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KÄYTETYT LYHENTEET

ADI Attitude director indicator (Keinohorisontti)

AGL Above ground level (Maanpinnan yläpuolella)

AOM Aircraft operations manual (Lentokoneen käyttöohje käsikirja)

CRM Crew resource management (Miehistön resurssien hallinta)

CRT Cathode ray tube (Kuvaputki)

CTOT Constant torque on take off (Lentoonlähdön vakiotehon säätöjärjestelmä)

DFDR Digital flight data recorder (Digitaalinen lennonrekisteröintilaite)

EADI Electronic attitude director indicator (Elektroninen asennon näyttö/ keinohorisontti)

FOR Flight occurence report (Lentoyhtiölle tehtävä tapahtumailmoitus vaaratilanteesta)

HSI Horizontal situation indicator (Sijainnin/ suunnan osoitin, navigointinäyttö)

ICAO International Civil Aviation Organization (Kansainvälinen siviili-ilmailujärjestö)

JAR Joint Aviation Requirements (Yhteiseurooppalaiset ilmailumääräykset)

LOFT Line oriented flight training (Reittilentotyyppinen lentoharjoitus)

LP Left pilot (Vasemmanpuoleisella ohjaamon istuimella oleva ohjaaja)

OM-A Operations manual part A (Toimintakäsikirja osa A)

OM-B Operations manual part B (Toimintakäsikirja osa B)

OM-C Operations manual part C (Toimintakäsikirja osa C)

PF Pilot flying (Ohjaava ohjaaja)

PNF Pilot not flying (Monitoroiva ohjaaja)

RP Right pilot (Oikeanpuoleisella ohjaamoistuimella oleva ohjaaja)

SOP Standard operating procedures (Vakiotoimintamenetelmät)
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ALKULAUSE

Maanantaina 18.10.1999 klo 15.09 Suomen aikaa tapahtui Maarianhaminan lentokentän kiitotiellä
21 perämiehen havaitseman ohjaussauvan liikkumisen vuoksi tehty lentoonlähdön keskeytys,
jossa De Havilland Corporationin omistaman, Oy Air Botnia Ab:n käyttämän, reittitunnuksella
KFB833 lentäneen Saab 340A-tyyppisen liikennelentokoneen nopeus ylitti yhdeksällä solmulla
lentoonlähdön keskeytysnopeuden V1. Lentokoneessa oli 13 matkustajaa ja kolmen hengen mie-
histö. Kukaan ei loukkaantunut eikä tapahtuma aiheuttanut vaurioita.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta koneen päällikön tekemästä vaaratilanneil-
moituksesta vasta 25.10.1999.

Saatuaan lisäselvityksiä Onnettomuustutkintakeskus päätti 8.11.1999 toimittaa vaaratilanteen
virkamiestutkinnan ja nimesi päätöksellään n:o C 21/1999 L tutkijaksi suostumuksensa mukai-
sesti liikennelentäjä 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, että Oy Air Botnia Ab:n ohjaajat olivat tehneet ennen
tapahtumaa useita ilmoituksia toimintahäiriöistä ja lentoturvallisuutta vaarantaneista tapauksista.
Koska osa näistä liittyi yhtiön noudattamiin ohjaamomenetelmiin, tutkinnan yhteydessä päätettiin
käydä läpi nämä ilmoitukset ja tutustua myös yhtiön toimintakulttuuriin. Tämän tehtävän suoritta-
miseksi tutkija perehtyi kyseisiin ilmoituksiin aikaväliltä marraskuu 1998 – marraskuu 1999 ja
haastatteli yhtiön vt. pääohjaajaa 14.12.1999.

Tutkija kuuli vaaratilanteen johdosta lennon KFB833 päällikköä 22.11.1999 ja perämiestä
12.11.1999. Lentokoneen valmistaja avusti lentoyhtiötä epäillyn trimmivian tutkinnassa ja tarkasti
tai tarkastutti alihankkijoillaan korkeusperäsimen trimmin toimintaan vaikuttavat komponentit. Tut-
kija tutustui tähän tekniseen tutkinta-aineistoon ja koneen lennonrekisteröintilaitteen tietoihin Lin-
köpingissä, Ruotsissa 19.1.2000.

Tutkintakertomuksen lopullinen luonnos on lähetty onnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuk-
sen (79/1996) mukaisella lausunnolle Ilmailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle 26.5.2000.
Saatu lausunto on tutkintaselostuksen liitteessä 1.
Tutkintakertomuksen luonnoksesta on pyydetty lausunto myös lentoyhtiöltä. Oy Air Botnia Ab:n
Lento-osaton lausunto on liitteessä 2.

Tutkinta saatiin päätökseen  19.9.2000.
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Keskeytetty lentoonlähtö

1.1.1 Tapahtumien kulku

Lentokoneen OH-SAD miehistö oli tapahtumapäivänä 18.10.2000 ennen kyseistä len-
toonlähtöä lentänyt samalla koneella Helsingistä Maarianhaminaan. Tämä lento oli suju-
nut normaalisti. Perämies oli toiminut ohjaavana ohjaajana (pilot flying, PF). Hän oli
lentänyt lähestymisen käsiohjauksella noin 1500 jalan (450 m) korkeudesta lähtien. Pe-
rämies kertoi käyttäneensä korkeusperäsimen trimmiä loppuvedon aikana keventääk-
seen ohjainvoimaa. Ohjaajat eivät olleet havainneet mitään epänormaalia lentokoneen
toiminnassa.

Ohjaajat kertoivat suorittaneensa ennen vaaratilannelentoa normaalit välilaskutarkas-
tustoimenpiteet yhtiön vakio toimintamenetelmien (standard operating procedures, SOP)
mukaisesti. Päällikkö sai lentokenttävirkailijalta lennon paino- ja tasapainolaskelmat
(loadsheet). Saatuaan lento-emännältä tiedon matkustamon etu- ja takapään matkusta-
jamääristä hän kuittasi laskelmat. Tasapainolaskelmasta käy ilmi koneen etuosassa is-
tuvien matkustajien määrän mukainen korkeusperäsimen trimmin asetus, jonka piti olla
tässä tapauksessa +0,04°. Lennonrekisteröintilaite (digital flight data recorder, DFDR) ei
rekisteröi tietoja silloin, kun trimmit tarkistuslistan mukaan asetetaan, koska moottorit
ovat sammutettuina. DFDR-tulosteen mukaan korkeusperäsimen trimmi ei moottorien
käynnistyksen jälkeen 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 työnnetty eteenpäin.

Kun päällikkö lisäsi kiitotiellä 21 moottorien tehoja lentoonlähtöä varten, tuli ”configura-
tion”  varoitus. Tämä varoitus tulee maassa tehoja lisättäessä, jos laskusiivekkeiden
asento on yli 15° tai potkurin säätö, ”condition lever”, ei ole täysin etuasennossa tai kor-
keusperäsimen trimmi ei ole sallitulla lentoonlähtöalueella -1º- +4º. Ohjaajat varmistivat,
että potkurien säätövivut ovat etuasennossa. Päällikkö lisäsi uudelleen tehoja, jolloin
”configuration”  varoitus toistui. Tämän jälkeen ohjaajat huomasivat, että korkeuspe-
räsimen trimmi oli yläasennossa (+6°). Ohjaajat asettivat trimmin tasapainolaskelman
mukaiseen lentoonlähtöasentoon (DFDR:n mukaan –0,3°).

Vasemmalla puolella istuva (left pilot, LP) päällikkö ohjasi konetta (PF). Yhtiön Toiminta-
käsikirjan osan B (Operations Manual part B, OM-B) mukaan oikealla istuva ohjaaja
(right pilot, RP) pitää oikeata kättään ohjaussauvalla 70 solmun nopeuteen asti painaen
sauvaa kevyesti eteenpäin, jotta nokkapyörällä olisi pitävä tuntuma kiitotien pintaan.
Ohjaajien lausuntojen mukaan sauvasta kiinni pitänyt perämies tunsi lähtökiidon aikana
ohjaussauvan liikkuvan taaksepäin ja ilmoitti päällikölle: ”Tämä trimmaa nokkaa ylös ja
työntää sauvaa, että pitää työntää vastaan”. Päällikkö ilmoitti lausunnossaan: ”Siinä ta-
pauksessa oli selvää, että keskeytetään ja näin tehtiin… Keskeytyspäätös lähti 70-80
solmun paikkeilla, mutta nopeus saattoi kasvaa suuremmaksi ennen kuin lopullinen
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päätös tuli, mutta kuitenkin ennen V1:tä”. Koneen lentoonlähtömassa oli painolaskelmien
mukaan 11682 kg. Keskeytysnopeus V1 on 15° laskusiivekkeiden asennolla 107 solmua
12000 kg:n lähtöpainoon perustuvan nopeustaulukon mukaan. DFDR:n tulosteen mu-
kaan lentoonlähtöteho on ollut moottoreissa 103 solmun nopeuteen asti. Koneen nope-
us on kiihtynyt 116 solmuun, jonka jälkeen se on hidastunut. Päällikkö ilmoitti vaarati-
lanneilmoituksessaan: ”Trimmihäiriö lähtökiidon aikana, lähtö keskeytettiin” ja ilmoituk-
sessaan yhtiölle (flight occurence report, FOR): ”Aborted take off and trims (main/stby)
were fully up position” [lentoonlähtö keskeytettiin ja trimmit (pää-/vara-) olivat täysin ylä-
asennossa]. Kapteeni ei tarkistanut trimmin asentoa keskeyttäessään lentoonlähdön.
Lentoonlähdön aikana ei tullut ”configuration”  varoitusta, mikä olisi pitänyt tulla, jos kone
on maassa, paino laskutelineillä ja trimmi menee pois lentoonlähtöalueelta. Lentoko-
neen ilmaisu- tai varoitusjärjestelmistä ei tullut mitään indikaatiota, joka olisi vahvistanut
perämiehen ilmoituksen lentokoneen epänormaalista toiminnasta. DFDR:n mukaan
trimmi oli lentoonlähdön keskeytyksen jälkeen +3,4°, mikä ohjaamon trimmiasteikolla
vastaa näyttöä 1,7 neutraaliasennosta ylöspäin (nose-up) ja on sallitulla lentoonlähtö-
alueella. Kapteenin raporteissaan ilmoittama täysi yläasento on +6° (ohjaamon näytöllä
kolme asteikkoväliä).

Ohjaajat eivät huomioineet trimmin asentoa eivätkä tarkoituksellisesti yrittäneet trimmata
konetta lähtökiidon aikana perämiehen ilmoitettua sauvan liikkumisesta taaksepäin. He
keskustelivat keskeytyksestä ennen 70 solmun nopeutta. Päällikkö kertoi lausunnos-
saan: ”Keskeytyspäätös lähti 70-80 paikkeilla…”. DFDR:n mukaan koneen trimmin ase-
tus on siirtynyt –0,3°:sta +3,4°:ään 50 solmun nopeuden ja 103 solmun keskeytysno-
peuden välillä 12 sekunnin aikana, kun ohjaussauvaa on työnnetty samanaikaisesti
eteenpäin. DFDR:n mukaan vasen trimmilaippa on 70 solmun nopeudella ollut asennos-
sa +0,7° ja oikea + 0,9°. Kun ohjaajat keskeytetyn lentoonlähdön jälkeen trimmasivat
+3,4°:sta nollaan, kesti trimmin liike DFDR:n mukaan kahdeksan sekuntia.

Lausuntonsa mukaan perämies on täysin varma, että hän ei lähtökiidon aikana vahin-
gossakaan muuttanut korkeusperäsimen trimmin asetusta. Yhtiön ohjaamomenetelmien
mukaisesti päällikön ohjatessa konetta hän käyttää vasemmalla kädellään nokkapyörä-
ohjausta lähtökiidon alussa ja tarttuu ohjaussauvaan vasemmalla kädellään 70 solmun
nopeudella sekä pitää oikeaa kättään tehovivuilla nopeuteen V1 asti. Mikäli lentoonlähtö
keskeytetään, työntää RP ohjaussauvaa eteenpäin keskeytyksen aikana. Päällikkö (left
pilot, LP) käyttää keskeyttäessään vasemmalla kädellään nokkapyöräohjausta ja oike-
alla kädellään moottorien tehovipuja.

1.1.2 Lentoyhtiön ohjaamomenetelmät

1.1.2.1 Keskeytetty lentoonlähtö

Lausuntonsa mukaan päällikkö sanoi keskeytyspäätöksen jälkeen ”keskeytys”, vähensi
moottoritehot ”ground idlelle”, alkoi jarruttamaan pyöräjarruilla ja valitsi potkurijarrutuk-
sen. Hänen käsityksensä mukaan lentokoneen pysäyttämisessä ei ollut kiirettä, koska
kiitotietä oli riittävästi jäljellä ja se oli kuiva. Hän ilmoitti, että jos kiitotie on liukas ja lyhyt,
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pitää jarruja painaa enemmän. Anti-skid järjestelmää hän kertoi kokeilleensa vain liuk-
kaalla asematasolla.

Päällikkö kertoi, että lentoonlähtöä varten oli valittu 108%:n maksimiteho normaalisti
käytettävän 100% tehon sijasta, …”koska Maarianhaminan kiitotie on lyhyempi kuin
muualla ja meillä oli painoa…”. Ohjaajat eivät kuitenkaan olleet tehneet Maarianhaminan
lentokentän olosuhteiden mukaisia lähtöpainolaskelmia lentoonlähtöä varten. Perämies
oli selvillä lentoonlähdön keskeytyksen alkutoimenpiteistä, mutta ilmoitti jarrutuksesta,
että ”pyöräjarruja voi myöskin käyttää”. Hän lisäsi, että aloittaisi jarrutuksen välittömästi,
jos kiitotie on lyhyt. Hän tiesi, että SF 340:ssä on anti-skid järjestelmä, mutta ei ollut sel-
villä sen toiminnasta.

Yhtiön vt. pääohjaaja kertoi yhtiön toimivan konetyypille ylipitkiltä kiitoteiltä, jolloin kes-
keytetyssä lentoonlähdössä ei ole tarvetta jarruttaa täysillä, vaan jarrutetaan tarpeen
mukaan ja matkustusmukavuutta ajatellen.

Lentokoneen valmistajan käyttöohjekäsikirjan (Aircraft Operations Manual,AOM) kohta 5
(25/3 page 4) HÄIRIÖ TAI KONEEN EPÄNORMAALI KÄYTTÄYTYMINEN LENTOON-
LÄHDÖN AIKANA (”MALFUNCTIONS OR ABNORMAL AIRCRAFT BEHAVIOUR DU-
RING TAKEOFF”) antaa seuraavat ohjeet lentoonlähdön keskeytyksestä:

Ohjaajan, joka havaitsee moottorihäiriön, palovaroituksen tai muun vakavan häiri-
ön tulee ilmoittaa ”Failure” (Häiriö).

Keskeytetty lentoonlähtö;

Päätettäessä keskeyttää lentoonlähtö tulee noudattaa seuraavaa menetelmää:

PIC (koneen päällikkö) ilmoittaa ”Abort” (”Keskeytys”) ilmaisten siten päätöksensä
keskeyttää lentoonlähtö. Jos RP ohjaa konetta lentoonlähdössä, ”Abort” tarkoittaa
myös sitä, että LP samanaikaisesti ja ilman eri käskyä ottaa koneen ohjaamisen
hallintaansa.

• LP vetää välittömästi tehovivut (PL) GND IDLE:lle (maatyhjäkäynnille) ja pai-
naa tasaisesti jarruja ja kun BETA valot syttyvät aloittaa reverssien käytön tar-
peen mukaan. Kun kone on pysähtynyt, hän suorittaa tarpeelliset toimenpi-
teet.

• RP työntää ohjausrattia eteenpäin ja kallistaa sitä tuulen suuntaan ja ilmoittaa
”BETA” valot.

• Älä yritä säädellä jarrutusta löysäämällä ja uudelleen painamalla jarrupolkimia,
koska tämä huonontaa jarrutuksen tehoa. Älä löysää jarruja ennen kuin nope-
us on hidastunut niin, että pysähtyminen on varmaa.



C 21/1999 L 

Lentoonlähdön keskeytys Maarianhaminassa 18.10.1999 

8

1.1.2.2 Mittarimerkkien käyttö ja jatkettu lentoonlähtö

Lentokoneen ohjaamojärjestelyt, mittaristo ja laitteisto vastaavat koneen suunnittelu-
ajankohdan käsitystä modernista ohjaamosta ja ovat suunnitteluaikanaan olleet edistyk-
sellisiä. Nyt kyseessä oleva koneyksilö on rakennettu vuonna 1987. Siinä on alun perin
ollut kuvaputkinäytöt (cathode ray tubes, CRT) asento- (attitude director indicator, ADI)
ja navigointinäyttölaitteina (horizontal situation indicator, HSI). Muut mittarit ovat perin-
teisiä.

Koneessa on CTOT-järjestelmä (constant torque on takeoff system), joka säätää moot-
torien tehoja säilyttäen asetun vääntömomentin (torque) ilman, että ohjaajien tarvitsee
säätää asetettuja tehoja lentoonlähdön aikana. Tämä järjestelmä on käytettävissä len-
toonlähdössä ja ylösvedossa, mutta muuta automaattista tehonsäätöjärjestelmää ko-
neessa ei ole.

Yhtiön ohjaamomenetelmät perustuvat lentokoneen valmistajan ja emoyhtiö SAS:n
käyttämiin menetelmiin.

Päällikön (LP) nopeusmittarissa on yksi asetettava mittarin sisäinen merkki/ indeksi.
Tämä merkki asetetaan lentoonlähdössä V2:n kohdalle. Asetus antaa ohjauksen flight
directorin pitch-näytölle, EADI:en (electronic attitude director indicator) slow-fast-
indikaattorille sekä ohjauksen automaattiohjauksen IAS-toiminnolle (nopeuden säilytys).
Päällikön nopeusmittarissa ei ole muita asetettavia merkkejä.

Perämiehen nopeusmittarin ulkokehällä on kaksi mittarin ulkopuolista nopeusmerkkiä,
jotka lentoonlähdössä asetetaan V1:n ja Vfc:n (V final climb) kohdalle.

Päällikön nopeusmittarissa ei ole lentoonlähdössä merkkiä V1:n kohdalla eikä perämie-
hen mittarissa V2:n kohdalla. Lentokoneen valmistajan AOM:n mukaan myöskin perä-
miehen tulisi asettaa yksi nopeusmerkeistään V2:n kohdalle.

Korkeusmittarissa olevaa indeksiä ei lentoonlähdössä hyödynnetä. Moottorihäiriötapa-
uksen silityskorkeus on 500 jalkaa maanpinnan yläpuolella (above ground level, AGL).
Vt. pääohjaajan mukaan silityskorkeus on mahdollisessa moottorihäiriötapauksessa
helppo muistaa, koska korkeusmittarin näyttämässä osoittimen kierros on 1000 jalkaa ja
puolet siitä on 500 jalkaa. Kun lentokentän korkeuteen (elevation) lisätään puoli korke-
usmittarin kierrosta, ollaan oikeassa silityskorkeudessa.

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

Vt. pääohjaajan mukaan ohjaajat on koulutettu lentämään jatkettu lentoonlähtö mootto-
rihäiriötapauksessa käsin eikä heitä ole kannustettu automaattiohjauksen käyttöön. On
pidetty tärkeänä, että he osaavat lentää menetelmän käsin. Lentokoneen automaattioh-
jausta voi koneen valmistajan käyttöohjekäsikirjan mukaan lentoonlähdön jälkeen käyt-
tää 200 jalan korkeuden yläpuolella. Automaattiohjauksen käyttö häiriötilanteessa vapa-
uttaa PF:n kapasiteettia koneen ohjaamisesta muuhun tilanteen vaatimaan toimintaan.
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1.2 Perustiedot

1.2.1 Ilma-alus

Ilma-alus oli 32 matkustajapaikkainen kaksimoottorinen liikennelentokone.

Kansallisuus ja rekisteritunnus: Suomi, OH-SAD

Omistaja: De Havilland Corporation

Käyttäjä: Oy Air Botnia Ab

Valmistaja: Saab Aerospace, Ruotsi

Tyyppi: Saab SF340A

Sarjanumero: 083

Valmistusvuosi: 1987

Moottorit:

Valmistaja: General Electric

Tyyppi: CT7-5A2

Käytetty polttoaine: JET A-1

1.2.2 Lennon tyyppi

Aikataulun mukainen reittilento.

1.2.3 Henkilömäärä

13 matkustajaa ja kolmen hengen miehistö.

1.2.4 Henkilövahingot

Henkilövahinkoja ei aiheutunut.

1.2.5 Ilma-aluksen vauriot

Ilma-alus ei vaurioitunut.

1.2.6 Muut vahingot

Muita vahinkoja ei aiheutunut.
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1.2.7 Henkilöstö

1.2.7.1 Ilma-aluksen päällikkö

Ilma-aluksen päällikkö: Mies, 50 v

Lupakirjat: Liikennelentäjän lupakirja 1990, voimas-
sa 16.12.1999 saakka

Kelpuutukset: Mittarilentokelpuutus, luokka M1, voi-
massa 16.12.1999 saakka

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

Viimeinen tarkastuslento: 27.4.1999

Lääkärintarkastus: 28.5.1999

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: Yli 12 h

Lentokokemus Viimeisen 24 h
aikana

Viimeisen 30 vrk
aikana

Viimeisen 90 vrk
aikana

Yhteensä

Kaikilla kone-
tyypeillä

6 h 68 h 174 h 7398 h

SF340:llä 6 h 68 h 174 h   894 h

Päällikkö oli tullut lentoyhtiön palvelukseen lokakuussa 1988. Hän oli lentänyt yhtiössä
päällikkönä kevytreittikoneita. Keväällä 1998 hän oli saanut SF 340 tyyppikoulutuksen
Crossairilla Sveitsissä, ja oli siitä lähtien toiminut päällikkönä tässä konetyypissä.

1.2.7.2 Ilma-aluksen perämies

Perämies: Mies, 36 v

Lupakirjat: Ansiolentäjän lupakirja 1990, voimassa
22.12. 1999 saakka

Kelpuutukset: Mittarilentokelpuutus, luokka M1, voi-
massa 22.12.1999 saakka

Tyyppikelpuutukset: SF340 P, BE1900, BE300, C406, PA31

Viimeinen tarkastuslento: 2.9.1999

Lääkärintarkastus: 27.11.1998

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa: Yli 12 h
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Lentokokemus Viimeisen 24 h
aikana

Viimeisen 30 vrk
aikana

Viimeisen 90 vrk
aikana

Yhteensä

Kaikilla kone-
tyypeillä

2 h 15 min 20 h 60 h 3304 h

SF340:llä 2 h 15 min 20 h 60 h     60 h

Perämies oli tullut yhtiön palvelukseen kesällä 1999. Hän oli saanut SF 340 tyyppikou-
lutuksen SAS:n Flight Academyssa Ruotsissa ja tyyppikelpuutuksen syyskuussa 1999.
Hänellä oli ansiolentäjän lupakirja, ja ilmailuviranomainen oli myöntänyt hänelle annetun
koulutuksen perusteella SF 340 päällikön kelpuutuksen.

1.2.8 Sää

Tapahtumahetkellä sää Maarianhaminan lentokentällä oli hyvä.

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

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

1.3 Tekniset tutkimukset

Lentoonlähdön keskeytyksen jälkeen ohjaajat kokeilivat yhtiöltä saamiensa ohjeiden
mukaisesti trimmin toimintaa kahdessa lentoonlähdön keskeytysharjoituksessa kiitotiel-
lä. Trimmi toimi normaalisti eikä vikaa saatu esiintymään. Kone oli poissa käytöstä ja
seisoi Maarianhaminassa epäillyn vian selvittämistä varten yli viikon ajan. Lentoyhtiö
Skyways Ab:n kapteeni lensi yhdessä Oy Air Botnia Ab:n ohjaajan kanssa koneen
1.11.1999 Skyways Ab:n tekniikan suorittamien toimenpiteiden jälkeen Helsinkiin suo-
rittaen matkalla koelennon. Noudatettuun koelento-ohjelmaan kuulunutta automaattioh-
jauksen päälle kytkentää lentokoneen ollessa epätrimmissä (mistrimming) ei tehty, kos-
ka automaattiohjauksen lämpökatkaisin (circuit  braker) tuli ulos lentoonlähdön jälkeen,
eikä automaattiohjaus sen jälkeen toiminut. Vian syytä ei lennolla pystytty selvittämään.

Lentoyhtiö tutki tapahtuman korkeusperäsimen trimmin häiriönä. Se sai apua vian sel-
vittämisessä ja koneen tekniikkaa koskevissa tutkimuksissa ruotsalaiselta Skyways
Ab:ltä ja lentokoneen valmistajalta.

Trimmijärjestelmästä tutkittiin releet 14CC, 17CC, 13FD ja 14FD sekä trimmikytkimet,
korkeusperäsimen trimmin aktuaattori ja järjestelmän johdotukset. Mitään teknilliseen vi-
kaan viittaavaa ei tutkimuksissa löydetty.
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Lentoyhtiö ei tehnyt koneen valmistajan suosittelemaa molemmilta trimmikytkimiltä va-
semmalle trimmiaktuaattorille kulkevien johdinten visuaalista tarkastusta, vaan irrotti ja
eristi johtimet pois käytöstä ja asensi tilalle uudet johtimet.

Lentokoneen valmistaja totesi lausunnossaan, että trimmin liikkumiseen itsestään (ru-
naway) tarvitaan kaksi samanaikaista vikaa. Koska tutkimuksissa ei ole löydetty mitään
vikaan viittaavaa, on yhdenkin piilevän vian todennäköisyys äärimmäisen pieni. Järjes-
telmä toimi juuri ennen vaaratilannetta ja välittömästi sen jälkeen normaalisti.

1.3.1 Radioliikenne

Radiopuhelinliikenteellä ei ollut merkitystä vaaratilanteen tutkinnassa.

1.4 Organisaatio ja johtaminen

Oy Air Botnia Ab perustettiin vuonna 1988. Yhtiö harjoitti lähinnä kevytreittiliikennettä
alle 20 matkustajapaikkaisilla lentokoneilla, kunnes pohjoismainen lentoyhtiö SAS osti
yhtiön vuoden 1998 alussa. Uusi omistaja asetti yhtiöön uuden pääjohtajan, joka tuli
skandinaavisesta toimintakulttuurista. Oy Air Botnia Ab aloitti liikennöinnin yhtiön vuok-
raamilla Saab 340-liikennekoneilla alkukesällä 1998 ja Fokker 28-liikennekoneilla touko-
kuussa 1999. Joulukuussa 1999 yhtiön käytössä oli viisi Saab- ja neljä Fokker-konetta,
joita lensi noin 95 ohjaajaa.

Kasvu on ollut uuden omistajan aikana voimakasta. Yhtiö ei ole peruskouluttanut lentäjiä
vaan on rekrytoinut, käyttäen omia valintakriteereitään, lupakirjan omaavia ohjaajia Il-
mavoimista, muista lentoyhtiöistä ja myöskin lentokouluista. Liikennelentokoneiden ope-
rointikokemusta omaavia kokeneita lentäjiä ei ole ollut saatavilla. Yhtiö on antanut uu-
sille ohjaajille, osittain emoyhtiön avustuksella, muutaman viikon mittaisen perehdyttä-
miskoulutuksen yhtiön noudattamiin toimintamenetelmiin ja samassa yhteydessä muun
muassa ensiapukoulutuksen, CRM-koulutuksen ja koulutuksen vaarallisten aineiden
kuljetuksesta. Tämän jälkeen ohjaajille on annettu tyyppikoulutus aluksi Crossairilla
Sveitsissä ja viime aikoina SAS:n Flight Academyssa Ruotsissa. Tyyppikurssien koulut-
tajina ovat toimineet lähinnä Crossairin ja SAS:n Flight Academyn kouluttajat. Määräai-
kaiskoulutuksessa opettajina ovat toimineet lentoyhtiön omat kouluttajat.

Ohjaajien urakierto yhtiössä on ollut nopeaa. Monet heistä ovat saaneet koulutuksen
kahteenkin eri liikennelentokonetyyppiin vuoden sisällä. Aikaisempaa kaupallisen lii-
kenteen operointikokemusta päällikön tai perämiehen tehtävässä liikennelentokoneluo-
kan kalustolla ei ohjaajilla, muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta, yleensä ole.

Yhtiön toiminta on rahoitusjohtajan 14.12.1999 julkaistun sanomalehtihaastattelun mu-
kaan ollut tappiollista. Syynä ovat olleet liikennelentoyhtiön käynnistämisestä aiheutu-
neet kustannukset. Tappiollinen toiminta on ollut suunnitelmien mukaista. Rahoitusjoh-
tajan lausunnon mukaan yhtiö pyrkii tekemään voitollisen tuloksen viimeistään vuonna
2002. Vuoden 1998 nettotulos oli noin 66 miljoonaa markkaa tappiollinen ja vuoden
1999 tappion arvioidaan olleen noin puolet tästä. Emoyhtiö SAS antoi Oy Air Botnia
Ab:lle vuonna 1998 69 miljoonan markan vakautetun lainan, joka mahdollisti lentoyhtiön
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toiminnan. Suurimpina taloutta rasittavina tekijöinä rahoitusjohtaja mainitsi koulutus- ja
henkilöstökulut sekä muilta yhtiöiltä ostettavat, lähinnä koneiden teknilliseen huoltoon
liittyvät palvelut. Yhtiö ei ole investoinut lentokalustoon vaan käyttää toiminnassaan
vuokrattuja liikennelentokoneita.

Yhtiön johtohenkilöstöllä ei yleisesti ottaen  ollut aikaisempaa kokemusta liikennelento-
koneiden operoinnista. JAR-määräysten mukaisen, ilmailuviranomaisella hyväksytetyn
Lentotoimintakäsikirjan osan A ja SF 340 toimintakäsikirjan osan B, (Operations Manual
part A, OM-A ja SF 340 Operations Manual part B, OM-B) yhtiö teki itse. Muut käsikirjat
ja noudatettavat lentomenetelmät on saatu emoyhtiöltä. Mahdollisesti nopeasta kas-
vusta ja sen aiheuttamista muutoksista johtuen operatiivinen johtohenkilöstö on ajoittain
ollut ylikuormitettu ja vaihtuvuutta on esiintynyt.

1.5 Raportointi

Yhtiön ohjaajat tekivät aikavälillä 1.11.1998 – 1.11.1999 yhteensä 36 ilmoitusta, joista
lentoturvallisuutta vaarantaneita tapauksia oli 16 ja ilmoituksia viasta tai toimintahäiriöstä
20. Koneen päällikkö tekee kaikista vaaratilanteista ja toimintahäiriöistä myös FOR:n
(flight occurence report) yhtiön lomakkeelle. Lisäksi yhtiöllä on käytössä sisäiseen laa-
tujärjestelmään kuuluva VR (voyage report) -raportointijärjestelmä vähäisempien poik-
keamien ilmoittamista varten. VR-raportteja ei ole tässä yhteydessä tarkasteltu. OM-
A:ssa on perusteellinen selvitys yhtiössä noudatettavista raportointijärjestelmistä ja esi-
merkein varustettu ohjeistus niiden käytöstä.

Raportoiduista tapauksista 22 on johtunut teknisestä syystä. Näistä 11 on johtanut len-
toonlähdön keskeytykseen ja viisi lennon keskeyttämiseen ja paluuseen lähtökentälle.
Kuudessa tapauksessa lentoa on jatkettu määräkentälle. Yleisin syy lentoonlähdön kes-
keyttämiseen on ollut SF 340:n potkurinsäätöjärjestelmän aiheuttama varoitus.

Lentokoneen operointiin liittyviä tapauksia on 11. Näistä kahdeksassa on tapahtunut
lennonjohtoselvityksen vastaista lentämistä. Neljässä tapauksessa koneen lentokorkeus
on poikennut lennonjohdon selvittämästä. Kahdessa tapauksessa helikopterin on ilmoi-
tettu operoineen koneen lentoradalla turvallisuutta vaarantavalla tavalla. Yhdessä tapa-
uksessa koneen lentoreitti on poikennut lennonjohtoselvityksestä. Yhdessä tapauksessa
kone on lähtenyt ilman lentoonlähtöselvitystä ja yhdessä laskeutunut ilman selvitystä ja
radioyhteyttä lennonjohtoon. Yhdessä tapauksessa koneen navigointilaitteet on viritetty
väärälle jaksoluvulle ja yhdessä koneen päällikkö on protestoinut lennonjohdon hänelle
antamaa lähtöreittiä vastaan polttoaineen riittävyys perusteenaan.

Kahdessa raportissa oli kyse maa-ajoneuvon ja lentokoneen välisestä tilanteesta ase-
matasolla ja yhdessä tapauksessa lentoemännän sairastumisesta.

Useassa ilmoituksessa mainitaan lennon olleen myöhässä aikataulustaan ja tästä johtu-
neen kiireen olleen vaikuttavana tekijänä vaaratilanteen syntymiseen.
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2 ANALYYSI

2.1 Ohjaamomiehistön toiminta ja perämiehen saama koulutus

Perämies kertoi trimmanneensa konetta ”nose-up”-suuntaan edellisen laskeutumisen
loppuvedon aikana keventääkseen ohjainvoimaa. Trimmi oli siirtynyt täysin yläasentoon,
+6° nose-up, laskukiidon aikana. Ohjausratti oli työnnettynä eteenpäin laskukiidon aika-
na samalla tavalla kuin lähtökiidossa tehdään.

Trimmien asettaminen lentoonlähtöä varten tapahtuu yhtiön normaalitoimintamenetelmi-
en (standard operating procedures, SOP) ja SF340 tarkistuslistan mukaan ennen ko-
neen moottorien käynnistystä, jolloin DFDR ei rekisteröi tietoja. Käynnistyksen jälkeen
korkeusperäsimen trimmi oli samassa asennossa +6°, mihin se jäi edellisen lennon jäl-
keen. Ohjaajat kertoivat toimineensa yhtiön tarkistuslistan mukaisesti, mutta heillä oli
keskenään erilainen käsitys, kuka korkeusperäsimen trimmin asettaa. On todennäköistä,
että he eivät asettaneet trimmiä tarkistuslistan mukaisesti lentoonlähtöä varten, eivätkä
täten noudattaneet yhtiön toimintamenetelmiä.

Päällikön lausunnon mukaan perämies asettaa aina korkeusperäsimen trimmin oikeaan
kohtaan, ja näin tehtiin päällikön mukaan myös tässä tapauksessa. Perämiehen lausun-
non mukaan päällikkö lukee trimmin asetuksen tasapainolaskelmasta ja perämies mer-
kitsee lukeman muistiin lokikaavakkeeseen. Tämän jälkeen ohjaava ohjaaja (PF), joka
tässä tapauksessa oli päällikkö, asettaa korkeusperäsimen trimmin kohdalleen ja perä-
mies asettaa sivuperäsimen trimmin. Ohjaajien lausuntojen mukaan he toimivat yhtiön
tarkistuslistojen mukaisesti. Yhtiön toimintakäsikirjan OM-B:n mukaan oikealla puolella
istuva ohjaaja (RP) asettaa kaikki trimmit lentoonlähtöä varten oikeaan asentoon. Lento-
koneen valmistajan lentokäsikirjan, AOM:n, mukaan molempien ohjaajien tulee tarkistaa
oikea trimmin asento. Tätä ohjetta ei ollut lentoyhtiön OM-B:ssä.

Kun päällikkö lisäsi kiitotiellä moottoritehoja lentoonlähtöä varten, tuli ”configuration”  va-
roitus. Ohjaajat tarkistivat, että potkurinsäätö oli oikeassa asennossa, mutta varoitus tuli
uudestaan tehoja lisättäessä, minkä jälkeen ohjaajat huomasivat, että trimmi ei ole oike-
assa asennossa. Kun tällainen varoitus tulee, olisi hyvän ilmailutavan mukaista heti tar-
kistaa kaikki ne tekijät, jotka voivat aiheuttaa varoituksen, tässä tapauksessa potkurin-
säädön lisäksi laskusiivekkeiden ja korkeusperäsimen trimmin asennot.

Perämies ilmoitti lähtökiidon aikana: ”Tämä trimmaa nokkaa ylös ja työntää sauvaa, että
pitää työntää vastaan”. Hän ei kuitenkaan näin sanoessaan tarkistanut trimmin asentoa
sen näytöstä. Myöskään kapteeni ei tarkistanut trimmin asentoa perämiehen ilmoituksen
perusteella. DFDR:n tulosteen mukaan trimmi liikkui 50 solmun ja keskeytysnopeuden,
103 solmun, välillä –0,3°:sta +3,4°:ään, mikä ohjaamon trimmin asennon näytössä on
1,7 asteikkoväliä. Tämä on trimmin sallitulla lentoonlähtöalueella, eikä ”configuration”
varoitusta tästä syystä johtuen tule trimmin asennosta +3,4º. Trimmilaipat on kiinnitetty
korkeusperäsinten takaosaan. Ne vaikuttavat ohjainvoimiin ilmavirtauksen ansiosta
trimmilaippoihin syntyvän aerodynaamisen voiman avulla. Perämies kertoi tunteneensa
sauvaa taaksepäin työntävän voiman noin 70 solmun nopeudella.
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Lentokoneen valmistajatehtaan pääkoelentäjän lausunnon mukaan perämiehen havait-
sema ohjaintuntuma ohjausratin liikkumisesta taaksepäin lähtökiidon aikana on aivan
normaali ja konetyypille ominainen. Hänen mukaansa on myös normaalia, että ohjaajat
trimmaavat ohjainvoimat nollaan, mikäli lentoonlähdön aikana koneen trimmaus ei tunnu
olevan kohdallaan.

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

Päällikkö kertoi tehneensä keskeytyspäätöksen 70-80 solmun paikkeilla. DFDR:n mu-
kaan vasemman trimmilaipan asento on tällöin ollut +0,7° ja oikean +0,9°. Näiden trim-
milaipan asentojen korkeusperäsimiin synnyttämä voimaero verrattuna loadsheetin mu-
kaisen +0,04º:een laipan aiheuttamaan voimaan on erittäin pieni, eikä ole mahdollista,
että perämies olisi tuntenut trimmin liikkeen aiheuttaman ohjainvoimien muutoksen.
Kapteeni ei keskeytyspäätöstä tehdessään tarkistanut trimmin asentoa vaan keskeytti
lentoonlähdön ainoastaan perämiehen ilmoituksen perusteella. Trimmi oli koko ajan,
myöskin lentoon lähdön keskeytyksen jälkeen, sallitulla lentoonlähtöalueella, eikä trim-
min asennosta johtuvaa ”configuration” varoitusta tästä syystä tullut. Perämies ei vähäi-
sestä tyyppikokemuksestaan ja saamastaan lyhyestä koulutuksesta johtuen tunnistanut
koneen normaalia toimintaa. Perämiehen toimintaan mahdollisesti vaikutti myös
”configuration” varoitus, joka tuli kaksi kertaa ennen lentoonlähtöä, koska ohjaajat en-
simmäisen varoituksen jälkeen tarkistivat vain yhden varoituksen kolmesta mahdolli-
sesta aiheuttajasta.

Perämies oli tullut yhtiön palvelukseen kolme kuukautta ennen vaaratilannetta. Hän oli
lentänyt, koululennot ja lennot valvonnan alaisena mukaan luettuina, SF 340-koneella
noin puolitoista kuukautta. Hän oli suorittanut koko simulaattoriohjelman, myöskin tar-
kastuslennon, vasemmalta ohjaamon istuimelta. Ilmailumääräyksen TRG M1-5 kohdas-
sa 6.5.2 ”Tarkastuslento tyyppikelpuutusta varten” on määrätty: ”Jos kyseessä on ilma-
alus, jonka minimiohjaamomiehistöön kuuluu lentokäsikirjan mukaan kaksi ohjaajaa ja
tyyppikelpuutusta haetaan vain perämiehen tehtäviä varten, on tarkastettavan suoritet-
tava tarkastuslento perämiehen paikalta”. Perämiehellä oli ansiolentäjän lupakirja, ja yh-
tiö oli asettanut hänet perämiehen tehtävään, vaikka viranomainen oli myöntänyt hänelle
SF 340 päällikön kelpuutuksen. Häntä ei ollut kuitenkaan koulutettu perämiehen paikal-
le, joten ohjaamoympäristö oikeanpuoleiselta istuimelta oli hänelle outo hänen aloittaes-
saan lennot reitillä. Perämies lensi vain 12 sektoria reittilentoja valvonnan alaisena. Tä-
mä määrä täyttyi yhtiön normaalissa reittirakenteessa kahdessa päivässä. Koska SAS:n
Flight Academyn ja Oy Air Botnia Ab:n lento- ja ohjaamomenetelmät eivät ole täysin yh-
den mukaisia, ovat valvonnan alaisena suoritetut reittilennot koulutuksessa olevalle
lentäjälle ennen vastaavana ohjaajana aloittamista ainoa tilaisuus opetella ja harjoitella
lentoyhtiön toimintamenetelmiä. Perämiehelle annettu koulutus valvonnan alaisena rei-
tillä on täyttänyt yhtiön toimintakäsikirjassa määrätyn minimimäärän, mutta ei ole tämän
vaaratilanteen tutkinnan esiin tuomien seikkojen valossa ollut riittävää yhtiön menetel-
mien oppimiseksi.  JAR-OPS osan 2 (AMC/IEM) 1.945 suosituksen mukaan reittilentoja
valvonnan alaisena pitäisi antaa yhteensä 100 lentotuntia tai vähintään 40 sektoria. Val-
vonnan alaisena lentämisen tarkoituksena JAR:n mukaan on antaa lentäjälle mahdolli-
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suus toteuttaa käytännössä niitä menetelmiä ja tekniikoita, joihin hän on perehtynyt
tyyppikurssin maa- ja lentokoulutuksen aikana. Oppimisen kannalta olisi eduksi, jos tä-
mä koulutus suoritettaisiin vähän pidemmän ajan kuluessa, jolloin olisi mahdollista
omaksua opittavia uusia asioita kaikessa rauhassa ja saada lentokokemusta uudella
konetyypillä erilaisissa olosuhteissa ennen vastaavana ohjaajana aloittamista. Perämie-
hen kokonaislentokokemus SF 340-koneella oli vaaratilanteen tapahtumahetkellä 60
tuntia.

Päällikkö kertoi tehneensä keskeytyspäätöksen 70-80 solmun paikkeilla, kun perämies
oli ilmoittanut ohjaussauvan liikkuvan taaksepäin. DFDR:n mukaan lentoonlähtöteho on
kuitenkin vähennetty moottoreista vasta 103 solmun nopeudella, ja kone on kiihtynyt
116 solmun nopeuteen, yhdeksän solmua yli V1:n 107 solmua. Päällikön käsitys oli, että
nopeus kävi maksimissaan 100 solmussa. Hän kertoi, ettei hänen tarvinnut jarruttaa ko-
vasti eikä käyttää potkurijarrutustakaan kovin paljon, koska arvioi kiitotien hyvin riittävän
lentokoneen pysäyttämiseen. Kuitenkin hän oli lausuntonsa mukaan valinnut 108%:n
lentoonlähtötehon, koska ”Maarianhaminassa on lyhyempi rata ja meillä oli painoa. Jos
on liukasta tai lyhyt rata, pitää jarrua painaa enemmän. Siinähän on anti-skid, jonka toi-
mintaa minun ei ole juuri tarvinnut kokeilla kuin liukkaalla platalla”. Lausunto osoittaa,
että päällikkö ei ollut määrittänyt lentoonlähdön perusteita. Hyvän jarrutustehon vallites-
sa Maarianhaminan kiitotien 21 lentoonlähtöpainoa SF 340-koneella rajoittaa kiitotien
jatkeella oleva este, ei kiitotien pituus. Tässä tapauksessa ohjaajat eivät olleet määrittä-
neet esteen rajoittamaa suurinta sallittua lentoonlähtöpainoa. Lausunnosta käy myös il-
mi, että kapteeni ei tuntenut pyöräjarrujen anti-skid järjestelmän toiminta- ja käyttöperi-
aatetta. Järjestelmä kytkeytyy pois toiminnasta alle 20 solmun nopeudella, eikä tästä
syystä ole käytettävissä liukkaalla asematasolla rullattaessa.

Ohjaajat eivät olleet tehneet Toimintakäsikirja osa C:n (Operations Manual C, OM-C)
mukaisia lähtöpainolaskelmia Maarianhaminan kiitotie 21:ltä vallitsevissa olosuhteissa.
Lentoonlähtötehon valinta oli tehty summittaisesti, ja pienempikin tehoasetus olisi riittä-
nyt. Ohjaajien lausunnoista käy ilmi, että he eivät olleet selvillä epäpuhtaan kiitotien ta-
pauksessa käytettävistä lentoonlähtöpainon laskentamenetelmistä. Vaaratilanteen ta-
pahtuma-aikaan lokakuussa voi esiintyä liukkaita olosuhteita, joten toimintaohjeet olisi
ollut syytä kerrata alkanutta talvikautta varten. Päällikkö oli edellisenä talvena lentänyt
säännöllisesti Mikkeliin, jossa on Maarianhaminaa lyhyempi kiitotie, mutta siitä huoli-
matta lähtöpainolaskelmien tekeminen oli hänelle outo asia. Hän toimitti jälkeenpäin tut-
kijalle yhtiön OM-C:ssä olevat lähtöpainon laskentaohjeet. Perämies ilmoitti lausunnos-
saan: ”Jos kyseessä on contaminated (epäpuhdas) kiitotie, tehdään siltä käsittääkseni
lähtöpainolaskelmatarkastelu erikseen. En ole koskaan  joutunut tekemään näitä las-
kelmia, mutta päällikkö osaa kertoa, miten ne tehdään.” Lähtöpainolaskelmien tekemi-
sen tulisi sisältyä tyyppikurssin koulutusohjelmaan sekä  olla osa jokapäiväistä rutiinia ja
liikennelentäjien ammattitaitoa. Olisi suositeltavaa, että lähtöpainolaskelmat vallitsevien
kiitotieolosuhteiden mukaan tehtäisiin ennen jokaista lentoonlähtöä. Tämä varmistaisi
lentoonlähdön turvallisuutta ennen kaikkea kiitotien ollessa lyhyt tai epäpuhdas. Lähtö-
painolaskelmien avulla voitaisiin valita myös olosuhteiden mukainen lentoonlähtöteho,
jolloin vältyttäisiin tarpeettoman suuren tehon käytöltä, mikä puolestaan säästäisi ka-
lustoa ja lisäisi moottorien käyttöturvallisuutta.
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Lentoyhtiön lausunnon mukaan maksimimassan tarkistaminen taulukosta (yhtiön käyt-
tämästä lähtöpainolaskelmataulukosta) on helppoa. Kuitenkaan kumpikaan ohjaajista ei
tähän tutkintaan liittyvän kuulemisen yhteydessä osannut selvittää, miten lähtöpainolas-
kelmat tehdään, kun tutkija sitä heiltä kysyi. Lentoyhtiö on mahdollisesti jakanut asiaa
koskevaa kirjallista materiaalia, mutta menetelmiä ei ole koulutettu riittävästi, jotta oh-
jaajat olisivat omaksuneet ammattitaitoiset toimintatavat.

Perämiehen lausunnon mukaan lentoonlähdön keskeytys tapahtuu seuraavasti:
”Vedetään tehot GROUND IDLELLE. Kun vihreät BETA valot syttyy voi käyttää revers-
siä. Pyöräjarruja voi myöskin käyttää myöskin. Jos tarvetta on, aloittaisin jarrutuksen vä-
littömästi, jos näyttää, että rata on lyhyt”. Tämän mukaan hänen käsityksensä lentoon-
lähdön keskeyttämisestä ei perustu tehtyihin lentoonlähdön suoritusarvolaskelmiin ja
lentokoneen valmistajan AOM:n ohjeisiin vaan ainoastaan mielikuvaan, miltä tilanne
näyttää. Perämiehen lausunto vastaa ohjaajien toimintaa tässä tapauksessa, mutta tällä
tavalla suoritetussa lentoonlähdön keskeytyksessä vaarannetaan lentoturvallisuutta,
koska on mahdollista, että kiitotien pituus ei riitä lentokoneen pysäyttämiseen toimittaes-
sa perämiehen kuvaamalla tavalla.

Yhtiön vt. pääohjaajan mukaan, koska yhtiö toimii yleensä ylipitkiltä kiitoteiltä, lentoon-
lähdön keskeytys tehdään käyttäen jarruja pehmeästi tarpeen mukaan ja matkustajamu-
kavuutta ajatellen. Tällä tavalla toimittaessa on kysymys lentokoneen pysäyttämisestä
kiitotiellä, mutta ei lentokoneen valmistajan tarkoittamasta, häiriötilanteessa käytettä-
västä keskeytetystä lentoonlähdöstä (MALFUNCTIONS OR ABNORMAL AIRCRAFT
BEHAVIOUR DURING TAKEOFF). AOM:n mukaan keskeytetyssä lentoonlähdössä
LP:n on, ilmoitettuaan ”Abort”, välittömästi vähennettävä tehovivut ”GND IDLE:lle” ja
samanaikaisesti aloitettava tasainen jarrutus. Jarrupolkimia ei saa löysätä, ennen kuin
vauhti on hidastunut niin paljon, että pysähtyminen jäljellä olevalle kiitotielle on varmaa.
Erikseen varoitetaan löysäämästä ja uudelleen painamasta jarrupolkimia, koska tällai-
nen käyttö huonontaa jarrutuksen tehokkuutta. Kun ”BETA valot” syttyvät, käytetään re-
verssiä tarpeen mukaan. Tehokkaan jarrupolkimien painamisen tarkoituksena on taata
riittävä jarruille menevä paine ja antaa anti-skid järjestelmän tunnustella koneen pyörän
ja kiitotien pinnan välistä kitkaa. Anti-skid säätää painetta jarruilla niin, että pyörän ja
kiitotien välistä kitkaa käytetään hyväksi parhaalla mahdollisella tehokkuudella lentoko-
neen pysäyttämiseen. Valmistajan tarkoittamalla, häiriötapauksessa tehtävässä len-
toonlähdön keskeytyksessä ei kiinnitetä huomiota matkustajamukavuuteen. Menetelmän
tarkoituksena on ennen kaikkea varmistaa koneen turvallinen pysähtyminen kiitotielle.
Lentokoneen valmistajan ohjeistamaa pysäytystekniikkaa on ehdottomasti käytettävä
ylipitkälläkin kiitotiellä silloin, kun nopeus V1 ylittyy keskeytyksen aikana.

Ohjaajille olisi tarpeen koulutuksessa selvittää keskeytetyn lentoonlähdön perusteet ja
oikea suoritustekniikka. Molempien moottorien toimiessa SF 340 kiihtyy lähellä V1:tä no-
peasti, kuten tämäkin tapaus osoittaa. Lentoonlähdön keskeytys edellyttää keskeytys-
päätöksen jälkeen välitöntä ja tehokasta toimintaa, erityisesti, jos kiitotien pituus on
marginaalinen tai sen pinta on epäpuhdas.

Päällikön päätös keskeyttää lentoonlähtö perustui ainoastaan perämiehen ilmoitukseen
tämän mielestä epänormaalista ohjaussauvan liikkeestä. Päällikkö ei tarkistanut trimmin
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asentoa eikä itse kokeillut ohjaintuntoa. ”Configuration” varoitusta, joka olisi kertonut
trimmin olevan pois lentoonlähtöalueelta, ei tullut, vaikka varoitus oli toiminut vähän ai-
kaisemmin oikein. Päällikkö ei toiminut lentokoneen valmistajan AOM:n ohjeiden mukai-
sesti koneen pysäyttämiseksi. Hän kertoi keskeytyspäätöksen lähteneen 70-80 solmun
paikkeilla, mutta ensimmäinen toimenpide keskeytyksen suorittamiseksi, moottoriteho-
jen vähennys, tapahtui vasta 103 solmun nopeudella. Tästä syystä koneen nopeus kiih-
tyi tarpeettoman suureksi ja ylitti nopeuden V1 yhdeksällä solmulla.

USA:n onnettomuuksien tutkintaviranomaisen NTSB:n (National Transport Safety
Board) tekemän laajan tutkimuksen mukaan myöhään aloitetut tai hitaasti suoritetut
lentoonlähdön keskeytystoimenpiteet ovat pääasiallinen syy kiitotieltä suistumisesta
johtuneisiin onnettomuuksiin ja vaaratilanteisiin. Tästä syystä amerikkalaisissa (FAR) ja
eurooppalaisissa (JAR) ilmailumääräyksissä keskeytetyn lentoonlähdön nopeuden V1

määritelmä muutettiin vuonna 1998 muotoon: ”V1 tarkoittaa lentoonlähdössä maksimi
nopeutta, miltä lentäjän täytyy suorittaa ensimmäinen toimenpide (esim. jarrujen paina-
minen, tehon vähennys, lentojarrujen ulos ottaminen) pysäyttääkseen lentokoneen kiih-
dytys-pysäytysmatkan rajoissa”. Tämän mukaan keskeytyspäätös pitää olla tehty ennen
nopeutta V1. Lentokoneen valmistaja määrittää keskeytystoimenpiteet ja niiden suori-
tusjärjestyksen.

2.2 Trimmivian tutkinta

Yhtiön omalla teknillisellä organisaatiolla ei tapahtuman aikaan ollut valmiuksia perus-
teelliseen vian etsintään. Yhtiö pyysi apua ruotsalaiselta Skyways Ab:ltä ja otti yhteyttä
SAAB:iin, koneen valmistajaan. Lentoyhtiö ja Skyways Ab:n teknilliset asiantuntijat toi-
mivat koneen valmistajan ohjeiden mukaan. Päätrimmijärjestelmän (main trim) toimin-
taan vaikuttavat komponentit tarkastettiin tai irrotettiin ja lähetettiin valmistajatehtaalle tai
sitä kautta edelleen laitevalmistajille tarkastettavaksi. Kaikki komponentit todettiin suori-
tetuissa tarkastuksissa toimintakuntoisiksi.

Lentokoneen valmistaja kehotti yhtiötä tarkastamaan visuaalisesti molempien ohjaus-
sauvojen trimmikytkinten ja vasemman trimmiaktuaattorin välisen johdotuksen etsien
merkkejä kuluneisuudesta, löysistä liittimistä tai muista vioista. Yhtiö ei noudattanut tätä
ohjetta, vaan irrotti epäillyt johdot päistään, eristi ne ja jätti ”parkkiin” johtonippuunsa,
sekä korvasi johdotuksen uusilla johtimilla. Vanhojen johtimien eristevastus oli tätä en-
nen mitattu Megger-menetelmällä. Eristeissä ei mittauksen perusteella ollut mitään vi-
kaan viittaavaa. Johdotuksen visuaalinen tarkastus olisi tullut suorittaa, jotta teknisen
vian mahdollisuus olisi voitu täysin sulkea pois vaaratilanteen syytekijöistä.

Jotta SF 340:n korkeusperäsimen trimmi liikkuisi itsekseen, tarvitaan kaksi samanai-
kaista vikaa. Koska suoretuissa teknisissä tutkimuksissa ei ole havaittu mitään vikaan
viittaavaa, ja trimmi toimi sekä välittömästi ennen vaaratilannetta, että heti sen jälkeen
normaalisti, voidaan teknisen vian mahdollisuutta pitää erittäin epätodennäköisenä.



C 21/1999 L 

Lentoonlähdön keskeytys Maarianhaminassa 18.10.1999 

20

2.3 Ohjaajien noudattamat ohjaamomenetelmät

Ohjaajat kertoivat toimineensa yhtiön menetelmien mukaisesti ja käyttäneensä yhtiön
OM-B:n mukaista tarkistuslistaa. Heillä oli kuitenkin erilainen käsitys siitä, kuka asettaa
korkeusperäsimen trimmin ennen moottorien käynnistystä. Perämiehen käsitys poikkesi
yhtiön menetelmistä. On todennäköistä, että ohjaajat eivät toimineet yhtiön SOP:n mu-
kaisesti ja oikea trimmiasetus jäi asettamatta. Kun lentoonlähtöpaikalla tuli ”configu-
ration” varoitus, ohjaajat ensin tarkistivat vain yhden kyseisen varoituksen kolmesta
mahdollisesta aiheuttajasta. Toisen lentoonlähtöyrityksen jälkeen, kun varoitus oli tois-
tunut, ohjaajat huomasivat väärän trimmin asetuksen. Ohjaajien toiminta antaa viitteitä,
että he eivät olleet täysin omaksuneet yhtiön ohjaamomenetelmiä, ja ohjaamoyhteistyö
oli puutteellista. Toimintaa voisi parantaa lisäämällä ja kehittämällä reittilentotyyppisiä
(line oriented flight training, LOFT) simulaattoriharjoituksia ja CRM-koulutusta. LOFT-
harjoituksissa ei saa olla liian paljon lentokoneen järjestelmien häiriötilanteita, koska
harjoituksen tarkoituksena on kouluttaa ohjaajille yhtiön standardimenetelmiä (SOP),
miehistöyhteistyötä ja normaalia toimintaa reitillä.

Lentokoneen mittareihin asennettujen, siirrettävien merkkien tarkoituksena on antaa
ohjaajalle tieto lentämisen kannalta tärkeistä mittariarvoista erityisesti häiriötilanteessa.
Lentoonlähdössä päällikkö asettaa nopeusmittarissaan olevan sisäisen merkin lentopai-
non mukaisen V2:n kohdalle. Muita asetettavia nopeusmerkkejä ei päälliköllä ole käy-
tettävissään. Hänen tehtävänsä on aina keskeyttää lentoonlähtö, jos häiriö sattuu V1:tä
pienemmällä nopeudella. Koska V1:tä ei ole merkitty nopeusmittariin, hänen täytyy kat-
soa V1 tehovipujen etupuolella pidettävästä nopeustaulukosta, jolloin hän joutuu siirtä-
mään katsettaan huomattavasti moottorinvalvontamittarien, nopeusmittarin ja nopeus-
taulukon välillä. Mikäli hän ei näin tee, jää ratkaisunopeuden V1 toteaminen lentoonläh-
dön aikana ainoastaan perämiehen ilmoituksen varaan, eikä ohjaajien välinen ristiin
varmistus toteudu. Laskusiivekkeiden asennolla 15° nopeus V1 on lentokoneen painosta
riippuen 2-7 solmua V2:ta pienempi, mutta laskusiivekkeiden asennolla 0° ero on huo-
mattavasti suurempi. Merkin lisääminen päällikön nopeusmittariin V1:n kohdalle olisi
suositeltavaa.

Perämiehen puolella on nopeusmittarissa kaksi ulkopuolista merkkiä. Ne asetetaan
lentoonlähdössä V1:n ja ”cleaning” nopeuden (Vfc) kohdalle. Perämiehellä ei ole käytet-
tävissään merkkiä V2:n kohdalla. V2 on kuitenkin nopeus, jota pitäisi noudattaa, mikäli
moottorihäiriö sattuu V1:n jälkeen. Yhtiön vt. pääohjaajan lausunnon mukaan perämies
käyttää flight directorin antamaa osoitusta V2:n säilyttämiseen. Flight director antaa no-
kan asento (pitch) ohjauksensa päällikön nopeusmittarin asetettavan merkin mukaan.
Muuttuvissa lentotiloissa flight directorin näyttö toteutuu viiveellä. On myös mahdollista,
että flight director ei toimi häiriötapauksessa. Muutoinkin on suositeltavampaa ohjata
konetta häiriötapauksessa mittarien perusnäytön (raw datan) mukaan kuin flight directo-
rin lennonohjausviivoja seuraamalla. Olisi suositeltavaa, että myös perämiehen puolella
olisi nopeusmittarissa merkki V2:n kohdalla. Moottorihäiriötapauksessa hän lentäisi seu-
raten koneen nokan asentoa (pitch) keinohorisontista käyttäen nopeuden V2 säilyttämi-
seen ensisijaisesti nopeusmittaria.
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Lentokoneen valmistajan AOM:n mukaan perämiehen tulisi asettaa yksi nopeusmer-
keistään V2:n kohdalle, jolloin hänen olisi mahdollista verrata päällikön ja oman nope-
usmittarinsa näyttöjä EADI:n fast-slow indikaattorin avulla.

Moottorihäiriön sattuessa V1:n jälkeen on lentoyhtiön noudattama silityskorkeus (level
acceleration altitude) 500 jalkaan kiitotien pinnan yläpuolella (AGL). Vt. pääohjaajan
mukaan, koska yksi korkeusmittarin kierros on 1000 jalkaa, kentän korkeuteen lisätään
moottorihäiriötapauksessa puoli korkeusmittarin kierrosta (500 jalkaa) pyöristettynä täy-
teen sataan jalkaan ylöspäin ja näin saadaan silityskorkeus. Korkeusmittari näyttää
QNH-asetuksella kentän korkeuden, kun kone on kiitotiellä, mutta lentoonlähdön jälkeen
kentän korkeus ei näy muualla kuin lähtökentän kartassa, jolloin sen etsiminen ja yh-
teenlaskutoimitus kuormittavat ohjaajia tarpeettomasti moottorihäiriötilanteessa. Korke-
usmittariin silityskorkeuden kohdalle ennen lentoonlähtöä asetettava merkki antaisi no-
pean referenssin ensimmäisestä tärkeästä korkeudesta moottorihäiriötilanteessa. Mer-
kin käyttö olisi tästä syystä suositeltavaa. Seuraava tärkeä korkeus on alin turvallinen
korkeus MSA (minimum safe altitude), joka yhtiön menetelmien mukaan pitää etsiä len-
tokentästä riippuen joko lähtöreitti- tai lähestymiskartasta.

Oy Air Botnia Ab:n SF 340 OM-B:ssä kiinnitetään huomiota moottorinvalvontamittarien
seurannan tärkeyteen lentoonlähdössä, mutta lentomittareiden oikean näytön tarkista-
misesta ei käsikirjassa ole ohjeita. Molempien ohjaajien lentomittarien ristiin tarkistus
(cross-check) heti ilmaan nousun jälkeen olisi erittäin tärkeää lentoturvallisuuden kan-
nalta. Yhtiöllä ei ole käytössään myöskään tätä toimenpidettä tarkoittavaa sanontaa
”calloutia”. Muuten ”callouteja” käytetään runsaasti. Kannattaisi harkita niiden kaikkien
tarpeellisuutta ja pyrkiä kehittämään ohjaamomenetelmiä jättämällä tarpeettomat
”calloutit” pois, jotta ohjaajat voisivat keskittyä ohjaamotyöskentelyn ja lennon turvalli-
suuden kannalta oleellisiin asioihin.

Nopeusmittareissa oleva merkki asetetaan lähestymistä varten näyttämään kiitotien
kynnyksen ylityskorkeutta Vthr huomioiden mahdolliset olosuhteista johtuvat korjaukset.
Loppulähestyminen on kuitenkin ohjeistettu lennettäväksi 10 solmua tätä suuremmalla
nopeudella. Suositeltavaa olisi, että toinen nopeusmerkki osoittaisi sitä nopeutta, mitä
lähestymisen aikana, lentokoneen asu ja mahdolliset tuulikorjaukset huomioiden, on tar-
koitus lentää. Mikäli lentokoneessa olisi automaattinen tehonsäätöjärjestelmä, olisi näin
meneteltävä myöskin teknisestä syystä.

Ohjaajat on koulutettu lentämään moottorihäiriötilanne käsin. Lentokoneessa on kuiten-
kin hyvä automaattiohjaus, jota lentoonlähdössä voi käyttää 200 jalan korkeuden ylä-
puolella. Automaattiohjauksen hyödyntämistä moottorihäiriötilanteessa tulisi harkita,
koska sen käyttö vähentäisi miehistön työkuormaa huomattavasti.

2.4 Johtopäätöksiä raportoinnista

Raportointi on ohjeistettu yhtiön OM-A:ssa selkeästi ja näyttää toimivan hyvin. Tehtyjen
ilmoitusten käsittely tapahtuu ripeästi ja ohjaajat kokevat saavansa myös palautetta tyy-
dyttävästi.
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Lentokoneiden teknisten häiriöiden määrään tutkinta-ajankohtana saattaa jossain mää-
rin vaikuttaa vähäinen kaluston käyttötottumus. Kaluston tultua tutummaksi, saattavat
vaaratilanne- ja toimintahäiriötilastot parantua.

Tutkijan saamien lausuntojen mukaan molempien yhtiön käyttämien liikennekonetyyppi-
en korkeusvaroitinjärjestelmät, ja nämä järjestelmät käytettynä yhdessä automaattiohja-
uksen kanssa, ovat varmatoimisia oikein käytettyinä. Tapausten, jossa kone on lentänyt
väärässä korkeudessa, taustalla on täten inhimillinen tekijä. Joko järjestelmään on va-
littu väärä korkeus tai järjestelmää on käytetty ohjeistuksen vastaisesti. Tämä viittaa
ohjaamomenetelmien puutteelliseen noudattamiseen, puutteelliseen miehistöyhteistyö-
hön tai järjestelmän puutteelliseen tuntemiseen. Pelkästään toisen ohjaajan lipsahdus-
han ei saisi johtaa väärään toimintaan, koska monitoroivan ohjaajan tehtävänä on val-
voa PF:n toimenpiteitä, ja vastaavasti PF:n pitää seurata esimerkiksi PNF:n hoitamaa
radioliikennettä ja tarkistuslistojen lukua. Ohjaamomenetelmien ja ohjaamoyhteistyön
kehittämisessä LOFT-tyyppisten simulaattoriharjoitusten kehittäminen ja lisääminen olisi
hyödyllistä. Tällöin ohjaajat voisivat reitinomaisissa olosuhteissa harjoitella normaalia
toimintaa. Näissä harjoituksissa ei tule kokeilla ohjaajien kapasiteetin rajoja, vaan har-
joitusohjelma on laadittava sellaiseksi, että tehtävät voidaan suorittaa normaalina oh-
jaamoyhteistyönä noudattaen rauhallista työtempoa, jolloin jää riittävästi aikaa päätök-
sentekoon. Näin toimien myös lentokoneen teknisiä mahdollisuuksia voidaan hyödyntää
täysimääräisesti.

2.5 Lentoyhtiön nopean kasvun vaikutus

Kuulemisten yhteydessä kävi ilmi, että ohjaajien konetyypin tuntemus ja heidän tietonsa
joissakin liikennelentäjän normaaliin ammattitaitoon kuuluvissa asioissa olivat puutteelli-
sia. Perämies ei tiennyt tai ei itse ollut suorittanut monia kysyttyjä asioita, mutta arveli
päällikön tietävän ne. Hän etsi mukanaan olleista yhtiön käsikirjoista useisiin kysymyk-
siin vastauksia, mutta ei löytänyt niitä. Lentoyhtiö asetti perämiehen päällikön tehtävään
noin kolme kuukautta tämän vaaratilanteen sattumisen jälkeen.

Lentoyhtiön nopea kasvu on aiheuttanut suuren lentäjien rekrytointi- ja koulutustarpeen.
Liikennelentäjiä, joilla olisi yhtiön käyttämien konetyyppien operointikokemusta, ei ole
ollut saatavilla. Yhtiö on palkannut päällikön tehtäviin ohjaajia, jotka ovat hankkineet lii-
kennelentäjän lupakirjan saamiseksi vaadittavan lentokokemuksen muunlaisella lento-
kalustolla ja toisenlaisissa operaatioissa. Heiltä puuttuu kuitenkin lähes poikkeuksetta
perämiehenä hankittu liikennelentäjäkokemus. Esimiesasemassakaan olevilla ohjaajilla
ei ole aikaisempaa kokemusta toiminnasta yhtiön käyttämän lentokaluston kaltaisilla lii-
kennelentokoneilla eikä liikennelentoyhtiön organisaation toiminnasta. Lentoyhtiön mu-
kaan se ei ole erityisesti pyrkinytkään etsimään kokeneita liikennelentäjiä palvelukseen-
sa. Perämiehen tehtäviin yhtiö on palkannut ansiolentäjän lupakirjan omaavia ohjaajia.
Yhtiö on antanut lentäjilleen lyhyen perehdyttämiskoulutuksen yhtiön toimintamenetel-
miin sekä tyyppikoulutuksen.

Lentoyhtiö on lausunnossaan esittänyt, että lentämällä 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 liikennelentäjän kokemusta. Tutkija ei voi yhtyä tähän lentoyhtiön käsitykseen.

Ohjaajien tyyppikoulutus on toteutettu hyvin lyhyessä ajassa ostopalveluna koulutusta
tarjoavan yhtiön toimesta. SAS:n Flight Academyn ja Oy Air Botnia Ab:n noudattamat
menetelmät eivät ole täysin yhdenmukaisia. Emoyhtiön noudattamat ohjaamomenetel-
mät poikkeavat myös jonkin verran SF340-konetyypillä Suomessa aikaisemmin operoi-
neen lentoyhtiön menetelmistä. Kaikkea operoinnissa tarvittavaa tietoa ja Oy Air Botnia
Ab:n lento- ja ohjaamomenetelmiä ei ole täysin pystytty omaksumaan.  Koulutuksen
määrässä on tingitty JAR:n suosituksista vähentämällä lennot reitillä valvonnan alaisena
minimiin. Tällöin yhtiön menetelmiin perehtymiseen ei ole ollut riittävästi aikaa. Ohjaajien
valvonnan alaisena lentämien lentojen määrä on täyttänyt yhtiön OM-A:n minimivaati-
mukset, mutta on ollut JAR:n suosituksia vähäisempi.

Lentoyhtiön ohjaajat täyttävät ilmailuviranomaisen määrittämät minimivaatimukset:
Heillä on konetyyppien operointiin vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset, mutta ammatilli-
sen kokemuksen mukanaan tuomaa lisäarvoa yhtiö ei ole ohjaajavalinnoissaan painot-
tanut.

Koska ohjaajilla on yleisesti ottaen varsin vähän kokemusta kahden ohjaajan ohjaamo-
työskentelystä, tulisi ohjaamoyhteistyön ja yhtiön menetelmien kouluttamiseen kiinnittää
erityistä huomiota.

Lentoyhtiön kaupallisilla perusteilla vaatimat tiukka työtahti, kireät aikataulut ja lyhyet
kääntymisajat lentokentillä näyttävät kuormittavan ohjaajia melkoisesti. Useissa vaarati-
lanneilmoituksissa on viitattu kiireeseen ja aikataulusta myöhästymiseen. Aikatauluja ja
kääntymisaikoja suunnitellessa tulisi huomioida paikalliset olosuhteet sekä lentotoimin-
nan ja konetyyppien erityispiirteet.
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3 JOHTOPÄÄTÖKSET

3.1 Toteamukset

1. Ilma-aluksen miehistöllä oli kyseistä lentoa varten vaadittavat lupakirjat ja kelpuutuk-
set.

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

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

4. Päällikkö toimi lentoonlähdössä ohjaavana ohjaajana (PF).

5. Perämies oli toiminut edellisellä reittivälillä ohjaavana ohjaajana (PF). Hän oli käyt-
tänyt laskeutumisen aikana korkeusperäsimen trimmiä keventääkseen ohjainvoimaa
loppuvedon aikana. Trimmi oli liikkunut edellisen laskeutumisen laskukiidon aikana
täysin yläasentoon, +6°.

6. DFDR ei rekisteröi tietoja ennen moottorien käynnistystä, jolloin trimmit SOP:n mu-
kaan asetetaan lentoonlähtöä varten. Kun DFDR alkoi rekisteröidä tietoja moottorien
käynnistyksen jälkeen, korkeusperäsimen trimmi oli täysin yläasennossa, +6°, eikä
sitä muutettu rullauksen aikana.

7. Ohjaajilla oli keskenään erilainen käsitys siitä, kuka korkeusperäsimen trimmin
asettaa. Perämiehen käsitys poikkesi yhtiön toimintamenetelmistä.

8. Kun päällikkö lisäsi lähtöpaikalla moottoritehoja lentoonlähtöä varten tuli ”confi-
guration” varoitus. Ohjaajat varmistivat, että potkurien säätövivut ovat etuasennossa,
mutta varoitus toistui tehoja uudelleen lisättäessä. Tämän jälkeen ohjaajat huomasi-
vat, että varoitus aiheutui korkeusperäsimen trimmistä, joka oli yläasennossa, +6°.

9. Perämies ilmoitti lähtökiidon aikana: ”Tämä trimmaa nokkaa ylös ja työntää sauvaa,
että pitää työntää vastaan”. Lentokoneen valmistajan pääkoelentäjän lausunnon
mukaan tällainen ohjainten liike on normaali ja konetyypille ominainen. DFDR:n mu-
kaan vasemman trimmilaipan asento on 70 solmun nopeudella ollut +0,7° ja oikean
+0,9°. Näiden trimmilaipan asentojen korkeusperäsimiin synnyttämä voima on erit-
täin pieni, eikä ole mahdollista, että perämies olisi tuntenut trimmin liikkeen aiheut-
taman ohjainvoimien muutoksen.

10. Päällikön lausunnon mukaan: ”Keskeytyspäätös lähti 70-80 solmun paikkeilla, mutta
nopeus saattoi kasvaa suuremmaksi ennen kuin lopullinen päätös tuli”. DFDR:n tu-
losteen mukaan lentoonlähtötehot moottoreista on vähennetty nopeudella 103 sol-
mua ja koneen maksiminopeus lentoonlähdön keskeytyksen aikana on ollut 116
solmua. Lähtöpainon mukainen V1 nopeus oli 107 solmua.
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11. DFDR:n tulosteen mukaan trimmi liikkui 50 solmun ja keskeytysnopeuden, 103 sol-
mua, välillä –0,3°:sta +3,4°:een, mikä ohjaamon trimmiasteikossa on 1,7 asteikkovä-
liä. Tämä on lentoonlähtöalueella, joten ”configuration” varoitusta ei tullut tästä ase-
tuksen muutoksesta.

12. Perämies oli suorittanut SF 340:n simulaattorikoulutuksen ja tarkastuslennon va-
semmalta ohjaamon istuimelta. Hänellä oli ansiolentäjän lupakirja, mutta viranomai-
nen oli myöntänyt hänelle konetyypin päällikkökelpuutuksen. Lentoyhtiö oli kuitenkin
asettanut hänet perämiehen tehtävään. Ohjaamoympäristö oikeanpuoleiselta is-
tuimelta oli hänelle outo hänen aloittaessaan lennot reitillä. Yhtiö antoi hänelle vain
12 sektoria reittilentoja valvonnan alaisena, kun JAR:n suositus on 100 tuntia tai vä-
hintään 40 sektoria.

3.2 Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun perämies ilmoitti lentokoneen ohjaimien liikkuvan itsestään ja
trimmaavan sauvaa taaksepäin, jolloin päällikkö päätti keskeyttää lentoonlähdön. Perä-
miehen ilmoitus perustui hänen havaintoonsa ohjainten liikkumisesta, joka oli lento-
konetyypin normaalin toiminnan mukaista. Korkeusperäsimen trimmi oli keskeytetyn
lentoonlähdön aikana sallitulla lentoonlähtöalueella, mutta oli liikkunut pois asetetusta
lentoonlähtöarvosta. Trimmin liikkumisen syytä ei tutkinnassa pystytty varmuudella sel-
vittämään, mutta todennäköisesti jompikumpi ohjaajista painoi trimmikytkintä.

Päällikön hidas toiminta keskeytyspäätöksen jälkeen ja pysäytystekniikka, joka ei ollut
lentokoneen valmistajan antamien ohjeiden mukainen, johtivat lentoonlähdön keskey-
tykseen suurelta nopeudelta.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

4.1 Lentoyhtiön tulisi:

- Järjestää riittävät resurssit normaalimenetelmien ja ohjaamoyhteistyön koulut-
tamiseen esimerkiksi LOFT-harjoitusten avulla.

- Koulutuksen avulla parantaa ohjaajien tyyppituntemusta ja ammatillista tietä-
mystä.

- Ottaa lähtöpainolaskenta osaksi päivittäistä rutiinia niin, että lähtöpainolaskel-
ma vallitsevissa olosuhteissa tehtäisiin ennen jokaista lentoonlähtöä.

- Ottaa käyttöön ohjaamomenetelmä, jossa molempien ohjaajien nopeusmitta-
reissa on lentoonlähdön aikana merkit nopeuksien V1 ja V2 kohdalla sekä kor-
keusmittareissa moottorihäiriötapauksessa noudatettavan jatketun lentoonläh-
dön silityskorkeuden (acceleration altitude) kohdalla.

- Ottaa käyttöön ohjaamomenetelmä, jossa ohjaajien lentomittarit tarkistettaisiin
ristiin (cross-check) välittömästi lentoonlähdön jälkeen.

Helsinki  19.9.2000

Jussi Haila
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Seuraava lähdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. Onnettomuustutkintakeskuksen päätös n:o C 21/1999 L

2. Koneen päällikön tekemät vaaratilanne- ja FOR-ilmoitukset.

3. Lennon asiakirjat

4. Ohjaajien lupakirjatiedot.

5. Ohjaajien kuulemistiedot.

6. DFDR-tuloste.

7. Tapahtuman aikaiset Maarianhaminan lentokentän säätiedot.

8. Ote Maarianhaminan lennonjohdon päiväkirjasta.

9. Onnettomuustutkintakeskukseen saapuneet Oy Air Botnia Ab:n ohjaajien tekemät toiminta-

häiriö- ja vaaratilanneilmoitukset aikaväliltä 1.11.1998-1.11.1999.

10. Oy Air Botnia Ab:n tutkintaselostus: Suspected trim runaway Mariehamn October 18, 1999.
















