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Tutkintaselostus
C 30/1997 L

Vaaratilanne lennolla Helsinki-Amsterdam 18.11.1997

OH-LMY, MD-82

Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. llmailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.



TUTKINTASELOSTUS

Alkulause

Ilmailulaitos oli saanut vaaratilannneraportin (Incident Report) 19.11.1997,
joka koski Finnairin vuorolennolla AY841 tapahtunutta polttoaineminimin
alitusta.

Mainitun ilmoituksen johdosta Ilmailulaitoksen tarkastaja Olli Herva suoritti
selvityksen, jonka aineistoa on tdssd selostuksessa myoskin kéytetty,
Onnettomuustutkintakeskus méiirisi lentdja Pentti Niemen tutkimaan tapausta.
Miirdys vahvistettiin 29.12.1997 péivitylld padtokselld.

1 PERUSTIEDOT
Ilma-alus: McDonnel Douglas, MD-82, OH-LMY

Tapahtumapaikka ja -aika:
Lennolla Helsinki-Amsterdam Schipolin kansainvélinen
lentokenttd (EHAM), 18.11.1997, 13ht6 06.45 UTC ja
lasku 09.04 UTC. '

Lennon tyyppi: Aikataulun mukainen reittilento

Séda: Séadolosuhteet olivat lennolla kdytinnOllisesti katsoen
ennusteiden mukaiset.
Amsterdamin sdd oli seuraava: tuuli 130° 13 solmua
CAVOK limpdétila 3°C kastepiste 2°C Qnh 1011 hPa.

Henkilomaéairi: Miehistd 2+5 ja matkustajia 141
Henkilovahingot:  Ei henkilovahinkoja
Ilma-aluksen vauriot:  Ei vaurioita

IIma-aluksen miehisto:
Kapteeni, mies, ikd 47v, kokonaislentoaika yhtiGssd
10800 h MD80 1260 h
Peramies, mies, ikd 30v, kokonaislentoaika yhtiGssi
1980 h MD80 550 h
Matkustamohenkilkunta, tietoja ei ole selvitetty



TAPAHTUMIEN KULKU

AY 841 18.11.1997 oli normaali vuorolento. Aikataulun mukainen laht6
Helsingistd 0615 UTC (08.15 Suomen aikaa) ja saapuminen Amsterdamiin
0850 UTC.

Dispatcher (lennonvalmistelija) oli suorittanut CFP:n laskelmat perustuen
Crew Information System:in, CIS (michiston tiedotusjarjestelmé) antamaan
matkustajaméiriin 63 ja rahtitiedostosta saatuihin rahti- ja postiméériin. Kap-
teeni ja perdmies suorittivat normaalin lennonvalmistelun. Company Flight
Plan:in, CFP (operatiivinen lentosuunnitelma) perusteena olivat seuraavat
massat:

Ramp Weight, RW (paino asematasolla) 56300 kg, Zero Fuel Weight, ZFW
(paino ilman polttoainetta) 48100 kg ja Block Fuel, BF (polttoaine asema-
tasolla 8200 kg. Kapteeni tilasi kuitenkin 400 kg ylimdirdistd polttoainetta,
joten koneen polttoaine oli 8600 kg, jota kiytettiin tasapainolaskelmaa tehti-
essd.

Koneen 14ht6 myohdstyi matkustajaselvityksen takia ja ohjaajille esitettiin
tasapainolaskelma noin 12-15 minuuttia aikataulun mukaisen ldhtdajan
jalkeen. Load Sheet:in tulostusaika oli 0626 UTC. Téssd vaiheessa ohjaajille
selvisi, ettd kone oli huomattavasti painavampi, matkustajamairi olikin 141 ja
lisdrahtia oli 300 kg, koska KLLM oli peruuttanut lentovuoronsa. Uudet massat
olivat: RW 62900 kg, ZFW 54300 kg ja polttoaine alunperin pyydetty 8600
kg. Kapteeni péitti, ettd lento voidaan suorittaa perustuen ylimédirdiseen 400
kg:n polttoaineeseen ja niin ollen ei tankattu lisdd. Fueling Order:in (poltto-
ainetilauslista) mukaan ylimaardisti polttoainetta oli 450 kg. Tankkaamatta jét-
timiseen vaikutti myos Amsterdamin hyvit sit.

Suuremmasta kokonaismassasta johtuen lento jouduttiin lentdmain alhaisem-
malla lentopinnalla, FL 310:ssa, FL 350:n sijasta, joka oli alkuperdisen
lentomassan CFP:ssa. Suuremman polttoaineen kulutuksen takia (1000 kg yli
CFP:n) reittipisteessd, VOR/ALS kapteeni pditti tehdid ns. In-flight Replan-
ning:in, (lennon uudelleen suunnittelu) jolla lentoa voitiin jatkaa kohti Amster-
damia. Tarvittava polttoainemaidrd miehiston laskelman mukaan oli 2800 kg
ja heilld tilloin ALS-pisteessd oli 200 kg ylimadraistd eli 3000 kg.

Ohjaajien ilmoituksen mukaan Amsterdam ilmoitti "no delay" ei myShastymis-
ta kiitotielle 19R. Tutkaohjauksen aikana ohjaajat joutuivat kuitenkin hidasta-
maan, jopa miniminopeudelle muun liikenteen takia, joka myos johti siihen,
ettd ohjaajat joutuivat pyytimiin "some other approach immediately", josta
johtuen lento ohjattiin kiitotielle 06. Koneessa oli polttoainetta laskun jilkeen
900 kg, joka oli 400 kg alle CFP:n minimipolttoaineen. Kapteeni teki asiasta
vaaratilanneilmoituksen.



ANALYYSI

Dispatcherin kidyttimit matkustajamadrit olivat liian pienet. CIS:n antamaa
lukua 63 matkustajaa, verrattaessa WBM:n (kuormaussuunnittelu) tyolistan 91
matkustajaa antamaan lukuun oli tuntemattomasta syystd tullut viimeisen
vuorokauden aikana 28 matkustajan vihennys.

KLM-lentoyhtion peruutettua aamulentonsa Amsterdamiin, ei heidin matkusta-
japaikkatarvettaan oltu lisitty Finnairin tietoverkostoon.

Red Cap:in, RC (koneen suorittaja) tultua edelliselti koneeltaan 40 minuuttia
ennen AY 841:n 1iht6d hakemaan kuormatietoja, olivat matkustajamairit
"tiysi kone", 140 matkustajaa ja 300 kg lisdrahtia. Ndistd kuorman lisdyksistd
johtuen koneen lentoonlidhtomassa oli 6600 kg suurempi kuin CFP:n suunnitte-
lussa oli alunperin kiytetty. Kuorma, eli ZFW oli 6200 kg suurempi ja
lisdpolttoainetta oli 400 kg (450 kg/Fueling Order). Téstd johtuen koneen
polttoainekulutus oli suurempi.

In Flight Replanning- pisteessi, VOR/ALS oli CFP:n merkintdjen perusteella
polttoainetta kulunut 1000 kg enemman.

Myohemmin tehdyistd vertailu-CFP:sta on nihtivissi, etti todellisilla massoil-
la kulutus olisi ollut 600 kg suurempi. Vaikka vertailu-CFP:ssd on eri tuuli-
komponentti, ovat ne kuitenkin keskenddn vertailukelpoiset.

Lisdkulutuksen 400 kg suurimpana tekijind on todenndkdisesti ollut perésin-
vastus, joka on johtunut koneen nokkapainoisuudesta, MAC oli 6.17%. CFP-
laskelmat perustuvat MAC 17 %, joka on tietokoneen CFP-laskelmissa kdytta-
md kiinted arvo. Matkalento-osan loppuvaiheessa oli heikko vastatuuli joka oli
vastoin CFP:ssd kiytettyd lievdd myGtituulta. TAma saattaa olla pieni osatekija
(maks. 100 kg) 400 kg:n muodostumiseen.

Ohjaajat tekevit nokkapainoisuuden aiheuttamat polttoaineen kulutusmuutokset
CFP-laskelmaan. Heille on mm jaettu AFM-Bulletin N.o 6/D98, 02.01.1986.
Bulletinissa on graafisesti esitetty massakeskion poikkeaman vaikutus polttoai-
neen kulutukseen. Merkitys kyseisen taulukon mukaan téssd tapauksessa olisi
ollut 1,5%, eli 100 kg. On syyti epdilld ettd arvo on kuitenkin liian alhainen
(kokemusperiinen nikemys).

Kapteenin suorittama In Flight Replanning oli Flight Operations Manual:in
(FOM) 2.2.7.5.4 mukainen. Laskelman mukaan tarvittava polttoainemaéra oli
2800 kg ja polttoainetta oli jaljelld 3000 kg. Todellisella massalla laskettaessa
polttoainetarve oli 3000 kg.

Lennon loppuvaiheessa ohjaajat joutuivat lentimain tutkaohjauksessa oletettua
pidemmin matkan. Tutkataltioinnin mukaan arvioitu lisilentomatka tutkavek-
toroinnissa oli 30-32 NM, eli noin 10 minuutin lisdlentoaika ja kulutuksena
450-500 kg. CFP:n merkintojen perusteella sama seikka on todettavissa, silld
todellinen lentoaika oli 12 minuuttia pidempi kuin arvioitu. CFP:n mukainen
laskuaika olisi ollut 0852 UTC ja todellinen oli 0904 UTC.
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CFP:n merkintéjen mukaan koneessa oli laskussa 900 kg polttoainetta, joka
oli 400 kg alle CFP:n Final Reserve Fuel:in (lopullinen varapolttoaine).
Koneen suuremmasta laskumassasta johtuen oikea Final Reserve Fuel-arvo
olisi ollut 1400 kg, ndin ollen vajaus oli 500 kg.

CFP:n varaKkenttipolttoaine vilille Amsterdam-Rotterdam perustui isoympyré-
etdisyyteen 25 nm ja polttoainetarpeeksi 500 kg. Amsterdam-Rotterdam arvot
Jeppesen-Manualin General-osan sivulla FIN 13 ovat, etdisyys 60 nm ja kulu-
tus 900 kg. Tutkimusta varten suoritetuissa vertailulaskelmissa tietokoneohjel-
ma antoi vertailuarvoiksi 51 nm ja 800 kg, jotka ovat normaaliarvot kyseiselle
vilille. Dispatcherin edustajan mukaan kyseisen lennon- ja vertailu-CFP:n
varakenttipolttoaineen ero johtui tiedoston pdivityksen aikana poisjddneistd
lisdtiedoista. On paiteltivissd, ettd Helsingistd lennolle ldhtiessd oli poltto-
ainetta 650 kg alle Lentotoimintakisikirjan (FOM) mukaisen minimipoltto-
ainemdiran.

6200 kg:n kuorman lisdys massaan muodosti polttoaineen lisdtarpeen seuraa-
vasti:

Final Reserve Fuel (lopullinen varapolttoaine) +100 kg
Alternate Fuel (varakenttipolttoaine) +300 kg
Burn Off Fuel (kulutettava polttoaine) +600 kg
Route Reserve Fuel (reittivarapolttoaine) +100 kg
Yhteensd +1100 kg

josta vihennetidn kapteenin tilaama lisdpolttoaine 450 kg, jolloin polttoaineen
lisdtarpeeksi jad aikaisemmin mainittu 650 kg. ‘
Téssd tarkastelussa ei kuitenkaan ole huomioitu nokkapainoisuudesta johtuvan
perdsinvastuksen aihetta polttoaineen lisdkulutusta.

JOHTOPAATOKSET
TOTEAMUKSET
1. Ohjaajilla oli voimassa olevat lupakirjat lennolle vaadittavin kelpuutuksin.

2. Dispatch ei saanut muuttuneita kuormatietoja ollenkaan ja ndinollen poltto-
ainelaskelmat sekd muut painoarvoista johtuvat tekijdt olivat virheellisid.

3. CFP:n tarkastelussa sekd dispatcherilta ettd ohjaajilta oli jadnyt huomaa
matta varakenttipolttoaineen pieni maird ja lyhyt etdisyys varakentille, 500 kg
ja 25 nm.

4. Lennon edistymisessi ei ole suurempia poikkeamia ottaen huomioon koneen
suurempi massa ja painopisteen edessd oleminen. Varsinaiset poikkeamiset
tulivat liikenteen aiheuttamasta lisilentoajasta ja hieman my0s ohjaajien
lentdessa laskuasussa jo 15 nm suunnitellusta laskuradasta, sekd viime hetken
laskuradan vaihto.

5. Lentokoneen Final Reserve Fuel oli 500 kg alle minimin Amsterdamiin
laskeuduttaessa. Ylimédrdinen polttoaineen kulutus johtui pddasiassa alkupe-
rdistd suuremmasta lentomassasta ja koneen nokkapainoisuudesta.



4.2

VAARATILANTEESEEN JOHTANEET SYYT

Lennon sunnittelussa olleiden virheellisten massatietojen takia oli laskettu
polttoainemaird liian pieni.

Puutteellisen tietokoneohjelman takia varakenttdpolttoaineméira oli liian pieni.

Lennon myOhéstyttyd matkustajaselvityksen takia eivét ohjaajat tehneet uutta
lennon suoritustarkastelua niin ettd polttoainetarve olisi laskettu asianmukai-
sesti. Ylimiirdisen polttoaineen, 400 kg, arvioitiin riittivén kattamaan lisdin-
tyneen kuorman aiheuttama polttoainekulutus. Huomioimatta mydskin jdi
koneen nokkapainoisuudesta johtuva polttoaineen lisdkulutus.

SUOSITUKSET

Ehdotetaan etta:

1. Yhti6 parantaa ja ohjeistaa tiedonkulkua WBM:n ja Dispatchin vélilld niin,
etti CFP perustuu todellisiin kuorma-arvoihin ja niin, etti lennon massojen
muuttuminen saatetaan valittomdsti kapteenin ja dispatcherin tietoon sekéi

médritelldin, koska tulee tehdi uusi polttoainelaskelma.

2. Ohjaajille annetaan mahdollisuus tarkastaa lennolla kéytetyt polttoainelas-
kelmat referenssimateriaalista, joka on helposti kisille saatavissa.

3. Tehtiisiin helppokiyttdinen korjaustaulukko koneen nokkapainoisuuden
vaikutuksen huomioimiseksi polttoaineen kulutuslaskelmissa ( AFM Bulletin).

Helsingissd 20.2.1998

entti Niemi



e A O

b

Tutkinnassa kiytetty ldhdeaineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen

Incident Report

Kapteenin ja perdmiehen Ilmailulaitokselle antama lausunto

Tarkastaja Olli Hervan laatima selvitysluonnos

Tapauksen johdosta kuultujen kertomukset

Vertailu-CFP:t

Lennolta kertyneet asiakirjat (CFP:t ja Load Sheet-kopiot)
Radiopuhelinliikenteen ja tutkatallenteet

Polttoainelaskelmissa kdytettivit perusteet, Finnairin FOM 2.2.7, Annex 6
chapter 4, otteet JAR OPS 1.255:sta

Finnair AFM Bulletin 6/D98/2.1.1986 liitteineen.



