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KAYTETYT LYHENTEET

ACC
ADF
AFM
AGL
AIP
APU
ARWO
ATIS

CAA
CVR
DFDR
FL
FOM

hPa
HSL
ICAO
ILS

kt
METAR
MOR
NDB
nm
PAPI
p/n
QNH
REC
RNAV
RWY
SHK
SKH

s/n
TWR
uTC
VHF
VOR

Area Control Center (Aluelennonjohtokeskus tai aluelennonjohto)

Automatic Direction Finding equipment (Radiokompassi)

Aeroplane Flight Manual (Lento-ohjekasikirja)

Above ground level (Maanpinnan ylapuolella)

Aeronautical Information Publication (Ilmailukasikirja)

Auxiliary Power Unit (Apuvoimalaite)

Airport Weather Observation Software (Saahavaintojen kasittelyohjelma)

Automatic Terminal Information Service (Lahestymisalueiden automaattinen tiedotus-
palvelu)

Civil Aviation Administration (llmailulaitos)

Cockpit Voice Recorder (Ohjaamon &&nitin)

Digital Flight Data Recorder (Digitaalinen lennonrekisterdintilaite)

Flight Level (Lentopinta)

Flight Operations Manual (Lentotoimintakasikirja)

feet (1 jalka = 0,3048 m)

hour(s) (tunti, tuntia)

hectopascal (hehtopascal)

Havarikommisjonen for Sivil Luftfart (Norjan ilmailuonnettomuuksien tutkintakeskus)
International Civil Aviation Organization (Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto)
Instrument Landing System (Mittarilaskeutumisjarjestelma)

knot(s) (1 solmu = 1,852 km/h)

Aviation routine weather report (Maaraaikainen saéasanoma)

Meteorological Optical Range (Teknisesti mitattu nakyvyys)

Non-Directional radio Beacon (Suuntaamaton radiomajakka)

nautical mile (1 meripeninkulma = 1852 m)

Precision Approach Path Indicator (PAPI-liukukulmavalojarjestelma)

part number (osanumero)

Correcter mean sea level pressure (Korjattu keskimaaraisen merenpinnan ilmanpaine)
Regional Emergency Center (Aluehalytyskeskus)

Area navigation (Aluesuunnistus)

Runway (Kiitotie)

Statens haverikommision (Ruotsin onnettomuustutkintaviranomainen)

BV 11 Skiddometer with high pressure tire (Korkeapainerenkaalla varustettu BV-11
Skiddometer kitkamittauslaite)

serial number (sarjanumero)

Aerodrome control tower or aerodrome control (Lennonjohtotorni tai l&hilennonjohto)
Co-ordinated universal time (Koordinoitu maailman aika, Suomen aika -2 h)

Very High Frequency (Hyvin korkeat taajuudet)

VHF Omnidirectional Radio range (VHF-monisuuntamajakka)
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ALKULAUSE

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

Onnettomuustutkintakeskus asetti 30 joulukuuta 1997 kirjeellaan n:o B 9/1997 L tutkin-
talautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin elékkeella oleva liikennelentgja Jussi
Haila ja jaseneksi ilmailuonnettomuuksien erikoistutkija Esko Lahteenméaki 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-
pahtumapaivana klo 05.05. Johtava ilmailuonnettomuuksien tutkija Seppo Hamalainen
Onnettomuustutkintakeskuksesta seka tutkintalautakunta saapuivat Turun lentoasemalle
samana paivana klo 11.00.

Tutkintalautakunta kutsui asiantuntijaksi liikennelentgja, psykologi Matti Sorsan, joka
analysoi inhimillisten tekijdiden osuutta tapahtumassa.

Ohjaajat antoivat vaaratilannetta koskevat lausuntonsa 30.12.1997, ja asiantuntija seka
lautakunta tekivat lisakysymyksia 13.3.1998.

Turun lentoaseman vastaava lennonjohtaja antoi vaaratilannetta koskevan lausuntonsa
12.4.1999.

Tutkintalautakunta irrotti koneesta lennonrekistergintilaitteen (DFDR), jonka tiedot purki
SAS Flight Analysis Kéopenhaminassa, Tanskassa. Tutkintalautakunta sai DFDR:n tie-
dot kayttddnsa 26.1.1998.

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

Tutkintakertomuksen lopullinen luonnos on l&hetetty ICAO Annex 13 mukaiselle lausun-
nolle Norjan HSL:lle. Siita on pyydetty lausunnot myoés limailulaitoksen lentoturvallisuus-
hallinnolta, SHK:lta (Ruotsin onnettomuuksien tutkintaviranomaiselta) ja lentoyhti6
SAS:lta 10.2.1999. Saadut lausunnot on huomioitu raportissa, ja ne ovat liitteina 2-7.
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11.2

1.1.3

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilannelento

Lennon valmistelu

Ohjaajat ilmoittautuivat tydvuoroon Tukholman Arlandan lentokentalla 29.12.1997 klo
15.45 (14.45 paikallista aikaa). He lensivat ensin Geneveen ja sielta takaisin Arlandaan,
jossa heilla oli koneenvaihto ja noin tunnin valiaika. Ohjaajat menivat Arlandassa suo-
raan Turun reitille lahtevaan koneeseen, koska he olivat suunnitelleet lennon jo etuka-
teen. He olivat saaneet Genevessa saatiedot Turun lentoa varten. Suunniteltu polttoai-
nemaard Arlandasta lahdettaessé oli 5600 kg, lennolle laskettu polttoainekulutus oli
1600 kg ja varakenttana oli Helsinki.

Lento Tukholmasta Turkuun

Kone lahti Arlandan Kkiitotieltéd 08 ilmaan klo 23.41. Lento Turkuun oli normaali. Ohjaajat
ottivat radiolla yhteyttd Turun lahilennonjohtoon (TWR) klo 23.59 ja ilmoittivat olevansa
laskeutumassa lentopinnalle (FL) 70 ja kuunnelleensa automaattisen lahestymistiedo-
tuksen (ATIS) Echo (E). Lennonjohtaja selvitti koneen ILS-lahestymiseen kiitotielle 26 ja
ilmoitti siirtopinnan 55 seka ilmanpaineen 1011 hPa QNH:lla.

TWR ilmoitti koneelle 12 minuuttia ennen laskeutumista, etté kiitotie oli harjattu 50 m:n
leveydelta, ja ettd kiitotiella oli 2 mm:n sohjokerros ja puoli tuntia aikaisemmin mitattu
jarrutusteho oli hyva, mutta uusi mittaus tehtdisiin ennen koneen laskeutumista. TWR
ilmoitti myos, etta edella laskeutunut kone arvioi jarrutustehon ilmoitettua huonommaksi.
Minuuttia myéhemmin lennonjohtaja ilmoitti kentélla olevasta lumikuurosta, nakyvyydek-
si h&n ilmoitti 1800 m. Klo 00.04 (kahdeksan minuuttia ennen laskeutumista) TWR il-
moitti nakyvyyden lumisateessa huonontuneen 800 m:iin ja Kiitotiendkyvyyden olevan
kaikissa mittauspisteissd 1600 m, juuri mitatut Kiitotien jarrutustehot: 34/32/32 seka Kkii-
totiell& olevan sohjoa 2 mm.

Suomen limailukasikirja (AIP) maarittaa jarrutustehon 32-34 keskinkertaiseksi.

Lahestyminen ja laskeutuminen

Kapteeni toimi ohjaavana ohjaajana ja kavi lapi rutiininomaisen lahestymisbriefauksen
ILS-lahestymista varten Kiitotielle 26. Han noudatti LIE-radiomajakalta alkavaa ILS-
lahestymismenetelmaa ja kaytti lAhestymisen aikana automaattiohjausta kytkettyna
ILS:n suunta- ja liukuséateisiin (coupled approach). Lahestymisen aikana vallitsi kohtalai-
nen etelanpuoleinen tuuli, jonka aiheuttama sortokulma oli lahestymisen 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 lahestymisnopeus kaytetylla
40° laskusiivekkeiden asennolla oli 125 solmua (kt) ja kiitotien kynnyksen ylitysnopeus
120 kt. Kapteeni paatti kayttda lahestymisnopeutta 130 kt, koska han arvioi, ettd kone
vaikeuksitta pysahtyisi 2500 m:n pituiselle Kiitotielle pienesta 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 sek& suu-
ritehoisten lahestymis- ja kiitotievalojen olevan 100%:n voimakkuudella. Peramies Kkiitti,
toisti "26” ja ilmoitti kutsunsa ("Thank you, sir, and 26, Scandinavian 720”). Ohjaajat
pyysivat tuulitiedon uudelleen 800 ft:n korkeudella (QNH). Lennonjohtaja ilmoitti:
"160%8 kt”.

Ohjaajien kertoman mukaan ILS toimi normaalisti. Ainoastaan liukunaytéssa oli noin 700
ft:n korkeudella védhan epatasaisuutta, jonka vuoksi automaattiohjaus nyokytteli konetta
muutaman kerran. Kapteeni sai kiitotien lahestymisvalot nékyviinséa noin 500 ft:n (150 m)
korkeudella QNH, noin 100 m kiitotien pinnan yldpuolella ja kiitotien reunavalot hetke&a
myO6hemmin. Miehiston kasityksen mukaan koneen asema Kkiitotiehen ja lahestymis-
suuntaan nahden oli oikea, kun he saivat kiitotievalot nakyviinsa. Kapteeni pyysi suurte-
hovalojen himmennysta, jolloin lennonjohtaja himmensi valot 10%:n voimakkuudelle.
Kapteeni kaytti lahestymisen aikana koneen siipi- ja nokkavalonheittimid. Siipivalonheit-
timet olivat EXT ON-asennossa (ulkona ja paalld), sek& nokkavalonheitin aluksi DIM-
(himmed) asennossa. Samalla kun lennonjohtaja himmensi suuritehoiset lahestymis- ja
kiitotievalot, kapteeni valitsi nokkavalonheittimen BRT (kirkas) asentoon. Tallin han
menetti [ahestymis- ja kiitotievalot nakyvistddn muutaman sekunnin ajaksi.

Kapteeni irrotti automaattiohjauksen noin 100 ft:n (30 m) korkeudella, vahan ennen Kii-
totien kynnyksen ylittdmista. Vasemmalta puhaltaneesta tuulesta johtunut sivutuulikom-
ponentti oli 8 kt, ja tuuli kuljetti epatavallisen suuria lumihiutaleita vasemmalta oikealle.
Kapteeni kertoi, ettd hdnen mielikuvansa mukaan kone oli hieman I[&hestymislinjan va-
semmalla puolella, ja han pienensi koneen vasemmalle ollutta tuulikorjauskulmaa. Han
kertoi yrittdneensa pitaa konetta vahan vasemmalle kallistettuna seké kayttaneensa si-
vuperasinta oikealle saadakseen koneen rungon kiitotien suuntaiseksi.

Kiitotiella ei ollut keskilinjavaloja, ja lumi peitti pinnan niin, etteivat kiitotiemerkinnat na-
kyneet. Koneen ohjaussuunta oli lennonrekisterdéintilaitteen (DFDR) mukaan automaat-
tiohjauksen irrotushetkella 255°, mutta muuttui heti taman jalkeen 4° oikealle suuntaan
259° pysyen sen jalkeen vakiona kiitotieltd ulosmenoon asti. Kiitotien magneettinen
suunta on 261°. Kone Vylitti kiitotien kynnyksen nopeudella 130 kt noin 60 ft:n (18 m:n)
korkeudella.

Lentokone laskeutui 600 m kynnyksen jalkeen oikean paalaskutelineen pyorat 12 m kii-
totien oikean reunaviivan vasemmalle puolelle ja vasemman pé&élaskutelineen pyorat 13
m kiitotien keskilinjan oikealle puolelle. Spoilerit avautuivat normaalisti, jolloin siipien
kantovoima véaheni. Laskeutumishetkella kone oli hieman oikealle kallistettuna ja meni
noin 200 m Kiitotiella kuljettuaan ulos sen oikeasta reunasta. Paalaskutelineiden jaljet
nakyivat lumessa jatkuvina kiitotiella ja sen ulkopuolella, eikd sivuttaisen luistamisen
merkkeja ollut havaittavissa. Nokkatelineen jalki alkoi Kkiitotien reunan ulkopuolella.
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Tuuli 160°/8 kt

Lentokone kulki
kiitotien ulkopuolella 550 m

Lamppu no 21 rikki

Lamppu no 18 rikki

Lamppu no 15 rikki

™ Lentokone ajautui ulos (600 m kynnyksestd)
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Koneen runko oli maakosketushetkelld kiitotien suuntaisesti, mutta koneen massan lii-
kesuunta oli oikealle, ulos Kiitotielta. Kiitotie oli harjattu 40 m:n leveyteen 45 min ennen
koneen laskeutumista ja Kiitotien reunat oli harjattu 35 min ennen laskeutumista niin,
ettd koneen laskeutuessa harjatun alueen leveys oli 50 m. Koneen oikean paalaskuteli-
neen pyorat tulivat maahan kiitotielle 7 m ja vasemman 12 m harjatun alueen reunasta.
Oikean laskutelineen pyorat menivat ulos kiitotien harjatulta alueelta noin yksi sekunti
maakosketuksen jalkeen ja vasemman pyorat noin sekuntia myéhemmin. Kone ylitti Kii-
totien reunaviivan noin kolme sekuntia maakosketuksen jalkeen. Kiitotiella, harjatun alu-
een ulkopuolella oli 2-3 cm:n paksuinen lumi- ja sohjokerros ja kiitotien ulkopuolella 10-
20 cm markaa lunta ja sohjoa.

Peramies ilmoitti, ettd kone luisuu oikealle ("we are drifting to the right”). Miehisto ei jal-
keenpdain muistanut, missé vaiheessa tama tapahtui. Kapteeni ei kuitenkaan reagoinut
perdmiehen ilmoitukseen, eikd korjannut koneen lentorataa. Miehisto ei ollut varmista-
nut, ettd ohjaamon aanentallentimen tiedot olisivat kaytettavissa tutkinnassa, eika pera-
miehen ilmoituksen ajankohtaa tasta syysta pystytty jalkeenpain maarittamaan.

Kapteeni ei mieltdnyt, ettd kone on menossa ulos Kkiitotieltd ennen kuin se ylitti kiitotien
reunavalorivin, eikd han kayttanyt ohjaimia pitddkseen koneen kiitotiella. Han ei myos-
kaan laskenut koneen nokkapyordd maahan ennen kuin kone oli reunavalorivin ulko-
puolella.

Kapteenin kertoi, ettéd han valitsi moottorijarrutuksen, mutta huomatessaan koneen me-
nevan ulos Kiitotieltd, vahensi tehoa tyhjakaynnille tai lopetti mahdollisesti moottorijarru-
tuksen kokonaan. Han yritti sivuperasinta kayttden saada koneen takaisin Kiitotielle,
mutta perasin ei tuntunut tehoavan. Han yritti myds vasenta pyorajarrua kayttaen ohjata
konetta kiitotielle, mutta jarrutus ei tuntunut vaikuttavan. Tamén jalkeen kapteeni valitsi
uudelleen moottorijarrutuksen, ja vauhdin pienentyesséd onnistui ohjaamaan koneen
nokkapyoréohjauksen avulla takaisin kiitotielle. Kone kulki reunaviivan ulkopuolella 550
m:n matkan.

Kuvassa 1 on piirros koneen jaljista laskukiidon aikana.

Vasen paalaskuteline ja nokkateline pysyivéat koko ajan asfaltoidulla alueella, mutta oi-
kea péaéalaskuteline kulki osittain nurmella. Lentokone pysahtyi kiitotielle 1800 m kynnyk-
sen jalkeen E-rullaustien kohdalle. Kiitotien ulkopuolella oli 10-20 cm markaa lunta ja
sohjoa. Pydrien ilmaan heittdmé& lumisohjo aiheutti koneelle lievid rakenteellisia vaurioi-
ta.

Koneen pysahdyttya kiitotielle kapteeni paatti, ettd evakuointiin ei ole tarvetta. Ohjaa-
momiehistd ei ollut havainnut koneen jarjestelmissa varoituksia tai epdnormaaleja mitta-
rinayttdmid. Oikean moottorin polttoainehana oli jumittunut, eikd kapteeni kyennyt py-
sayttamaan moottoria. Paikalle tullut mekaanikko sulki hanan kayttaen jonkin verran
voimaa.
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Kapteeni ilmoitti tapahtumasta matkustajille ja lennonjohtoon seké pyysi bussia paikalle
matkustajien kuljettamiseksi asemarakennukseen. Matkustajat poistuivat koneesta
etummaisesta matkustamo-ovesta, ja heidat kuljetettin asemarakennukseen kolmessa
erassa limailulaitoksen pikkubussilla.

Lentokone hinattiin mydhemmin Kkiitotieltéa seisontapaikalle.

Henkilévahingot

Koneessa oli 27 matkustajaa ja neljd miehistonjasenta. Kukaan ei loukkaantunut.

IIma-aluksen vauriot

lima-alus karsi vahaisia vaurioita. Lentoyhtion suorittaman teknillisen tarkastuksen jal-
keen kone lennettiin yhtion lentéjien toimesta huoltotukikohtaan laskutelineet alhaalla.

Muut vahingot

Kolme kiitotien reunavalokalustetta rikkoutui.

Henkilosto

lIma-aluksen paallikko

lima-aluksen paallikko: Mies, 51 v

Lupakirjat: Liikennelentajan lupakirja 1990, voimassa 31.12.1997
saakka

Lupakirjan huomautus: Kaytettava silmalaseja

Kelpuutukset: Simulaattorikouluttaja, 1-moottoriset maakoneet, mo-

nimoottoriset maakoneet

Tyyppikelpuutukset: DC-9
Viimeinen tarkastuslento: 31.10.1997
Laakarintarkastus: Lentoyhtion ilmoituksen mukaan joulukuussa 1997

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: Yli 24 h
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Lentokokemus Kaikillla konetyypeilla C-9:lla
Viimeisen 24 h aikana noin 5 h noin 5 h
Viimeisen 1 kk aikana 21h 21h
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 han palveli vuosina
1966-1978 ja lensi sotilaskoneilla 1700 h. Han tuli SAS:n palvelukseen 1980 ja oli lenta-
nyt koko liilkennelentgjauransa ajan DC-9 konetta, vuodesta 1990 kapteenina.

liIma-aluksen peramies

Peramies: Mies, 29 v

Lupakirjat: Liikennelentajan lupakirja, tilapainen, myonnetty
17.12.1997, voimassa 17.03.1998 saakka

Tyyppikelpuutukset: DC-9

Viimeinen tarkastuslento: Joulukuussa 1997

Laakarintarkastus: 30.7.1997

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: 18 h

Peramiehen lentokokemus liikennelentokoneella ja DC-9:la oli 20 h. Hanen kokonais-
lentokokemuksensa oli 2550 h.

Peramies oli saanut peruslentokoulutuksensa vuonna 1989 USA:ssa, jossa han oli myds
sen jalkeen toiminut jonkin aikaa lennonopettajana. Han oli lentanyt Norjassa kevyita 2-
moottorisia mantamoottori- ja potkuriturbiinikoneita ja oli vasta saanut liikennelentgjan
koulutuksen SAS:lla. Kyseinen lento oli hanen ensimmaisia reittilentoharjoituksiaan.

Matkustamohenkildkunta

Matkustamohenkilokuntaan kuului kaksi lentoeméantéaé, mika maara oli yhtién konetyypin
lentokasikirjan (AFM) mukaan riittava kyseessa olevalle lennolle. Lentoemannilla oli
tehtavansa edellyttamat lupakirjat.

Lennonjohtaja

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

Kelpuutukset: EFTU l&ahi- ja lahestymislennonjohto

Lupakirjan huomautus: Kaytettava silmalaseja

Lennonjohtaja toimi Turun lentoasemalla myds lennonjohdon paallikkdna.

Ima-alus

lima-alus oli 105 matkustajapaikkainen 2-moottorinen liikennelentokone.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: Norjalainen, LN-RLT

Omistaja: Det Norske Luftfartselskap A/S

Kayttaja: 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

Kaytetty polttoaine: JET A-1

Saa

Etela-Suomen ylapuolella oli pilvisyysalue, jonka yhteydessa esiintyi lumi- ja rantakuu-
roja. Lampétila oli nollan vaiheilla. Tuuli oli 5000 jalan (1500 m) korkeudessa lounaasta
25 kt heikentyen [Ahempana maanpintaa ja kaantyen etelaan.

Turun lentoaseman saaennuste, voimassa 29.12. klo 23.00 — 30.12. klo 08.00:

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

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

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

Turun lentoaseman (EFTU) sa:

- klo 23.20: tuuli 160°/7 kt, nakyvyys 3 km rantdsadetta, pilvet; few 200 ft, bkn
300 ft, lampétila +1°C, kastepiste +1°C, QNH 1011 hPa



B 9/1997 L

Vaaratilanne Turun lentoasemalla 30.12.1997

1.8

19

1.10

- klo 23.50: tuuli 170°/8 kt vaihtelee 140-210°, nakyvyys 1800 m lumisadetta, pilvet;
few 200 ft, bkn 300 jalkaa, lampétila +1°C, kastepiste 0°C, QNH 1011 hPa

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

Lentdjien kaytossa ollut Turun sddennuste paattyi klo 23.00. Heilla oli ainoastaan en-
nuste ajalle 29.12. klo 20.00 — 30.12. klo 14.00 ja viimeinen Turun lentoaseman sdaha-
vainto ajalta klo 15.20, seka Turun lentoaseman SNOWTAM ajalta klo 10.39.

Kun lentokone laskeutui oli keskiyd ja pimeys vallitsi.

Suunnistuslaitteet

Turun lentoasemalla oli toiminnassa kaksi lahestymismajakkaa, VOR/DME- ja ILS Kiito-
tielle 26, PAPI-liukukulmavalot seka suuritehoiset [ahestymis- ja kiitotien reunavalot.

Lentokoneessa oli ADF-, VOR/DME-, ILS- ja RNAV-laitteet. Kaikki laitteet toimivat nor-
maalisti. Miehistdlla oli kaytdssaan SAS:n reittikasikirjat.

Radioliikenne

Radioliikenne on kuunneltu Turun l&hilennonjohdon nauhoitteesta. Perdmies toimi mo-
nitoroivana ohjaajana ja hoiti radioliikenteen l&ahestymisen ja laskeutumisen aikana

Turun lahilennonjohdon taajuudella kayty radiopuhelinliikenne on liitteessa 1.

Lentopaikka

Turun lentoasemaa hoitaa lImailulaitos. Kone laskeutui Kiitotielle 26, joka on 2500 m pit-
kd ja 60 m levea. Kentan mittapisteen sijainti on 60° 30’ 53"P, 22° 15’ 42" 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.

Kentan kunnossapitohenkilostd oli illan aikana harjaamalla puhdistanut kiitotieta sata-
neesta lumesta. Harjatun alueen leveys oli 40 m klo 23.25, ja alue levennettiin 50 m:iin
aikavalilla 23.31-23.38. Lumikuurot tihenivat samoihin aikoihin, noin 45 min ennen ko-
neen laskeutumista, eika kiitotieta tana aikana puhdistettu, vaikka klo 23.30 ja klo 23.56
laskeutuneet koneet valittivat kiitotien jarrutustehosta. Kunnossapito ei puhdistanut kiito-
tietd klo 23.38 jalkeen. Kiitotien keskusta oli viimeksi harjattu ennen klo 23.25:t4.

Kunnossapito mittasi BV-11 Skiddometer-laitteella (SKH) jarrutustehot klo 00.04. Tulok-
set olivat 34/32/32 (alkuosa/keskiosa/loppuosa). Lennonjohtaja ilmoitti, etta kiitotiella oli
2 mm sohjoa. Sohjo- ja lumikerros kasvoi voimakkaan lumisateen johdosta, ja kiitotien
pinta oli kokonaan valkoisen lumen peittamé& koneen laskeutuessa. Kentan kunnossa-

11
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pitohenkilostd kertoi kuulemisessa, ettd satavat lumihiutaleet olivat poikkeuksellisen
suuria ja etta sohjo- ja lumikerros kiitotien pinnalla oli 5 mm:n paksuinen heti koneen
laskeutumisen jalkeen.

Lennonrekisterointilaite

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

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

Lentokoneessa oli ohjaamon aanitin (CVR, valmistaja Allied Signal Avionics Inc, p/n
980-6005-076, s/n 13144), joka nauhoitti neljaa kanavaa jatkuvasti pyorivalle 30 min:n
nauhalle, kun lentokoneen séhkdvirta oli kytketty paalle.

Yhtion Lentotoimintakésikirjassa (FOM) kohdassa 3.2.1.11 oli annettu ohjeet DFDR:n ja
CVR:n tallenteiden sailyttdmisesta. Ohjeen mukaan kapteenin tulee varmistua, etta tie-
dot ovat tutkinnan kaytettavissa. CVR:n tallenteen varmistamiseksi annetaan ohje vetaa
laitteen suojakatkaisin ulos valittémasti pysakoéinnin jalkeen. 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. Tassa tapauksessa suoja-
katkaisinta ei ollut vedetty ulos, sahkovirta oli ollut kytkettyna yli puolen tunnin ajan ja la-
hestymisen ja laskeutumisen aikaiset ohjaamon aanittimen tallenteet menetettiin.

Vaaratilannepaikan ja ilma-aluksen tarkastus

Vaaratilannepaikan yleiskuvaus

Lentokentan henkil6std valokuvasi koneen laskeutumisjaljet noin 10 min laskeutumisen
jalkeen. Valokuvien taso oli vaatimaton johtuen kaytettavissa olleesta pienesta tasku-
kamerasta, jonka ominaisuudet eivat ole riittavat jalkien kuvaamiseen pimeassa. Voima-
kas lumisade oli myds ehtinyt peittdd jalkia jonkin verran. Lentokentan henkilostd mittasi
koneen pyoranjaljet ja teki niista piirroksen noin puoli tuntia laskeutumisen jalkeen en-
nen Kkiitotien seuraavaa harjausta. Koneen péaalaskutelineiden pyoéranjaljet alkoivat kiito-
tiella 600 m kynnyksen jalkeen. Oikean laskutelineen pyorat koskettivat Kiitotietd 12 m:n
etaisyydella kiitotien oikeasta reunaviivasta, 7 m harjatun alueen reunasta. Vasemman
paalaskutelineen pyotrat koskettivat kiitotietd 13 m kiitotien keskiviivan oikealla puolella.
Paalaskutelineiden raidevali on 5.0 m. Vasemman laskutelineen jéljet alkoivat 10 m
mySdhemmin kuin oikean. Kiitotien pinta oli tdssé kohdassa 1.5° oikealle kallistettu. Paa-
laskutelineiden jéljet 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. Merkkeja luisumisesta sivusuunnassa ei ollut havaittavissa.
Nokkapyoran jattama jalki alkoi kiitotien reunan ulkopuolella. Lentokoneen ulosajautu-
minen oli tapahtunut kynnykseltéd lukien 13:nen reunavalolampun kohdalla. Lamppu ei
ollut rikkoutunut. Lamppujen vali on 60 m. Kiitotien reunan ulkopuolella on 5 m:n levyi-
nen asfaltoitu kaista. Vasemman pdadalaskutelineen ja nokkatelineen pyorat kulkivat talla
kaistalla. Oikean péaalaskutelineen pyorat kulkivat osittain nurmikolla.

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

Lentokoneen ulkopuolinen tarkastus

Tutkintalautakunta tarkasti lentokoneen 30.12.1997 iltapéaivalla. Kone tarkastettiin sil-
mamaaraisesti maran lumen ja sohjon aiheuttamien vaurioiden toteamiseksi. Marka lumi
oli rikkonut oikean nokkavalon lasin ja mydskin tayttanyt pyorakuilut. Lumisohjo oli aihe-
uttanut myoés pienia iskemié oikean siiven johtoreunaan ja laskusiivekkeeseen. Suurin
osa lumesta oli jo poistettu tai sulanut pyorakuiluista ja takarahtitilasta.

Oikean péaalaskutelineen ilmaan heittdma marka lumisuihku oli iskeytynyt sisdanpain
aukeavaa takarahtitilan luukkua vasten rikkoen lukitustappien vastakappaleet ja avannut
luukun. Verhouslevyt luukun reunoilta olivat taipuneet ulospain. Luukun avauduttua lu-
misuihku oli paassyt rahtitilaan vaurioittaen tilan takaseinda ja sen takana olevia raken-
teita sekd jumittanut rahtitilan takapuolella kulkevat oikean moottorin polttoainehanan
vaijerit. Lisaksi lumisuihku oli taivuttanut rungon alapinnalla olevan APU-turbiinin (Auxi-
liary Power Unit) ilmanottoaukon vedenohjauslevyja.

Lentoyhtion teknillinen henkildkunta teki koneelle lentokelpoisuustarkastuksen siirtolen-
toa varten.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei suoritettu.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt. Koneen laskeutuessa siina oli polttoainetta noin 4.000 kg.

13
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Pelastumisnakdkohdat

IImoitukset vaaratilanteesta

Lennonjohtajan ei halyttédnyt lentoaseman pelastusyksikkdd, aluehalytyskeskusta eika
poliisia lentokoneen mentya ulos kiitotieltd. Hanen olisi tullut noudattaa Turun lentoase-
man halytyspalveluohjetta vaaratilanteen edellyttamalla tavalla.

Lennonjohtaja ilmoitti tapahtumasta Tampereen aluelennonjohdolle (ACC) puhelimitse
klo 00.23. Iimoituksen vastaanottanut aluelennonjohtaja kirjoitti tiedot paperille, joka jai
noin 4 % h ajaksi vuoroesimiehen poydalle, koska tama oli ACC:ssa noudatetun kaytan-
non mukaisesti mennyt tapahtuman aikoihin nukkumaan toiseen rakennukseen ja 16ysi
ilmoituksen herattydan klo 05.00. ACC:n paivakirjan mukaan ilmoitus vaaratilanteesta oli
vastaanotettu "noin klo 00.30".

Pelastusorganisaation toiminta

Pelastuspalvelua ei halytetty, mutta yksi palomies lentoaseman pelastusyksikosta jai
oma-aloitteisesti paivystamaan paloauton laheisyyteen kunnes varmistui, ettd halytysta
ei anneta.

Selviytymisnékdkohdat

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

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Yleista

Tapahtuman tutkinta-aineisto kasittaa lentomiehiston ja lennonjohtajan tekeméat vaarati-
lanneilmoitukset, lentoa, miehistéa ja ilma-alusta koskevat asiakirjat, otteet lennonjoh-
tojen paivakirjoista, asianosaisten kuulemistiedot, radiopuhelin- ja puhelinnauhojen
kuuntelutiedot seké lennonrekisterodintilaitteesta, kasikirjoista, asiakirjoista, ohjeista, se-
k& lentokoneen vaurioilmoituksesta saadut tiedot. Aineisto sisaltda lisaksi Turun lento-
aseman tapahtuma-aikaiset saatiedot ja jarrutustehon mittauspdytakirjan.

Vaaratilanteen osalta saatu aineisto on ollut riittavaa tutkintalautakunnalle yksityiskoh-
taisen kasityksen muodostamiseksi tapahtumien kulusta.

Lennonrekisterdintilaitteen tietojen tulkinta

Lennonrekisterointilaite (DFDR) oli ehja ja toiminut asianmukaisesti. Sen rekistergimat
kuusi parametria olivat apuna méaaritettdessa tapahtumia loppuldhestymisen ja laskeu-
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tumisen aikana. Laite ei rekister6i koneen lentorata- ja navigointilaitteiden tietoja, radio-
korkeusmittarin nayttamaa, moottoriarvoja eikd ohjainten ja laskusiivekkeiden asentoja,
joista olisi ollut hydtya analysoitaessa lahestymisen ja laskeutumisen kulkua.

Ohjaamon &aanitin

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

Yleista

Scandinavian Airlines System on kolmen valtion: Norjan, Ruotsin ja Tanskan omistama
lentoyhti®, joka harjoittaa kansainvélista ja maiden sisaista lentoliikennettd. Yhtion paa-
konttori ja operatiivinen johto ovat Tukholmassa. Toiminnassaan SAS kayttda yhtion
omaa Lentotoimintakasikirjaa (FOM), DC-9-koneen lento-ohje kasikirjaa (AFM) ja Reitti-
kasikirjaa (RM).

Lentotoimintakasikirja
SAS:n FOM:ssa oli annettu ohjeet yhtion 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 védardn mielikuvan lentokoneen liikeradasta, jolloin lent&-
Jélle voi tulla mielikuva, ettéd sortoa ei ole, vaikka todellisuudessa ko-
neeseen vaikuttaa huomattava sorto.
Ei ole olemassa ehdotonta sdantbd, miten tdméa ongelma pitdd hoi-
taa, mutta tdssd on muutamia suositeltavia menettelytapoja:
- Varaudu tilanteeseen.
- Ald kéyté laskuvalonheittimia.

15
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- Katso riittdvédn kauaksi eteenpdin laskeutumisen ja laskukiidon ai-
kana.
Kéytd 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 nékyvyydessé laskuvalonheitinten kayttoé
voi vdhentdd nakyvéisyyttd hédikdisyn vuoksi ja aiheuttaa mydés har-
han. Sateella ja sivutuulessa voi tulla vdérd mielikuva sorrosta, kuten
Vlld kappaleessa 3 on kerrottu. Laskuvalonheitinten kéytté ylla mai-
nituissa olosuhteissa ei ole suositeltavaa.

6. Suunta kiitotiehen ndhden
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 pitdd pyrkid laskeutumaan kiitotien keskilinjalle sen
suuntaisesti, koska téllbin on kdytettdvissa parhaat marginaalit korja-
usten tekemiseen, jos maakosketuksen jélkeen esiintyy odottamat-
tomia suunnansdilytysongelmia.

1.17.3 DC-9 lento-ohjekasikirja

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

Kasikirjan kappaleessa 2.4.6 annettiin lentdjille 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:

16
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1.17.4 Reittikasikirja

- 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 véddran mielikuvan lentokoneen sorrosta, erityisesti, jos kdytetdén
laskuvalonheittimid. Téllbin lentéjé voi:

- Saada mielikuvan, ettd sortoa ei ole, vaikka todellisuudessa sorto
on huomattavan suuri johtaen ulos kiitotieltd tuulen alapuolisesta
reunasta

- Saada mielikuvan, joka saa hénet viivyttdméaéan tuulikorjauksen oi-
kaisua ja johtaa ulos kiitotieltd tuulenpuoleisesta reunasta.

Ei ole olemassa ehdotonta sdantéd kuinka tdmé ongelma tulisi hoi-
taa, mutta tdssd on muutamia suosituksia:

- Varaudu tilanteeseen

- Al4 kaytéd nokkavalonheittimen lasku- tai rullausvaloja ja, mikéli tar-
peen, sammuta myaés siipivalonheittimet.

- Katso riittdvédn kauaksi eteenpdin laskeutumisen ja laskukiidon ai-
kana.

Kéytéa kiitotievaloja apuna.

Reittikasikirjassa (SAS Route Manual) oli annettu lentdjille lentotoiminnassa tarvittavat
reitti-, l1ahestymis- ja laskeutumiskartat sekd muut reitilla tarpeelliset tiedot. Osassa s&a
(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 limoitettujen kitkakerrointen luotettavuus, kun kiitotielld on
vettd loskaa tai mérkdéa lunta

FOM:n 3.3.1 §3.2 mukaan:

17



B 9/1997 L

Vaaratilanne Turun lentoasemalla 30.12.1997

lImoitettu  kitkakerroin on katsottava epdluotettavaksi, kun
"lentokentdn ldmpdtilat ovat ldhelld nollaa ja kiitotielld on vettd, los-
kaa tai méarkaa lunta”.

Kuitenkin on yksi poikkeus:

Kun mittaus on tehty BV11 Skiddometerilld tai SAAB/ Surface Fricti-
on Testerilld ilmoitettua kitkakerrointa voidaan k&yttdd myaos ylldmai-
nituissa olosuhteissa.

1.17.5 Jarrutustehomittaus

1.18

18

Suomen llmailukasikirjan (AIP) kohdan 2.3.1 mukaan jarrutustehomittaus BV11 Skid-
dometerilla tehdd&n hinaamalla mittausvaunua 65 km/h nopeudella.

Ruotsin Luftfartsverketin ilmailumaarayksen BCL-F 3.2 (Bestdmmelser for Civil Luftfart)
kohdan 8.2.7 mukaan BV-11 Skiddometerilla mitatut jarrutustehot voivat olla harhaan-
johtavia, jos kiitotie on maran lumen tai sohjon peittdméa ja mittausnopeus on pienempi
kuin 95 km/h.

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

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

Muut tiedot

Turun lentoasemalla oli kaytdssa automaattinen jatkuva sddnmittausjarjestelma. Tallen-
netut parametrit olivat: tuulen suunta ja nopeus, mitattu ndkyvyys (Meteorological Opti-
cal Range, MOR) ja kiitotienakyvyys (RVR). MOR vastaa meteorologista nékyvyytta
(VIS). Mittaustulokset kasiteltin ARWO (Airport Weather Observation Software) yksi-
késsd. Saahavainnon tekija tarkisti ja mahdollisesti korjasi METARIt (m&&ardaikainen
saasanoma). Automaattisesti mitatut saatiedot taltioitin 20 min valein. Tuulitulosteet
antavat keskituulen seké tuulen suunnan ja -nopeuden maksimi- ja minimiarvot 10 min:n
ajalta ennen taltiointia. Nakyvyyden osalta tuloste ilmoittaa kiitotien, jonka suunnassa
nakyvyysarvot ilmoitetaan, meteorologisen nakyvyyden (VIS), seka kiitotiendkyvyysarvot
(RVR) kiitotien alkupdasta, keskelta ja loppupéaasta 20 min valein. Turun lentoasemalla
oli valta paattaa taltiointimenetelmasta ja taltiointivalista. Sateen, lumikuurojen, ukkosen
ja erdiden sumutilanteiden yhteydessa esiintyy nopeita sdanvaihteluita. On mahdollista,
etta tallainen sdadn huononeminen ei nay taltioiduissa saatiedoissa. Onnettomuuksia ja
vaaratilanteita tutkittaessa kattavampi séétietojen taltiointi olisi tarpeen.

limailulaitoksen pdameteorologin lausunnon mukaan kyseinen taltiointik&ytantd on riitta-
va ja tayttdd ICAO Annex 3:n vaatimukset.
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Tassa tapauksessa taltiointijarjestelma ilmoittaa klo 00.00 nékyvyysarvot: VIS 3600 m ja
RVR 2000-2500 m. Klo 00.01 lennonjohtaja ilmoitti lAhestyvalle koneelle VIS 1800 m ja
klo 00.04 VIS 800 m ja RVR 1600 m. Seuraava taltiointi klo 00.20, 16 min ylla olevasta
lennonjohtajan ilmoittamasta nakyvyystiedosta, ilmoittaa VIS 1300 m ja RVR 2000 m,
mik&a 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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2.1

ANALYYSI

Kiitotieolosuhteet

Turun lentoasemalla oli illan 29.12.1997 kuluessa esiintynyt lumikuuroja ja kunnossapi-
tohenkilostd oli harjannut kiitotietd useaan otteeseen. Harjattu alue tuli klo 23.25 40 m
levedksi ja harjausta levennettiin 50 m:iin aikavalilla klo 23.31-23.38. Kiitotien keski-
kaistalta mitattiin klo 23.18 jarrutustehot 46/44/57, mutta nama arvot eivat valittyneet
lentoaseman ATIS-tiedotukseen. Lumisade tiheni noin 45 min ennen koneen laskeutu-
mista, eika Kiitotieta tana aikana puhdistettu, vaikka klo 23.30 ja klo 23.56 laskeutuneet
koneet valittivat kiitotien liukkautta, ja jalkimmaisen koneen kapteeni arvioi jarrutuste-
hoksi 25, paikoin huonompaakin. Kunnossapito ei puhdistanut kiitotieta klo 23.38 jal-
keen, eikd kunnossapidon ja lennonjohdon valilla kayty 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-
Iyttavéat mittauksen suorittamista kiitotien keskilinjan molemmin puolin 5-10 m:n etaisyy-
delld keskilinjasta (AIP 2.3.1). Mikali jarrutusteho kiitotien reuna-alueella eroaa keskella
olevasta, on se mitattava ja ilmoitettava erikseen. Lennonjohtaja ilmoitti koneelle kah-
deksan minuuttia ennen laskeutumista uuden jarrutustehon 34/32/32, etta Kkiitotiella oli
2 mm:n sohjokerros ettd nakyvyys oli huonontunut 1800 m:sta 800 m:iin ja RVR oli 1600
m. Todellisuudessa kiitotien pinnalla oli lumikerros, joka teki sen kauttaaltaan valkoisek-
si. Kunnossapitohenkiltstd arvioi, etta kiitotiella oli heti laskeutumisen jalkeen 5 mm:n
lumikerros, joka kasvoi 10 mm:ksi siihen mennessé, kun lentokone hinattiin pois Kiito-
tielta.

Kiitotien jarrutustehoa ei mitattu uudelleen heti koneen epéonnistuneen laskeutumisen
jalkeen. Seuraava jarrutusteho mitattiin vasta, kun Kkiitotie oli harjattu puhtaaksi lumesta
ja sohjosta.

Turun lentoaseman Kiitotielle oli asennettu Vaisala Icecast-jarjestelmd, johon kuuluu
kuusi Kiitotien pintaan kiinteasti asennettua mittausanturia. Nama tuottavat automaatti-
sesti viiden minuutin valein kuusi parametria, joista yksi on Kkiitotien pinnan lampétila.
Rekisterdidyt kiitotien pintalampdtilat 29.12.1997 klo 22.00-24.00 olivat -0.4°C ja +0.4°C
valilla. Kiitotiella ei ollut kaytetty mitaan sulatuskemikaaleja. Kiitotien pinnalle jai harjauk-
sen jaljeltd ohut loskakerros, mutta merkittdvaa sulamista ei tapahtunut ja pinta oli lu-
mesta valkoinen koneen laskeutuessa.

Lumikerros kiitotien pinnalla oli kasvanut koko ajan, ja jarrutusteho oli koneen laskeutu-
mishetkella klo 00.12 jonkin verran huonompi kuin BV-11 Skiddometerilla mitattu
34/32/32. Kiitotieolosuhteiden huononeminen piti olla myds ohjaajien tiedossa, koska
lennonjohtaja oli ilmoittanut heille nékyvyyden lumisateessa olevan 800 m. Jarrutusteho
oli kuitenkin riittava koneen pysayttamiseksi 2500 m:n pituiselle kiitotielle ja 8 kt:n sivu-
tuulikomponentti oli sallitun rajoissa yhtion DC-9 AFM:n mukaan viela jarrutusteholla 22,
joten Kkiitotien liukkautta ei voida pitaa vaaratilanteen syyna. Tata tukee myoés se, ettd
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koneen pydréanjéaljissa ei ollut havaittavissa sivuttaisen luistamisen merkkeja ja nokka-
pyorien jalki alkoi vasta kiitotien ulkopuolella.

Kiitotiella oli harjatun alueen ulkopuolella 2-3 cm:n paksuinen sohjo- ja lumikerros, ja va-
littdmasti kiitotien reunan ulkopuolella oli 20 cm:n paksuinen marka lumivalli, jonka ulko-
puolella oli 10 cm:n paksuinen kerros markaa lunta. Vasemman laskutelineen pyorat
kulkivat kyseista vallia pitkin, mik& lisédsi vasemman telineen vastusta ja auttoi ohjaa-
maan konetta takaisin kiitotielle. Nurmikko kiitotien ulkopuolella oli tasaista ja jadssa,
mika osaltaan vaikutti, ettd kone ei vaurioitunut vakavammin.

Inhimillisten tekijéiden osuus vaaratilanteessa

Ohjaamomiehist6 aloitti vaaratilanteeseen johtaneen lahestymisen psyykkisesti ja fyysi-
sesti hyvassa lentovireessa. Mitddn vasymystekijoihin, sairauteen tai ladkeaineiden
kayttdon viittaavaa ei tullut esiin tutkinnassa.

Koneen paallikkd, DC-9-kouluttajakapteeni, jolla oli 18 vuoden kokemus konetyypista,
ohjasi konetta. Peramies, joka oli koulutuksessa, oli likennelentajaksi kokematon. Tilan-
ne loi ohjaamomiehisttn yhteistydlle tavanomaista vaativammat puitteet, koska téllaisen
asetelman vallitessa ei voida olettaa, ettd monitoroivan ohjaajan, peramiehen, valmiudet
ovat kovin suuret poikkeustapahtumien ennakointiin.

Lahestymisbriefaus tehtiin tavanomaisesti. Kapteeni totesi, ettéd sadan tai jarrutustehojen
suhteen ei ole odotettavissa ongelmia sen tiedon perusteella, joka miehistélla oli kay-
tettdvissaan. Kapteeni totesi, etta [ahestymisen aikana néakyvyys oli jopa hieman parem-
pi kuin han oli olettanut. Kaiken kaikkiaan lahestyminen sujui normaalisti, automaattioh-
jaus kytkettyna ILS-jarjestelmaan aina hieman alle 100 ft:n korkeuteen. Monitorointi sujui
peramiehelta hyvin.

Kapteeni sai lahestymisvalot nakyviinsa noin 500 ft:n (150 m) korkeudella QNH, noin
100 m kiitotien pinnan ylapuolella ja kiitotievalot hetked my6hemmin. Ratkaisukorkeus
oli 350 ft QNH. (Ratkaisukorkeus on se korkeus merenpinnasta laskettuna, mista tark-
kuusldhestymisesséa ylosveto on viimeistdén aloitettava paitsi, jos ldhestymisvalot, kiito-
tievalot tai kiitotie on saatu nékyviin ja ldhestymistad 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 haikaisevan
kirkkailta ja kapteeni pyysi valojen himmennysta. Tassa vaiheessa kapteeni valitsi ko-
neen nokkavalonheittimen himmedasta kirkkaaseen voimakkuusasentoon ja haikaistyi
muutaman sekunnin ajaksi valon heijastuttua lumisateesta. Talléin han menetti Kiito-
tievalot nakyvistdan hetkeksi. Kun kapteeni sai valot uudelleen nékyviin, hanelle muo-
dostui vaarad mielikuva lentokoneen liikeradasta. Kun hén otti loppuvaiheessa koneen
kasiohjaukselle, hanen mielikuvansa oli, ettd kone oli hieman keskilinjan vasemmalla
puolella. H&n korjasi koneen lentorataa oikealle, minka jalkeen suunta pysyi DFDR:n
mukaan muuttumattomana siihen asti, kun kone meni ulos Kiitotielta.
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Peramies ilmoitti, ettéd kone sortuu oikealle ("we are drifting to the right”), mutta kapteeni
ei reagoinut peramiehen ilmoitukseen, eika pyrkinyt ohjaimilla muuttamaan koneen liike-
rataa. Koneen runko oli kiitotien suuntaisesti, mutta sen massa likkkui 4° oikealle kiitotien
suunnasta. Kapteenilla ei ollut kasitysta koneen todellisesta liikesuunnasta. Han ei oh-
jaimien avulla pyrkinyt pitamaan konetta kiitotiella ja piti nokkapyoraa ylhaalla, kunnes
koneen ylittdessa Kkiitotien reunavalorivin huomasi tilanteen. Hanen toimintansa koske-
tushetkellda ja valittémasti sen jalkeen osoittaa, ettd han koki laskeutumisen sujuvan
normaalisti.

Kapteeni kertoi, ettd han ohjasi koneen pintaan ilman tuulikorjauskulman muutosta an-
taen kosketushetkellda hieman siivekeohjausta vasempaan ja sivuperasinta oikealle. Han
koki tuulen vaikutuksen heikoksi. Maakosketus oli normaali ja spoilerien avautuminen
tapahtui tavanomaisesti, jolloin siipien kantovoima vaheni. Kapteeni aloitti moottorijar-
rutuksen heti maakosketuksen jalkeen eika nédhnyt tarvetta aloittaa pyo6rdjarrutusta va-
littbmasti. Kuulemisessa seka kapteeni ettd perdmies muistivat, etta peramies oli ilmoit-
tanut koneen sortuvan oikealle, mutta he eivat muistaneet tarkasti tdméan ilmoituksen
ajankohtaa.

Kaytettavissa olleiden tosiasioiden valossa paatds lahestymisen aloittamisesta on ollut
oikea ja lahestyminen on tehty hyvan lentajatavan mukaisesti aina suurtehovalojen
himmennyshetkeen asti. Talloin kapteeni teki virheen valitessaan nokkavalonheittimen
kirkkaalle ja jattdessaan sen siihen asentoon, vaikka haikaistyi valittbmasti. Muutaman
sekunnin aikana kapteeni menetti néin kiitotien nakyvistaan. Tuuli kuljetti epatavallisen
suuria lumihiutaleita vasemmalta oikealle, mik&a aiheutti yhdessa valonheittimien hai-
kaisyn kanssa naennainen liikeaistimuksen vasemmalle. Kapteenille muodostui toden-
nakoisesti tiedostamatta vaara mielikuva koneen liikesuunnasta kiitotien keskilinjaan
nahden, josta syysta han pienensi tuulikorjausta. Taman jalkeen lentokone ei kulkenut
kiitotien suuntaisesti, vaan siitd 4° oikealle. Kapteeni ei laskeutunut keskelle kiitotieta,
vaan 15 m keskilinjan oikealle puolelle, 600 m kynnyksen jalkeen. Normaali laskeutu-
miskohta on 300 m kynnyksesta.

Koneen oikea paalaskuteline 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
jalkeen. Koneen valmistajan lento-ohjekirjan (Flight Crew Operating Manual, FCOM)
mukaan koneen spoilerien tdydellinen avautuminen kestaa 0.8 s, joten oikea paalasku-
teline on mennyt ulos harjatulta alueelta samanaikaisesti, kun spoilerit ovat saavuttaneet
tdyden avautumisensa, ja vasen laskuteline noin sekuntia myéhemmin. TAman jalkeen
laskutelineiden pyorat ovat kulkeneet paksun sohjokerroksen paalla. Vaikka koneen
runko on kosketushetkella ollut kiitotien suuntainen, eivat laskutelineiden pyorét ole eh-
tineet saada otetta kiitotien pinnasta ennen kuin kone on ollut harjaamattomalla alueella,
jossa pyorat ovat joutuneet todennakdisesti sohjoliirtoon. Koska kapteeni on pitanyt ko-
neen nokkaa ylhaalla, ovat koneen siivet, spoilerien avautumisesta huolimatta, edelleen
tuottaneet nostovoimaa ja keventédneet paalaskutelineen pyorien otetta kiitotien pinnas-
ta. Naista syista koneen sivuttaisliike on jatkunut kiitotien reunavalorivin ulkopuolelle as-
ti.
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Lentoyhtiolla ei ollut DC-9-konetyypissa kaytdéssa ohjaamomenetelmaa, jossa monito-
roiva ohjaaja lukee daneen radiokorkeusmittarin lukemia laskeutumisen loppuvaiheessa,
ratkaisu- tai minimikorkeuden jalkeen. Tallaisen menetelméan kayttd auttaisi ohjaavaa
ohjaajaa korkeuden maarittdmisessa kiitotiehen nahden erityisesti silloin, kun Kiitotien
pinta erottuu huonosti.

Jarrutusteho oli sellainen, ettd lentokone olisi ollut pysaytettavissa Kiitotielle, mikali se
maahantulohetkelld olisi kulkenut kiitotien suuntaisesti. Kone ei luistanut sivuttain. Tama
merkitsee sitd, etta vaaratilanteen kannalta olennaista oli liian vahainen tuulikorjaus en-
nen kosketusta, mikd puolestaan johtui vaarastd valonheittimien kaytosta ja lumisa-
teesta aiheutuneesta vaarasta mielikuvasta lentokoneen liikesuunnasta. Kapteenin ka-
sitys oli, ettd han kallisti konetta vasemmalle maahantulohetkella. Pyoranjaljista kay ilmi,
etta kone todellisuudessa tuli maahan oikealle kallistettuna. Kapteeni kertoi kayttdneen-
sé laskeutumishetkelld sivuperésintd oikealle. Nama tekijat yhdessa ovat lisanneet ko-
neen ajautumista oikealle.

Kuten kohdasta 1.17 kay ilmi on yhtid ohjeistanut tamantyyppisen tilanteen seka
FOM:ssa etta AFM:ssa. Yhtion ohjeistusta on pidettava oikeaan osuneena, ja se vastaa
alalla tunnettua kaytantoa erittéain hyvin. Nyt sattunut tapaus on tyypillinen esimerkki sii-
t4, mitd voi tapahtua, jos nditd ohjeita ei noudateta. Kiitotien keskilinjavalojen puuttumi-
nen ja kiitotien pinnalla ollut, kiitotiemerkinnat peittava lumipeite, tekivat koneen sivut-
taisliikkeen ja aseman kiitotiehen nahden tavanomaista vaikeammaksi havaita. Naiden
seikkojen olisi luonnollisesti pitanyt olla lentomiehiston tiedossa.

Ohjaajat lentokoneen ohjaamossa muodostavat tyéryhman, jonka yhteistydn tuloksena
koneen operointi tapahtuu. Toinen ohjaaja, tassa, tapauksessa kapteeni, ohjaa konetta
ja toinen ohjaaja hoitaa radioliikenteen ja tarkistuslistojen luvun seka valvoo, monitoroi,
ohjaavan ohjaajan toimintaa. Mittarilahestymisen loppuvaiheessa lahestymis- ja Kkiito-
tievalojen tultua nékyviin ohjaava ohjaaja katsoo ulos ja vertaa koneen lentorataa naky-
viin valoihin tai kiitotiehen ja muodostaa nakdhavaintonsa perusteella kasityksensa ko-
neen sijainnista ja liikeradasta kiitotiehen nédhden. Monitoroiva ohjaaja valvoo koneen lii-
kerataa ja nopeutta mittarien avulla. Monitoroijan pitéisi tarvittaessa puuttua ohjaavan
ohjaajan toimintaan, mikali tama tekee virheen, joka voi vaarantaa lentoturvallisuutta.
Jos tassa tapauksessa monitoroivana ohjaajana olisi ollut kokenut peramies, héan olisi
voinut kiinnittaa kapteenin huomiota oikeaan valonheitinten kaytté6n, koneen liikerataan
juuri ennen laskeutumista tai olisi voinut aina maakosketukseen asti kehottaa kapteenia
keskeyttamaan lahestymisen ja tekemaéan ylosvedon seka uuden lahestymisen. Yksikin
naistd toimenpiteista olisi saattanut estda koneen menon ulos kiitotielta.

Kapteenin lentotuntuma

Kapteeni toimi yhtidssd myos simulaattori- ja reittikouluttajana. Han oli lentanyt edellisen
kuukauden aikana DC-9-koneella vain 21 h ja viimeisen kuuden kuukauden aikana kes-
kimaarin 25 h/kk. Naita lentomaaria on pidettava vahaisena liikennelentgjalle. Reittikou-
luttajana toimiessaan han on todennakdisesti keskittynyt kouluttamiseen, joten on mah-
dollista, ettd hdanen oma tuntumansa koneen ohjaamiseen, pitkasta tyyppikokemuksesta
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huolimatta, on voinut vahaisestad lentamisesta johtuen taantua. Kapteenin toiminta si-
mulaattorikouluttajana ei ole yllapitanyt hanen omaa lentotuntumaansa.

Kuulemisen yhteydessa osoittautui kapteenin yhtion AFM:n ja FOM:n tuntemus osittain
puutteelliseksi.

Lennonjohtoyksikoiden toiminta

Turun l&hilennonjohto

Turun l&hilennonjohdossa tapahtumahetkelld tydvuorossa ollut lennonjohtaja toimi yksi-
kossa myos esimiestehtavissa. Lennonjohtaja ilmoitti kuulemisen yhteydessa, etta ha-
lytyksen suorittaminen on niin yksinkertainen toimenpide, etta siihen ei erityistd ohjetta
tarvita, eik& han tasté syysta ottanut esiin Turun lentoaseman halytyspalveluohjetta, kun
lentokone meni ulos Kiitotieltd. Ohjeesta olisi ollut apua, koska han ei halyttanyt lento-
aseman pelastusyksikkda eikd aluehalytyskeskusta, vaikka ohje sitd edellytti. Han ei
myodskaan kutsunut poliisia paikalle toteamaan miehiston kuntoa ja maarittdmaan ladke-
tieteellisten tutkimusten tarvetta sekd tekemaan paikkatutkintaa tapahtumapaikalta. Han
ei ilmoittanut tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle. Taltd kohdin Turun lento-
aseman halytyspalveluohje ei ollut ajan tasalla. Lennonjohtaja ei mydskaan kaskenyt
mittaamaan Kkiitotien jarrutustehoa heti tapahtuman jalkeen, mika olisi ollut tutkinnan
kannalta tarke&da. Han ei ryhtynyt toimenpiteisiin ilmoittaakseen NOTAM:lla lentokentdn
sulkemisesta ennen kuin Helsinki-Vantaan lennonneuvoja kysyi asiaa Turun lentokentén
oltua suljettuna noin puolen tunnin ajan. Lahilennonjohdon puhelinlikennenauhasta kay
ilmi, ettéa lennonjohtaja tapahtumasta edelleen ilmoittaessaan suhtautui siihen vahatellen
ja naureskellen, mistd syysta sanoman vastaanottaja on saattanut saada vaaran kasi-
tyksen tilanteen vakavuudesta.

Tutkintalautakunnan mielesta lentokoneen meno ulos Kiitotieltd 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 maarittdd lentokoneen
menon ulos Kiitotieltd vakavaksi vaaratilanteeksi. lImailumééarayksessa GEN M1-4, il-
moittaminen lento-onnettomuudesta, lentovauriosta ja vaaratilanteesta, on rullaaminen
ulos Kiitotieltd esimerkkin&d vakavasta vaaratilanteesta. Tutkintalautakunta pitdda omitui-
sena, etta lennonjohtaja ei ymmartanyt tilanteen vakavuutta.

Turun lentoaseman paallikkd ilmoitti, ettd han ei ole selvilla lennonjohtajille annettavasta
kertauskoulutuksesta. Han arveli limailulaitoksen maaraavan lennonjohtajien koulutuk-
sesta ja ilmoitti lennonjohdon hoitaneen koulutusasiat itsenaisesti.

Lennonjohdon koulutusvastaavan lausunnon mukaan lennonjohtajat ovat perehtyneet
omaehtoisesti annettuihin maarayksiin ja ohjeisiin, eika lentoaseman johto ole jarjesta-
nyt viime vuosina lennonjohtajille ohjeita ja maarayksia seka niiden muutoksia koskevia
koulutustilaisuuksia.
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2.4.2 Tampereen aluelennonjohto

Aluelennonjohdossa (ACC) tydskenteli kyseisena yona vuoroesimies, kaksi lennonjoh-
tajaa, lennonjohtaja harjoittelija ja yksi lennonjohtoapulainen. ACC:n paallikén lausun-
non mukaan yoaikaan tydskentelevilla on lupa levata vuorotellen. Tassa tapauksessa
vuoroesimies oli mennyt nukkumaan toiseen rakennukseen ennen kuin ilmoitus vaarati-
lanteesta tuli aluelennonjohtoon klo 00.23. Lennonjohtopdydasséa tydskennellyt lennon-
johtaja otti ilmoituksen vastaan ja kirjoitti sen paperille, jonka han toimitti vuoroesimiehen
poydalle. Vuoroesimies 16ysi ilmoituksen herattydan noin klo 05.00. Lennonjohtajan olisi
ohjeiden mukaan pitanyt vaaratilanneilmoituksen saatuaan herattda vuoroesimies. Ta-
pahtuma-ajankohdaksi on lennonjohdon padivékirjaan merkitty “noin klo 22.30” UTC.
Vuoroon tulo- ja vuorosta poistumisaikoja ei ollut merkitty lennonjohdon paivéakirjaan
ohjeistuksen edellyttamalla tavalla.

Kun ACC:n lennonjohtaja vastaanotti ilmoituksen vaaratilanteesta Turun lennonjohtajal-
ta, han samalla huolestui vastuullaan olevasta Helsingistd Turkuun lahteneesta ko-
neesta, koska Turun kiitotie oli suljettu. Lennonjohtajien keskustelu siirtyi tdhan liiken-
teeseen.

Tutkintalautakunnan saaman kasityksen mukaan vaaratilanneilmoitus jatettiin vuoroesi-
miehen poydalle hénelle siité ilmoittamatta klo 00.23, koska ACC:n lennonjohtajalle va-
littyi vaara kuva tapahtumasta. Koska Turun lennonjohtaja kertoi vaaratilanteesta vaha-
tellen ja naureskellen, ei aluelennonjohtaja ymmartanyt tilanteen vakavuutta eika tasta
syysta heti valittanyt tietoa vuoroesimiehelle.

3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. lIma-aluksen miehistdlla oli kyseista lentoa varten vaadittavat lupakirjat ja kelpuu-
tukset
2. lIma-aluksen rekisterointi- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.
3. lIma-aluksessa ei todettu vaaratilannetta edelténytta vikaa tai toimintahairiota.

4, Kapteeni toimi lennolla reittikouluttajana ja ohjaavana ohjaajana. Han toimi yhtis-
sa myds simulaattorikouluttajana ja oli lentdnyt DC-9-koneella edellisen kuukau-
den aikana 21 h ja kuuden edellisen kuukauden aikana keskimaarin 25 h/kk. Naita
lentomaaria on pidettava vahaisina liikennelentajalle. Kapteenin toimiminen simu-
laattorikouluttajana ei ole yllapitanyt hanen omaa lentotuntumaansa.

5. Peramies oli vasta saanut liikennelentdjan koulutuksen SAS:lla. Kyseinen lento oli
hanen ensimmaisia reittikoulutuslentojaan ja hanen kokonaislentokokemuksensa
likennelentokoneella ja DC-9:lla oli 20 h.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

lllan kuluessa oli esiintynyt lumikuuroja, ja Kiitotieta oli harjattu useaan otteeseen.
limoitettu jarrutusteho oli 69/72/64. Kello 23.30. ja 23.56 laskeutuneet koneet va-
littivat kuitenkin kiitotien liukkautta, ja jalkimmaisen koneen kapteeni arvioi jarru-
tustehon olevan 25 ja paikoitellen huonommankin. Naiden ohjaajien ilmoitusten
perusteella ei ryhdytty mihinkdan kiitotien kunnostustoimenpiteisiin

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

Lentokentan kunnossapitohenkiléston lausunnon mukaan koneen laskeutumisen
jalkeen Kkiitotiella oli 5 mm:n kerros markaa lunta.

Kapteeni sai kiitotien l&hestymisvalot ndkyviinsa noin 500 ft:n (150 m) korkeudes-
sa QNH, noin 100 m kiitotien pinnan ylapuolella ja kiitotien reunavalot vdhan myo-
hemmin.

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

Kapteeni kaytti lahestymisen aikana koneen siipi- ja nokkavalonheittimid. Siipiva-
lonheittimet olivat EXT ON-asennossa (ulkona ja paallda), sekd nokkavalonheitin
aluksi DIM- (himmed) asennossa. Kun lennonjohtaja himmensi ohjaajien pyyn-
nosta suurtehovalot, kapteeni valitsi nokkavalonheittimen BRT- (kirkas) asentoon.
Talléin han menetti l[&hestymis- ja kiitotievalot nakyvistdédn muutaman sekunnin
ajaksi.

Lentokoneen ohjaussuunta oli automaattiohjauksen irrotushetkella 255°, mutta
muuttui heti taman jalkeen 4° oikealle pysyen sen jalkeen vakiona koneen Kiito-
tieltd ulosmenoon asti. Kiitotien magneettinen suunta on 261°.

Kapteeni kertoi, ettd hdnen mielikuvansa mukaan kone oli hieman lahestymislin-
jan vasemmalla puolella, ja hén pienensi tuulikorjauskulmaa.

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

Kiitotiella ei ollut keskilinjavaloja ja lumi peitti kiitotiemerkinnat nakyvista.

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

Lentokone laskeutui 600 m kynnyksen jalkeen hieman oikealle kallistettuna 15 m
kiitotien keskilinjan oikealle puolelle. Sen massan liikkesuunta oli 4° oikealle kiito-
tien suunnasta.
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Peramies ilmoitti, ettd kone sortuu oikealle ("we are drifting to the right”), mutta
kapteeni ei reagoinut peramiehen ilmoitukseen eika pyrkinyt ohjaimilla muutta-
maan koneen liikerataa.

Kapteenilla ei ollut kasitystd koneen todellisesta liikesuunnasta. Han ei ohjaimien
avulla pyrkinyt pitamaan konetta kiitotiella ja piti nokkapyoraa ylhaalla, kunnes ko-
neen ylittdessa kiitotien reunavalorivin huomasi tilanteen. Hanen toimintansa kos-
ketushetkelld ja valittomasti sen jalkeen osoittaa, ettd han koki laskeutumisen su-
juvan normaalisti.

Koneen oikea paalaskuteline on mennyt ulos harjatulta alueelta samanaikaisesti,
kun spoilerit ovat saavuttaneet tdyden avautumisensa, ja vasen laskuteline noin
sekuntia myohemmin. Taman jalkeen laskutelineiden pyorat ovat kulkeneet pak-
sun sohjokerroksen p&alla. Vaikka koneen runko on kosketushetkell& ollut kiitotien
suuntainen, eivat laskutelineiden pyorat ole ehtineet saada otetta kiitotien pin-
nasta ennen kuin kone on ollut harjaamattomalla alueella, jossa pyorat ovat to-
dennakdoisesti joutuneet sohjoliirtoon. Koska kapteeni on pitanyt koneen nokkaa
ylh&alla, on koneen siipien tuottama nostovoima, spoilerien avautumisesta huoli-
matta, edelleen keventanyt paalaskutelineen pyorien otetta kiitotien pinnasta.
Naista syista koneen liike on jatkunut Kiitotien reunavalorivin ulkopuolelle asti.

Lentokone kulki kiitotien ulkopuolella 550 m:n matkan. Vasen paalaskuteline ja
nokkateline pysyivat asfaltoidulla kaistaleella, mutta oikean paalaskutelineen pyo-
rat kulkivat osan matkasta nurmikolla. Kiitotien reunan ulkopuolella oli 15-20 cm:n
lumivalli, jossa vasen péaalaskuteline kulki. Vallin ulkopuolella oli 10 cm:n kerros
lunta ja sohjoa.

Lentokone pysahtyi Kiitotielle 1800 m kynnyksen jalkeen.

CVR:n tallenteen varmistamiseksi annetaan lentoyhtion FOM:ssa ohje vetaa lait-
teen suojakatkaisin ulos. Tassa tapauksessa nain ei ollut menetelty ja ohjaamon
aanen tallentimen nauhoitteet menetettiin.

Lennonjohtaja ei noudattanut Turun lentoaseman halytyspalveluohjetta lentoko-
neen mentya ulos kiitotieltd. Han ainoastaan ilmoitti tapahtumasta Tampereen
aluelennonjohtoon klo 00.23.

Lennonjohtaja ei halyttanyt lentoaseman pelastusyksikkoa eikd aluehalytyskes-
kusta. Han ei kutsunut poliisia paikalle toteamaan miehiston kuntoa ja maaritta-
maan laaketieteellisten tutkimusten tarvetta seka tekemaan paikkatutkintaa ta-
pahtumapaikalla.

Lennonjohtaja ei ilmoittanut tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle. Talta
kohdin Turun lentoaseman halytyspalveluohje ei ollut ajan tasalla.

Lennonjohtaja ei kaskenyt mittaamaan kiitotien jarrutustehoa heti tapahtuman jal-
keen, mika olisi tutkinnan kannalta ollut tarkeaa.
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3.2

28. Lennonjohtaja ei ryhtynyt toimenpiteisiin ilmoittaakseen NOTAM:lla lentokentén
suljettuna olemisesta ennen kuin Helsinki-Vantaan lennonneuvoja kysyi asiaa Tu-
run lentokentén oltua suljettuna noin puolentunnin ajan.

29. Aluelennonjohdon vuoroesimies oli lennonjohtoyksikéssd noudatetun k&aytannon
mukaisesti nukkumassa toisessa rakennuksessa vaaratilanneilmoituksen tullessa
ja loysi kirjallisen ilmoituksen péydaltaan herattyadn klo 05.00. Annettujen ohjei-
den mukaan vaaratilanneilmoituksen vastaanottaneen lennonjohtajan olisi tullut
ilmoittaa siita valittémasti vuoroesimiehelle.

30. Turun lentoaseman saéatiedot taltioitiin vain 20 min valein. Tutkittaessa onnetto-
muuksia ja vaaratilanteita olisi kattava saatietojen saanti tarpeen.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syyna oli kapteenin vaara mielikuva lentokoneen liikesuunnasta loppula-
hestymisen ja laskeutumisen aikana. Vaara mielikuva johtui annettujen ohjeiden vastai-
sesta laskuvalonheittimien kaytéstd ja sivutuulen kuljettamasta lumisateesta. Vaaran
mielikuvan tunnistamista ja tilanteen korjaamista haittaavina tekijoina olivat kiitotien kes-
kilinjavalojen puuttuminen seka kiitotien pinnalla ollut lumi, joka peitti kiitotiemerkinnat
nakyvista.

Vahaisesta kokemuksesta johtuen oli monitoroivan ohjaajan, koulutettavana olleen pe-
ramiehen, vaikea puuttua tapahtumien kulkuun lahestymisen ja laskeutumisen aikana.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

4.1 Lentoyhtidn tulee varmistua, etta yhtion kouluttajat tuntevat hyvin kasikirjojen oh-
jeet.

4.2 Lentoyhtion tulee ottaa kayttoon DC-9-konetyypissd ohjaamomenetelmd, jossa
monitoroiva ohjaaja lukee ratkaisukorkeuden/minimikorkeuden alapuolella é&aneen
radiokorkeusmittarin lukemia.

4.3 llmailulaitoksen tulee huolehtia, etta:

- lennonjohtajat sitoutuvat annettuihin normeihin ja omaksuvat ne osaksi
ammattitaitoaan

- lennonjohtajat asennoituvat tyttehtaviinsa kansainvalisen lentoliikenteen
hoitamisen edellyttamalla tavalla.

Helsingissa 11.5.1999

Jussi Haila Esko Lahteenmaki

30



LITELUETTELO

Liitteet:

1. Radiopuhelinliikenne Turun l&hilennonjohdon taajuudella 118.3 Mhz
2. Norjan lento-onnettomuuksien tutkintakeskuksen, HSL:n, lausunto
3. Ruotsin onnettomuustutkintakeskuksen, SHK:n, lausunto

4. llmailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon lausunto

5. Scandinavian Airlines Systemin onnettomuustutkijoiden lausunto

6. llmailulaitoksen lennonvarmistusosaston lausunto

7.  Turun lentoaseman lausunto

Lahdeaineisto:

Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Ohjaamomiehiston kuuleminen

Kapteenin lentoyhtidlle tekema vaaratilanneilmoitus

Turun lennonjohtajan tekema vaaratilanneilmoitus

Turun lennonjohtajan tekemé& poikkeama- ja havaintoilmoitus
Turun lennonjohtajan selostus tapahtumasta

Ote Turun lennonjohdon paivékirjasta

Turun lentoaseman kunnossapitohenkildstén lausunnot

Kooste Turun lennonjohdon puhelinliikenteesté ajalta 29.12.1997 klo 23.00-
30.12.1997 klo 00.30.

Turun lentoaseman saatiedot

Turun lentoaseman jarrutustehomittaustuloste

Turun lentoaseman kitkamittausvaunun kalibrointipdytakirja
Turun lentoaseman kelinseurantajarjestelmén tuloste
Miehistda koskevat tiedot

Lentoa koskevat asiakirjat

Valokuvaliite



LITE 1

Radiopuhelinliikenne Turun lahilennonjohdon taajuudella 118.3 Mhz

Suomennos englanninkielisesté radiopuhelinliikenteesta:

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

Keneltd  Kenelle Aika Sanoma
(paikall.)

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

TWR SK 720 Scandinavian 720, Turun torni hyvaa iltaa, olet selva
ILS-lahestymiseen Kkiitotielle 26, siirtopinta 55, QNH
1011

SK 720 TWR Selva ILS-lahestymiseen Kiitotielle 26, (epaselvad), 720

TWR SK 720 Turun torni

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

FIN 926 TWR Sanotaan 25, ehka paikoitellen vahan liukkaampikin

TWR ? Jep

TWR SK 720 00.00 Scandinavian 720, meilld on kaksi millimetria (epasel-

vaa) loskaa ja kiitotie on harjattu (brushed) 50 metria
levedlta ja puolituntia sitten mitatut kertoimet olivat hy-
vat, mutta me otamme uuden mittauksen ennen teidan
laskeutumistanne

SK 720 TWR Okay, kiitos, 720

TWR SK 720 Koska laskeutuvat koneet arvioivat olleen enemman
huonot

SK 720 TWR (kuittaus painamalla radion l&hetyspainiketta)

TWR SK 720 00.01 Scandinavian 720, meilla on lumikuuro menossa, naky-
vyys 1800 m juuri nyt

SK 720 TWR Selva, 720

TWR SK 720 00.04 Scandinavian 720, nékyvyys lumisateessa on nyt 800

metria ja kiitotienakyvyys 1600 metria kaikissa pisteissa
ja mitatut kertoimet ovat 34, 32, 32. Talla hetkella kaksi
millimetria loskaa kiitotiella

SK 720 TWR Kiitos paljon, Scandinavian 720



Kenelta

SK 720
TWR

SK 720

TWR

SK 720

SK 720

TWR

SK 720
SK 720
TWR
SK 720
TWR
TWR

SK 720

TWR
SK 720
TWR
TWR
SK 720
TWR

SK 720

TWR

SK 720

Kenelle

TWR

SK 720

TWR

SK 720
TWR
TWR

SK 720

TWR
TWR
SK 720
TWR
SK 720
SK 720

TWR

SK 720
TWR
SK 720
SK 720
TWR
SK 720

TWR

SK 720

TWR

Aika
(paikall.)

00.06

00.08

00.10

00.12

00.13

00.15

Sanoma

Ja torni, Scandinavian 720 ohitti juuri Liedon ulospain
Scandinavian 720

(epaselvdd) Suuntasédteessa yhdeksan mailia, Scan-
dinavian 720

Selva, ilmoita ulkomerkki

Ymmarran sanomasi ja houdatan sita, 720

Me olemme ulkomerkki sisdan nyt, Scandinavian 720
Selva, selvdlaskuun kiitotielle 26, tuuli 160 astetta yh-
deksan solmua, minimi kuusi, maksimi 12 ja 100 pro-
senttia korkeatehovaloja on paalla

Kiitos sir, ja 26, Scandinavian 720

Mik& on tuuli?

160 astetta kahdeksan solmua

Valot (epaselvaa)

Valot 10 prosenttia nyt

Scandinavian 720, seisontapaikka numero seitsemén
Aaa...torni, Scandinavian 720 me olemme menneet ulos
kiitotielté oikealta, koska siella ei ollut mitaan jarrutuste-
hoa ollenkaan, ja me odotamme taalla nyt

All right, voitko kuvailla tarvitsetko apua?

Me voimme rullata sisdan

All right

Oletko ulkona kestopadllysteeltéa vai kestopaallysteella?
Me olemme kestopdaallysteelld nyt ja telineet pitavat

Jep

Ja torni, Scandinavian 720, me myds tarvitsemme
traktorin hinaamaan seisontapaikalle senjalkeen kun on

tarkastettu (epaselvaa) paatelineet

All right, haluatko Finnairin mekaanikon tulevan tarkas-
tamaan

Kiitos!
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Lopuksi lentoturvallisuushallinto toteaa, ettd mahdollisista toimenpiteista

tullaan paattamaan erikseen.
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LITE &

COMMENTS OF SAS ACCIDENT INVESTIGATION

I thank you for our interesting meeting where we openly could discuss the draft. As to our
arguments of what finally was leading to the runway excursion here are our arguments as
were discussed on our meeting.

#) RUNWAY CONTAMINATION

The runway was reported covered by 2 mm of slush. According to ICAO Technical
Airworthiness manual and JAR OPS this is not considered as a contamination. This
observation was probably made shortly after the runway was swept. The fact that the runway
was white is leading us to the conclusion that the runway was covered by wet snow, (slush
with a density of 0.5 or less but still with a high content of water). According to the definition of
contamination, the was covered by at least 10 mm of wet snow. A runway contaminated by 5
mm of wet snow is per ICAO definition not contaminated and would have been covered by
slush and appear greyish

As we agreed upon, the reliability of the BA measurement should be considered poor under
the prevailing conditions at the time of the incident. In conditions of possible hydroplaning,as
in this case, the measuring speed of the friction tester is highly critical. A low speed, 65km/h,
as in this case requires a friction tester tire with a lower pressure to satisfy the mathematical
aquaplaning formula. Measuring BA in slush conditions at 65 km/h with a high pressure tire
will probably not simulate aircraft tire aquaplaning speeds. This is particurlarly important in this
case as the relative aircraft velocity was above the aircraft tire aquaplaning speed upon touch
down.

#) THE FLARE AND TOUCH DOWN

We do agree with you that the aircraft was sideslipping to the right during the flare. Howevr,
upon touch down a measured runway friction or BA of 34 32 32 and even 25 as reported by
the preceding aircraft must be considered sufficient to stop the lateral movement of the aircraft
after touch down. We believe that the sideslipping movement of the aircraft on touch down in
connection with a runway friction (BA) too low to stop the lateral movement of the aircraft after
touch down combined with a crosswind in excess of max allowable under the pravailing poor
friction is the reason why the aircraft left the runway. It is also a possibility that the crosswind
could have peaked to 12 knots during the landing maneouvre. The sideways velocity
movement of the aircraft, the cornering effect on the tires, will also have reduced the effective
BA even further.

We also agreed that the heading of the aircraft during the roll out and before leaving the
runway was along or to the left of centerline.The aircraft tire tracks could not have appeared
as skidding marks as a lateral or cornering movement would show as rolling wheel tracks.

As you mentioned, dynamic hydroplaning is a very likely cause of the poor friction and a major
possible cause for the aircraft to leave the runway. Even if ground spoilers were deployed as
a result of wheel spin up, we know that the wheel spin up speed as sensed by wheel rotation,
is lower than the aircraft velocity which must be considered as reference speed for aircraft tire
slip ratio. The hydro-mechanics phenomenon will allow the wheel to spin down and be unable
to ragain a fully rotational state even after full initial wheel spin up.

If any of the statements or arguments should be clearified any further, pls let me know.

best regards
Bjern Langnes
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VAARATILANNE TURUN LENTOASEMALLA 30.12.1997

Lennonvarmistusosasto lausuu viitteen tutkintaselostusluonnoksesta ja sen
turvallisuussuosituksista seuraavaa:

1. Tutkintaselastuksen kohdassa 4 Turvallisuussuositukset alakohdassa 4.3
todetaan, etta llmailulaitoksen tulee huolehtia siitd, etti:

- lennonjohtajat sitoutuvat annettuihin normeihin ja omaksuvat ne osaksi
ammattitaitoaan

- lennonjohtajat asennoituvat tydtehtaviinsd kansainvilisen lentoliikenteen
~ hoitamisen edellyttimalli tavalla

Lennonjohtajan kisikirja méaarittelee ilmaliikennepalvelun antamiseen
liittyvit vastuut ja normit. Lennonjohtajan koulutusohjelmissa nama
perusarvot kdydain l4pi ja ne tulevat toistuvasti lennonjohtajan tyGuran
aikana kerratuiksi. Lennonjohtajien sitoutuminen normeihin ja tyStehtaviin
asennoituminen on perinteisesti Suomessa ollut erittdin korkealla tasolla.
Tami on todettu myds useiden ulkopuolisten tahojen toimesta tehtyjen
tutkimusten yhteydessi. Lennonjohtajien toiminnasta tehdyt johtopaatokset
(22 ja 23) eivit oikeuta yleistdvadn kielteiseen arviointiin sitoutumisesta tai
asennoitumisesta.

2. Tutkintaselostuksen mukaan sadolosuhteet nakyvyyden osin olivat
tapahtumahetkelld hyvin rajoittuneet. Nakyvyys tornista ei mahdollistanut
tapahtuman havaitsemista. Radiopuhelinliikenne ei my6skaan tuonut esille
tapahtuman vakavuutta. P3invastoin koneen ilmoitus tilanteesta oli
rauhallinen, eikd edellyttidnyt erityistoimia. Koska lennonjohtaja ei voinut
havaita tapahtunutta, eiki saanut lentdjilts sellaista tietoa, joka edellyttéisi
onnettomuuteen liittyvid toimepiteitd, ei hanen mytskaan voida edellyttavin
toimivan toisin, kuin hin tapauksen yhteydessa oli asiallisesti toiminut.
Lisdksi tutkijalautakunnan tulkinta tilanteen omituisuudesta on
perustelematon.

3. Tutkintaselostuksen kohdassa 2.4.1 todetaan vuorossa olleen lennonjohtajan
olleen lennonjohtoyksikdn paillikks. Tialld seikalla ei pitaisi olla tutkinnan
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kannalta merkitysti ja se pitdisikin tutkintaselostusten yleisten periaatteiden
mukaisesti poistaa.

4. Tutkintaselostuksen kohdassa 2.4.1 esitetty viite, ettd lentoaseman johto ei
ole jérjestanyt viime vuosina lennonjohtajille ohjeita ja maaryksia seka
niiden muutoksia koskevia koulutustilaisuuksia tulisi ehdottomasti selvittaa
todenmukaisesti lentoaseman kanssa. Muussa tapauksessa tulisi véite poistaa
tutkintaselostuksesta.

Turun lentoasema tulee antamaan lausuntonsa luonnoksesta 15.3.99 mennessa.
Asiaa koskeviin kysymyksiin vastaa apulaisjohtaja Jorma Alakoski, p. 2270.

%, N
Johtaja Jussimm

TIEDOKSI: Turun lentoasema, Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskus

\ILL\LKN\vlausunto.doc 2(2)



ILMATLULALTTOS

TURUN LENTOASEMA

Onnettomuustutkintakeskus
Lentoturvallisuushallinto

ﬂ//x'//

viite:

Liitteet:

Tiedoksi:

YL/yl

Postiosoite:
PL 167
20101 Turku

Onnettomuustutkintaselostus B 9/97 L

Turun lentoaseman lausunto

LITE?7

16.03.99
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Turun lennonjohdon paallikon lausunto

Tutustuttuani tutkijalautakunnan selostukseen, haluan tuoda esiin seuraavaa (kursiivilla
painetut kohdat ovat sitaatteja tutkijalautakunnan selostuksesta. Muu teksti on allekir-
joittaneen kommentteja kyseisiin kohtiin) :

kohta 1.15.1 sivu 14

“lennonjohto ei hilyttinyt lentoaseman pelastusyksikkoa eika aluehilytyskeskusta lento-
koneen mentya ulos kiitotielta. Hinen olisi tullut noudattaa Turun lentoaseman pelastus-
palveluohjetta vaaratilanteen edellyttimalla tavalla.”

kohta 1.15.2 sivu 15

"Pelastuspalvelua ei halytetty, mutta yksi palomies lentoaseman pelastusyksikosta jai
oma-aloitteisesti paivystimaan paloauton liheisyyteen, kunnes varmistui, etti halytysta
ei annefa”

Pelastuspalveluohjeen noudattamisessa ei olisi ollut mitaan epaselvaa, mikali lennonjoh-
tajana toiminut lennonjohdon péaallikko olisi saanut tiedon koneen ajautumisesta kiitotien
ulkopuolelle silloin, kun tilanne oli akuutti. Syy siihen, miksi kiitotielta ulos ajautumista ei
havaittu, on selkedsti esitetty lennonjohtajana tydskennelleen lennonjohdon péallikon ta-
pauksesta laatimassa alustavassa selvityksessa, joka on tiettavasti erikoisasiantuntijoiden-
kin kaytossa. Siind on kerrottu, etteivat sen paremmin lennonjohtaja, kuin omista tiloistaan
laskukiitoa seurannut kunnossapidon henkilostokdan, havainneet mitaan poikkeavaa ko-
neen laskeutumisessa, vaikka molemmat yksikot nakivitkin laskeutuvan koneen lumisa-
teen [4pi. Syy siihen oli tapahtumahetkelld suurten tumihiutaleitten aiheuttama voimakas
hairitseva "vipellys" katsojan lahikentassa sijainneessa kirkkaassa asematasovalaistuksessa
pimedd taustaa vasten.

Nama tutkinnan alkuvaiheessa esiin tuodut tekijat ovat jaaneet tutkijalautakunnalta koko-
naan huomioimatta.

Postiosoite: Sivu 1/5
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20101 Turku



Mistahan palomiehelle varmistui, ettd halytysta ei anneta? Se, ettd halytysta ei vallitsevien
tietojen perusteella annettu, ei tarkoittane, ettei halytysta aiota suorittaa, mikali aihetta
ilmenee.

kohta 2.4.1 sivu 24, 1. kappale

"Lennonjohtoyksikon piillikko toimi tapahtumahetkella Turun lihilennonjohdossa len-
nonjohtajana. Hinen olisi tullut noudattaa Turun lentoaseman halytyspalveluohjetta, kun
lentokone meni ulos kiitotielti, mutta han ei hilyttinyt lentoaseman pelastusyksikkoa ei-
ka aluehalytyskeskusta"

0 pitada omituisena, ettd erikoisasi-
antuntijoiksi itsekin itsedan tituleeraavat tutkijat eivat kaytossddn olevasta aineistosta ole
kyenneet padttelemdan sen vertaa, ettei lennonjohtajana toiminut lennonjohdon paallikko
havainnut koneen ajautuneen kiitotien ulkopuolelle laskukiidon aikana. Vasta sen jilkeen,
kun kone oli jo palannut ja pysahtynyt kiitotielle, koneen miehisto ilmoitti kdvaisseensa
kiitotien ulkopuolelia. Lennonjohdon tiedusteluun, onko kone jonkinlaisessa avun tar-
peessa, miehisto vastasi kieltavasti ja ilmoitti rullaavansa asematasolle.

Koska kone naytti olevan kiitotielld ja miehisto vahvisti niin olevankin ja ilmoitti itse rul-
laavansa asematasolle allekirjoittanut oletti, ettd kyseessa ei ollut varsinainen vaaratilanne,
vaan mahdollisesti vahdinen reuna-alueen hipaisu. Parin minuutin kuluttua miehistélle
tuli mielenmuutos. He pyysivat hinausapua "just in case” ja matkustajille kuljetusta termi-
naaliin. Talloin laskeutumisesta oli kulunut jo suht. pitka aika, eika viitteita vaaratilan-
teesta silloinkaan ilmaistu. Kunnossapidon ajoneuvot siirtyivat talloin kiitotielle koneen
lahettyville tilannetta seuraamaan. Paikalle ajoi myds Finnairin mekaanikko, joka ei myos-
kaan aluksi ilmoittanut havainneensa mitaan halyttavai. Hinausavun pyynnon oletettiin
johtuvan siita, etta kone oli rullannut niin lahelle kiitotien eteldreunaa, ettei koneen
kadantdminen ilman hinausapua olisi onnistunut reunavaloja rikkomatta.

Myshemmin, kun matkustajat oli jo siirretty terminaaliin, kévi ilmi, ettd kone oli kulkenut
osittain kiitotien ulkopuolella suurimman osan laskukiidostaan, ja kyseessi olikin vaka-
vampi vaaratilanne, kuin tapahtumahetkelld osattiin olettaa. Tdssd vaiheessa hilytyksen
antaminen olisi ollut perusteetonta.

Allekirjoittanut, keskusteli myohemmin yolla puhelimessa koneen miehiston nuoremman
edustajan kanssa. Han suhtautui vield siinad vaiheessa asiaan naureskellen.
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kohta 2.4.1 sivu 24, 3. kappale

Turun lennonjohtajien koulutusvastaavan lausunnon mukaan lennonjohtajat ovat pereh-
tyneet omatoimisesti annettuihin maarayksiin ja ohjeisiin. Lentoaseman johto ei ole jar-

Jjestanyt viime vuosina lennonjohtajille ohjeita ja maarayksia seki niiden muutoksia kos-
kevia koulutustilaisuuksia.

Turun lentoaseman lennonjohtajille on jarjestetty halytyspalvelun kertauskoulutusta tar-
peen mukaan ajoittain lennonjohtajien tyopaikkakokouksissa, jotka ovat samalla koulu-
tustilaisuuksia. Lisdaksi Turun lennonjohtajat ovat osallistuneet ILL:n jdrjestimiin SAR-
koulutustilaisuuksiin tarjonnan mukaan. Annettua koulutuksen maaraa voidaan pitaa riit-
tavana huomioiden ldhilennonjohdon hilytyspalvelun periaatteiden selkeys ja yksinkertai-
suus.

Kohta 3.1-8

Kohta 4.3

Kiitotien jarrutustehoa ei mitattu heti laskeutumisen jilkeen...

Jarrutustehojen mittaus suoritetaan Turun lentoasemalla tavallisesti ohjeen mukaisesti siten, etta seki
keski- ettd reunakaistat mitataan erikseen. Usein kuitenkin nopeampia mittauksia on suoritettu vain sen
varmistamiseksi, onko kiitotien kunnossa tapahtunut toimenpiteiti vaativia muutoksia. Ajoittain Turun
lentoaseman ajoittain vilkkaasta liikkenteesta ja usein ilma-alusten miehiston pyynnoisti johtuen ei ole
ollut mahdollista suorittaa mittausta tiydellisena.

Huomautettakoo, ettd mikali vakava vaara olisi havaittu ajoissa ja onnettomuusvaarahilytys olisi
annettu, ei kitkamaittausta olisi voitu missdan nimessa suorittaa valittomasti laskeutumisen jilkeen, ko-
ska kunnossapidon henkilosto olisi ollut sidottu halytyksen edellyttamiin tehtaviin, joihin ei sisally kit-
kan mittaus.

lImailulaitoksen tulee huolehtia, etti...

Molemmat turvallisuussuositukset ovat yleispatevid ja hyvia ohjenuoria lennonjohtotyos-
sa. Toisen suosituksen sanamuotoa tulisi hieman tarkentaa. Ei kai lausuman tarkoitus ole
antaa ymmartad, etta kotimaan litkenteen hoidossa olisi [6ysemmat normit, kuin kansain-
valisen liikenteen hoidossa.

Sivu 3/5



lausunto onnet-

Lennonjohdossa
tomuustutkintakeskuksen luonnoksesta

Edelld kerrotun perusteella niyttad siltd, ettd tutkijalautakunta ei ole paneutunut aiheeseen
riittavalla vakavuudella, vaan nayttidd suhtautuvan tydhonsa ilmeisen vahatellen ja naures-
kellen, ja teksti haiskahtaa hieman asenteelliseltakin. Tapahtuman aikana lennonjohdossa
j j 0 j ikon padllikon mainitseminen toistami-
seen tekstin eri kohdissa siind muodossa, ettid asianosainen on siita kaikkien tunnistettavis-
sa, ei varmaankaan ole rutiininomaisesti sanamuotoihin tarkkaan tarrautuvien, pilkkuja
viilaamaan tottuneiden erityisasiantuntijoiden pelkka lipsahdus, ja on siksi tuomittavaa.

Huomautettakoon, etta erityiset asiantuntijat eivat ole lainkaan kuulleet allekirjoittanutta
lukuun ottamatta yhtd satunnaista parin minuutin mittaista puhelinkeskustelua, jossa ta-
pahtumien kulkua ei kasitelty. Se ei ole hyvéksyttavaa huomioon ottaen lautakunnan alle-
kirjoittaneen toimintaan suuntaaman kritiikin ja sen vaarat tulkinnat. Oikeusvaltion peri-
aatteisiin kuulunee edelleenkin asianosaisten kuuleminen ennen tuomion julistamista.
Senhén tietdnee oikeusministeriokin.

Tutkijoiden moralisoivat huomautukset allekirjoittaneen naureskelevasta ja vahattelevasta
asenteesta vakavaan vaaratilanteeseen katson asiattomiksi ja ne sallittanee jattda omaan
arvoonsa. Sellaisesta asenteesta ei kohdallani ole ollut kysymys, vaan tutkijoiden jalki-
viisastelusta. Olen kyll4 vitsaillut tilannetta puhelinkeskustelussa Tampereen aluelennon-
johdon kanssa, mutta en suinkaan olisi menetellyt niin, mikali olisin havainnut vakavan
vaaran uhanneen ilma-alusta ja sen matkustajia tilanteen ollessa akuutti. Korostan vield
kerran, ettd tilanteen vakavuusaste selvisi minulle niin myohaan, ettd siina vaiheessa hau-
danvakavaksi heittaytyminen olisi osoittanut hermoheikkoutta. Vuosikausia lennonjohdos-
sa tyoskennelleena olen todennut, ettd syva vakavuus ei yleensdkaan feimaa lennonjoh-
tojen tydymparistod, eika paheksumastanne tyylista sinansa ole tietadkseni aiheutunut ris-
ki lentoturvallisuudelle. Olisiko minun tutkijoiden mielesta pitanyt alkaa itkemaan? Tun-
nen kylla moniakin ihmisid, jotka ovat vakavia alinomaa, vaikka mitdan vaaraa ei olisi-
kaan tiedossa. lItse en kuulu siihen ihmisryhmaan, ja toivon, etta sellainen imago on sal-
littua edelleenkin ilmailussa?
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Suositukseni tutkijoille

YL/yl

Tiedoksi:

Suosittelen, ettd onnettomuustutkintakeskus omasta puolestaan toteuttaa lausunnon koh-
teena olevaan tutkintakertomukseen ja ainakin tatd tapausta kasitelleen tutkijalautakunnan
tyoskentelytapoihin seuraavat muutokset:

e Tutkintakertomuksen ne kohdat, joissa allekirjoittanut mainitaan tunnistettavasti len-
nonjohdossa tapahtumahetkella tyoskennelleena Iennomohtoyksukon padllikkona on
muutettava yksilon intimiteettisuojaa loukkaavina.

e Tutkijoiden moralisoivat huomautukset allekirjoittaneen asenteesta vakavaan vaara-
tilanteeseen on poistettava asiattomina,

. Lautakunnan kommentti siitd, ettd Turun lentoaseman johto ei ole jarjestanyt mitdan
halytyspalvelukoulutusta lennonjohtajille tulee poistaa paikkansa pitamattomana

. Tutkijalautakunta kuulee kaikkia osapuolia, joiden toimia selostuksessa kasitelldan
. Haittaa ei varmaankaan aiheuttaisi tutkijoiden herdaminen huolellisempaan tys-
kentelytapaan ndin vakavien asioiden hoidossa. Epaloogiset olettamukset ja johto-

padtokset ovat omiaan hamartamaan tutkinnan sindnsa hyvia padamaéarid ja kyseen-
alaistavat tutkinnan luotettavuutta.

Erittdin kunnioittavasti

Yrfo Lahdesmakl lennonjohdon paallikks

Myllarniemi
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