninkielisestä radiopuhelinliikenteestä:

TWR Turun lähilennonjohto     
SK 720 Scandinavian Airlines Systemin lento SK 720
FIN 926 Finnairin lento FIN 926 (MD-82)

Keneltä Kenelle Aika
(paikall.)

Sanoma

SK 720 TWR 23.59 Turku, hyvää iltaa, Scandinavian 720, me olemme las-
keutumassa lentopinnalle 70, tiedotus Echo

TWR SK 720 Scandinavian 720, Turun torni hyvää iltaa, olet selvä
ILS-lähestymiseen kiitotielle 26, siirtopinta 55, QNH
1011

SK 720 TWR Selvä ILS-lähestymiseen kiitotielle 26, (epäselvää), 720

TWR SK 720 Turun torni

TWR FIN 926 Finnair 926, mikä oli sinun arviosi jarrutustehosta?

FIN 926 TWR Sanotaan 25, ehkä paikoitellen vähän liukkaampikin

TWR ? Jep

TWR SK 720 00.00 Scandinavian 720, meillä on kaksi millimetriä (epäsel-
vää) loskaa ja kiitotie on harjattu (brushed) 50 metriä
leveältä ja puolituntia sitten mitatut kertoimet olivat hy-
vät, mutta me otamme uuden mittauksen ennen teidän
laskeutumistanne

SK 720 TWR Okay, kiitos, 720

TWR SK 720 Koska laskeutuvat koneet arvioivat olleen enemmän
huonot

SK 720 TWR (kuittaus painamalla radion lähetyspainiketta)

TWR SK 720 00.01 Scandinavian 720, meillä on lumikuuro menossa, näky-
vyys 1800 m juuri nyt

SK 720 TWR Selvä, 720

TWR SK 720 00.04 Scandinavian 720, näkyvyys lumisateessa on nyt 800
metriä ja kiitotienäkyvyys 1600 metriä kaikissa pisteissä
ja mitatut kertoimet ovat 34, 32, 32. Tällä hetkellä kaksi
millimetriä loskaa kiitotiellä

SK 720 TWR Kiitos paljon, Scandinavian 720



Keneltä Kenelle Aika
(paikall.)

Sanoma

SK 720 TWR 00.06 Ja torni, Scandinavian 720 ohitti juuri Liedon ulospäin

TWR SK 720 Scandinavian 720

SK 720 TWR 00.08 (epäselvää) Suuntasäteessä yhdeksän mailia, Scan-
dinavian 720

TWR SK 720 Selvä, ilmoita ulkomerkki

SK 720 TWR Ymmärrän sanomasi ja noudatan sitä, 720

SK 720 TWR 00.10 Me olemme ulkomerkki sisään nyt, Scandinavian 720

TWR SK 720 Selvä, selvälaskuun kiitotielle 26, tuuli 160 astetta yh-
deksän solmua, minimi kuusi, maksimi 12 ja 100 pro-
senttia korkeatehovaloja on päällä

SK 720 TWR Kiitos sir, ja 26, Scandinavian 720

SK 720 TWR Mikä on tuuli?

TWR SK 720 160 astetta kahdeksan solmua

SK 720 TWR Valot (epäselvää)

TWR SK 720 00.12 Valot 10 prosenttia nyt

TWR SK 720 Scandinavian 720, seisontapaikka numero seitsemän

SK 720 TWR Aaa...torni, Scandinavian 720 me olemme menneet ulos
kiitotieltä oikealta, koska siellä ei ollut mitään jarrutuste-
hoa ollenkaan, ja me odotamme täällä nyt

TWR SK 720 00.13 All right, voitko kuvailla tarvitsetko apua?

SK 720 TWR Me voimme rullata sisään

TWR SK 720 All right

TWR SK 720 Oletko ulkona kestopäällysteeltä vai kestopäällysteellä?

SK 720 TWR Me olemme kestopäällysteellä nyt ja telineet pitävät

TWR SK 720 Jep

SK 720 TWR 00.15 Ja torni, Scandinavian 720, me myös tarvitsemme
traktorin hinaamaan seisontapaikalle senjälkeen kun on
tarkastettu (epäselvää) päätelineet

TWR SK 720 All right, haluatko Finnairin mekaanikon tulevan tarkas-
tamaan

SK 720 TWR Kiitos!


























