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Cessna-425 Corsair

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 direktiivisséa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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ALKULAUSE

Keskiviikkona 11 paivana maaliskuuta 1998 sattui Helsinki-Vantaan lentoasemalla rullausvaurio.
Juuri laskeutunut Cessna 425-tyyppisen ilma-aluksen paallikkdé huomasi paatelineen toisen pyo-
rajarrun olevan viallisen. limoitettuaan tasta lennonjohdolle paallikkod kertoi kysyttaesséa pystyvan-
sé rullaamaan konettaan. Han seurasi paikoitusautoa yleisilmailun paikoitusalueelle, jossa hén
sai pysahtymismerkin. Heti taman jalkeen térmasi siivenkarki luotsaavan auton katolla oleviin
valoihin.

Onnettomuustutkintakeskus paatti kaynnistdd tapauksen johdosta virkamiestutkinnan. Paatok-
sellaédn C 1 111 998 L Onnettomuustutkintakeskus maarasi tutkimuksen suorittajaksi likennelen-
taja Martin Blomgqyvistin.

Tutkimuksen kaannos lahetettin Saksan tutkintaviranomaisille lausuntoa varten. Heilla ei ollut
kommentoitavaa.
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1.2
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TAPAHTUMIEN KULKU

Saksalaisrekisterissa ollut Cessna 425-tyyppinen kaksimoottorinen ilma-alus oli lahtenyt
Hannoverista (EDDV) tilauslennolle Helsinkiin. Laskeutuminen Kkiitotielle 22 sujui nor-
maalisti, mutta laskeutumisen jalkeen ja rullatessaan pois kiitotielta 2-rullaustielle ko-
neen paallikkd havaitsi paatelineen oikean pyorajarrun olevan toimimattoman. Han py-
saytti lennonjohdon kaskystéa koneensa rullaustielle ja pysahtyessaan se ajautui taman
vasempaan reunaan. Pysayttdmisen syyna oli edessa oleva, vastakkaiseen suuntaan
rullaava muu liikenne. Taman pysaytyksen jalkeen ohjaaja ilmoitti lennonjohdolle oike-
anpuoleisen jarrun olevan rikki. Lennonjohto tiedusteli, pystyikd koneen péaallikké rul-
laamaan konettaan, johon sai mydntavan vastauksen. Konetta opastamaan oli lahetetty
paikoitusauto (Follow Me) ja muun liikenteen salliessa se lahti ohjaamaan ilma-alusta
kohti Business Flight Centeria (BFC), jossa on yleisilmailun pysakdintipaikka. Kone seu-
rasi autoa pitkin kotimaan terminaalin asematason rullaustietd, rullaustietd Oskar ja rul-
laustieta 2 sekad auton kaantyessa kohti koneelle maarattya paikoituspaikkaa. Opasta-
van paikoitusauton kuljettajalla ei tdsséa vaiheessa ollut tietoa ilma-aluksen jarruhuolista,
vaan han kuvitteli luotsaavansa jarrujen puolesta ehjaa konetta. Tultuaan paikoitusalu-
eelle auton kuljettaja pysaytti autonsa normaalisti seisontapaikan taakse ja nousi ulos
autostaan ohjatakseen koneen kasimerkeilla tarkalleen omalle paikalleen. Tullessaan
ulos autostaan auton kuljettaja huomasi koneen tulevan kauempana, noin 60 metrin
paassa pitkin keltaista rullausviivaa normaalilla rullausnopeudella ja kaéntyvan viivan
kaarteen kohdalla kohti paikoituspaikkaa. Paikoitusauton kuljettaja ehti antaa kaksi viit-
tausta (kasimerkkia) ilma-alukselle pysayttadkseen sen hieman ennen normaalia py-
sahtymismerkkia, jotta viereiselld pysakointipaikalla olevalla ilma-aluksella olisi ollut
enemman tilaa liikkeelle lahtiessaan. Opastettava lentokone liikkui edelleen samalla no-
peudella kohti autoa, jolloin han joutui siirtymaan sivuun ollakseen joutumatta kohti au-
toa rullaavan koneen alle. llma-alus k&éantyi moottorit kdyden juuri ennen autoa vasem-
malle, jolloin sen oikean siiven karki osui paikoitusauton kattoon ja katolla olevaan va-
lotelineeseen. Tormayksessa rikkoutuivat auton kattokahvat ja valoteline sekd koneen
siiven karkiosa karjesta polttoainetankkiin saakka. Polttoainetankki sailyi ehjana.

Perustiedot

IIma-alus

lIma-alus oli kaksimoottorinen potkuriturbiinikone Cessna 425, valmistusnumero
4250233, moottoreina Pratt& Whitney PT6A-1 12. Kansallisuustunnus oli D-ICHS.

Lennon tyyppi

Lento oli tilauslento.
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1.2.6

127

IIma-aluksen henkildsto

lima-aluksessa oli kahden hengen miehistd ja yksi matkustaja. Paallikko oli 37-vuotias
mies. lima-aluksen paallikon lentokokemus:

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk|Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tun-
aikana aikana aikana tia ja laskua

Kaikilla kone- -- 16:08 h 54:38 h 2600 h

tyypeilla

Ko. ilma- -- 10:05 32:00 1300 h

aluksella

Peramies oli 45-vuotias mies. llma-aluksen perdmiehen lentokokemus:

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk|Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tun-
aikana aikana aikana tia ja laskua

Kaikilla kone- -- N/A N/A n. 700 h

tyypeilla

Ko. ilma- -- N/A N/A 321h

aluksella

N/A = Not Available = ei tietoa

Lennonjohdon henkilésto

Lennonjohtaja oli 54-vuotias mies.

Maahenkilosto

Opastavan auton kuljettaja oli 34-vuotias mies.

Henkilévahingot

Henkilévahinkoja ei ollut.

Suunnistuslaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ollut merkitysta tassa tapauksessa.
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1.2.8
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1.2.10
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1.2.12

Radioliikenne

Tapaukseen vaikuttava radiopuhelinliikenne purettiin.

Lentopaikka

Helsinki-Vantaan lentoaseman paakiitotie 04122 on 3440 m pitkd ja 60 m levea. Sivu-
kiitotie 15/33 on 2900 m pitk& ja 60 m leved. Kiitotie 22 oli kaytdssa. Lentokentéan koor-
dinaatit ovat 60019'01"N ja 0240 57'59"E, lentokentan korkeus 167 ft (51 m) merenpin-
nasta.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannésten tarkastus

lima-aluksesta murtui ja irtosi oikean siivenkarjen muotolevy ja siiven johtoreuna painui
taaksepdain nostaen siiven ylasivun pellityksen pystyyn noin 60 cm:n matkalta. Isku repi
irti ja rikkoi jAdnpoistokumin noin 1 metrin matkalta. llma-alus korjattiin Helsingissa va-
littdmasti tapauksen jalkeen.

Opastavan auton takaosan kattoon ja takaluukun ylareunaan tuli painauma seké maaliin
jadénpoistokumin aiheuttamia kuminaarmuja. Follow Me-valokilpi rikkoutui ja irtosi katto-
kaiteen kiinnityksestaan. Kattokaiteet vaantyivat.

Laaketieteelliset tutkimukset

Poliisi puhallutti Alcometrilla asianosaiset heti tapahtuman jalkeen. Tulos oli kaikilla 0,00
%o. Muita tutkimuksia ei ollut tarpeellista suorittaa.

Saa

Saa tapahtumahetkella oli hyva, tyynta, Cavok, lampétila -5°C, iimanpaine 1026 hPa.
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2 ANALYYSI

Havaittuaan laskeutumisen jalkeen jarruvian, ohjaaja ilmoitti siitd lennonjohtoon. Téassa
han teki aivan oikein, koska koneen kyky rullata turvallisesti oli pienentynyt. Lennonjohto
antoi rullausselvityksen koneelle asematasolle varmistaen samalla pystyiké se liikku-
maan. Koska ilma-aluksen paallikkd piti sitd kertomansa mukaan rajoitetusti mahdollise-
na kayttaen apunaan potkurireversseja (reverssi, potkurireverssi = potkurin lapakulmien
kdantaminen negatiiviselle kohtauskulmalle), hdn antoi myontavan vastauksen. lIma-
alus sai ohjeet seurata paikoitusautoa, joka opasti sen kohti BFC:N pysakdintipaikkaa

Opastaja ehti aloittaa opastuksen hilientadkseen ja pysayttdékseen lentokoneen tar-
koittamalleen paikalle. Kone jatkoi kuitenkin rullausta molemmat moottorit k&yden kohti
autoa. Noin 6-8 metrid ennen autoa se kaantyi akkia vasemmalle ikdan kuin jarrutetta-
essa ja vain vasemman jarrun toimiessa. Kone pysahtyi sen oikeanpuoleisen siiven tor-
matessa auton katolla olevaan valokilpeen. Ohjaajan tullessa ulos koneesta hén en-
simmaiseksi kertoi luulleensa opastajan tietavan hanen jarruviastaan.

Koska ilma-aluksen paallikko oli ilmoittanut jarruhairidsta lennonjohtoon, han oletti myds
opastavan auton kuljettajan olevan tietoisen asiasta. Paallikkd oletti lennonjohtajan il-
moittaneen auton kuljettajalle asiasta ja han kertoi auton pysdhtymisen lentokoneen
edessa tulleen yllatyksena, eika nain ollen ehtinyt ohjata konettaan sivuun tai potkurire-
versseja kayttamalla saada sitd pysahtymaan. Han oli olettanut opastajan ottavan huo-
mioon opastaessaan alentuneen jarrutustehon.

Lennonjohtaja oli tietoinen jarruviasta, koska ilma-aluksen paallikko ilmoitti siita radiolla.
Lennonjohtaja varmisti viela, pystyyko ilma-alus jatkamaan rullaustaan, saaden tahan
mydntavan vastauksen. Koska héan oli keskustellut kummankin, seka ilma-aluksen paal-
likon etta opastusauton kuljettajan kanssa taman varmistaessa lennonjohdosta rullaus-
reittia opastustaan varten, han kuvitteli opastusauton kuljettajan olevan taysin selvilla
jarruja koskevasta ongelmasta, eika ilmoittanut siitd erikseen opastusautolle. Hanen
mielestaan ongelman olisi tullut selvitd auton kuljettajalle kaydysta radiokeskustelusta.

Helsingin lennonjohdon ja asematasopalvelun yhteistoimintasopimuksen mukaan ase-
matasopalvelun tehtdvana on ilma-alusten pysakointipaikkojen maarittely, ilma-alusten
johtoauto- ja pysakdintiopastus ja ajoneuvoliikenteen valvonta. Lennonjohdon rullaus-
valvonta (GND TAI TWR/GND) voi tdaman yhteistoimintasopimuksen mukaan pyytaa
johtoauton opastamistehtavaa varten laajuudelle 121,90 MHz (ns. autojakso) tai 121,80
MHz (rullausjakso). Tarvittaessa rullausvalvonta voi siirtda ilma-aluksen asematasoval-
vonnan ja johtoauton radiotaajuudelle (HELSINKI APRON ja HELSINKI MARSHALLER
121,65 MHz).

Opastusta suorittavissa autoissa on kolme radiota, joilla kuljettaja kuuntelee em. taa-
juuksia. Asematasovalvonnan laajuuden (121.65 MHz) lisédksi han kuuntelee Il&hilen-
nonjohdon rullaustaajuutta 121.80 MHz ja autotaajuutta 121.90 MHz. On mahdollista
valita kuuntelulle I&hilennon taajuus 118.60 MHz, mutta silloin ja& pois joku ndista pai-
koitusautolle tydsséaan tarkea taajuus.
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Yhteistoimintasopimuksessa ei ole mainittu opastusautojen kaytettavaksi lennonjohdon
taajuutta 118.60 M Hz, jolla lennonjohtajan ja ilma-aluksen valinen keskustelu kaytiin.

Saapuvan liikenteen pysakoéintipaikat koordinoidaan lahilennonjohdon alapuolella ole-
vassa asematasovalvonnassa. Asematason ulkorivin seisontapaikkoihin (stand, stan-
deihin) opastetaan raskaamman liikenteen kaikki ulkomaiset ilma-alukset (yleensa poh-
joismaisia lukuun ottamatta). Taman opastuksen suorittaa paikoitusauto eli ns. Follow
Me-auto. Kevyemman liikenteen paikoitusalue on BFC:N edessa oleva asemataso.
Saapuvien ilma-alusten lentosuunnitelmista BFC:N virkailija laskee saapumisajat, suun-
nittelee ilma-aluksille paikoituksen, ja ohjaa omalla radiotaajuudellaan, (asematasoval-
vonta, HELSINKI APRON 121.65 MHz) paikoitusauton tulijaa vastaan kertoen autolle
saapuvalle ilma-alukselle suunnitellun seisontapaikan. Tassa tapauksessa oli virkailija
radioitse ottanut yhteyden paikoitusauto 4:4an pyytaen tata opastamaan saapuva ilma-
aluksen BFC:N paikoituspaikka 309:8an.

Lennonjohdon mukaan paikoitusauton on taytynyt kuulla lennonjohdon ja ilma-aluksen
ohjaajan valinen keskustelu ja ymmartaa siita jarruhairion laatu seka toimia sen mukaan.
Autonkuljettaja kertoi, ettei h&n voinut kuulla lennonjohdon ja ilma-aluksen ohjaajan va-
listd keskustelua jarruongelmasta. Autossa oli valittuna radioihin edella mainitut taajuu-
det. Yhdessa oli BFC:N taajuus, silla tama opastustehtava saatiin. Toisessa oli valittuna
autojakso, silla saatiin lupa siirtyd autoliikenteelle tarkoitetulla alueelta ilma-alusten
kayttamalle asematason alueelle ja ilmoitetaan sieltd poistuminen. Kolmantena oli rul-
laustaajuus, koska maassa liikkuessaan ilma-alukset ovat talla taajuudella.

Paikoitusautojen kuljettajilta vaaditaan tydssaan englannin kielen taito. Englanninkieli-
nen radiopuhelinfraseologia ei ole vaatimuksena eika kaytdssd, vaan tydssa kaytetaan
suomenkielistd sanastoa. Lennonjohtajan mukaan paikoitusta suorittaneen 'follow me-
auton kuljettajan on taytynyt kuulla koneen ohjaajan ja tornin valilla kayty keskustelu.
Auton kuljettaja ei ole velvoitettu kuuntelemaan tornin taajuutta 118,60 MHz ja toimi-
maan taltd kanavalta saatujen tietojen mukaan.

liIma-aluksen ohjaaja oli luottanut sanojensa mukaan siihen, ettd opastavalla autolla oli
tieto jarruviasta ja etta auton kuljettaja toimisi sen mukaan opastaen koneen sellaiseen
avaraan paikkaan, ettéd han pystyisi pysayttdmaan koneensa turvallisesti. Opastusauton
kuljettajan mukaan ilma-aluksen nopeus ei pienentynyt edes siina vaiheessa, kun oh-
jaaja naki paikan, mihin paikoitusauto hanta ohjasi. Paikoitusauto oli pysahtynyt ja sen
kuljettaja ulkona autosta kun ilma-aluksella oli opastajan nakemyksen mukaan viela 50-
60 metria kuljettavanaan. Paikoitusalueella oli vain yksi muu ilma-alus, Cessna Citation,
joka oli seisoi saapuvasta koneesta katsoen auton vasemmalla puolella. Koko asemata-
so autosta oikealle oli tyhja eikd opas ollut viela antanut minkaanlaisia ohjausmerkkeja,
joten koneen ohjaajalla olisi ollut hyvat mahdollisuudet kokeilla vauhdin hiljentamista
ajoissa. Hanella oli tilaa rullata nokkapyoraohjaustakin kayttaen taytta ympyraa oikealle,
kayttaa reverssejd, pysayttaa moottorit tai jarruttaa toimivalla jarruna ja vastustaa vaan-
t6a nokkapyotraohjauksella. Paikoitusauton kuljettaja kertoi moottorien @&anen kuuluneen
samanlaisina koko ajan, tyhjakaynnilla olleilta, joten ohjaaja ei kayttanyt potkurirevers-
sid. Koneen ohjaaja kertoi tehneensa paattksen rullauksen jatkamisesta sen perusteel-
la, ettd hanella oli reverssit kaytettavissaan. Han kertoi myos kayttaneensa niitd. Han ol
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mahdollisesti hillinnyt niilla vauhtiaan rullauksen aikana. Reverssin kayttdé on tehok-
kaampaa ja nopeampaa kierrosluvun ollessa tyhjakayntia suuremman. Suunnan muu-
tokset rullauksen aikana oli ohjaaja hyvin voinut tehda nokkapyoéraohjauksella, jossa
poikimien painaminen kaantad nokkapyoraa jousivoiman avulla. Ohjaajan arvion mu-
kaan ilma-aluksen etaisyys autoon oli auton pysahtyessa noin 10-14 metria. Han kaytti
kertomansa mukaan reverssia koneen pysayttdmiseen, mutta oli silloin arvioita 6-8 met-
rin paassa autosta. Tama tapahtui lian mydhaan ja jalkajarrujen kayttd vaikutti ainoas-
taan vasempaan pyoraan ja kaansi koneen vasemmalle kerrotuin seurauksin.

Silminnékijana olleen lentdjan mukaan ilma-aluksen etaisyys pysahtyvaan autoon oli ol-
lut 10-15 metria. Han naki toimistonsa ikkunasta tapauksen ja kuultuaan jarruviasta
kertoi ihmetelleenséa tapahtuman jalkeen sita, etta ohjaaja ei kayttéanyt reversseja. Han
vakuutti moottorien kaynnin olleen danen perusteella oli samanlaisen koko loppurullauk-
sen ajan tormaykseen saakka. Ohjaaja pysaytti moottorit vasta térméayksen jalkeen.
Konetyypilla lentaneiden ohjaajien mukaan kone olisi pysahtynyt helposti, jos reversseja
olisi todella kaytetty.

Sekéd ohjaajan ettd silminnékijan mukaan ilma-aluksen etaisyys autoon oli ollut 10-15
metrid. Etaisyys tuntuu lyhyeltd kun kyseessa on viallisilla jarruilla ja normaalilla rullaus-
nopeudella rullaava ilma-alus. Ohjaajan mukaan auto pysahtyi hdnen eteensa eikd han
ehtinyt pysayttaad konettaan. Auton pysahtyminen ei voinut tulla yllatyksena, koska pai-
koituspaikkaan oltiin menossa ja paikoituspaikka oli selvasti merkittyna ja puhtaana lu-
mesta ja jaasta. Saatujen tietojen ja lausuntojen perusteella tuntuu silta, ettd ohjaaja oli
normaalisti sujuneen rullauksen aikana ohjannut konettaan nokkapyodraohjauksella ja
pysayttamisvaiheessa hetkeksi unohtanut jarruvian ja normaaliin tapaan pyrkinyt jarrut-
tamaan pyorajarruilla. Ainoastaan vasemman jarrun toimiminen oli sitten kaantanyt ko-
neen akisti vasemmalle.

Jarruvikaan oli syyna viallinen O-rengas, joka aiheutti nestevuodon oikean péatelineen
jarrussa. Jarru ja siiven karki korjattiin Helsingissa ennen lentoa takaisin Saksaan.
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3.1

3.2

10

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset
1. llma-aluksen ohjaaja ilmoitti lennonjohtoon valittdmasti jarruviasta

2. llma-aluksen ohjaaja paatteli voivansa rullata konetta kayttden potkurireversseja
apunaan

3. llma-aluksen rullausnopeus pidettiin olosuhteisiin néahden liilan korkeana eikéd oh-
jaaja pienentanyt sitéa

4. Lennonjohtaja ei ilmoittanut paikoitusautolle jarruviasta, eika varmistanut taman
kuljettajan kuulleen ja ymmartaneen opastettavan ilma-aluksen olevan jarruviallisen.

5. llma-aluksen ohjaaja luotti varmistamatta asiaa siihen, ettd opastusauton kuljettaja
oli tietoinen jarruviasta

6. Ohjaaja ei hyddyntanyt avaraa tilaa ennen seisontapaikkaa.

Onnettomuuden syy

Onnettomuuden syyna oli liian suuri tilannenopeus rullattaessa jarruvikaista ilma-alusta.
Myo6tavaikuttavana seikkana on pidettava sitd, ettd seka ilma-aluksen ohjaaja etta len-
nonjohtaja varmistamatta kuvittelivat opastajan tietdvan koneen jarruviasta.

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia.

Helsingissa 10.2.1999

Martin Blomqgvist
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LAHDELUETTELO
Seuraava ldhdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:
1 .Kirjeenvaihto
2. Radioliikenteen purku

3. Raportit ja kuulustelupoytakirjat

4. Helsinki-Vantaan Lentoaseman ja asematasopalvelun yhteistoimintasopimus seka

asematasopalvelusta annettuja ohjeita.

5. Valokuvia
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