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KAYTETYT LYHENTEET

ADI

AGL

AOM

CRM

CRT

CTOT

DFDR

EADI

FOR

HSI

ICAO

JAR

LOFT

LP

OM-A

OM-B

OM-C

PF

PNF

RP

SOP

Attitude director indicator (Keinohorisontti)

Above ground level (Maanpinnan ylapuolella)

Aircraft operations manual (Lentokoneen kayttéohje kasikirja)

Crew resource management (Miehistdn resurssien hallinta)

Cathode ray tube (Kuvaputki)

Constant torque on take off (Lentoonlahddn vakiotehon saatojarjestelma)

Digital flight data recorder (Digitaalinen lennonrekisterdintilaite)

Electronic attitude director indicator (Elektroninen asennon nayttd/ keinohorisontti)
Flight occurence report (Lentoyhtidlle tehtava tapahtumailmoitus vaaratilanteesta)
Horizontal situation indicator (Sijainnin/ suunnan osoitin, navigointinaytto)
International Civil Aviation Organization (Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto)
Joint Aviation Requirements (Yhteiseurooppalaiset ilmailumaaraykset)

Line oriented flight training (Reittilentotyyppinen lentoharjoitus)

Left pilot (Vasemmanpuoleisella ohjaamon istuimella oleva ohjaaja)

Operations manual part A (Toimintak&sikirja osa A)

Operations manual part B (Toimintak&sikirja osa B)

Operations manual part C (Toimintakasikirja osa C)

Pilot flying (Ohjaava ohjaaja)

Pilot not flying (Monitoroiva ohjaaja)

Right pilot (Oikeanpuoleisella ohjaamoistuimella oleva ohjaaja)

Standard operating procedures (Vakiotoimintamenetelmat)
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ALKULAUSE

Maanantaina 18.10.1999 klo 15.09 Suomen aikaa tapahtui Maarianhaminan lentokentan kiitotiella
21 peramiehen havaitseman ohjaussauvan liikkumisen vuoksi tehty lentoonlahdén keskeytys,
jossa De Havilland Corporationin omistaman, Oy Air Botnia Ab:n kayttaman, reittitunnuksella
KFB833 lentaneen Saab 340A-tyyppisen liikennelentokoneen nopeus ylitti yhdeksalla solmulla
lentoonlahdén keskeytysnopeuden V;. Lentokoneessa oli 13 matkustajaa ja kolmen hengen mie-
histd. Kukaan ei loukkaantunut eiké tapahtuma aiheuttanut vaurioita.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta koneen paallikén tekemasta vaaratilanneil-
moituksesta vasta 25.10.1999.

Saatuaan lisaselvityksid Onnettomuustutkintakeskus paatti 8.11.1999 toimittaa vaaratilanteen
virkamiestutkinnan ja nimesi paatoksellaan n:o C 21/1999 L tutkijaksi suostumuksensa mukai-
sesti liikennelentaja Jussi Hailan. Tutkinta perustui onnettomuuksien tutkinnasta annettuun lakiin
(373/1985) ja asetukseen (79/1996), ICAO Annex 13:een ja Euroopan Unionin Neuvoston direk-
tiiviin 1994/56/EY.

Onnettomuustutkintakeskuksen tiedossa oli, ettd Oy Air Botnia Ab:n ohjaajat olivat tehneet ennen
tapahtumaa useita ilmoituksia toimintahéairidista ja lentoturvallisuutta vaarantaneista tapauksista.
Koska osa ndista liittyi yhtion noudattamiin ohjaamomenetelmiin, tutkinnan yhteydessa paatettiin
kayda lapi ndma ilmoitukset ja tutustua myds yhtion toimintakulttuuriin. Taman tehtavan suoritta-
miseksi tutkija perehtyi kyseisiin ilmoituksiin aikavéliltd marraskuu 1998 — marraskuu 1999 ja
haastatteli yhtion vt. paaohjaajaa 14.12.1999.

Tutkija kuuli vaaratilanteen johdosta lennon KFB833 paallikkoa 22.11.1999 ja peramiesté
12.11.1999. Lentokoneen valmistaja avusti lentoyhtiota epdillyn trimmivian tutkinnassa ja tarkasti
tai tarkastutti alihankkijoillaan korkeusperasimen trimmin toimintaan vaikuttavat komponentit. Tut-
kija tutustui tahan tekniseen tutkinta-aineistoon ja koneen lennonrekistergintilaitteen tietoihin Lin-
kopingisséa, Ruotsissa 19.1.2000.

Tutkintakertomuksen lopullinen luonnos on lahetty onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuk-
sen (79/1996) mukaisella lausunnolle limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle 26.5.2000.
Saatu lausunto on tutkintaselostuksen liitteessa 1.

Tutkintakertomuksen luonnoksesta on pyydetty lausunto myds lentoyhtiélta. Oy Air Botnia Ab:n
Lento-osaton lausunto on liitteessa 2.

Tutkinta saatiin paatbkseen 19.9.2000.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Keskeytetty lentoonlahto

Tapahtumien kulku

Lentokoneen OH-SAD miehistd oli tapahtumapaivana 18.10.2000 ennen kyseista len-
toonlahtda lentanyt samalla koneella Helsingistd Maarianhaminaan. Tama lento oli suju-
nut normaalisti. Perdmies oli toiminut ohjaavana ohjaajana (pilot flying, PF). Han oli
lentényt lahestymisen kasiohjauksella noin 1500 jalan (450 m) korkeudesta lahtien. Pe-
ramies kertoi kayttaneensa korkeusperasimen trimmia loppuvedon aikana keventaak-
seen ohjainvoimaa. Ohjaajat eivat olleet havainneet mitdan epanormaalia lentokoneen
toiminnassa.

Ohjaajat kertoivat suorittaneensa ennen vaaratilannelentoa normaalit valilaskutarkas-
tustoimenpiteet yhtién vakio toimintamenetelmien (standard operating procedures, SOP)
mukaisesti. Paallikkd sai lentokenttavirkailijalta lennon paino- ja tasapainolaskelmat
(loadsheet). Saatuaan lento-emannalta tiedon matkustamon etu- ja takapaan matkusta-
jamaarista han kuittasi laskelmat. Tasapainolaskelmasta kay ilmi koneen etuosassa is-
tuvien matkustajien maaran mukainen korkeusperasimen trimmin asetus, jonka piti olla
tassa tapauksessa +0,04°. Lennonrekistergintilaite (digital flight data recorder, DFDR) ei
rekisterdi tietoja silloin, kun trimmit tarkistuslistan mukaan asetetaan, koska moottorit
ovat sammutettuina. DFDR-tulosteen mukaan korkeusperasimen trimmi ei moottorien
kaynnistyksen jalkeen ollut tasapainolaskelman mukaisessa asennossa +0,04, vaan se
oli edelleen samassa asennossa +6°, johon se oli trimmattu edellisen laskeutumisen
laskukiidon aikana, kun ohjaussauvaa oli samanaikaisesti tydnnetty eteenpain.

Kun paallikko lisasi kiitotiella 21 moottorien tehoja lentoonlahtta varten, tuli “configura-
tion” varoitus. Tama varoitus tulee maassa tehoja lisattaessa, jos laskusiivekkeiden
asento on yli 15° tai potkurin sé&éto, “"condition lever”, ei ole taysin etuasennossa tai kor-
keusperasimen trimmi ei ole sallitulla lentoonlahtbalueella -1°- +4°. Ohjaajat varmistivat,
etté potkurien sdatdvivut ovat etuasennossa. Paallikko lisasi uudelleen tehoja, jolloin
“configuration” varoitus toistui. Taméan jalkeen ohjaajat huomasivat, etta korkeuspe-
rasimen trimmi oli ylaasennossa (+6°). Ohjaajat asettivat trimmin tasapainolaskelman
mukaiseen lentoonléhtbasentoon (DFDR:n mukaan —-0,3°).

Vasemmalla puolella istuva (left pilot, LP) p&allikkd ohjasi konetta (PF). Yhtion Toiminta-
kasikirjan osan B (Operations Manual part B, OM-B) mukaan oikealla istuva ohjaaja
(right pilot, RP) pitda oikeata kattdan ohjaussauvalla 70 solmun nopeuteen asti painaen
sauvaa kevyesti eteenpdin, jotta nokkapyoéralla olisi pitava tuntuma Kkiitotien pintaan.
Ohjaajien lausuntojen mukaan sauvasta kiinni pitanyt peramies tunsi lahtokiidon aikana
ohjaussauvan liikkuvan taaksepdin ja ilmoitti paallikélle: "Tdmé trimmaa nokkaa ylos ja
tyontdd sauvaa, ettd pitdd tyontdd vastaan”, Paallikkod ilmoitti lausunnossaan: "Siiné ta-
pauksessa oli selvdd, ettd keskeytetddn ja néin tehtiin... Keskeytyspdétds ladhti 70-80
solmun paikkeilla, mutta nopeus saattoi kasvaa suuremmaksi ennen kuin lopullinen
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paétos tuli, mutta kuitenkin ennen Vy:t4d”. Koneen lentoonldhtémassa oli painolaskelmien
mukaan 11682 kg. Keskeytysnopeus V; on 15° laskusiivekkeiden asennolla 107 solmua
12000 kg:n lahtépainoon perustuvan nopeustaulukon mukaan. DFDR:n tulosteen mu-
kaan lentoonl&htéteho on ollut moottoreissa 103 solmun nopeuteen asti. Koneen nope-
us on kiihtynyt 116 solmuun, jonka jalkeen se on hidastunut. Paallikko ilmoitti vaarati-
lanneilmoituksessaan: “"Trimmihdirié ldhtékiidon aikana, I&hté keskeytettiin” ja ilmoituk-
sessaan yhtidlle (flight occurence report, FOR): "Aborted take off and trims (main/stby)
were fully up position” [lentoonlahtd keskeytettiin ja trimmit (paa-/vara-) olivat taysin yla-
asennossa). Kapteeni ei tarkistanut trimmin asentoa keskeyttdessaan lentoonlahdon.
Lentoonlahddn aikana ei tullut "configuration” varoitusta, mika olisi pitéanyt tulla, jos kone
on maassa, paino laskutelineillda ja trimmi menee pois lentoonlahtbalueelta. Lentoko-
neen ilmaisu- tai varoitusjarjestelmista ei tullut mitdéan indikaatiota, joka olisi vahvistanut
peramiehen ilmoituksen lentokoneen epanormaalista toiminnasta. DFDR:n mukaan
trimmi oli lentoonlahddn keskeytyksen jalkeen +3,4°, mik& ohjaamon trimmiasteikolla
vastaa nayttéa 1,7 neutraaliasennosta ylospain (nose-up) ja on sallitulla lentoonlahto-
alueella. Kapteenin raporteissaan ilmoittama taysi ylaasento on +6° (ohjaamon naytoélla
kolme asteikkovalia).

Ohjaajat eivat huomioineet trimmin asentoa eivatka tarkoituksellisesti yrittdneet trimmata
konetta lahtokiidon aikana perdmiehen ilmoitettua sauvan liikkumisesta taaksepéin. He
keskustelivat keskeytyksesta ennen 70 solmun nopeutta. Paallikkd kertoi lausunnos-
saan: "Keskeytyspdéatos lahti 70-80 paikkeilla...”. DFDR:n mukaan koneen trimmin ase-
tus on siirtynyt —0,3°:sta +3,4°:44n 50 solmun nopeuden ja 103 solmun keskeytysno-
peuden valilla 12 sekunnin aikana, kun ohjaussauvaa on tyénnetty samanaikaisesti
eteenpdin. DFDR:n mukaan vasen trimmilaippa on 70 solmun nopeudella ollut asennos-
sa +0,7° ja oikea + 0,9°. Kun ohjaajat keskeytetyn lentoonlahdon jalkeen trimmasivat
+3,4°:sta nollaan, kesti trimmin liike DFDR:n mukaan kahdeksan sekuntia.

Lausuntonsa mukaan peramies on taysin varma, etta han ei lahtokiidon aikana vahin-
gossakaan muuttanut korkeusperasimen trimmin asetusta. Yhtion ohjaamomenetelmien
mukaisesti paallikdn ohjatessa konetta han kayttda vasemmalla kadellaan nokkapyora-
ohjausta lahtokiidon alussa ja tarttuu ohjaussauvaan vasemmalla kadelladn 70 solmun
nopeudella seka pitdd oikeaa kattaan tehovivuilla nopeuteen V; asti. Mikali lentoonlahtt
keskeytetdan, tyontaa RP ohjaussauvaa eteenpdin keskeytyksen aikana. Paallikko (left
pilot, LP) kayttaa keskeyttdessaan vasemmalla kadellaan nokkapydraohjausta ja oike-
alla kadellaan moottorien tehovipuja.

Lentoyhtion ohjaamomenetelmat

Keskeytetty lentoonlaht6

Lausuntonsa mukaan paallikké sanoi keskeytyspaatoksen jalkeen "keskeytys”, vahensi
moottoritehot "ground idlelle”, alkoi jarruttamaan pydrajarruilla ja valitsi potkurijarrutuk-
sen. Hanen kasityksensa mukaan lentokoneen pysayttamisessa ei ollut kiirettd, koska
kiitotiet& oli riittavasti jaljella ja se oli kuiva. Han ilmoitti, etté jos kiitotie on liukas ja lyhyt,
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pitdé jarruja painaa enemman. Anti-skid jarjestelmaa han kertoi kokeilleensa vain liuk-
kaalla asematasolla.

Paallikkd kertoi, ettd lentoonléhtéa varten oli valittu 108%:n maksimiteho normaalisti
kaytettavan 100% tehon sijasta, ...’koska Maarianhaminan Kiitotie on lyhyempi kuin
muualla ja meilld oli painoa...”. Ohjaajat eivat kuitenkaan olleet tehneet Maarianhaminan
lentokentan olosuhteiden mukaisia lahtopainolaskelmia lentoonlahtéa varten. Peramies
oli selvilla lentoonlahdén keskeytyksen alkutoimenpiteistd, mutta ilmoitti jarrutuksesta,
ettd "pydrédjarruja voi mydskin kédyttdd”. Han lisasi, etta aloittaisi jarrutuksen valittomasti,
jos kiitotie on lyhyt. Han tiesi, ettd SF 340:ssa on anti-skid jarjestelma, mutta ei ollut sel-
villa sen toiminnasta.

Yhtion vt. padohjaaja kertoi yhtién toimivan konetyypille ylipitkilta kiitoteilta, jolloin kes-
keytetyssa lentoonlahddssa ei ole tarvetta jarruttaa taysilla, vaan jarrutetaan tarpeen
mukaan ja matkustusmukavuutta ajatellen.

Lentokoneen valmistajan kayttdohjekasikirjan (Aircraft Operations Manual, AOM) kohta 5
(25/3 page 4) HAIRIO TAl KONEEN EPANORMAALI KAYTTAYTYMINEN LENTOON-
LAHDON AIKANA ("MALFUNCTIONS OR ABNORMAL AIRCRAFT BEHAVIOUR DU-
RING TAKEOFF”) antaa seuraavat ohjeet lentoonlahddn keskeytyksesta:

Ohjaajan, joka havaitsee moottorihdirién, palovaroituksen tai muun vakavan héiri-
on tulee ilmoittaa "Failure” (H&irio).

Keskeytetty lentoonléhto;
Péadtettdessa keskeyttdd lentoonldhtd tulee noudattaa seuraavaa menetelmaa:

PIC (koneen pééllikké) ilmoittaa "Abort” ("Keskeytys”) ilmaisten siten pdétéksenséa
keskeyttdd lentoonldhté. Jos RP ohjaa konetta lentoonldhdGssd, "Abort” tarkoittaa
myds sité, ettd LP samanaikaisesti ja ilman eri kdskyé ottaa koneen ohjaamisen
hallintaansa.

e LP vetdd viélittémaésti tehovivut (PL) GND IDLE:lle (maatyhjékéynnille) ja pai-
naa tasaisesti jarruja ja kun BETA valot syttyvét aloittaa reverssien kdytén tar-
peen mukaan. Kun kone on pyséahtynyt, hdn suorittaa tarpeelliset toimenpi-
teet.

* RP tyéntdéd ohjausrattia eteenpdin ja kallistaa sitd tuulen suuntaan ja ilmoittaa
"BETA” valot.

« Ald yritad sédadelld jarrutusta 16ysdaméllé ja uudelleen painamalla jarrupolkimia,
koska tdmé& huonontaa jarrutuksen tehoa. Ald 16yséa jarruja ennen kuin nope-
us on hidastunut niin, ettd pysédhtyminen on varmaa.
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1.1.2.2 Mittarimerkkien kaytto ja jatkettu lentoonlahto

Lentokoneen ohjaamojarjestelyt, mittaristo ja laitteisto vastaavat koneen suunnittelu-
ajankohdan kéasitystd modernista ohjaamosta ja ovat suunnitteluaikanaan olleet edistyk-
sellisia. Nyt kyseessé oleva koneyksilé on rakennettu vuonna 1987. Siina on alun perin
ollut kuvaputkinaytot (cathode ray tubes, CRT) asento- (attitude director indicator, ADI)
ja navigointinayttélaitteina (horizontal situation indicator, HSI). Muut mittarit ovat perin-
teisia.

Koneessa on CTOT-jarjestelma (constant torque on takeoff system), joka saatad moot-
torien tehoja sailyttden asetun vaantdmomentin (torque) ilman, etta ohjaajien tarvitsee
saataa asetettuja tehoja lentoonlahdén aikana. Tama jarjestelma on kaytettavissa len-
toonlahddssa ja ylosvedossa, mutta muuta automaattista tehonsaatojarjestelmaa ko-
neessa ei ole.

Yhtion ohjaamomenetelmat perustuvat lentokoneen valmistajan ja emoyhtié SAS:n
kayttamiin menetelmiin.

Paallikbn (LP) nopeusmittarissa on yksi asetettava mittarin sisdinen merkki/ indeksi.
Tama merkki asetetaan lentoonlahdéssa V,:n kohdalle. Asetus antaa ohjauksen flight
directorin pitch-naytdlle, EADl:en (electronic attitude director indicator) slow-fast-
indikaattorille seka ohjauksen automaattiohjauksen IAS-toiminnolle (nopeuden sailytys).
Paallikbn nopeusmittarissa ei ole muita asetettavia merkkeja.

Peramiehen nopeusmittarin ulkokehdalla on kaksi mittarin ulkopuolista nopeusmerkkia,
jotka lentoonlahddssé asetetaan Vi:n ja Vi:n (V final climb) kohdalle.

Paallikbn nopeusmittarissa ei ole lentoonlahddssa merkkia Vi:n kohdalla eikd peramie-
hen mittarissa V,:n kohdalla. Lentokoneen valmistajan AOM:n mukaan myd&skin pera-
miehen tulisi asettaa yksi nopeusmerkeistaan V,:n kohdalle.

Korkeusmittarissa olevaa indeksia ei lentoonldhddssa hyddynnetd. Moottorihairidtapa-
uksen silityskorkeus on 500 jalkaa maanpinnan ylapuolella (above ground level, AGL).
Vt. paaohjaajan mukaan silityskorkeus on mahdollisessa moottorihdiridtapauksessa
helppo muistaa, koska korkeusmittarin nayttdméssa osoittimen kierros on 1000 jalkaa ja
puolet siitd on 500 jalkaa. Kun lentokentan korkeuteen (elevation) lisatdan puoli korke-
usmittarin kierrosta, ollaan oikeassa silityskorkeudessa.

Peramiehen lausunnon mukaan silityskorkeus on radiokorkeusmittarin mukaan 500 jal-
kaa ja turvallinen korkeus radiokorkeusmittarin mukaan 1500 jalkaa.

Vt. pddohjaajan mukaan ohjaajat on koulutettu lentdmaan jatkettu lentoonlahté mootto-
rihdiridtapauksessa kasin eika heitad ole kannustettu automaattiohjauksen kayttéon. On
pidetty tarkeana, ettd he osaavat lentdd menetelméan kéasin. Lentokoneen automaattioh-
jausta voi koneen valmistajan kayttéohjekasikirjan mukaan lentoonlahdon jalkeen kayt-
téaa 200 jalan korkeuden ylapuolella. Automaattiohjauksen kayttd hairidtilanteessa vapa-
uttaa PF:n kapasiteettia koneen ohjaamisesta muuhun tilanteen vaatimaan toimintaan.
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1.2 Perustiedot

1.2.1 IIma-alus

lima-alus oli 32 matkustajapaikkainen kaksimoottorinen liikennelentokone.

Kansallisuus ja rekisteritunnus: Suomi, OH-SAD
Omistaja: De Havilland Corporation
Kayttaja: Oy Air Botnia Ab
Valmistaja: Saab Aerospace, Ruotsi
Tyyppi: Saab SF340A
Sarjanumero: 083

Valmistusvuosi: 1987

Moottorit:

Valmistaja: General Electric

Tyyppi: CT7-5A2

Kaytetty polttoaine: JET A-1

1.2.2 Lennon tyyppi

Aikataulun mukainen reittilento.

1.2.3 Henkildmaara

13 matkustajaa ja kolmen hengen miehisto.

1.2.4 Henkildvahingot

Henkildvahinkoja ei aiheutunut.

1.25 IIma-aluksen vauriot

IIma-alus ei vaurioitunut.

1.2.6 Muut vahingot

Muita vahinkoja ei aiheutunut.
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1.2.7.2

10

Henkildsto

lima-aluksen paallikko

lIma-aluksen paallikko:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Tyyppikelpuutukset:

Viimeinen tarkastuslento:
Laakarintarkastus:

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa:

Mies, 50 v

Liikennelentajan lupakirja 1990, voimas-
sa 16.12.1999 saakka

Mittarilentokelpuutus, luokka M1, voi-
massa 16.12.1999 saakka

SF340 P, J31/32, EMB110, PA34, C404,
C401 ja C402

27.4.1999
28.5.1999
Yli12 h

Lentokokemus |Viimeisen 24 h

Viimeisen 30 vrk | Viimeisen 90 vrk | Yhteensa

aikana aikana aikana
Kaikilla kone- 6h 68 h 174 h 7398 h
tyypeilla
SF340:l1a 6h 68 h 174 h 894 h

Paallikkd oli tullut lentoyhtion palvelukseen lokakuussa 1988. Han oli lentanyt yhtiossa
paallikkéna kevytreittikoneita. Kevaalla 1998 han oli saanut SF 340 tyyppikoulutuksen
Crossairilla Sveitsissa, ja oli siitd [ahtien toiminut paallikkbna tassa konetyypissa.

lima-aluksen peramies

Peramies:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Tyyppikelpuutukset:
Viimeinen tarkastuslento:
Laakarintarkastus:

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa:

Mies, 36 v

Ansiolentdjan lupakirja 1990, voimassa
22.12. 1999 saakka

Mittarilentokelpuutus, luokka M1, voi-
massa 22.12.1999 saakka

SF340 P, BE1900, BE300, C406, PA31
2.9.1999

27.11.1998

Yli12 h




C 21/1999 L

Lentoonlahddn keskeytys Maarianhaminassa 18.10.1999

1.2.8

13

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk|Viimeisen 90 vrk | Yhteensa
aikana aikana aikana

Kaikilla kone- 2 h 15 min 20 h 60 h 3304 h

tyypeilla

SF340:11a 2 h 15 min 20 h 60 h 60 h

Peramies oli tullut yhtién palvelukseen kesélla 1999. Han oli saanut SF 340 tyyppikou-
lutuksen SAS:n Flight Academyssa Ruotsissa ja tyyppikelpuutuksen syyskuussa 1999.
Hanella oli ansiolentdjan lupakirja, ja ilmailuviranomainen oli mydntanyt hanelle annetun
koulutuksen perusteella SF 340 paallikén kelpuutuksen.

Saa
Tapahtumahetkelld s&dd Maarianhaminan lentokentélla oli hyva.

Kello 14.50: Tuuli 110°/ 2 solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvet few 3200 jalkaa, bkn 4000
jalkaa, lampétila +7°C, kastepiste +5°C, QNH 1027.

Kello 15.20: Tuuli 50°/1 solmu, nakyvyys yli 10 km, pilvet few 3200 jalkaa, bkn 4000 jal-
kaa, lampdtila +8°C, kastepiste +4°C, QNH 1027.

Tekniset tutkimukset

Lentoonlahddn keskeytyksen jalkeen ohjaajat kokeilivat yhtidlta saamiensa ohjeiden
mukaisesti trimmin toimintaa kahdessa lentoonlahdén keskeytysharjoituksessa kiitotiel-
l[&. Trimmi toimi normaalisti eikd vikaa saatu esiintymaan. Kone oli poissa kaytosta ja
seisoi Maarianhaminassa epaillyn vian selvittdmista varten yli viikon ajan. Lentoyhti6
Skyways Ab:n kapteeni lensi yhdessa Oy Air Botnia Ab:n ohjaajan kanssa koneen
1.11.1999 Skyways Ab:n tekniikan suorittamien toimenpiteiden jalkeen Helsinkiin suo-
rittaen matkalla koelennon. Noudatettuun koelento-ohjelmaan kuulunutta automaattioh-
jauksen paalle kytkentaa lentokoneen ollessa epatrimmissa (mistrimming) ei tehty, kos-
ka automaattiohjauksen lampdokatkaisin (circuit braker) tuli ulos lentoonlahdon jalkeen,
eik& automaattiohjaus sen jalkeen toiminut. Vian syyté ei lennolla pystytty selvittdamaan.

Lentoyhti6 tutki tapahtuman korkeusperdsimen trimmin hairibn&. Se sai apua vian sel-
vittAmisessa ja koneen tekniikkaa koskevissa tutkimuksissa ruotsalaiselta Skyways
Ab:lta ja lentokoneen valmistajalta.

Trimmijarjestelmasta tutkittiin releet 14CC, 17CC, 13FD ja 14FD seka trimmikytkimet,
korkeusperasimen trimmin aktuaattori ja jarjestelman johdotukset. Mitéaan teknilliseen vi-
kaan viittaavaa ei tutkimuksissa l6ydetty.

11
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Lentoyhti6 ei tehnyt koneen valmistajan suosittelemaa molemmilta trimmikytkimilta va-
semmalle trimmiaktuaattorille kulkevien johdinten visuaalista tarkastusta, vaan irrotti ja
eristi johtimet pois kayttsta ja asensi tilalle uudet johtimet.

Lentokoneen valmistaja totesi lausunnossaan, etta trimmin liikkumiseen itsestaén (ru-
naway) tarvitaan kaksi samanaikaista vikaa. Koska tutkimuksissa ei ole 16ydetty mitdan
vikaan viittaavaa, on yhdenkin piilevan vian todennakdisyys aarimmaisen pieni. Jarjes-
telma toimi juuri ennen vaaratilannetta ja valittbmasti sen jalkeen normaalisti.

Radioliikenne

Radiopuhelinliikenteelld ei ollut merkitysta vaaratilanteen tutkinnassa.

Organisaatio ja johtaminen

Oy Air Botnia Ab perustettiin vuonna 1988. Yhtioé harjoitti 1ahinnd kevytreittilikennetta
alle 20 matkustajapaikkaisilla lentokoneilla, kunnes pohjoismainen lentoyhtié SAS osti
yhtion vuoden 1998 alussa. Uusi omistaja asetti yhti6én uuden paajohtajan, joka tuli
skandinaavisesta toimintakulttuurista. Oy Air Botnia Ab aloitti liikennéinnin yhtién vuok-
raamilla Saab 340-liikennekoneilla alkukeséalla 1998 ja Fokker 28-liikennekoneilla touko-
kuussa 1999. Joulukuussa 1999 yhtion kaytossa oli viisi Saab- ja nelja Fokker-konetta,
joita lensi noin 95 ohjaajaa.

Kasvu on ollut uuden omistajan aikana voimakasta. Yhtio ei ole peruskouluttanut lentajia
vaan on rekrytoinut, kayttden omia valintakriteereitddn, lupakirjan omaavia ohjaajia Il-
mavoimista, muista lentoyhtitista ja mydskin lentokouluista. Liikennelentokoneiden ope-
rointikokemusta omaavia kokeneita lentgjia ei ole ollut saatavilla. Yhti6 on antanut uu-
sille ohjaajille, osittain emoyhtion avustuksella, muutaman viikon mittaisen perehdytta-
miskoulutuksen yhtién noudattamiin toimintamenetelmiin ja samassa yhteydessa muun
muassa ensiapukoulutuksen, CRM-koulutuksen ja koulutuksen vaarallisten aineiden
kuljetuksesta. Taméan jalkeen ohjaajille on annettu tyyppikoulutus aluksi Crossairilla
Sveitsissa ja viime aikoina SAS:n Flight Academyssa Ruotsissa. Tyyppikurssien koulut-
tajina ovat toimineet ldahinnd Crossairin ja SAS:n Flight Academyn kouluttajat. Maaraai-
kaiskoulutuksessa opettajina ovat toimineet lentoyhtion omat kouluttajat.

Ohjaajien urakierto yhtidssa on ollut nopeaa. Monet heistéd ovat saaneet koulutuksen
kahteenkin eri liikennelentokonetyyppiin vuoden sisélla. Aikaisempaa kaupallisen lii-
kenteen operointikokemusta paallikon tai perdmiehen tehtavassa lilkkennelentokoneluo-
kan kalustolla ei ohjaajilla, muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta, yleensa ole.

Yhtion toiminta on rahoitusjohtajan 14.12.1999 julkaistun sanomalehtihaastattelun mu-
kaan ollut tappiollista. Syyn& ovat olleet liikennelentoyhtion kaynnistamisesta aiheutu-
neet kustannukset. Tappiollinen toiminta on ollut suunnitelmien mukaista. Rahoitusjoh-
tajan lausunnon mukaan yhtid pyrkii tekemaén voitollisen tuloksen viimeistaan vuonna
2002. Vuoden 1998 nettotulos oli noin 66 miljoonaa markkaa tappiollinen ja vuoden
1999 tappion arvioidaan olleen noin puolet tdstd. Emoyhtid6 SAS antoi Oy Air Botnia
Ab:lle vuonna 1998 69 miljoonan markan vakautetun lainan, joka mahdollisti lentoyhtion
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toiminnan. Suurimpina taloutta rasittavina tekijoina rahoitusjohtaja mainitsi koulutus- ja
henkildstokulut sekd muilta yhti6iltd ostettavat, lahinn& koneiden teknilliseen huoltoon
littyvat palvelut. Yhtié ei ole investoinut lentokalustoon vaan kayttda toiminnassaan
vuokrattuja liikennelentokoneita.

Yhtion johtohenkilostolla ei yleisesti ottaen ollut aikaisempaa kokemusta liikennelento-
koneiden operoinnista. JAR-maaraysten mukaisen, ilmailuviranomaisella hyvéaksytetyn
Lentotoimintakéasikirjan osan A ja SF 340 toimintakasikirjan osan B, (Operations Manual
part A, OM-A ja SF 340 Operations Manual part B, OM-B) yhtio teki itse. Muut kasikirjat
ja noudatettavat lentomenetelméat on saatu emoyhtiélta. Mahdollisesti nopeasta kas-
vusta ja sen aiheuttamista muutoksista johtuen operatiivinen johtohenkiléstd on ajoittain
ollut ylikuormitettu ja vaihtuvuutta on esiintynyt.

Raportointi

Yhtion ohjaajat tekivat aikavalilla 1.11.1998 — 1.11.1999 yhteensa 36 ilmoitusta, joista
lentoturvallisuutta vaarantaneita tapauksia oli 16 ja ilmoituksia viasta tai toimintahairitsta
20. Koneen paallikkd tekee kaikista vaaratilanteista ja toimintahdiridistd myds FOR:n
(flight occurence report) yhtion lomakkeelle. Liséksi yhtiolla on kaytossa sisaiseen laa-
tujarjestelmaan kuuluva VR (voyage report) -raportointijarjestelma vahaisempien poik-
keamien ilmoittamista varten. VR-raportteja ei ole tdssa yhteydessa tarkasteltu. OM-
A:ssa on perusteellinen selvitys yhtiossa noudatettavista raportointijarjestelmista ja esi-
merkein varustettu ohjeistus niiden kaytosta.

Raportoiduista tapauksista 22 on johtunut teknisesta syysta. Naista 11 on johtanut len-
toonlahdon keskeytykseen ja viisi lennon keskeyttamiseen ja paluuseen lahtokentélle.
Kuudessa tapauksessa lentoa on jatkettu maarakentalle. Yleisin syy lentoonlahdén kes-
keyttamiseen on ollut SF 340:n potkurinsaatojarjestelméan aiheuttama varoitus.

Lentokoneen operointiin liittyvia tapauksia on 11. Naistd kahdeksassa on tapahtunut
lennonjohtoselvityksen vastaista lentamistéa. Neljassa tapauksessa koneen lentokorkeus
on poikennut lennonjohdon selvittémasta. Kahdessa tapauksessa helikopterin on ilmoi-
tettu operoineen koneen lentoradalla turvallisuutta vaarantavalla tavalla. Yhdessa tapa-
uksessa koneen lentoreitti on poikennut lennonjohtoselvityksesta. Yhdessa tapauksessa
kone on lahtenyt ilman lentoonlahtdselvitysta ja yhdessa laskeutunut ilman selvitysta ja
radioyhteyttd lennonjohtoon. Yhdessé tapauksessa koneen navigointilaitteet on viritetty
vaaralle jaksoluvulle ja yhdessa koneen paallikkd on protestoinut lennonjohdon hanelle
antamaa lahtoreittia vastaan polttoaineen riittavyys perusteenaan.

Kahdessa raportissa oli kyse maa-ajoneuvon ja lentokoneen vélisesta tilanteesta ase-
matasolla ja yhdessa tapauksessa lentoemannan sairastumisesta.

Useassa ilmoituksessa mainitaan lennon olleen mydhassa aikataulustaan ja tasta johtu-
neen kiireen olleen vaikuttavana tekijana vaaratilanteen syntymiseen.

13
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ANALYYSI

Ohjaamomiehistdn toiminta ja peramiehen saama koulutus

Peramies kertoi trimmanneensa konetta “nose-up’™suuntaan edellisen laskeutumisen
loppuvedon aikana keventddkseen ohjainvoimaa. Trimmi oli siirtynyt tdysin yldasentoon,
+6° nose-up, laskukiidon aikana. Ohjausratti oli tydnnettynd eteenpdin laskukiidon aika-
na samalla tavalla kuin lahtokiidossa tehdaan.

Trimmien asettaminen lentoonlahtda varten tapahtuu yhtion normaalitoimintamenetelmi-
en (standard operating procedures, SOP) ja SF340 tarkistuslistan mukaan ennen ko-
neen moottorien kaynnistystd, jolloin DFDR ei rekisterdi tietoja. Kaynnistyksen jalkeen
korkeusperdsimen trimmi oli samassa asennossa +6°, mihin se jai edellisen lennon jal-
keen. Ohjaajat kertoivat toimineensa yhtion tarkistuslistan mukaisesti, mutta heilla oli
kesken&an erilainen kasitys, kuka korkeusperasimen trimmin asettaa. On todennakadista,
ettd he eivat asettaneet trimmia tarkistuslistan mukaisesti lentoonlahtéa varten, eivatka
taten noudattaneet yhtion toimintamenetelmia.

Paallikon lausunnon mukaan peramies asettaa aina korkeusperasimen trimmin oikeaan
kohtaan, ja néin tehtiin paallikon mukaan myos tassa tapauksessa. Peramiehen lausun-
non mukaan paallikké lukee trimmin asetuksen tasapainolaskelmasta ja peramies mer-
kitsee lukeman muistiin lokikaavakkeeseen. Taman jalkeen ohjaava ohjaaja (PF), joka
téssa tapauksessa oli paallikko, asettaa korkeusperasimen trimmin kohdalleen ja pera-
mies asettaa sivuperdasimen trimmin. Ohjaajien lausuntojen mukaan he toimivat yhtién
tarkistuslistojen mukaisesti. Yhtion toimintakasikirjan OM-B:n mukaan oikealla puolella
istuva ohjaaja (RP) asettaa kaikki trimmit lentoonlahtda varten oikeaan asentoon. Lento-
koneen valmistajan lentokasikirjan, AOM:n, mukaan molempien ohjaajien tulee tarkistaa
oikea trimmin asento. T&ta ohjetta ei ollut lentoyhtion OM-B:ssa.

Kun paallikko lisasi kiitotiella moottoritehoja lentoonlahtda varten, tuli "configuration” va-
roitus. Ohjaajat tarkistivat, ettd potkurinsaato oli oikeassa asennossa, mutta varoitus tuli
uudestaan tehoja lisattaessa, minka jalkeen ohjaajat huomasivat, etta trimmi ei ole oike-
assa asennossa. Kun téllainen varoitus tulee, olisi hyvéan ilmailutavan mukaista heti tar-
kistaa kaikki ne tekijat, jotka voivat aiheuttaa varoituksen, tassa tapauksessa potkurin-
saadon liséksi laskusiivekkeiden ja korkeusperasimen trimmin asennot.

Peramies ilmoitti [&ahtokiidon aikana: "Tdmd trimmaa nokkaa ylos ja tyontdé sauvaa, etté
pitdd tydntdd vastaan”. Han ei kuitenkaan ndin sanoessaan tarkistanut trimmin asentoa
sen naytosta. Myodskaan kapteeni ei tarkistanut trimmin asentoa peramiehen ilmoituksen
perusteella. DFDR:n tulosteen mukaan trimmi liikkui 50 solmun ja keskeytysnopeuden,
103 solmun, valilla —0,3°:sta +3,4°:4an, mika ohjaamon trimmin asennon naytdssa on
1,7 asteikkovdlia. Tama on trimmin sallitulla lentoonlahtbalueella, eika “configuration”
varoitusta tasté syysté johtuen tule trimmin asennosta +3,4°. Trimmilaipat on kiinnitetty
korkeusperasinten takaosaan. Ne vaikuttavat ohjainvoimiin ilmavirtauksen ansiosta
trimmilaippoihin syntyvan aerodynaamisen voiman avulla. Perdmies kertoi tunteneensa
sauvaa taaksepain tyontavan voiman noin 70 solmun nopeudella.

15



C 21/1999 L

Lentoonlahdon keskeytys Maarianhaminassa 18.10.1999

16

Lentokoneen valmistajatehtaan paakoelentdjan lausunnon mukaan peramiehen havait-
sema ohjaintuntuma ohjausratin liikkumisesta taaksepain lahtokiidon aikana on aivan
normaali ja konetyypille ominainen. Hanen mukaansa on myds normaalia, ettd ohjaajat
trimmaavat ohjainvoimat nollaan, mikéli lentoonlahdén aikana koneen trimmaus ei tunnu
olevan kohdallaan.

Lentokoneen valmistajan AOM:ssa annetaan ohje trimmata konetta, mikali se tuntuu
nokkapainoiselta lentoonlahddssa (If the force is high when initiating rotation actuate the
pitch trim switches to decrease the force as required to accomplish a normal rotation).

Paallikkd kertoi tehneensa keskeytyspaatoksen 70-80 solmun paikkeilla. DFDR:n mu-
kaan vasemman trimmilaipan asento on talldin ollut +0,7° ja oikean +0,9°. Naiden trim-
milaipan asentojen korkeusperasimiin synnyttdma voimaero verrattuna loadsheetin mu-
kaisen +0,04°een laipan aiheuttamaan voimaan on erittdin pieni, eik& ole mahdollista,
ettd peramies olisi tuntenut trimmin liikkeen aiheuttaman ohjainvoimien muutoksen.
Kapteeni ei keskeytyspaatosta tehdessaan tarkistanut trimmin asentoa vaan keskeytti
lentoonldhddn ainoastaan peramiehen ilmoituksen perusteella. Trimmi oli koko ajan,
mydoskin lentoon l&hdon keskeytyksen jalkeen, sallitulla lentoonlahtdalueella, eika trim-
min asennosta johtuvaa “configuration” varoitusta tasta syysta tullut. Peramies ei vahai-
sesta tyyppikokemuksestaan ja saamastaan lyhyesta koulutuksesta johtuen tunnistanut
koneen normaalia toimintaa. Perdmiehen toimintaan mahdollisesti vaikutti myds
“configuration” varoitus, joka tuli kaksi kertaa ennen lentoonlahtdd, koska ohjaajat en-
simmaisen varoituksen jalkeen tarkistivat vain yhden varoituksen kolmesta mahdolli-
sesta aiheuttajasta.

Peramies oli tullut yhtién palvelukseen kolme kuukautta ennen vaaratilannetta. Han ol
lentényt, koululennot ja lennot valvonnan alaisena mukaan luettuina, SF 340-koneella
noin puolitoista kuukautta. Han oli suorittanut koko simulaattoriohjelman, myéskin tar-
kastuslennon, vasemmalta ohjaamon istuimelta. llmailumaarayksen TRG M1-5 kohdas-
sa 6.5.2 "Tarkastuslento tyyppikelpuutusta varten” on maaratty: “Jos kyseessé on ilma-
alus, jonka minimiohjaamomiehistéén kuuluu lentoké&sikirjan mukaan kaksi ohjaajaa ja
tyyppikelpuutusta haetaan vain perdmiehen tehtédviéd varten, on tarkastettavan suoritet-
tava tarkastuslento perdmiehen paikalta”. Peramiehelld oli ansiolentdjan lupakirja, ja yh-
tio oli asettanut hanet perdmiehen tehtavaan, vaikka viranomainen oli myontanyt héanelle
SF 340 paallikon kelpuutuksen. Hanta ei ollut kuitenkaan koulutettu peramiehen paikal-
le, joten ohjaamoymparistd oikeanpuoleiselta istuimelta oli hanelle outo hénen aloittaes-
saan lennot reitilla. Peréamies lensi vain 12 sektoria reittilentoja valvonnan alaisena. Ta-
ma maara tayttyi yhtion normaalissa reittirakenteessa kahdessa péaivassa. Koska SAS:n
Flight Academyn ja Oy Air Botnia Ab:n lento- ja ohjaamomenetelmat eivat ole taysin yh-
den mukaisia, ovat valvonnan alaisena suoritetut reittilennot koulutuksessa olevalle
lentdjalle ennen vastaavana ohjaajana aloittamista ainoa tilaisuus opetella ja harjoitella
lentoyhtion toimintamenetelmia. Peramiehelle annettu koulutus valvonnan alaisena rei-
tilla on tayttanyt yhtion toimintakéasikirjassa maaratyn minimimaaran, mutta ei ole taman
vaaratilanteen tutkinnan esiin tuomien seikkojen valossa ollut riittdvaa yhtion menetel-
mien oppimiseksi. JAR-OPS osan 2 (AMC/IEM) 1.945 suosituksen mukaan reittilentoja
valvonnan alaisena pitéisi antaa yhteenséa 100 lentotuntia tai vahintaan 40 sektoria. Val-
vonnan alaisena lentdmisen tarkoituksena JAR:n mukaan on antaa lentgjalle mahdolli-



C 21/1999 L

Lentoonlahddn keskeytys Maarianhaminassa 18.10.1999

suus toteuttaa kaytédnnossa niitd menetelmia ja tekniikoita, joihin han on perehtynyt
tyyppikurssin maa- ja lentokoulutuksen aikana. Oppimisen kannalta olisi eduksi, jos ta-
ma koulutus suoritettaisiin vahan pidemman ajan kuluessa, jolloin olisi mahdollista
omaksua opittavia uusia asioita kaikessa rauhassa ja saada lentokokemusta uudella
konetyypilla erilaisissa olosuhteissa ennen vastaavana ohjaajana aloittamista. Peramie-
hen kokonaislentokokemus SF 340-koneella oli vaaratilanteen tapahtumahetkella 60
tuntia.

Paallikkd kertoi tehneensa keskeytyspaatoksen 70-80 solmun paikkeilla, kun peramies
oli ilmoittanut ohjaussauvan liikkuvan taaksepdin. DFDR:n mukaan lentoonlahtéteho on
kuitenkin véahennetty moottoreista vasta 103 solmun nopeudella, ja kone on kiihtynyt
116 solmun nopeuteen, yhdeksén solmua yli V;:n 107 solmua. Paallikon kasitys oli, etta
nopeus kavi maksimissaan 100 solmussa. Han kertoi, ettei hanen tarvinnut jarruttaa ko-
vasti eika kayttaa potkurijarrutustakaan kovin paljon, koska arvioi kiitotien hyvin riittavan
lentokoneen pysayttamiseen. Kuitenkin han oli lausuntonsa mukaan valinnut 108%:n
lentoonlahtétehon, koska "Maarianhaminassa on lyhyempi rata ja meilléd oli painoa. Jos
on liukasta tai lyhyt rata, pitdd jarrua painaa enemmaén. Siindhdn on anti-skid, jonka toi-
mintaa minun ei ole juuri tarvinnut kokeilla kuin liukkaalla platalla”. Lausunto osoittaa,
etta paallikko ei ollut maarittanyt lentoonlahdon perusteita. Hyvan jarrutustehon vallites-
sa Maarianhaminan kiitotien 21 lentoonlahtdpainoa SF 340-koneella rajoittaa kiitotien
jatkeella oleva este, ei Kiitotien pituus. Tassa tapauksessa ohjaajat eivat olleet maaritta-
neet esteen rajoittamaa suurinta sallittua lentoonlahtépainoa. Lausunnosta kay myos il-
mi, ettd kapteeni ei tuntenut pydrdjarrujen anti-skid jarjestelman toiminta- ja kayttoperi-
aatetta. Jarjestelma kytkeytyy pois toiminnasta alle 20 solmun nopeudella, eika tasta
syysta ole kaytettavissa liukkaalla asematasolla rullattaessa.

Ohjaajat eivat olleet tehneet Toimintakasikirja osa C:n (Operations Manual C, OM-C)
mukaisia lahtdpainolaskelmia Maarianhaminan Kiitotie 21:Ité vallitsevissa olosuhteissa.
Lentoonlahtdtehon valinta oli tehty summittaisesti, ja pienempikin tehoasetus olisi riitta-
nyt. Ohjaajien lausunnoista kay ilmi, ettd he eivat olleet selvilla epédpuhtaan Kiitotien ta-
pauksessa kaytettavista lentoonlahtopainon laskentamenetelmista. Vaaratilanteen ta-
pahtuma-aikaan lokakuussa voi esiintya liukkaita olosuhteita, joten toimintaohjeet olisi
ollut syyta kerrata alkanutta talvikautta varten. Paallikkd oli edellisené talvena lentanyt
saanndllisesti Mikkeliin, jossa on Maarianhaminaa lyhyempi kiitotie, mutta siitd huoli-
matta lahtépainolaskelmien tekeminen oli hanelle outo asia. Han toimitti jalkeenpéin tut-
kijalle yhtion OM-C:ssa olevat lahtépainon laskentaohjeet. Perdmies ilmoitti lausunnos-
saan: "Jos kyseessd on contaminated (epapuhdas) kiitotie, tehddéan siltd kdsittdékseni
lahtdpainolaskelmatarkastelu erikseen. En ole koskaan joutunut tekemdén néitd las-
kelmia, mutta pé&éllikké osaa kertoa, miten ne tehdé&én.” Lahtopainolaskelmien tekemi-
sen tulisi sisaltya tyyppikurssin koulutusohjelmaan seké olla osa jokapaivaista rutiinia ja
likennelentgjien ammattitaitoa. Olisi suositeltavaa, etté lahtdpainolaskelmat vallitsevien
kiitotieolosuhteiden mukaan tehtaisiin ennen jokaista lentoonlahtéd. Tama varmistaisi
lentoonlahdon turvallisuutta ennen kaikkea kiitotien ollessa lyhyt tai epapuhdas. Lahto-
painolaskelmien avulla voitaisiin valita myds olosuhteiden mukainen lentoonléhtéteho,
jolloin véaltyttdisiin tarpeettoman suuren tehon kayt6lta, mikd puolestaan saastaisi ka-
lustoa ja lisdisi moottorien kayttéturvallisuutta.

17
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Lentoyhtién lausunnon mukaan maksimimassan tarkistaminen taulukosta (yhtion kayt-
tamasta lahtdpainolaskelmataulukosta) on helppoa. Kuitenkaan kumpikaan ohjaajista ei
tahan tutkintaan liittyvan kuulemisen yhteydessa osannut selvittdd, miten lahtdpainolas-
kelmat tehdaan, kun tutkija sitd heiltéd kysyi. Lentoyhtié on mahdollisesti jakanut asiaa
koskevaa kirjallista materiaalia, mutta menetelmid ei ole koulutettu riittavasti, jotta oh-
jaajat olisivat omaksuneet ammattitaitoiset toimintatavat.

Peramiehen lausunnon mukaan lentoonlahddén keskeytys tapahtuu seuraavasti:
"Vedetédédn tehot GROUND IDLELLE. Kun vihreédt BETA valot syttyy voi kdyttda revers-
sid. Pydrdjarruja voi mydskin kdyttdd mydskin. Jos tarvetta on, aloittaisin jarrutuksen véa-
littbmésti, jos ndyttdd, ettd rata on lyhyt”. Tamén mukaan hénen kasityksensa lentoon-
lahdon keskeyttamisesta ei perustu tehtyihin lentoonlahddn suoritusarvolaskelmiin ja
lentokoneen valmistajan AOM:n ohjeisiin vaan ainoastaan mielikuvaan, milta tilanne
nayttda. Peramiehen lausunto vastaa ohjaajien toimintaa tassa tapauksessa, mutta talla
tavalla suoritetussa lentoonlahddn keskeytyksessa vaarannetaan lentoturvallisuutta,
koska on mahdollista, etta kiitotien pituus ei riité lentokoneen pysayttamiseen toimittaes-
sa peramiehen kuvaamalla tavalla.

Yhtion vt. pddohjaajan mukaan, koska yhtio toimii yleensa ylipitkilté kiitoteilta, lentoon-
lahdon keskeytys tehdaan kdyttden jarruja pehmedésti tarpeen mukaan ja matkustajamu-
kavuutta ajatellen. Talla tavalla toimittaessa on kysymys lentokoneen pysayttamisesta
kiitotiella, mutta ei lentokoneen valmistajan tarkoittamasta, hairitilanteessa kaytetta-
vasta keskeytetysta lentoonléahdosta (MALFUNCTIONS OR ABNORMAL AIRCRAFT
BEHAVIOUR DURING TAKEOFF). AOM:n mukaan keskeytetyssd lentoonlahdtssa
LP:n on, ilmoitettuaan "Abort”, valittémasti vahennettava tehovivut "GND IDLE:lle” ja
samanaikaisesti aloitettava tasainen jarrutus. Jarrupolkimia ei saa loysata, ennen kuin
vauhti on hidastunut niin paljon, etta pysahtyminen jaljella olevalle kiitotielle on varmaa.
Erikseen varoitetaan l6ysaamasta ja uudelleen painamasta jarrupolkimia, koska tallai-
nen kayttd huonontaa jarrutuksen tehokkuutta. Kun "BETA valot” syttyvat, kaytetaan re-
verssia tarpeen mukaan. Tehokkaan jarrupolkimien painamisen tarkoituksena on taata
riittdva jarruille meneva paine ja antaa anti-skid jarjestelméan tunnustella koneen pydran
ja kiitotien pinnan valista kitkaa. Anti-skid saataa painetta jarruilla niin, ettéd pyéran ja
kiitotien valista kitkaa kaytetddn hyvaksi parhaalla mahdollisella tehokkuudella lentoko-
neen pysayttdmiseen. Valmistajan tarkoittamalla, hairi6tapauksessa tehtéavassa len-
toonlahddn keskeytyksessa ei kiinnitetd huomiota matkustajamukavuuteen. Menetelman
tarkoituksena on ennen kaikkea varmistaa koneen turvallinen pysahtyminen Kiitotielle.
Lentokoneen valmistajan ohjeistamaa pysaytystekniikkaa on ehdottomasti kaytettava
ylipitkallakin kiitotiella silloin, kun nopeus V; ylittyy keskeytyksen aikana.

Onhjaajille olisi tarpeen koulutuksessa selvittda keskeytetyn lentoonlahdén perusteet ja
oikea suoritustekniikka. Molempien moottorien toimiessa SF 340 kiihtyy lahella V;:t& no-
peasti, kuten tamakin tapaus osoittaa. Lentoonlahddn keskeytys edellyttaa keskeytys-
paatoksen jalkeen valitonta ja tehokasta toimintaa, erityisesti, jos kiitotien pituus on
marginaalinen tai sen pinta on epapuhdas.

Paallikon paatos keskeyttaa lentoonlahtd perustui ainoastaan peramiehen ilmoitukseen
taman mielesta epanormaalista ohjaussauvan liikkeesta. Paallikko ei tarkistanut trimmin
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asentoa eika itse kokeillut ohjaintuntoa. "Configuration” varoitusta, joka olisi kertonut
trimmin olevan pois lentoonlahtdalueelta, ei tullut, vaikka varoitus oli toiminut vahan ai-
kaisemmin oikein. Paallikko ei toiminut lentokoneen valmistajan AOM:n ohjeiden mukai-
sesti koneen pysayttdmiseksi. Han kertoi keskeytyspaatoksen lahteneen 70-80 solmun
paikkeilla, mutta ensimmainen toimenpide keskeytyksen suorittamiseksi, moottoriteho-
jen vahennys, tapahtui vasta 103 solmun nopeudella. Tasta syysta koneen nopeus Kiih-
tyi tarpeettoman suureksi ja ylitti nopeuden V; yhdeksalla solmulla.

USA:n onnettomuuksien tutkintaviranomaisen NTSB:n (National Transport Safety
Board) tekemén laajan tutkimuksen mukaan myodh&an aloitetut tai hitaasti suoritetut
lentoonlahdén keskeytystoimenpiteet ovat paaasiallinen syy Kiitotieltd suistumisesta
johtuneisiin onnettomuuksiin ja vaaratilanteisiin. Tasta syysta amerikkalaisissa (FAR) ja
eurooppalaisissa (JAR) ilmailumaarayksissa keskeytetyn lentoonlahdén nopeuden V;
maaritelma& muutettiin vuonna 1998 muotoon: "V; tarkoittaa lentoonldéhdéssid maksimi
nopeutta, miltd lentédjan taytyy suorittaa ensimmaéinen toimenpide (esim. jarrujen paina-
minen, tehon vdhennys, lentojarrujen ulos ottaminen) pysdyttddkseen lentokoneen kiih-
dytys-pysédytysmatkan rajoissa”. Taman mukaan keskeytyspaétds pitdé olla tehty ennen
nopeutta V;. Lentokoneen valmistaja maarittdd keskeytystoimenpiteet ja niiden suori-
tusjarjestyksen.

Trimmivian tutkinta

Yhtion omalla teknillisella organisaatiolla ei tapahtuman aikaan ollut valmiuksia perus-
teelliseen vian etsintaan. Yhtid pyysi apua ruotsalaiselta Skyways Ab:lta ja otti yhteytta
SAAB:iin, koneen valmistajaan. Lentoyhtio ja Skyways Ab:n teknilliset asiantuntijat toi-
mivat koneen valmistajan ohjeiden mukaan. Paatrimmijarjestelman (main trim) toimin-
taan vaikuttavat komponentit tarkastettiin tai irrotettiin ja lahetettiin valmistajatehtaalle tai
sitd kautta edelleen laitevalmistajille tarkastettavaksi. Kaikki komponentit todettiin suori-
tetuissa tarkastuksissa toimintakuntoisiksi.

Lentokoneen valmistaja kehotti yhtiotd tarkastamaan visuaalisesti molempien ohjaus-
sauvojen trimmikytkinten ja vasemman trimmiaktuaattorin véalisen johdotuksen etsien
merkkeja kuluneisuudesta, 10ysista liittimista tai muista vioista. Yhtié ei noudattanut tata
ohjetta, vaan irrotti epéillyt johdot paistaan, eristi ne ja jatti "parkkiin” johtonippuunsa,
seka korvasi johdotuksen uusilla johtimilla. Vanhojen johtimien eristevastus oli tata en-
nen mitattu Megger-menetelmalla. Eristeissa ei mittauksen perusteella ollut mitaan vi-
kaan viittaavaa. Johdotuksen visuaalinen tarkastus olisi tullut suorittaa, jotta teknisen
vian mahdollisuus olisi voitu taysin sulkea pois vaaratilanteen syytekijoista.

Jotta SF 340:n korkeusperasimen trimmi liikkuisi itsekseen, tarvitaan kaksi samanai-
kaista vikaa. Koska suoretuissa teknisissa tutkimuksissa ei ole havaittu mitdan vikaan
viittaavaa, ja trimmi toimi seka valittomasti ennen vaaratilannetta, etta heti sen jalkeen
normaalisti, voidaan teknisen vian mahdollisuutta pitaa erittdin epatodennakdisena.
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Ohjaajien noudattamat ohjaamomenetelmat

Ohjaajat kertoivat toimineensa yhtion menetelmien mukaisesti ja kayttaneensa yhtion
OM-B:n mukaista tarkistuslistaa. Heilla oli kuitenkin erilainen kasitys siita, kuka asettaa
korkeusperasimen trimmin ennen moottorien kaynnistystd. Peramiehen kasitys poikkesi
yhtion menetelmistd. On todennakoista, etta ohjaajat eivat toimineet yhtion SOP:n mu-
kaisesti ja oikea trimmiasetus jai asettamatta. Kun lentoonlahtépaikalla tuli "configu-
ration” varoitus, ohjaajat ensin tarkistivat vain yhden kyseisen varoituksen kolmesta
mahdollisesta aiheuttajasta. Toisen lentoonlahtdyrityksen jalkeen, kun varoitus oli tois-
tunut, ohjaajat huomasivat vaaran trimmin asetuksen. Ohjaajien toiminta antaa viitteita,
ettd he eivat olleet tdysin omaksuneet yhtion ohjaamomenetelmia, ja ohjaamoyhteisty6
oli puutteellista. Toimintaa voisi parantaa lisaamalla ja kehittamalla reittilentotyyppisia
(line oriented flight training, LOFT) simulaattoriharjoituksia ja CRM-koulutusta. LOFT-
harjoituksissa ei saa olla liian paljon lentokoneen jarjestelmien héairidtilanteita, koska
harjoituksen tarkoituksena on kouluttaa ohjaajille yhtién standardimenetelmia (SOP),
miehistdyhteistyota ja normaalia toimintaa reitilla.

Lentokoneen mittareihin asennettujen, siirrettdvien merkkien tarkoituksena on antaa
ohjaajalle tieto lentdmisen kannalta tarkeistd mittariarvoista erityisesti hairidtilanteessa.
Lentoonlahddssa paallikkd asettaa nopeusmittarissaan olevan sisaisen merkin lentopai-
non mukaisen V,:n kohdalle. Muita asetettavia nopeusmerkkeja ei paallikolla ole kay-
tettavissaan. Hanen tehtavansa on aina keskeyttaa lentoonlahto, jos hairié sattuu V;:ta
pienemmalla nopeudella. Koska V;:ta ei ole merkitty nopeusmittariin, hanen taytyy kat-
soa V; tehovipujen etupuolella pidettdvasta nopeustaulukosta, jolloin han joutuu siirta-
maan katsettaan huomattavasti moottorinvalvontamittarien, nopeusmittarin ja nopeus-
taulukon valilla. Mikali han ei néin tee, jaa ratkaisunopeuden V; toteaminen lentoonlah-
don aikana ainoastaan peramiehen ilmoituksen varaan, eikd ohjaajien véalinen ristiin
varmistus toteudu. Laskusiivekkeiden asennolla 15° nopeus V; on lentokoneen painosta
riippuen 2-7 solmua V,:ta pienempi, mutta laskusiivekkeiden asennolla 0° ero on huo-
mattavasti suurempi. Merkin lisdédminen paallikbn nopeusmittariin V;:n kohdalle olisi
suositeltavaa.

Peramiehen puolella on nopeusmittarissa kaksi ulkopuolista merkkid. Ne asetetaan
lentoonlahddssa Vi:n ja “cleaning” nopeuden (Vi) kohdalle. Peramiehella ei ole kaytet-
tavissadn merkkid V,:n kohdalla. V, on kuitenkin nopeus, jota pitéisi noudattaa, mikali
moottorihairié sattuu Vi:n jalkeen. Yhtion vt. paaohjaajan lausunnon mukaan peramies
kayttaa flight directorin antamaa osoitusta V,:n sailyttdmiseen. Flight director antaa no-
kan asento (pitch) ohjauksensa paallikon nopeusmittarin asetettavan merkin mukaan.
Muuttuvissa lentotiloissa flight directorin nayttd toteutuu viiveella. On myds mahdollista,
etta flight director ei toimi hairibtapauksessa. Muutoinkin on suositeltavampaa ohjata
konetta hairibtapauksessa mittarien perusnaytdn (raw datan) mukaan kuin flight directo-
rin lennonohjausviivoja seuraamalla. Olisi suositeltavaa, etta myds peramiehen puolella
olisi nopeusmittarissa merkki V,:n kohdalla. Moottorihairidtapauksessa han lentdisi seu-
raten koneen nokan asentoa (pitch) keinohorisontista kayttden nopeuden V, sdilyttami-
seen ensisijaisesti nopeusmittaria.
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Lentokoneen valmistajan AOM:n mukaan peramiehen tulisi asettaa yksi nopeusmer-
keistdan V,:n kohdalle, jolloin hanen olisi mahdollista verrata paallikén ja oman nope-
usmittarinsa nayttdja EADI:n fast-slow indikaattorin avulla.

Moottorihairion sattuessa Vi:n jalkeen on lentoyhtién noudattama silityskorkeus (level
acceleration altitude) 500 jalkaan kiitotien pinnan ylapuolella (AGL). Vt. paéohjaajan
mukaan, koska yksi korkeusmittarin kierros on 1000 jalkaa, kentdn korkeuteen lisétdén
moottorih&iriétapauksessa puoli korkeusmittarin kierrosta (500 jalkaa) pydristettynd tay-
teen sataan jalkaan yldspéin ja ndin saadaan silityskorkeus. Korkeusmittari nayttaa
QONH-asetuksella kentan korkeuden, kun kone on Kkiitotiella, mutta lentoonlahdon jalkeen
kentédn korkeus ei ndy muualla kuin lahtokentan kartassa, jolloin sen etsiminen ja yh-
teenlaskutoimitus kuormittavat ohjaajia tarpeettomasti moottorihairiétilanteessa. Korke-
usmittariin silityskorkeuden kohdalle ennen lentoonlahtta asetettava merkki antaisi no-
pean referenssin ensimmaisesta tarkeastd korkeudesta moottorihairittilanteessa. Mer-
kin kayttd olisi tasta syystéd suositeltavaa. Seuraava tarked korkeus on alin turvallinen
korkeus MSA (minimum safe altitude), joka yhtion menetelmien mukaan pitéa etsia len-
tokentasta riippuen joko lahtoreitti- tai [ahestymiskartasta.

Oy Air Botnia Ab:n SF 340 OM-B:ssa kiinnitetddn huomiota moottorinvalvontamittarien
seurannan tarkeyteen lentoonlahddssd, mutta lentomittareiden oikean naytdn tarkista-
misesta ei kasikirjassa ole ohjeita. Molempien ohjaajien lentomittarien ristiin tarkistus
(cross-check) heti ilmaan nousun jalkeen olisi erittdin tarkeaa lentoturvallisuuden kan-
nalta. Yhtiolla ei ole kaytdssaan myotskaan tata toimenpidettd tarkoittavaa sanontaa
"calloutia”. Muuten "callouteja” kaytetaan runsaasti. Kannattaisi harkita niiden kaikkien
tarpeellisuutta ja pyrkid kehittdmaan ohjaamomenetelmia jattamalla tarpeettomat
"calloutit” pois, jotta ohjaajat voisivat keskittya ohjaamotydskentelyn ja lennon turvalli-
suuden kannalta oleellisiin asioihin.

Nopeusmittareissa oleva merkki asetetaan lahestymista varten nayttamaan Kkiitotien
kynnyksen ylityskorkeutta Vi, huomioiden mahdolliset olosuhteista johtuvat korjaukset.
Loppulahestyminen on kuitenkin ohjeistettu lennettdvéksi 10 solmua tatd suuremmalla
nopeudella. Suositeltavaa olisi, etta toinen nopeusmerkki osoittaisi sitd nopeutta, mita
lahestymisen aikana, lentokoneen asu ja mahdolliset tuulikorjaukset huomioiden, on tar-
koitus lentda. Mikali lentokoneessa olisi automaattinen tehonsaatojarjestelma, olisi ndin
meneteltdva mydskin teknisesta syysta.

Ohjaajat on koulutettu lentamaan moottorihairidtilanne kasin. Lentokoneessa on kuiten-
kin hyva automaattiohjaus, jota lentoonlahddsséa voi kayttaa 200 jalan korkeuden yla-
puolella. Automaattiohjauksen hyodyntamistd moottorihairidtilanteessa tulisi harkita,
koska sen kayttd vahentaisi miehiston tydkuormaa huomattavasti.

Johtopaatoksia raportoinnista

Raportointi on ohjeistettu yhtion OM-A:ssa selkeasti ja nayttda toimivan hyvin. Tehtyjen
ilmoitusten kasittely tapahtuu ripedasti ja ohjaajat kokevat saavansa myds palautetta tyy-
dyttavasti.
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Lentokoneiden teknisten hairididen méaaraan tutkinta-ajankohtana saattaa jossain maa-
rin vaikuttaa vahainen kaluston kayttotottumus. Kaluston tultua tutummaksi, saattavat
vaaratilanne- ja toimintahdiriotilastot parantua.

Tutkijan saamien lausuntojen mukaan molempien yhtion kayttamien liikkennekonetyyppi-
en korkeusvaroitinjarjestelmat, ja nadma jarjestelmat kaytettyna yhdessa automaattiohja-
uksen kanssa, ovat varmatoimisia oikein kaytettyind. Tapausten, jossa kone on lentanyt
vaarassa korkeudessa, taustalla on taten inhimillinen tekija. Joko jarjestelmaan on va-
littu vaara korkeus tai jarjestelmaa on kaytetty ohjeistuksen vastaisesti. Tama viittaa
ohjaamomenetelmien puutteelliseen noudattamiseen, puutteelliseen miehistdyhteistyo-
hon tai jarjestelmén puutteelliseen tuntemiseen. Pelkéstdan toisen ohjaajan lipsahdus-
han ei saisi johtaa vaaraan toimintaan, koska monitoroivan ohjaajan tehtavana on val-
voa PF:n toimenpiteitd, ja vastaavasti PF:n pitdd seurata esimerkiksi PNF:n hoitamaa
radioliikennettd ja tarkistuslistojen lukua. Ohjaamomenetelmien ja ohjaamoyhteistytn
kehittamisessa LOFT-tyyppisten simulaattoriharjoitusten kehittdminen ja lisaaminen olisi
hyodyllista. Talléin ohjaajat voisivat reitinomaisissa olosuhteissa harjoitella normaalia
toimintaa. Naissa harjoituksissa ei tule kokeilla ohjaajien kapasiteetin rajoja, vaan har-
joitusohjelma on laadittava sellaiseksi, ettd tehtavat voidaan suorittaa normaalina oh-
jaamoyhteistybna noudattaen rauhallista tydtempoa, jolloin jaa riittavasti aikaa paatok-
sentekoon. Nain toimien myos lentokoneen teknisia mahdollisuuksia voidaan hyédyntaa
taysimaaraisesti.

Lentoyhtion nopean kasvun vaikutus

Kuulemisten yhteydessa kavi ilmi, etta ohjaajien konetyypin tuntemus ja heidén tietonsa
joissakin liikennelentajan normaaliin ammattitaitoon kuuluvissa asioissa olivat puutteelli-
sia. Perdmies ei tiennyt tai ei itse ollut suorittanut monia kysyttyja asioita, mutta arveli
paallikon tietdvan ne. Han etsi mukanaan olleista yhtion kasikirjoista useisiin kysymyk-
siin vastauksia, mutta ei l6ytanyt niitd. Lentoyhtit asetti peramiehen paallikon tehtavaan
noin kolme kuukautta tdman vaaratilanteen sattumisen jalkeen.

Lentoyhtién nopea kasvu on aiheuttanut suuren lentdjien rekrytointi- ja koulutustarpeen.
Liikennelentdjia, joilla olisi yhtion kayttdmien konetyyppien operointikokemusta, ei ole
ollut saatavilla. Yhtié on palkannut paallikén tehtaviin ohjaajia, jotka ovat hankkineet lii-
kennelentgjan lupakirjan saamiseksi vaadittavan lentokokemuksen muunlaisella lento-
kalustolla ja toisenlaisissa operaatioissa. Heilta puuttuu kuitenkin lahes poikkeuksetta
perdmiehenéd hankittu liikennelentajakokemus. Esimiesasemassakaan olevilla ohjaajilla
ei ole aikaisempaa kokemusta toiminnasta yhtion kayttdman lentokaluston kaltaisilla lii-
kennelentokoneilla eiké liikennelentoyhtion organisaation toiminnasta. Lentoyhtién mu-
kaan se ei ole erityisesti pyrkinytkdan etsimaan kokeneita liikennelentajia palvelukseen-
sa. Peramiehen tehtaviin yhtié on palkannut ansiolentdjan lupakirjan omaavia ohjaajia.
Yhtié on antanut lentdjilleen lyhyen perehdyttdmiskoulutuksen yhtién toimintamenetel-
miin seka tyyppikoulutuksen.

Lentoyhtié on lausunnossaan esittanyt, etta lentdmaélla kevytreittikoneita, piensuihkuko-
neita, kuten HS 125 ja Learjet 25/35/55 tai ilmavoimien operaatioissa Fokker F27-
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kuljetuskonetta tai nopeita, suuren siipikuormituksen omaavia sotilassuihkukoneita, voi
hankkia likennelentdjan kokemusta. Tutkija ei voi yhtya tdhan lentoyhtion kasitykseen.

Ohjaajien tyyppikoulutus on toteutettu hyvin lyhyessé ajassa ostopalveluna koulutusta
tarjoavan yhtion toimesta. SAS:n Flight Academyn ja Oy Air Botnia Ab:n noudattamat
menetelmat eivat ole taysin yhdenmukaisia. Emoyhtion noudattamat ohjaamomenetel-
mat poikkeavat myo6s jonkin verran SF340-konetyypilla Suomessa aikaisemmin operoi-
neen lentoyhtion menetelmista. Kaikkea operoinnissa tarvittavaa tietoa ja Oy Air Botnia
Ab:n lento- ja ohjaamomenetelmia ei ole taysin pystytty omaksumaan. Koulutuksen
maarassa on tingitty JAR:n suosituksista vahentamalla lennot reitilld valvonnan alaisena
minimiin. Talléin yhtion menetelmiin perehtymiseen ei ole ollut riittavasti aikaa. Ohjaajien
valvonnan alaisena lentdmien lentojen maara on tayttanyt yhtion OM-A:n minimivaati-
mukset, mutta on ollut JAR:n suosituksia vahaisempi.

Lentoyhtibn ohjaajat tayttavat ilmailuviranomaisen maéarittdméat minimivaatimukset:
Heilla on konetyyppien operointiin vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset, mutta ammatilli-
sen kokemuksen mukanaan tuomaa lisdarvoa yhtio ei ole ohjaajavalinnoissaan painot-
tanut.

Koska ohjaajilla on yleisesti ottaen varsin vahan kokemusta kahden ohjaajan ohjaamo-
tyoskentelystd, tulisi ohjaamoyhteistytn ja yhtion menetelmien kouluttamiseen kiinnittaa
erityistd huomiota.

Lentoyhtion kaupallisilla perusteilla vaatimat tiukka tyOtahti, kireat aikataulut ja lyhyet
kaantymisajat lentokentilla nayttavat kuormittavan ohjaajia melkoisesti. Useissa vaarati-
lanneilmoituksissa on viitattu kiireeseen ja aikataulusta myohastymiseen. Aikatauluja ja
kaantymisaikoja suunnitellessa tulisi huomioida paikalliset olosuhteet seka lentotoimin-
nan ja konetyyppien erityispiirteet.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

lima-aluksen miehistélla oli kyseista lentoa varten vaadittavat lupakirjat ja kelpuutuk-
set.

lima-aluksen rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.
lima-aluksessa ei todettu vaaratilannetta edeltanytta vikaa tai toimintahairiota.
Paallikkd toimi lentoonlahddssé ohjaavana ohjaajana (PF).

Peramies oli toiminut edelliselld reittivalilla ohjaavana ohjaajana (PF). Han oli kayt-
tanyt laskeutumisen aikana korkeusperasimen trimmia keventaakseen ohjainvoimaa
loppuvedon aikana. Trimmi oli liikkunut edellisen laskeutumisen laskukiidon aikana
taysin ylaasentoon, +6°.

DFDR ei rekisterdi tietoja ennen moottorien kaynnistysta, jolloin trimmit SOP:n mu-
kaan asetetaan lentoonlahtda varten. Kun DFDR alkoi rekisterdida tietoja moottorien
kaynnistyksen jalkeen, korkeusperdsimen trimmi oli taysin yldasennossa, +6°, eika
sitd muutettu rullauksen aikana.

Ohjaajilla oli keskendan erilainen kasitys siitd, kuka korkeusperasimen trimmin
asettaa. Peramiehen kasitys poikkesi yhtion toimintamenetelmista.

Kun paallikko lisasi lahtdpaikalla moottoritehoja lentoonlahtéa varten tuli “confi-
guration”varoitus. Ohjaajat varmistivat, etta potkurien sdatovivut ovat etuasennossa,
mutta varoitus toistui tehoja uudelleen lisattdessa. Taman jalkeen ohjaajat huomasi-
vat, ettd varoitus aiheutui korkeusperasimen trimmistd, joka oli yldasennossa, +6°.

Peramies ilmoitti lahtdkiidon aikana: "Tdmé trimmaa nokkaa ylos ja tydntdd sauvaa,
ettd pitdd tybntdd vastaan”. Lentokoneen valmistajan paadkoelentajan lausunnon
mukaan téllainen ohjainten lilkke on normaali ja konetyypille ominainen. DFDR:n mu-
kaan vasemman trimmilaipan asento on 70 solmun nopeudella ollut +0,7° ja oikean
+0,9°. Néiden trimmilaipan asentojen korkeusperasimiin synnyttdma voima on erit-
tain pieni, eikd ole mahdollista, ettd peramies olisi tuntenut trimmin liikkeen aiheut-
taman ohjainvoimien muutoksen.

Paallikbn lausunnon mukaan: "Keskeytyspéétds lahti 70-80 solmun paikkeilla, mutta
nopeus saattoi kasvaa suuremmaksi ennen kuin lopullinen péétés tuli”. DFDR:n tu-
losteen mukaan lentoonlahtdtehot moottoreista on vahennetty nopeudella 103 sol-
mua ja koneen maksiminopeus lentoonlahddn keskeytyksen aikana on ollut 116
solmua. Lahtépainon mukainen V; nopeus oli 107 solmua.
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11. DFDR:n tulosteen mukaan trimmi liikkui 50 solmun ja keskeytysnopeuden, 103 sol-
mua, valilla —0,3°:sta +3,4°:een, mika ohjaamon trimmiasteikossa on 1,7 asteikkova-
lia. Tama on lentoonlahtbalueella, joten "configuration” varoitusta ei tullut tasta ase-
tuksen muutoksesta.

12. Peramies oli suorittanut SF 340:n simulaattorikoulutuksen ja tarkastuslennon va-
semmalta ohjaamon istuimelta. Hanella oli ansiolentdjan lupakirja, mutta viranomai-
nen oli myoéntanyt hanelle konetyypin paallikkbkelpuutuksen. Lentoyhti6 oli kuitenkin
asettanut hanet peramiehen tehtdvaan. Ohjaamoymparistd oikeanpuoleiselta is-
tuimelta oli hanelle outo hanen aloittaessaan lennot reitilla. Yhtié antoi hanelle vain
12 sektoria reittilentoja valvonnan alaisena, kun JAR:n suositus on 100 tuntia tai va-
hintdan 40 sektoria.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun peramies ilmoitti lentokoneen ohjaimien liikkuvan itsestdan ja
trimmaavan sauvaa taaksepain, jolloin paallikké paatti keskeyttéaa lentoonlahdén. Pera-
miehen ilmoitus perustui hanen havaintoonsa ohjainten liikkumisesta, joka oli lento-
konetyypin normaalin toiminnan mukaista. Korkeusperasimen trimmi oli keskeytetyn
lentoonlahddn aikana sallitulla lentoonlahtbalueella, mutta oli likkunut pois asetetusta
lentoonlahtdarvosta. Trimmin liikkumisen syyta ei tutkinnassa pystytty varmuudella sel-
vittimaan, mutta todennékdisesti jompikumpi ohjaajista painoi trimmikytkinta.

Paallikbn hidas toiminta keskeytyspaatdksen jalkeen ja pysaytystekniikka, joka ei ollut

lentokoneen valmistajan antamien ohjeiden mukainen, johtivat lentoonlahdon keskey-
tykseen suurelta nopeudelta.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
4.1 Lentoyhtion tulisi:

- Jarjestaa riittavat resurssit normaalimenetelmien ja ohjaamoyhteistyon koulut-
tamiseen esimerkiksi LOFT-harjoitusten avulla.

- Koulutuksen avulla parantaa ohjaajien tyyppituntemusta ja ammatillista tieta-
mysta.

- Ottaa lahtdpainolaskenta osaksi paivittaista rutiinia niin, etta lahtopainolaskel-
ma vallitsevissa olosuhteissa tehtéisiin ennen jokaista lentoonlahtoa.

- Ottaa kayttoon ohjaamomenetelmd, jossa molempien ohjaajien nopeusmitta-
reissa on lentoonlahddn aikana merkit nopeuksien V; ja V, kohdalla sek& kor-
keusmittareissa moottorihairidtapauksessa noudatettavan jatketun lentoonléh-
don silityskorkeuden (acceleration altitude) kohdalla.

- Ottaa kayttoon ohjaamomenetelmé, jossa ohjaajien lentomittarit tarkistettaisiin
ristiin (cross-check) valittdmasti lentoonlahdon jalkeen.

Helsinki 19.9.2000

Jussi Haila
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Oy Air Botnia Ab

Lento-osasto

PL 168 LITE 2
01531 Vantaa

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjénkatu 36
00100 Helsinki

LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LUONNOKSESTA KOSKIEN
LENTOONLAHDON KESKEYTYSTA MAARIANHAMINASSA 18.10.1999

Oy Air Botnia Ab:n lento-osasto on tutustunut otsikossa mainitun
tutkintaselostuksen luonnokseen ja haluaa tuoda esille seuraavaa:

Luonnoksen alkulauseessa ja sivuilla 12 - 13 kasitellaan raportointia ja todetaan
mm., etta “ YAtion ofijaajat olivat ennen tapahtumaa tehneet useita ilmoituksia

- toimintahairioista ja lentoturvallisuutta vaarantaneista tapauksista” Tarkastellun
vuoden aikana ilmoituksia oli tehty 36 (keskimaarin kolme kuukaudessa).
Lentoturvallisuutta vaarantaneita tapauksia oli 16 (1,33 kpl kuukaudessa). Osa
tapauksista oli ulkopuolisen liikenteen aiheuttamia.

Monet laadituista iimoituksista osoittavat sen, etts ohjaajat raportoivat
tunnollisesti pienistakin poikkeamista. Taéma palvelee lentoturvallisuustyéta
yhtiéssa. Selostuksessa on mainittu kiireen mahdollinen vaikutus joidenkin
vaaratilanteiden syntyyn. Yhtiéssa on aina korostettu asoiden tarkeysjarjestysta:
Turvallisuus on aina kaikkea muuta, myos tasmallisyytta edella.

Kohdassa 1.1.1 Tapahtumien kulku sivulla 6 todetaan, ettd “Ofjaajat eivét
yrittdneet trimmata konetta huomattuaan trimmin olevan eri asennossa kuin
laskelmat edellyttavat”. SAAB 340 koneen kayttdohjekirjassa todetaan: “Jos
larvittava voima on suuri kun aloitetaan rotaatio, trimmaa pituustrimmilla tarpeen
‘mukaan vihentédksesi voimaa, jotta normaali rotaatio on mahdollinen”.
Ohjekirjan mukaan konetta trimmataan vasta rotaation yhteydess3, jos siihen
ilmenee tarvetta. Trimmin asennon muuttaminen lentoonldhtokiidon aikana ei ole
normaalia ja vie mahdollisesti ohjaajien huomion pois koneen hallinnasta kesken
lennon kriittista vaihetta.

Yhtion kasityksen mukaan ohjaajat ovat toimineet oikein keskeyttaessaan
lentoonldhdén tilanteessa, jossa trimmin asento ei ollut oikea ja oli luonnollinen
epailys siita, ettd trimmissa on vikaa. Trimmaaminen ja lentoonlahdén jatkaminen
olisi saattanut johtaa tilanteeseen, jossa trimmi ajautuu jatkuvasti dariasentoonsa
koneen ollessa ilmassa.



Sivulla 7 kasitelldan lentoonlahdon keskeyttdmisen tekniikkaa. On totta, etta
keskeytys on aina tehtava maaratietoisesti ohjekirjan edellyttamallg tavalla, jotta
jaljelld oleva Kiitotie riittad. Yhtion kayttaméastsd maksimilentoonlahtdpainon
madrittavasta taulukosta ilmenee lentoonlahtépainoa vastaava “ylimdardinen”
Kiitotien osa. Tama tarkoittaa sitg, ettd jos paatés lentoonlahddn keskeyttamisesta
tehdaan juuri ratkaisunopeudella V1, niin koneen pysahdytty
maksimijarrutuksella Kiitotieta jaa jaljelle vield tuo taulukossa mainittu osuus.

Maarianhaminassa lentoonldhtdpainoa rajoittaa molemmilla kiitoteilld esteet.
Vaikka Kiitotie on yhtién normaalioperoinnissa kayttamista lyhyin,
tapahtumahetken lentoonlahtopainolla 11682 kiloa ylimaaraista kiitotieta oli noin
650 metrid. Ohjekirja sanoo mm: “Left pilot vetds vélittomésti tehovivut
maatyhjakaynnille ja kun BETA-valot syttyvét aloittaa reverssien kéyton tarpeen
mukaan”. “Ald I6yséa jarruja ennenkuin nopeus on bidastunut niin, ettd
pysahtyminen on varmaa’. Ohjekirjaa noudattaen on mahdollista keskeyttés
lentoonlahto jarruttamatta maksimaalisesti pysahtymiseen saakka.

Sivulla 8 ja analyysissa sivulla 19 kasitellaan mittarimerkkien ja
automaattiohjauksen kayttoa. Yhtiossa kaytetdan mittarimerkkeja tavalla, joka on
tullut koulutuksen mukana lahinna ulkomaisilta yhtisilta. Tapa poikkeaa
Suomessa totutusta jonkin verran, mutta on toimiva. Merkkien kayttdd tullaan
kuitenkin yhtiéssa lisdadamaan syksyn 2000 aikana.

Jatkettu lentoonlahtd on koulutuksen alkuvaiheessa lennetty késiohjauksella, jotta
koneen kasittelytaito saataisiin mahdollisimman hyville tasolle. Koulutuksessa on
myds Korostettu, ettd automaattia voi ja kannattaa aina kayttaa, kun ohjekirjan
mukaan siihen on mahdollisuus. Ohjaajia ei siis ole koulutettu lentamaan
jatkettua lentoonlahtdd pelkastaan kasiohjauksella niinkuin luonnoksesta voisi
paatella.

Sivulla 11 todetaan, ettei lentoyhtié tehnyt koneen valmistajan suosittelemaa
trimmiaktuaattorille kulkevien johdinten visuaalista tarkastusta vaan irrotti ja eristi
ne ja asensi tilalle uudet johtimet. Visuaalinen tarkastus tehtiin niin pitkalle kuin
johtonippuja purkamatta oli mahdollista. Vaikka visuaalinen tarkastus olisi tehty
kokonaisuudessaan ja todettu johdatukset virheettdmaksi, olisi ne kuitenkin
pitanyt vaihtaa, silla taytta varmuutta niiden turvallisuudesta ei kukaan olisi
taannut. Talla menettelytavalla ei tingitty turvallisuudesta. Lisaksi saastettiin
huomattavasti aikaa.

Sivulla 12 todetaan, etta “Litkennelentokoneiden operointikokemusta omaavia
valmiita lentdjid ef ole ollut saatavilla. Yhtio on rekrytoinut lupakirjan omaavia
ohyjaajia limavoimista, muista lentoyhtioists ja mydskin lentokouluista” Liséksi
todetaan, etta “Aikaisernpaa sivillilikenteen operointikokemusta paallikon tai
perdmiehen tehtdvissa lilkennelentokoneluokan kalustolla ei ohjaajilla yleensd
ole”.



Valtaosa ohjaajista on operoinut pienemmalla kalustolla reittilentoja vastuullisissa
ja vaativissa tehtavissa pitkiakin aikoja. Niissa tehtavissa ohjaajilla ei ollut
organisaation tuottamia laajoja tukipalveluja, vaan he olivat itse vastuussa myos
muista kuin itse lentdmiseen liittyvista asioista. Tallaista kokemusta ei
likennelentokoneluokan koneella alusta pitden operoinut ohjaaja juurikaan ole
saanut.

Osalla limavoimista ja liikelentoyrityksistd yhtioon rekrytoiduilla ohjaajilla on
kokemusta myos lilkennelentokoneluokan koneista. Tuohon kokemukseen
sisaltyy paljon kansainvalistd lentotoimintaa. Myds llmavoimien operointi
ulkomailla on tapahtunut taysin siviilimaaraysten mukaisesti, koska suomalainen
sotilasilma-alus ei voi Suomen rajojen ulkopuolella poiketa lentosaannoisté vaan
operoinnissa on noudatettava ICAO:n normeja. Osa ohjaajista on tydskennellyt
my6s ulkomaalaisissa yhtidissa ennen nykyisia tehtavia.

Valintakriteerit kaikille yhtiéon valituille ohjaajille ovat samat. Tausta ja
lentokokemus, jotka luonnollisesti nopeasti kasvavassa yhtidssé vaikuttavat myés
etenemiseen, vaihtelevat. Yhtién ohjaajilla on kokemusta niin
likennelentokoneluokan koneista kuten Boeing 747, HS 125, Learjet 25/35/55,
Fokker F27 ja my0Os nopeista suuren siipikuormituksen omaavista
sotilassuihkukoneista. Monella yhtiéon tulleella kokeneella ohjaajalla on myés
pitka kouluttajakokemus sekd monipuolinen aerodynamiikan ja
suoritusarvoteorian tuntemus.

Sivulla 12 viitataan yhtidn rahoitusjohtajan lehtihaastatteluun ja todetaan, etta
yhtion toiminta on ollut tappiollista. Yhtion omistaja, jolla on tietoa ja kokemusta
alan kehittamiskustannuksista, investoi yhtion kehittamiseksi viiden 19
paikkaisen potkuriturbiinikoneen operoinnistal8 kuukauden aikana yhdeksalla
liikennelentokoneluokan lentokoneella (viisi Saab 340 ja nelja Fokker 28 konetta)
operoivaksi yhtioksi.

Tallaisen investoinnin ja kasvun yhteydessé ei voida odottaa hyvia taloudellisia
tuloksia. Yhtion taloudessa ei ole kuitenkaan missaan vaiheessa ollut sellaista
tilannetta, mika olisi aiheuttanut paineita lento-osastolle tinkia esimerkiksi
koulutus tai operointikuluista. Lehtihaastatteluun perustuva kommentti tulisi
jattaa selostuksesta pois.

Sivulla 12 todetaan myds, etta “Yhtio ei ole onnistunut rekrytoimaan
liikennelentokoneluokan operointikokemusta omaavaa esimieshenkilostos”
Yhti6lla on ollut organisaatiossaan, myos esimiestehtavissd henkilostod, jolla on
likennelentokoneluokan kokemusta. Liséksi yhtio kayttaa kouluttajina ja
Konsulttipohjaisena tukena henkil6itg, joilla on laaja ja pitkaaikainen kokemus
Suomen mittakaavassa suuren lentoyhtion operoinnista. Yhtiolla ei ole ollut
tarkoitustakaan rekrytoida ainutkertaista kokemusta omaavaa esimieshenkildstoa.
Suomalaisessa kulttuurissa opitun soveltaminen ja uuden oppiminen hyvéssa
tydskentelyilmapiirissa ei yleensa ole ongelma.



Kertomuksesta saa my0s sellaisen vaikuteiman, etta operatiivinen
esimieshenkilosto ei ole ollut riittavan kyvykasta. “Henkildston kokemuksen
puutlteesta johtuen emoyhtiolta saatujen menetelmien soveltamisessa on ollut
Joitakin hankaluuksia.” Mihin hankaluuksiin tekstiss3 viitataan, ei selvid
luonnoksesta. Vaihtuvuutta henkilostoss ei ole esiintynyt normaalia enempaa.
Sen sijaan vastuullisessa asemassa olevien henkildiden maaraa on lisatty ja
tehtavia delegoitu.

Analyysissa sivulla 16 kasitellddn koulutusta. Tapahtumassa mukana olleen
peramiehen simulaattorikoulutuksessa tapahtui vaarinkasitys. Taman
seurauksena peramies lensi simulaattorikoululennot vasemmalta istuimelta.
Hanen lentokoulutuksensa lentokoneella tapahtui oikealta istuimelta ja
reittikoululennot lennettiin kaikki tahdaten peramiehen tehtaviin.

Valvonnan alaisena lennetyt 12 sektoria tayttas yhtién toimintakasikirjassa
vaaditun minimin. Lisaksi perdmiehen lentokokemus ko. tehtaviin oli merkittav
(yli 3000 tuntia, johon siséltyy kokemusta myés potkiriturbiinikoneen
paallikkona). Hyvaksytyssé toimintakasikirjassa mainitut minimimaarat
reittikoululennoille on madritetty yhdessa viranomaisen kanssa ja ne ovat JAR-
OPS:n hengen mukaiset.

Sivulla 17 kasitellaan lahtopainolaskelmien tekemisesta. Yhtiolla oli tapahtuman
aikana kayt6ssé taulukot, joista nahtiin maksimilentoonlahtépaino kultakin
kaytettavalta kiitotieltd. Vallinneissa ulkoisissa olosuhteissa taulukon mukaan 10
asteen lampdtilassa ja ilmanpaineella 1013 Maarianhaminan kiitotielta 21
esteiden rajoittama maksimi massa taulukon mukaan oli 12650 kiloa. Vallinnut
ilmanpaine 1027 nosti tuon arvon 12720 kiloon, joka on jo yli rakenteellisen
maksimin 12700 kiloa. Tapahtumahetken paino oli noin 1000 kiloa pienempi.

Kuivalta Kiitotieltd [dhdettdessa maksimimassan tarkistaminen taulukosta on
helppoa. Jos lahtémassa on lahelld taulukon mukaista maksimia, kiitotiella
esiintyy epapuhtauksia tai on muutoin liukasta, tarkempi laskelma on aina
tarpeen.

Sivulla 17 viitataan my®&s vt. padohjaajan lausuntoon lentoonlahdon
keskeyttamistekniikasta. Teksti on virheellinen, sill4 lausunnosta saa sen
kasityksen, ettd vt. padohjaajan mukaan keskeytys tulisi tehda aina
matkustajamukavuus huomioiden. Vt. padaohjaajalla on kokemusta lentooniahdon
keskeytysharjoituksista liilkennelentokoneluokan suihkukoneen simulaattorilla
aariolosuhteissa, jolloin kiitotie riitti pysayttamiseen vain oikeaoppisella
toiminnalla ml. maksimaalinen jarrutus. Kyseessé ei ole ymmartamattomyys,
niinkuin tekstista voi paatella.

Analyysissa kohdassa 2.3 kasitelladn ohjaamomenetelmia ja todetaan mm., etta
“Toimintaa voisi parantaa reittilentotyyppisilld simulaattoriharjoituksilia ja
lisdgdamalla CRM-koulutusta’. Ns. LOFT-harjoituksia on yhtiéssa lennetty
maaratietoisesti nykyaikaisten koulutussuositusten mukaisesti. Naissa
harjoituksissa ei ole panostettu hairidtilanteisiin vaan normaaliin



lennonvalmisteluun ja sen suorittamiseen ml. tietyntyyppisten ongelmatilanteiden
ratkaiseminen lennon aikana. CRM-peruskoulutus on annettu kaikille ohjaajille ja
tdydennyskoulutusta annetaan maaravélein seka tietenkin aina
simulaattorikoulutuksen yhteydessa.

Analyysissa puhutaan myos lentomittarien ristiintarkastuksesta lentoonlahdon
jalkeen. Tédma menetelmd on kaytossad monissa yhtioiss3, ei kuitenkaan Kkaikissa.
Yhtidssa on paadytty menettelyyn, jossa kriittisessé vaiheessa lentoonlahdon
aikana keskitytddn ohjaamiseen ja monitorointiin. Liséksi vasemman ja oikean
puolen nayttéjen yhdenmukaisuutta valvova comparator-jérjestelma varoittaa, jos
poikkeama jonkin elintdrkedn mittarin niytéssa on liilan suuri. Ristiintarkastus
varmistaa mittarindyttéjen samanlaisuuden hetkellisesti, mutta comparator-
jarjestelma valvoo naytt6ja jatkuvasti.

Analyysisséa puhutaan yleisesti “runsaista’ tai “tarpeettomista callouteista’.
Yhtiéssa operoidaan tietyin osin omistajayhtiolta periytyneilld menetelmilla, jotka
poikkeavat jonkin verran Suomessa totutuista kaavoista. Joihinkin menetelmiin ja
myds “calloutteihin” vaikuttavat makuasiat ja niitd muutetaan monissa yhtidissa
mm. esimiesten vaihtuessa. Menetelmia tulee kehittds harkiten ja samalla pyrkia
valttamaan makuasioiden vaikutus niihin seka “calloutteihin”.

Kohdassa 2.4 kasitelladn korkeusvaroitusjarjestelmien kayttoa. Jarjestelmien
virheellinen kéyttd on aiheuttanut joitakin tapauksia, jossa on lennetty vaaralie
lentopinnalle tai hieman vaaraan korkeuteen, ennen kuin virhe on huomattu.
Asiaan on Kiinnitetty huomiota ja koulutusta seka ohjaamoyhteistyéta kehitetty.
Yhtién saamien tietojen mukaan tapausten maara verrattuna eréisiin muihin
yhtitihin ei ole huolestuttava ja osoittaa toisaalta raportoinnin rehellisyytta.
Samassa kohdassa suositellaan taas LOFT-tyyppisia harjoituksia, kuten kohdassa
2.3.

Kohdassa 2.5 todetaan, etta “YAtion ohjaajien tausta on hyvin
epdhomogeeninen”. Yhtion valintakriteerit ja perusvaatimukset ovat kaikille
samat. On totta, ettd ohjaajia on rekrytoitu eri tavalla, mihin Suomessa talla alalla
on totuttu. Tapa ei kuitenkaan yhtion kasityksen mukaan ole virheellinen.
Mainittu epdhomogeenisuus saattaa hyvinkin olla positiivinen asia kaikissa,
eritoten nopeasti kasvavissa yhtitissa.

Sivulla 22 todetaan: “Lentoyhtion vaatima tiukka tydtahti, kireat aikataulut ja
lyhyet kddntymisajat lentokentilld ndyttavat kuormittavan ohjaajia melkoisesti.
Useflssa vaaratilanneilmoituksissa on viitattu kiireeseen ja aikataulusta
myohdastymiseen”. Yhtidssa ei ole vaadittu tiukkaa tyotahtia. Tata tukee myos
ERA:n tilasto yhtion ohjaajien lentotuntiméaaristd vuoden aikana.

Aikatauluihin on ollut alkuvaiheessa tarve tehda korjauksia, mika on luonnollista
kaikissa yhtidissa. Sen sijaan kaantymisajat ovat olleet keskimaarin suurempia
kuin muilla yhtisilla. Esimerkiksi Saab 340 minimi kaantdaika on ollut 20
minuuttia kun seka Suomessa, etta Ruotsissa on kaytetty jopa 15 minuutin
kaantoaikoja. Tietenkin myohastymistapauksissa ilman pitempas taukoa ei



aikataulua voi saada kiinni. Yhtié on monissa yhteyksissé korostanut ns.
“kiireetonta operointia”, jossa aikataulussa pysyminen ei saa aiheuttaa Kiiretts ja
taten lisata riskia virheiden syntymiselle.

Yhtion kaikki ohjaajat tulevat tutustumaan valmistuvaan selostukseen. Lisaksi
selostus tullaan esittelem&an yhtion johdolle ja eri toiminnoista vastaaville
henkiléille. Yhti6 tulee huomioimaan selostuksen ohjaajien koulutuksessa ja
normaalissa toiminnassaan parhaalla mahdollisella tavalla.

Yhtio toivoo, etta kertomus tulisi olemaan sellainen, etta se edistas oikeiden
asenteiden leviamista alalla sekd mahdollistaa myés raportointikynnyksen
pitdamisen mahdollisimman alhaisena. Yhtié esittaa harkittavaksi, ettd tama
lausunto sisallytetdan lopulliseen selostukseen.
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