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KAYTETYT LYHENTEET

ADF Automatic Direction-Finding equipment (Radiokompassi)
AIC Aeronautical Information Circular (Ilmailutiedotus)
AIP Aeronautical Information Publication (limailukéasikirja)

AOM Aircraft Operations Manual (Lentokéasikirja)
ATPL Airline Transport Pilot’s Licence (Liikennelentdjan lupakirja)

CRM Crew Resource Management (Miehiston kaytettavissa olevien resurssien hallinta)
CVR Cockpit Voice Recorder (Ohjaamo&anitin)

DME Distance Measuring Equipment (Etaisyydenmittauslaite)

FAF Final Approach Fix (Loppulédhestymisrasti)

FDR Flight Data Recorder (Lennonrekisterdintilaite)

FL Flight Level (Lentopinta)

ft feet (jalkaa) 0,3048 m

GA Golden Air Flyg AB

GAFOR Area Forecast (Alue-ennuste)

h hour (tunti)

hPa hehtopascal

ICAO International Civil Aviation Organization (Kansainvélinen siviili-ilmailujarjest®)
ILS Instrument Landing System (Mittarilaskeutumisjarjestelma)

JAR-OPS Joint European Aviation Requirements — Operations (Yhteiseurooppalaiset ilmailuméaa-
raykset - lentotoiminta)

kt knot(s) (solmua) 1,852 km/h

LOFT Line Oriented Flight Training (Reittilentotyyppinen simulaattoriharjoitus)

MAPt Missed Approach Point (Lahestymisen keskeytyspiste)

MDA Minimum Descent Altitude (Minimilaskeutumiskorkeus)

MEL Minimum Equipment List (Minimivarusteluettelo)

METAR Auviation routine weather report (Maaraaikainen lentosédésanoma)

min minuutti

NDB Non-Directional radio Beacon (Suuntaamaton radiomajakka)

oM Operations Manual (Toimintakésikirja)

PAPI Precision Approach Path Indicator (lahestymisvalojarjestelmd)

p/n part number (osanumero)

QNH Corrected mean sea level pressure (Korjattu keskimaaraisen merenpinnan ilmanpaine)
s/n serial number (sarjanumero)

TAF Aerodrome forecast (Lentopaikkaennuste)

uTC Co-ordinated Universal Time (Koordinoitu maailmanaika)

VOR VHF Omnidirectional radio Range (VHF-monisuuntamajakka)
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ALKULAUSE

Maanantaina 29 paivana marraskuuta 1999 klo 08.04 Suomen aikaa (kaikki kaytetyt ajat
saatietoja lukuun ottamatta ovat Suomen aikaa, UTC +2 tuntia) sattui Lappeenrannassa
loppuldhestymisen aikana Kiitotielle 24 vaaratilanne, jossa lentokone OH-FAE joutui
vaistamaan savupiippua valttddkseen tormayksen siihen. Kyseinen liikkennelentokone on
Finnair Oyj:n omistama Saab 340A -tyyppinen ja 34-paikkainen lentokone, jota operoi
Golden Air Flyg Ab (selostuksessa kaytetty lyhennettd GA). Lennolla DC610 koneessa
oli kolmen hengen miehisto seka 23 matkustajaa.

Lennonrekisterdintilaite  (FDR) irrotettiin  lentokoneesta Helsingissa iltapaivalla
29.11.1999. Sen tiedot purki Finnair Oyj ja tiedot saatiin Onnettomuustutkintakeskuksen
kayttéon 2.12.1999, jonka jalkeen Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 3.12.1999 Kir-
jeelldédn N:o C 22/1999 L tapauksesta virkamiestutkinnan. Tutkijoiksi maarattiin suostu-
muksensa mukaisesti Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat, elakkeella oleva lii-
kennelentdja Lars Westermarck ja tekn.yo Manu Skytta.

Tutkinta perustui onnettomuuksien tutkinnasta annettuun lakiin (373/1985) ja asetuk-
seen (79/1996), ICAO Annex 13:een ja Euroopan Unionin neuvoston direktiiviin
1994/56/EY.

Lentokoneen paallikkd teki tapauksesta ilmoituksen Ruotsin ilmailuviranomaiselle (Luft-
fartsverket) 29.11.1999 klo 13.00. Tapahtumahetkella tyévuorossa ollut Lappeenrannan
lennonjohtaja teki tapauksesta GEN M1-4 -mukaisen ilmoituksen limailulaitoksen Len-
toturvallisuushallintoon 29.11.1999 klo 13.08. Onnettomuustutkintakeskus sai tapauk-
sesta ilmoituksen 29.11.1999 klo 13.12.

Paallikon kuuleminen suoritettiin 10 joulukuuta ja peramiehen kuuleminen 13 joulukuuta
1999.

Tutkintakertomuksen luonnos on lahetetty lausunnolle limailulaitokselle, limailulaitoksen
Lentoturvallisuushallintoon ja Ruotsin ilmailuviranomaiselle 27.4.2000. Saadut lausunnot
on huomioitu tutkintaselostuksessa ja ne ovat tutkintaselostuksen liitteina.

Tutkinta saatiin paattkseen 8.6.2000.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

lIma-aluksen miehistd oli lentdnyt edellisena iltana, 28 marraskuuta 1999, GA:n aika-
taulun mukaisella lennolla Helsingista Poriin, jonne he laskeutuivat kello 00.35. Aamulla
kello 06.08 miehistd lahti takaisin Helsinkiin yovyttydan Porissa. Lepoaikaa Porissa mie-
histdlle jai noin nelja ja puoli tuntia.

Helsingistd miehisto jatkoi kello 07.30 kohti Lappeenrantaa GA:n lennolla DC610. Kello
06.50 vallitseva saatila taytti lennon aloittamisen edellytykset. Alue-ennusteessa oli il-
moitettu voimakkaasta lounaistuulesta ja kohtalaisesta tai voimakkaasta turbulenssista
maanpinnan laheisyydessa. Pintatuuleksi oli ennustettu 12 — 20 solmua suunnasta 220
astetta ja tuulen ennustettiin kiihtyvan ylempéana siten, etta 5000 jalan korkeudessa tuuli
olisi ollut 40 — 70 solmua suunnasta 240 astetta. Kuulemisissa ohjaamomiehistd kertoi,
etta tuuli oli erittdin kova ja puuskainen koko paivan. Paallikbn mukaan voimakasta tur-
bulenssia ilmeni lentopinnan 100 alapuolella aina maanpintaan saakka.

Matkalentokorkeus lennolla Lappeenrantaan oli lentopinta 130 (FL 130), mika tarkoittaa
13 000 jalkaa korkeusmittarin standardiasetuksella 1013,2 hPa. Kello 07.50 miehisto otti
yhteyden Lappeenrannan lennonjohtoon, ja he saivat selvityksen suoraan Vilmaksen
VOR-majakalle. Kello 07.53 ilma-alus saapui Vilmakselle, josta he saivat selvityksen
VOR/DME-lahestymiseen kiitotielle 24. Tuuli oli liian voimakas ILS-lahestymisen suorit-
tamiseen Kiitotielle 06, koska suurin sallittu lentokoneelle hyvaksytty myétatuulikompo-
nentti on 10 solmua. Paallikkd, joka toimi ohjaavana ohjaajana lahestymisen aikana,
kertoi kuulemisessa heidén lentaneen majakalta suuntaan 027 astetta noin minuutin
ajan, josta he liittyivat niin sanottuun "racetrack”kuvioon. Koneen automaattiohjaus oli
HDG-moodilla, jolloin automaattiohjaus sailyttdd valitun ohjaussuunnan. Kaarrettaessa
kohti sisdanlentosuuntaa paallikkd valitsi automaattiohjauksen NAV-moodille, jolloin
automaattiohjaus hakeutuu ja sailyttéda valitun VOR-majakan suuntasateen (radiaalin).
Koneen tullessa sisaanlentosuunnalle, radiaalille 237 astetta, meni VOR-nayttolaitteen
osoitin muutamaksi sekunniksi taysin oikeaan laitaan ja automaattiohjaus alkoi korjata
lentokoneen suuntaa oikealle. Paallikko valitsi valittdmasti automaattiohjauksen HDG-
moodin ja kaytti sitd aina siihen saakka, kunnes kytki automaattiohjauksen pois paalta.
Miehistd ilmoitti radiolla lennonjohtajalle tulleensa 6,0 DME sisaan (6,0 merimailia
VOR/DME-majakalta). Paallikkd kertoi kuulemisessa valinneensa vajoamisnopeudeksi
900 jalkaa minuutissa.

Paallikko kertoi kuulemisessa, ettd noin tuhannen jalan korkeudessa han ensimmaisen
kerran sai ndkdyhteyden maahan (tutkintaselostuksessa kaytetyt korkeudet ovat korke-
uksia keskimaaraisestd merenpinnasta, ellei toisin mainita). Peramies ilmoitti paallikdlle
860 jalan korkeudessa korkeuden olevan 100 jalkaa yli minimin. Samassa kone meni
uudestaan pilveen ja paallikkd huomasi suoraan koneen edesséa valkoiset vilkkuvalot.
Han kytki valittbmasti automaattiohjauksen pois paalta ja vaisti estettd muuttaen koneen
lentosuuntaa lennonrekisterdintilaitteen mukaan noin kymmenen astetta vasemmalle.
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Koneen kallistus oli suurimmillaan noin 25 astetta vasemmalle. Koneen nokan asento
muuttui kahdeksan astetta yldspain ja neljan sekunnin ajan koneeseen kohdistui noin
1,5 G:n kiihtyvyys. Alimmillaan kone oli 736 jalan korkeudella ja vaiston aikana kone
nousi enimmillaan 832 jalan korkeuteen. Savupiipun, jota kone véisti, korkeus on 723
jalkaa.

Vaiston jalkeen paallikko sai kiitotien [&hestymisvalot nakyviinsa ja laskeutui kiitotielle 24
kello 08.06. Laskeutuminen sujui normaalisti.

Laskeutumisen jalkeen rullatessaan asematasolle paallikko ilmoitti radiolla Lappeenran-
nan lennonjohdolle joutuneensa l&hestymisen aikana vaistamaan piippua vasemmalle
valttadksensa térmayksen siihen.

1.2 Perustiedot

121 lIma-alus
Tyyppi: Saab SF340A
Rekisteritunnus: OH-FAE
Omistaja: Finnair Oyj
Kayttaja: Golden Air Flyg Ab

Koneen pituus: 19,73 m
Siipien karkivali: 21,44 m
Siiven V-kulma 7 astetta

Lentokoneessa oli kaytettavissa seuraavat navigointilaitteet:
- Mittarilaskeutumisjarjestelma (ILS)
- VHF-monisuuntamajakkavastaanotin (VOR)
- Etaisyyden mittauslaite (DME )
- Radiokompassi (ADF)
- Aluesuunnistusjarjestelma, KNS 660 Long Range Navigation System

1.2.2 Lennon tyyppi

Kyseessa oli aikataulun mukainen reittilento.

1.2.3 Henkiloméaara

Koneessa oli tapahtumahetkellda kolme miehiston jasenta ja 23 matkustajaa.

1.2.4 Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja.
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1.2.6

1.2.7

IIma-aluksen vauriot

Ei vaurioita.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkil6sto
lIma-aluksen paallikko:

Mies, ik& 33 vuotta.
Liikennelentdjan lupakirja ja tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 2 h 35 min 87 h 45 min 284 h 45 min 3405 h 38 min

tyypeilla 3 laskua 135 laskua 294 laskua 2718 laskua

Saab 340:11a 2 h 35 min 87 h 45 min 274 h 45 min 554 h 55 min
3 laskua 135 laskua 284 laskua Ei tietoa

Paallikké on saanut peruslentokoulutuksensa Finnairin Lentokerhossa ja saanut yksi-
tyislentgjan lupakirjan vuonna 1989. Vuonna 1990 h&n on suorittanut Helsingin limailu-
teoria Oy:ssa yolentokelpuutuksen, mittarilentokelpuutuksen ja ansiolentdjan lupakirjan
seka liikennelentdjan lupakirjaan vaadittavan teoriaosuuden. Liikennelentdjan lupakirja
hanelle on mydnnetty 24.6.1998. Paallikdlla oli seuraavat tyyppikelpuutukset: BE99,
BE100, BE200, SHORT SC7, BE90, BE400/MU3 ja SF340. Naistd BE400/MU3 ja
SF340 vaativat paallikolta liikennelentgjan lupakirjan. Lupakirjaotteen sarakkeessa
huomautukset on maininta "Kaytettava silmalaseja”.

Paallikolle on myodnnetty Saab 340:n tyyppikelpuutus 8.3.1999. Han on saanut tyyppi-
koulutuksen SAS Flight Academy:ssa. Taman jalkeen han on toiminut Golden Air Flyg
AB:lla (GA) kapteenina. Han on toiminut myos syyskuusta 1999 alkaen peramiesten
reittikouluttajana.
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1.2.8

lima-aluksen peramies:

Mies, ik& 45 vuotta.
Ansiolentgjan lupakirja ja tarvittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus |Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 vrk | Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tun-
aikana aikana aikana tia ja laskua
Kaikilla kone- 1 h 53 min 41 h 33 min 44 h 15 min 5591 h 06 min
tyypeilla 3 laskua 62 laskua 71 laskua Ei tietoa
Saab 340:11& 1 h 53 min 41 h 33 min 44 h 15 min 44 h 15 min
3 laskua 62 laskua 71 laskua 71 laskua

Peramies on saanut kolme vuotta kestaneen koulutuksen Finnairin lImailuopistolla jar-
jestetylla kurssilla, jolta hdn on valmistunut vuonna 1981. Kurssi jarjestettiin Tansaniasta
valitulle ryhmalle. Han on suorittanut Finnairin limailuopistolla ansiolentajan lupakirjan,
mittarilentokelpuutuksen seka liikennelentgjan lupakirjaan vaadittavan teoriaosuuden.
Taman jalkeen han on siirtynyt Air Tanzanialle lentamaan Fokker F27 Friendship ja Twin
Otter —koneita perdmiehend. Twin Otteriin h&nella on p&aallikbn kelpuutus. Vuosina
1989-1991 han on lentdnyt Air Botnialla peramiehend kahden hengen ohjaamomiehis-
t6a vaativissa konetyypeissa. Vuosina 1991-96 hanen lupakirjansa ei ole ollut voimassa,
jonka jalkeen han on lentanyt Malmilento Oy:ssa Twin Otteria. Perdmiehelld oli seuraa-
vat tyyppikelpuutukset: C402, C401, DHC6, F27, C404, EMB110, SA227-AT ja SF340.

Peramiehelle on myonnetty Saab 340 -tyyppikelpuutus 13.10.1999. Han on saanut
tyyppikoulutuksensa paallikon tehtavaa varten, mutta on suorittanut myéhemmin simu-
laattoritarkastuslennon peramiehen tehtavaan. Crossair on antanut perdmiehelle Saab
340 -tyyppikoulutuksen. Reittikoulutus GA:lla saatiin hanen osaltaan péaatdkseen
17.11.1999, jonka jalkeen han on toiminut yhtiossa peramiehena.

Saatilanne 29.11.1999

Saéatiedoissa mainitut kellonajat ovat UTC-aikoja (Suomen aika —2 tuntia). Kaikki kayte-
tyt suunnat ovat magneettisia suuntia, lukuun ottamatta ylatuulitietoja.

Alue-ennuste (GAFOR) alueille 21-25 (Lappeenranta kuuluu alueeseen 22):

Voimassa kello 06.00 — 12.00. Lounaistuuli on hyvin voimakasta varsinkin iltapéi-
valla. Sumupilvisyys vahenee paivalla. Tuuli maanpinnassa 220 astetta 12 — 20
solmua, maksimi 36 solmua. Tuuli 2000 jalan korkeudessa 230 astetta 40 — 55
solmua ja 5000 jalan korkeudessa 240 astetta 40 — 70 solmua. 0-taso 3000 — 6000
jalkaa, heikkoa paikallista jaatamista FL 150 alapuolella, kohtalaista tai voimakasta
turbulenssia l&hell& maanpintaa.
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1.2.9

1.2.10

Kello 02.00 annettu ennuste (TAF) Lappeenrannan lentoasemalle:

Voimassa kello 03.00 — 12.00, tuuli 210 astetta 15 solmua, puuskissa 25 solmua,
nakyvyys 5000 metrig, heikkoa tihkusadetta, pilvet 8/8 400 jalkaa.

Ajoittain kello 03.00 — 12.00, nakyvyys yli 10 kilometria, heikkoja lumikuuroja, pilvet
5-7/8 1200 jalkaa.

Kello 04.50 vallitseva saa (METAR) Lappeenrannan lentoasemalla:

Tuuli 210 astetta 11 solmua, vaihtelee vélilla 160 astetta ja 240 astetta, nakyvyys
4500 metria, utua, pilvet 5-7/8 300 jalkaa, lampétila +6 °C, kastepiste +5 °C, QNH
1002.

Kello 05.50 vallitseva saa (METAR) Lappeenrannan lentoasemalla:

Tuuli 220 astetta 14 solmua, vaihtelee valilla 180 astetta ja 270 astetta, nakyvyys
3000 metrid, heikkoa tihkusadetta, utua, pilvet 1-3/8 200 jalkaa ja 8/8 300 jalkaa,
lampdtila +6 °C, kastepiste +5 °C, QNH 1002.

lImailulaitoksen AlP:ssa (Aeronautical Information Publication) julkaiseman auringon
nousu- ja laskutaulukoiden mukaan aamuhamara alkoi 29.11. kello 8.04 Suomen aikaa
ja aurinko nousi kello 9.04. Taulukossa julkaistut ajat on laskettu Kuopion lentoasemalle.

Massa ja massakeskio

Lentokoneen lentoonldhtémassa Helsingissa oli 11 908 kg. Suurin sallittu lentoonlaht6-
massa on 12 700 kg. Massakeskio oli sallitulla alueella. Polttoaineen kulutus reitilla oli
noin 300 kg. Laskeutumismassa Lappeenrannassa oli noin 11 600 kg. Suurin sallittu
laskeutumismassa lentokoneella on 12 340 kg.

Lentopaikka
Lentopaikan mittapisteen koordinaatit ovat 61° 02’ 45" N ja 28° 08’ 55" E.

Lappeenrannan kiitotien 24 pituus on 2500 metrié ja leveys 60 metria. Lentopaikan kor-
keus ja kiitotien 24 kynnyskorkeus on 349 jalkaa. Kiitotien magneettinen suunta oli 239
astetta. Tapahtumahetkella kaytetty eranto Lappeenrannassa oli 7 astetta itdan.

Lahestymisvalorivin pituus Kiitotielle 24 on 600 metrid. Lahestymisvalorivin valoista val-
koiset ovat suurtehovaloja ja punaiset pientehovaloja. Kiitotien reunavalot ovat valkoisia
suurtehovaloja. PAPI-valojen (lahestymisvalojarjestelma) osoittama lahestymiskulma on
3,5 astetta. Tapahtumahetkella suurtehovalot ja PAPI-valot olivat asetettu 100% teholle,
ja ne olivat toimintakuntoiset. Tihkusateesta johtuen kiitotie oli marka.

VOR/DME-majakka Vilmas sijaitsee kiitotien 24 keskilinjan jatkeella 2800 metrin etéi-
syydella kiitotien kynnyksesta (1,5 DME). Majakan toiminta tarkistettiin tapahtuman jal-
keen, eika siina havaittu virheita.
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Lahestymiseen Kiitotielle 06 on kaytettavissad yksi NDB-majakka, mittarilaskeutumisjar-
jestelma (ILS), korkeatehoiset lahestymis- ja kiitotievalot seka kolmen asteen lahesty-
miskulmaa osoittavat PAPI-valot.

VOR/DME-lahestyminen Kkiitotielle 24

VOR/DME-lahestyminen Lappeenrannan Kiitotielle 24 suoritetaan sisdanlentosuunnalla
237 astetta (radiaali 237). Etaisyydella 6,0 DME l&hdetdan liukuun korkeudesta 2060
jalkaa. Minimilaskeutumiskorkeus (MDA, Minimum Descent Altitude) on 760 jalkaa. Li-
séksi l[Ahestymisessa on korkeusrajoitus 980 jalkaa, kunnes on saavutettu 3,1 DME. L&-
hestymisen keskeytyspiste (MAPt, Missed Approach Point) on kohdassa 2,0 DME. Mi-
kéli 3,1 DME nayttda ei ole todettavissa, minimilaskeutumiskorkeus on 980 jalkaa. Katso
kuvat 4, 5 ja 6.

Sisaanlentosuunta ja "racetrackin” suunta eroaa kaksi astetta kiitotien suunnasta (239
astetta). "Racetrackin” suunnan ero keskilinjaan ndhden johtuu kentan laheisyydessa,
sen kaakkoispuolella olevasta rajoitusalueesta (EF R 28). Samasta syysta myds niin sa-
nottu "racetrack”-nopeus on rajoitettu 220 solmuun.

Lahestymisminimiin kiitotielle 24 vaikuttava lentoeste

Kyseessa oleva lentoeste on kiitotien 24 |ahestymissektorissa oleva savupiippu. Este
sijaitsee noin 4400 metrin etaisyydella kiitotien kynnyksesta (3,9 DME). Piippu sijaitsee
0,7 astetta suunnitellun VOR/DME-lahestymislinjan vasemmalla puolella. Kohtisuora
etaisyys lahestymislinjasta on noin 90 metrid. Esteen korkeus on 723 jalkaa keskimaa-
raisestd merenpinnasta eli 374 jalkaa (114,0 metrid) kentén pinnasta.

Kiitotien keskilinjaan ndhden este sijaitsee noin 160 metria keskilinjan jatkeen oikealla
puolella.

Este on valaistu sen paalla olevalla neljalla valkoisella suurtehovilkkuvalolla ja 27 metria
huipun alapuolella sijaitsevilla neljalla punaisella pienteholentoestevalolla.

lImailuméaaraysten (AGA M3-6, 23.1.1997) mukaan kyseinen este on merkittdva joko
suurteholentoestevaloin tai maalattava ilmailuméaaraysten mukaisella peruskuviolla seka
varustettava pienteholentoestevaloin. Tasséa tapauksessa oli valittu esteen merkitsemi-
nen suurteholentoestevaloilla.

Yhtion kayttdmassa SAS Flight Support AB:n kartassa savupiippu on merkitty lahesty-
mislinjalle noin 5,3 DME:n kohdalle. Piipun oikea sijainti lImailulaitoksen julkaiseman
estekartan perusteella on noin 3,9 DME. Piipun sijainnin tarkat koordinaatit ovat lImailu-
laitoksen tietokannan mukaan 61° 03’ 56,42" N ja 28° 14’ 33,5” E. SAS Flight Support
AB:n julkaisemaan karttaan piippu on merkitty néin ollen noin 2600 metrid (1,4 merimai-
lia) kauemmaksi kiitotien kynnyksesta kuin se limailulaitoksen julkaiseman estekartan
mukaan sijaitsee.
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Tormayksen varoitusjarjestelmat

Koneeseen on asennettu GPWS-laite (Ground Proximity Warning System). GPWS:n
tarkoitus on varoittaa miehistda tarkoituksettomasta laheisyydesta maahan. Kayttssa
olevalla laitteella ei ole kykya varoittaa jyrkasti edessa nousevasta maastosta tai es-
teesta.

Lennonrekisterointilaitteet

Lentokoneessa oli lennonrekisterdintilaite (FDR, valmistaja Fairchild, p/n 17M800-261,
s/n 4716). Rekisterdintilaite toimi normaalisti lennon aikana. FDR irrotettiin 29.11.1999 ja
Finnairin avioniikkaosasto purki sen tiedot. FDR tallensi seuraavat parametrit:

- standardi painekorkeus

- radiokorkeus

- kalibroitu ilmanopeus

- magneettinen ohjaussuunta

- moottoreiden tehoasetukset/vaantomomentti (torque)
- potkureiden pyérimisnopeudet

- laskusiivekkeiden asento

- lentokoneen kohtauskulma

- lentokoneen asentokulma

- lentokoneen kallistuskulma

- automaattiohjaus paalla/pois

- pystyakselin suuntainen Kiihtyvyys

- korkeusperasintrimmin asento

- korkeus keskimaaraisesta merenpinnasta
- VHF1/VHF2 radion tangentin painaminen

Kyseinen FDR ei tallenna tietoja VOR- ja DME-laitteiden nayttamista, jotka olisivat olleet
hyodyllisia tassa tutkinnassa.

Lentokone oli varustettu myds jatkuvasti toimivalla, 30 viimeista minuuttia nauhoittavalla
ohjaamodaanittimellda (CVR, valmistaja Fairchild, p/n 93A100-83, s/n 55881), joka nau-
hoittaa laitteen ollessa virrallinen. Nauhoitin pysaytetdan vetamalla suojakatkaisin ulos.
N&in varmistetaan tallenteen sailyminen.

CVR:n tiedot eivat kuitenkaan olleet kaytettavissa tutkinnassa, koska laitteen suojakat-
kaisinta ei oltu vedetty ulos.

Kasikirjat

Yhtiolla on kaytdssaan toimintakasikirjat (Operations Manual), jotka on jaettu A, B, C ja
D osiin. A-osassa on esitetty lentotoiminnan perustiedot, vaatimukset ja toimintamene-
telmét (General/Basic Information, Requirements and Operations). B-osassa on kasitelty
konetyypin operointiin liittyvid asioita (Aeroplane Type Operating Procedures and Re-

11
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quirements). C-osa on reittikasikirja, jona yhtié kayttaa SAS Flight Support AB:n julkai-
semaa manuaalia tdydennettyna tiedoilla lentopaikkojen kategorioimisesta ja miehiston
patevyysvaatimuksilla (Flight Guide). D-osa puolestaan on yhtion koulutuskasikirja
(Training Manual). Kasikirjat on tehty tayttamaan JAR-OPS 1 —vaatimukset.

Ohjaajien kertoman mukaan lentokoneen ohjaamokirjastossa on miehiston kayttssa
toimintakasikirjan C-osa kahtena kappaleena, minimivarusteluettelo (MEL, Minimum
Equipment List) seka suoritusarvotarkastelut lentoonlahddssa eri lentopaikoille.

Yhtion ohjaajilla on henkilokohtaiset kappaleet yhtion toimintakasikirjojen A- ja B-osista.
Yhtio laatii kasikirjoihin tarvittavat korjaukset ja toimittaa korjatut sivut ohjaajille. Ohjaajat
vastaavat itse Kirjojensa paivittamisesta.

Organisaatio

Operaattorina lennolla toimi Golden Air Flyg Ab. GA on aloittanut toimintansa nykymuo-
dossaan vuonna 1993. Yhti6lla on Ruotsin ilmailuviranomaisen myontadma lupa kuljettaa
matkustajia, postia ja rahtia charter-lennoilla seka aikataulun mukaisilla lennoilla. Yhtién
kotikenttd on Ruotsin Lidkoping, jossa vastuullisen johtajan (Accountable Manager) alai-
suudessa toimivat laatujohtaja (Quality Manager), lentotoiminnan johtaja (Flight Opera-
tions Manager), huoltotoiminnan johtaja (Maintenance Manager), koulutustoiminnan
johtaja (Training Manager) sekd maatoiminnan johtaja (Ground Operations Manager).
Lentotoiminnan johtajan alaisuudessa toimii mm. paaohjaaja (Chief Pilot). Koulutustoi-
minnan johtajan alaisuudessa toimivat kouluttaja- ja tarkastuslentdjakapteenit (Training
and Check Captains) seka kouluttajaperamiehet (Training First Officers).

limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinto on myontanyt GA:lle luvan liikenngintiin Suo-
messa 19.4.1999.

Paallikkd ja peramies ovat tehneet tydsopimuksen Etela-Pohjanmaan Lentokeskus Oy:n
kanssa. Etela-Pohjanmaan Lentokeskus Oy (aputoiminimi West Bird Aviation) on rekis-
terdity vuonna 1993, ja on toiminut nykyisella nimellaan vuodesta 1996.

Tutkimukset

Lentoradan rekonstruointi

FDR:n tiedot saatiin tutkijoiden kayttéon 2.12.1999. Lentoradan rekonstruointiin kaytet-
tiin sekunnin valein tallennettuja arvoja kalibroidusta ilmanopeudesta ja korkeudesta
keskimaaraisesta merenpinnasta.

Lentorataa lahdettiin laskemaan taaksepain arvioidusta kosketuskohdasta lahtien. Kuu-
lemisessa paallikké sanoi lahestymisen loppuosan tapahtuneen PAPI-valojen osoitta-
man liukupolun mukaisesti, joten kosketuksen arvioitiin tapahtuneen 300 metrin etaisyy-
della kynnyksesta. My6s lennonjohtajan arvio kosketuskohdasta tukee tata arvoa. Vas-
tatuuleksi arvioitiin 400 jalan korkeuteen (kentdn pinnasta) saakka 20 solmua ja tdméan
ylapuolella 40 solmua.
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Tamaén jalkeen laskettiin maanopeus sekunnin valein. Maanopeuden perusteella lasket-
tiin sekunnin aika-askeleella ilma-aluksen etaisyyttd kosketuskohdasta taaksepéain la-
hestymisen kolmen viimeisen minuutin ajan.

Laskennan perusteella saatiin muodostettua kuva ilma-aluksen korkeudesta verrattuna
etaisyyteen kosketuskohdasta. lIma-aluksen korkeudeksi kiitotien kynnyksen kohdalla
saatiin noin 50 jalkaa, mik&a vastaa PAPI-valojen osoittamaa liukupolkua. Liséksi FDR:n
tiedoista saatu kohta tangentin painamisesta, jossa miehistod ilmoittaa lennonjohdolle
"Six one zero, six miles” tarkoittaen kuuden merimailin etéisyytta VOR/DME-majakasta,
vastaa laskennassa saatua tulosta.

Korkeus keskimaardisestda merenpinnasta saatiin suoraan FDR:n tiedoista. FDR:n mu-
kaan kosketuskohdan korkeus oli 352 jalkaa keskimaaraisestd merenpinnasta. Este-
kartan mukaan kynnyksen ja kosketuskohta-alueen korkeus keskimaaraisestd meren-
pinnasta on 349 jalkaa.

Silminnakijat

Tapauksella oli tehdasalueella useita silminnakijéitd. Tutkijat saivat lausunnot neljalta
silminnakijalta, jotka on merkitty karttaan kuvassa 3. Kahden silminnakijan lausunnot
saatiin kirjallisina, ja kahden muun silminnakijan sek& koneessa olleen lentoemé&nnén ja
yhden matkustajan kanssa kaytiin puhelinkeskustelut. Liséksi saatiin kirjallinen lausunto
koneen vasemmalla puolella istuneelta matkustajalta.

13
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2.1 Tapahtumien kulku

2.1.1 Lentoa DC610 edeltavat tapahtumat

Miehistd oli edellisena iltana, 28.11. lentanyt Helsingistd Poriin, jonne he saapuivat
29.11. kello 00.35. Aikataulun mukainen saapumisaika Poriin oli 00.25. Porissa mekaa-
nikko hoiti koneen yokuntoon ja miehistd kuittasi tyévuoron paattyneen kello 00.40. Aa-
mulla miehist6 aloitti tydvuoronsa kello 05.15. Matka-aikoineen lepoajaksi jai siis yh-
teensd 4 tuntia 35 minuuttia. Tyévuorolistan mukaan paallikolla oli kyseista lentoa edel-
tavan kuukauden aikana ollut 5 suunniteltua yopyvaa lentoa seka lisaksi yksi suunnitel-
masta poikkeava yopyminen. Kaikkien yopyvien lentojen lepoaika on suunnitelman mu-
kaan alle viisi tuntia. Kaikilla paallikdn tyévuorolistan mukaisilla yopymisilla mydhastymi-
nen oli lyhentanyt lepoaikaa entisestdén. Kuulemisissa sekd paallikkd etta peramies
kertoivat olleensa hyvassa lentovireessa 29.11.

Paallikkd kertoi kuulemisessa, ettéa yhtidlla on Suomen reiteilla aputyévoimana kap-
teeneja myos Norjasta ja Ruotsista. Hanen mukaansa kapteenit lentavat tasaisesti kuu-
tena paivana viikossa, eika suunnitelmasta poikkeavia tyévuoroja voida tehda, jotta sal-
litut tyOajat eivat ylittyisi. Seka paallikko ettd peramies kertoivat kuulemisissa, ettd min-
kdanlaista painostusta yhtion taholta ei tybaikojen ylittdmisen suhteen kuitenkaan ole.
Kapteeni oli kyseista lentoa edeltdvan 30 vuorokauden aikana lentéanyt noin 88 tuntia
seké viimeisen kolmen kuukauden aikana noin 285 tuntia, mita voidaan pitda varsin suu-
rena maarana ottaen huomioon, etta lennot ovat lyhyita. Tybajat ja lentotuntimaarat ei-
vat kuitenkaan ylitd yhtibn ja viranomaisen asettamia suurimpia sallittuja tyé ja -
lentoaikoja.

Aamulla miehistd lensi Porista takaisin Helsinkiin saapuen Helsinki-Vantaalle kello
06.45. Lennolla Porista Helsinkiin lentokoneen Yaw Damper ei toiminut, mik& esti auto-
maattiohjauksen kaytdon lennon aikana. Yaw Damperin tarkoituksena on vaimentaa
suuntaheilahteluja. Miehisto ilmoitti asiasta huollosta vastaavalle yhtidlle, joka vaihtoi
laitteen vélilaskun aikana Helsingissa. Miehistt kirjasi havaitun vian koneen paivakirjan
sivulle kohtaan "Incidents/Observations/Notes/Customer”. Havaittu vika olisi tullut kirjata
paivakirjan sivun kohtaan "Technical remarks”. Paivakirjan sivu on tehty siten, ettd sa-
malla rivilla kohdan "Technical remarks” kanssa on vastaavasti "Action taken”, jolloin
samalla rivilla ovat sek& havaittu vika ettd tehdyt toimenpiteet. Tdma helpottaa vikojen
johdosta tehtyjen toimenpiteiden seuraamista. Lisdksi on mahdollista, ettd mekaanikko
ei huomaa vaaraan kohtaan merkittyjd havaintoja ja mahdolliset toimenpiteet vian joh-
dosta jaavat siksi tekematta. Neljasta koneen paivéakirjan sivusta (sivut 871-874), jotka
tutkinnassa olivat kaytettavissa, kolmella sivulla havaitut viat oli kirjattu sivulle vaaraan
kohtaan.

14



C 22/1999 L

Vaaratilanne lahestymisessa Lappeenrannan lentoasemalle 29.11.1999

2.1.2

2.13

Lennon alkuvaiheet

Helsingissa miehistd sai sdatiedot ja —ennusteet. Lappeenrannan saatiedot tayttivat len-
non aloittamisen edellytykset. Myds varakentéan, polttoainelaskelmien seka massalas-
kelmien osalta Helsinki-Lappeenranta lennon valmistelu suoritettiin asianmukaisesti.

Lennon DC610 Lentoonlahtd ja matkalento reittikorkeudessa sujui ongelmitta. Reittikor-
keuteen FL 130 noustuaan paallikkoé kokeili uudestaan Yaw Damperin toimintaa. Yaw
Damper toimi normaalisti ja myds automaattiohjaus voitiin kytkea paalle. Lento lennettiin
automaattiohjauksella aina vaiston aloittamiseen saakka.

Lappeenrannan aluetta koskeva aluesaaennuste ennusti hyvin voimakasta lounaistuulta
varsinkin iltapaivélle, seka kohtalaista tai voimakasta turbulenssia lahella maanpintaa.
Kuulemisessa paallikké kertoi turbulenttisuuden alkaneen noin korkeudella FL 100 ja
jatkuneen maanpintaan saakka. Ylatuuliennuste ennusti korkeudelle FL 100 lannen ja
lounaan valista tuulta 50 solmua.

Lahestyminen

Paallikkd toimi ohjaavana ohjaajana lahestymisen aikana. Han kertoi kuulemisessa suo-
rittaneensa lahestymis-briefauksen jo reittikorkeudessa. Lahestymis-briefauksessa kay-
daan lapi kaytettavan lahestymismenetelmén tarkeimmat yksityiskohdat. Peramies
puolestaan kertoi, ettd lahestymis-briefaus suoritettiin loppuun vasta ennen laskeutu-
mista korkeudelle FL 70. Lahestyminen lennettiin automaattiohjauksella.

Kuulemisessa paallikkoé kertoi lahestymis-briefauksen siséltaneen kaytettavan lahesty-
mismenetelman, l|ahestymiskartan numeron ja paivamaaran, menetelman, jolla
VOR/DME-majakalle saapumisen jalkeen liitytdan niin sanottuun "racetrack”-kuvioon, si-
saanlentosuunnan, loppuldhestymisrastin (FAF, Final Approach Fix), minimilaskeutu-
miskorkeuden (760 jalkaa tai 980 jalkaa mikali DME 3,1 etdisyytta ei ole todettu) seka
keskeytetyn lahestymisen menetelmén. Taman jalkeen han kertoi kdyneensa lapi no-
peudet, joita on tarkoitus kayttaa lahestymisen aikana. Paallikkoé kertoi kuulemisessa,
ettd han ei ymmartanyt 3,1 DME:n kohdalla olevaa korkeusrajoitusta niin sanottuna
"stepdown fixind”, jota ennen lentokorkeuden on oltava vahintaan 980 jalkaa.

Peramies kertoi kuulemisessa lahestymis-briefauksen sisdltdneen samat kohdat, mutta
han kertoi ymmartadneenséa paallikbn mainitseman rajoituksen siten, etta he eivat saa
alittaa 980 jalan korkeutta ennen etaisyyden 3,1 DME saavuttamista.

Lahestymiskartan mukaan loppuldhestyminen on tarkoitus suorittaa tasaisella 3,5 as-
teen liukukulmalla. Miehiston kayttamassa lahestymiskartassa on esitetty taulukko kor-
keuden seurantaa varten loppuldhestymisen aikana. Taulukossa on esitetty 3,5 asteen
liukupolkua vastaavat korkeudet 5,0, 4,0 ja 3,1 DME:n etédisyyksien kohdalla. Paallikko
ei kaynyt lapi taulukkoa lahestymis-briefauksessa. P&allikko valitsi loppuldhestymisras-
tilta (FAF) vajoamisnopeudeksi 900 jalkaa minuutissa. Perdmiehen ndkemys vajoamis-
nopeudesta lahestymisen aikana oli 500-600 jalkaa minuutissa. Kuulemisessa kavi ilmi,
etta paallikko oletti peramiehen seuraavan korkeuksia taulukon mukaisesti. Han kertoi
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kuulemisessa, etta peramies oli ilmoittanut viel& ainakin 5,0 DME:n kohdalla, etté korke-
us vastaa liukukulmaa. Taulukon mukaan korkeuden tulisi tdssa kohdassa olla 1700 jal-
kaa, kun se todellisuudessa FDR:n mukaan oli noin 1350 jalkaa. Peramies puolestaan
myo6nsi kuulemisessa, ettd han ei lahestymisen aikana seurannut kartassa esitettya
taulukkoa. Han kertoi keskittyneensa loppulahestymisen aikana "keskilinjan” seuraami-
seen.

Loppuldhestymisen tapahtumat 1000 jalan alapuolella

Kuulemisessa paallikkd kertoi nahneensa ensimmaisen kerran maata noin tuhannen ja-
lan korkeudessa. Téalléin he olivat noin 0,4 merimailin (740 metrid) paassa piipusta. Pe-
ramies kertoi kuulemisessa, etta tultaessa 860 jalan korkeuteen han sanoi paallikolle
"One hundred before minima, contact”. Han ei kuitenkaan muista, missé kohtaa han na-
ki ensimmaisen kerran lahestymisvalot. GA:n toimintakasikirjan B-osan mukaan
"contact” tarkoittaa Kiitotien lahestymisvalojen tai kiitotievalojen nakemista. Paallikko
kertoi ndhneensa siind vaiheessa kentan valot ja ilmoitti jatkavansa 760 jalan korkeu-
teen. Samassa kone meni tehdasalueen piipusta léahtevddn savuun ja paallikké naki
suuritehoisen valkoisen vilkkuvalon koneen edessa. Han kytki automaattiohjauksen pois
paaltd ja aloitti vaistoliikkeen FDR:n mukaan 784 jalan korkeudesta kaartamalla va-
semmalle ja lisdamalla korkeutta. Peramies kertoi arvioineensa lentokoneen olleen sel-
vasti piipun ylapuolella ndhdesséaéan piipun estevalot. Hanen mielestdédn he olivat noin
100 jalkaa piipun ylapuolella. DME-etdisyyttad silla hetkella h&n ei muistanut tarkasti,
mutta kertoi sen olleen enemman kuin 3,1 DME. Han tiesi, etta korkeuden tulisi olla 980
jalkaa, kunnes etaisyys 3,1 DME on saavutettu, koska han oli ymmartanyt asian nain
paallikon briefauksesta.

Vaiston aikana lentokone kavi alimmillaan 736 jalan korkeudessa. Piipun ohitushetkella
lentokoneen korkeus oli 784 jalkaa, jolloin korkeuseroa piippuun oli 61 jalkaa (18,6 met-
rid). Lentokone ohitti piipun vasemmalta puolelta noin 50-60 metrin etaisyydelta. Lahes-
tymiskartan mukainen minimilentokorkeus piipun kohdalla on 980 jalkaa, jolloin korke-
useroa piippuun jaisi vahintaan 257 jalkaa (78 metria). Seurattaessa menetelman mu-
kaista 3,5 asteen liukukulmaa loppulahestymisen aikana, on korkeutta piipun kohdalla
1300 jalkaa, jolloin korkeusero piippuun on noin 580 jalkaa (noin 175 metria).

Vaiston aikana lentokorkeus lisaantyi 832 jalkaan. Peramies kertoi, etté vaiston jalkeen
han sai nakyviinsa kentan PAPI-valot, mutta ei muista, mitd ne nayttivat. Kuulemisessa
paallikkd kertoi paattaneensa keskeyttaa lahestymisen ja suorittaa ylésvedon, mutta sai
vaiston aikana kentéan lahestymisvalot uudelleen nakyviinsd. Taman jalkeen han lensi
vaakalentoa, kunnes saavutti PAPI-valojen osoittaman liukukulman. Laskeutuminen su-
jui tdméan jalkeen normaalisti.

Saatuaan laskun jalkeen rullausselvityksen asematasolle paallikkd ilmoitti radiolla len-
nonjohdolle joutuneensa ldhestymisen aikana vaistama&an piippua valttdéakseen torma-
yksen siihen. Lennonjohtaja kysyi paallikolta aikooko han tehda asiasta raportin, johon
paallikkd vastasi tekevansa raportin saavuttuaan Helsinkiin.
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Paallikkd kertoi, ettd nopeus oli lahestymisen aikana noin 170 solmua siihen saakka,
kunnes han otti automaattiohjauksen HDG-moodin uudelleen kayttéon. Sen jalkeen no-
peus oli noin 160 solmua. Kyseisessa konetyypissa tehon muutokset voidaan tehda ai-
noastaan kasin. Ennen piippua paallikkd arvioi nopeuden olleen noin 140 solmua.
FDR:n tietojen mukaan nopeus vaihteli 135 solmun ja 150 solmun valilla. Koneessa ol-
leen nopeustaulukon mukaan kyseisella laskeutumispainolla kynnysnopeus (Vgrgr) oli
115 solmua kaytetylla 20 asteen laippa-asetuksella.

Ohjaamomiehistén mukaan l&ahestymisen aikana esiintyi voimakasta turbulenssia ja tuuli
oli kova, mik& haittasi [&hestymisen suorittamista. Paallikon mukaan tuulikorjauskulmaa
oli ennen piippua noin 20 astetta. Hanen mukaansa nopeus heitteli loppulahestymisessa
puuskien vuoksi noin 20 solmua ja korkeus muutaman sata jalkaa. Paallikké kertoi, etta
han oli tavallaan myds vasynyt lahestymiseen kovan ja puuskaisen tuulen takia. Pera-
mies arvioi kuulemisessa tuulen olleen loppulédhestymisen aikana 45-50 solmua ja se
heikkeni alaspain tultaessa mutta oli erittdin kova. Hanen kasityksensa mukaan lahes-
tymisen aikana oli kovaa turbulenssia. Han sanoi, etta saa ja turbulenssi lisasivat tyo-
maaraa huomattavasti lahestymisen aikana. Ennusteen, vallinneen sdén seka kolmen
matkustamossa olleen henkilon lausuntojen pohjalta tutkijat arvioivat turbulenssin olleen
kohtalaista. FDR:n mukaan tuulikorjauskulma oli huomattavasti pienempi kuin paallikon
arvion mukaan, eli noin viisi astetta. Laskeutumisselvityksen yhteydessa lennonjohtajan
ilmoittama maatuuli koneen ollessa loppulahestymisrastilla (FAF) ei sisaltanyt suunnan
vaihteluita tai puuskia (220 astetta, 15 solmua). FDR:n antamista tiedoista ei voida
myoskaan havaita paallikon arvion mukaisia korkeusvaihteluita. Tutkimusten aikana
saatiin puhelimitse lausunnot kahdelta matkustajalta seka lentoemannalta. Molemmat
matkustajat olivat kokeneita lentomatkustajia. Sekd matkustajien ettd lentoemannan
mielesta saa oli puuskainen, mutta poikkeuksellisen voimakasta turbulenssia ei esiinty-

nyt.

Silminnakijéiden havainnot

Tapauksella oli tehdasalueella useita silminnakijoita. Tutkijat saivat lausunnot neljalta
silminnéakijalta, jotka on merkitty karttaan kuvassa 3. Silminnakijdiden A ja D lausunnot
saatiin kirjallisina, kun taas silminnakijoiden B ja C kanssa kaytiin puhelinkeskustelut. Li-
saksi saatiin kirjallinen lausunto koneen vasemmalla puolella istuneelta matkustajalta.

Silminn&kija A istui autossaan Kaukaan tehdasalueen lansiportin luona, kun han huo-
masi koillisessa matalalla lentavan lentokoneen. Han pysaytti auton ja huomasi koneen
ohittavan savupiipun eteldpuolelta. Hanen mukaansa kone oli noin 20 metrid piipun hui-
pun alapuolella. Silminnakijan etéisyys piipusta oli noin 400 metrid. Hdnen mukaansa
kone vaisti piippua vasemmalle kallistuksen ollessa ehk&a noin 40 astetta. Esteiden jal-
keen hén havaitsi koneen oikaisevan kallistuksen ja jatkavan vaakalentoa kohti lento-
kenttda. Suoritetun kulmatarkastelun jalkeen voitiin todeta, ettd lentokoneen ollessa sil-
minnakijddn nédhden noin 60 metria kauempana kuin piippu, kone nayttdad silminnakijan
sijaintipaikasta katsoen lentavan piipun huipun alapuolelta, vaikka se todellisuudessa on
noin 15 metrid huipun ylapuolella.
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Silminn&kija B oli piipun vieressa sijaitsevan soodakattilarakennuksen ja massaosaston
valissa kulkevalla tiella. Lentokone oli lentdnyt matalalla suoraan hanen ylitseen. Han
naki koneen olleen kallistuneena vasemmalle ja arvioi koneen korjanneen suuntaa noin
30 astetta vasemmalle. Han oli néahnyt lisdksi valoa matkustamon ikkunoista. Kone ei
ole tdméan havainnon perusteella voinut menné silminnakijan eteldpuolelta. Korkeutta
han ei voinut havaita tarkasti.

Silminn&kija C naki koneen lentéavan hanen ylitseen ja han vahvisti silminnékijéiden A, B
ja D ndkemyksen koneen lentoradasta.

Silminnakija D seisoi puuvarastokentalla, paperikonehallin pohjoispuolella. Han naki ko-
neen lentdvan paperitehtaan pohjoispdan yli kohden savupiippua ja tekevan nopean
vaiston lentosuuntaansa nahden vasemmalle kallistuksen ollessa enimmilladn noin 30
astetta. Kone lensi piipun ohitse silminn&kijan mielesta 20-30 metrid piipun huipun ala-
puolelta. Vaiston jalkeen kone lensi hanesta lahes kohtisuoraan poispéin, jolloin kone
nayttdd laskeutuvan kohti horisonttia. Talldin myds etdisyyden ja korkeuden vertaami-
nen keskenaan voi tutkijoiden kasityksen mukaan olla vaikeaa.

Koneen vasemmalla puolella istunut, ilmailukokemusta omaava matkustaja oli havainnut
aloitetun vaistoliikkeen. Katsoessaan ulos han oli talléin ndhnyt koneen vasemmalla
puolella paperikonehallin katon ja arvioi lentokoneen korkeudeksi silla hetkella noin 100
metrid. TAméa vastaa myds FDR:sta saatuja tietoja.

Silminnakijoiden lausuntojen ja péaallikon ensimmaisen havainnon vilkkuvasta esteva-
losta sekd FDR:sta saatujen tietojen perusteella on muodostettu kuva koneen lentora-
dasta piipun laheisyydessa, mika on esitetty kuvissa 1, 2 ja 3.

VOR/DME-l&ahestymisen analysointi

VOR/DME-lahestymisen suorittamisessa voidaan kayttaa kahta erilaista tapaa. Toinen
vaihtoehdoista on niin sanottu "stepdown procedure”. Sovellettaessa tata lahestymista-
paa Lappeenrannan VOR/DME-lahestymiseen Kkiitotielle 24 laskeudutaan ensin 2060
jalan korkeudesta 980 jalan korkeuteen, jossa lennetdan vaakalentoa aina 3,1 DME:n
saavuttamiseen saakka. Tamén jalkeen laskeudutaan edelleen 760 jalkaan (MDA). Mi-
kali lahestymisen jatkamisen edellyttamaa nakoyhteyttd ei saavuteta, niin lennetaan
vaakalentoa 760 jalan korkeudessa aina lahestymisen keskeytyspisteeseen (MAPt = 2,0
DME). Mikali nakoyhteytta ei vielakdén ole saavutettu suoritetaan ylosveto. Tassa ta-
vassa on tarkeaa valikorkeusrajoitusten noudattaminen.

Toinen vaihtoehto on suorittaa lahestyminen pyrkimalla vakioliukukulmaan, joka tassa
tapauksessa on 3,5 astetta. Tdma on mahdollista silloin, kun lentokoneessa olevat elekt-
roniset laitteet mahdollistavat etdisyyden seurannan. Miehiston kayttdmasséa kartassa on
lahestyminen esitetty suoritettavaksi talla tavoin ja liukukulman seurantaan on kartassa
esitetty taulukko, jossa liukukulman mukaiset korkeudet on esitetty eri etaisyyksille.

Tutkijoiden kasityksen mukaan VOR/DME-lahestyminen tulisi suorittaa kayttaen vakio-
liukukulmaa, jota tutkijat pitavat turvallisempana tapana. Tama menetelma antaa mah-
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dollisuuden suorittaa lahestyminen stabiloidusti. Myds kuvissa 5 ja 6 esitetyt mittarila-
hestymiskartat on tehty taman menetelman mukaisiksi. Ohjaajien kayttama lahestymis-
kartta kuvassa 4 antaa hyvat edellytykset suorittaa lahestyminen vakioliukukulmalla. Li-
saksi yhtion toimintakasikirjan B-osassa annetaan ohjeet suorittaa jokainen l&ahestymi-
nen mahdollisimman suurella tarkkuudella ja kayttdd kaikkia kaytettavissa olevia navi-
gointilaitteita.

Koulutuksessa namé kaksi VOR- ja VOR/DME-l&hestymismenetelmaé tulisi selkeasti
erottaa toisistaan ja harjoitella. Liséksi koulutuksessa tulisi painottaa, ettd mittarilahes-
tymiskartalla esitettyd menetelmé&a tulisi noudattaa ja esitettyda menetelmaa tulisi harjoi-
tella my6s simulaattorissa. Simulaattorikoulutuksessa ei ole aina mahdollista tuoda esiin
kaikkia l&hestymiseen liittyvia ominaispiirteita. Tamé& koskee esimerkiksi kyseista
VOR/DME-lahestymista Lappeenrannan Kiitotielle 24.

Lappeenrannan VOR/DME-lahestymisessa kiitotielle 24 sisdanlentosuunta eroaa kaksi
astetta kiitotien keskilinjan suunnasta. Lisdksi sisdé&nlentosuunta on kohti kiitotien 24 jat-
keella olevaa VOR/DME-majakkaa. Lahestymisen keskeytyspiste (MAP?) sijaitsee 1136
metrin etdisyydella kosketuskohdasta (836 metrid kiitotien kynnyksesta) ja 130 metria
kiitotien keskilinjan oikealla puolella lentosuunnan ollessa tdssa kohdassa kohti
VOR/DME-majakkaa. Lentokoneen ollessa télldin minimilaskeutumiskorkeudessa
(MDA) on korkeusero kiitotien kynnykseen nahden 411 jalkaa (125 metrida) ja liukukul-
maksi kosketuskohtaan tulee noin 6 astetta. Minimilaskeutumiskorkeus 23.3.2000 alka-
en on 790 jalkaa, jolloin liukukulma jyrkkenee entisestaan. Mikéali DME-nayttd menete-
tadan loppuldahestymisrastin (FAF) jalkeen, on minimilaskeutumiskorkeus (MDA) 980 jal-
kaa, jolloin liukukulmasta muodostuu mahdollisesti viel&d jyrkempi. Lisdksi mahdollinen
sivutuuli oikealta myo6tavaikuttaa siihen, ettd nakyma ohjaamosta poikkeaa huomatta-
vasti normaalista kiitotien suuntaisesta lahestymisesta.

Tutkijat suosittelevat, etta reittikoulutuksen yhteydessa tai sen jalkeen heti tilaisuuden
tullessa lennettdisiin  kaikkien ohjaajien kanssa normaalista poikkeavat ei-
tarkkuuslahestymiset, kuten kyseinen lahestyminen lahestymiskartan mukaisesti taydel-
lisella briefauksella nakdsaaolosuhteissa.

Ohjaamomiehistén koulutus

Paallikko

Ennen Saab 340 —-tyyppikurssin alkua paallikolla oli ollut likennelentgjan lupakirja
(ATPL) voimassa noin puoli vuotta. Han suoritti tyyppikurssin Ruotsissa SAS Flight Aca-
demy:ssa. Tyyppikurssi sisélsi teknisen kurssin, simulaattorikoulutuksen ja pakkotilan-
nekoulutuksen seka Ruotsin ilmailuviranomaisen julkaiseman AIC B 127/1991 mukaisen
paallikkékurssin. Taman lisaksi tyyppikelpuutuskoulutukseen sisaltyy simulaattoritar-
kastuslento sekéa puolen tunnin koululento Saab 340 —lentokoneella, johon siséltyy kol-
me laskeutumista. Ennen toimimista kapteenina GA:ssa paallikkd oli lentanyt 26,4 tuntia
reittikoulutuslentoja reittikouluttajan kanssa. Tyyppikelpuutusta myonnettdessa kaikki
paallikkokurssin koulutus CRM-koulutusta lukuun ottamatta (Crew Resource Manage-
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ment) oli kuitattu suoritetuksi. CRM-koulutus siséltdd miehistdon resurssien hallinnan
koulutusta. Paallikkéa kuultaessa CRM-koulutusta ei oltu viela annettu. SAS Flight Aca-
demy:n koulutusyhteenvetolomakkeessa (Training summary) itseopiskeluna suoritetta-
via lentomenetelmien seka tarkistuslistojen (Flight procedures; Normal checklist, expan-
ded) koulutusta ei oltu kuitattu suoritetuiksi.

Ohjaamoharjoittelu aloitetaan suorittamalla kolme harjoitusta menetelméaharjoittelulait-
teella. Simulaattorikoulutukseen sisaltyy kuusi neljan tunnin lentoa, joissa puolet ajasta
toimitaan ohjaavana ohjaajana ja puolet ajasta monitooraavana ohjaajana. Koulutusoh-
jelman mukaan simulaattorikoulutukseen sisaltyy kolme VOR-lahestymista. Paallikko oli
suorittanut naista vain yhden VOR-lahestymisend. Koulutusohjelmaan ei ole merkitty
yhtdan VOR/DME-lahestymista. P&allikon suoritukset tyyppikurssilla arvosteltiin erittain
hyviksi. Myos simulaattorilla suoritettu tarkastuslento arvioitiin erittédin hyvin suoritetuksi.
Koululento lentokoneella suoritettiin 24.2.1999. Koulutusyhteenvetolomakkeen mukaan
lentokoneella olisi suoritettava kaksi koululentoa. Suomen ilmailuviranomaisen mukaan
tyyppikelpuutuksen saamiseksi vaaditaan 1-2 koululentoa lentokoneella.

Reittikoulutus aloitettiin 16.3.1999 ja saatiin paatokseen 31.3.1999. Paallikkd aloitti toi-
minnan yhtiossé huhtikuussa 1999.

Operaattorin puolivuotistarkastuslento simulaattorilla suoritettiin 6.8.1999, ja siihen si-
saltyi viranomaisen vaatima lentokoneen kasittelya sisaltdva osuus ja LOFT-osuus (Line
Oriented Flight Training). LOFT on simulaattorikoulutusmenetelma, jossa lentomiehis-
téille annetaan mahdollisuus harjoitella reittioperaatioita koko miehistélla todenmukai-
sessa ymparistossa.

Paallikkd on toiminut yhtiossa myos peramiesten reittikouluttajana syyskuusta 1999 lah-
tien.

Peramies

Peramies suoritti Saab 340 -tyyppikoulutuksen Crossairilla, Sveitsissa. Teoriakoulutus
saatiin hanen osaltaan paatokseen 22.9.1999. Simulaattorikoulutus suoritettiin paallikon
tehtdvaa varten ja simulaattoritarkastuslento suoritettiin paéallikon tehtavaan 8.10.1999.
Koululento lentokoneella on suoritettu 11.10.1999. Peramiehelle on my6nnetty peréamie-
hen tyyppikelpuutus Saab 340 -koneeseen 13.10.1999. Han lensi tarkastuslennon si-
mulaattorilla perdmiehen paikalta 23.10.1999.

Reittikoulutus peramiehen osalta (23,1 tuntia) suoritettiin 3.11. — 17.11.1999. Taman jal-
keen han on toiminut yhtidssa peramiehena.

GA on antanut peramiehelle CRM-koulutusta koulutuskirjanpidon mukaan 26.11.1999.

CRM-koulutus

Miehistoresurssien hallinta (CRM, Crew Resource Management) tarkoittaa kaikkien
miehiston kaytdssa olevien resurssien tehokasta hyddyntamista turvallisen ja tehokkaan
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operaation suorittamiseksi. Miehistoresurssien hallinnassa korostuu ohjaajien keskinai-
nen yhteistyd. Myds monitooraavan ohjaajan toiminta on tarkea osa miehistéresurssien
hallintaa.

JAR-maaraysten mukaan CRM-koulutusta tulee antaa kolme péivaa ohjaajan siirtyessa
lentamaan uutta konetyyppid. Koulutuksen sisallon vaatimukset on esitetty yhteiseu-
rooppalaisten ilmailuméaéaraysten kohdassa IEM OPS 1.945(a)(9)/1.955(b)(6)/1.965(e).
Koulutus voidaan antaa kahdessa paivassa silla edellytyksella, etta koko koulutusohjel-
ma ehditdan kayda lapi. GA:n henkilostokoulutusohjeiden mukaan yhtidssa tulee antaa
lentdjille CRM-koulutusta kaksi paivaa vuodessa. Paallikolle oli myonnetty Saab 340 —
tyyppikelpuutus ilman CRM-koulutusta. Han ei ollut saanut CRM-koulutusta yhtitéssa en-
nen lentoa 29.11.1999. Yhtio oli antanut perdmiehelle CRM-koulutusta 26.11.1999.

Yhtion tulisi antaa ohjaajilleen CRM-koulutusta viimeistddn ennen reittikoulutuksen
aloittamista. CRM-koulutuksessa saatuja oppeja hiotaan juuri reittikoulutusvaiheessa.
Paallikkd toimi yhtiosssd myo6s reittikouluttajana ilman, ettd oli itse saanut CRM-
koulutusta yhtidssa. Lentgjilla oli vahan kokemusta aikataulunmukaisesta liikennelento-
toiminnasta ja molempien osalta lentokokemus on keratty useassa eri yhtiossa. Ohjaajat
olivat saaneet myos tyyppikoulutuksensa eri lentoyhtididen koulutuskeskuksissa. Erityi-
sen tarkeaa juuri erilaisen taustan vuoksi on noudattaa tarkasti yhtion luomia kasikirjoja
ja ohjaamomenetelmia seka reittikoulutuksessa ettd normaalissa lentotoiminnassa.

Tutkijoiden kasityksen mukaan yhtion tulisi kiinnittda erityistd huomiota ohjaajiensa
CRM-koulutukseen. Yhtion tulisi varmistaa, ettd ainakin yhteiseurooppalaisissa ilmailu-
maarayksissa esitetyt CRM-koulutuksen sisallon minimivaatimukset tayttyvat.

Tutkijoiden kasityksen mukaan lupakirjaa ja tyyppikelpuutusta myonnettdessa Suomen
ja Ruotsin viranomaisten tulisi kiinnittdd enemman huomiota CRM-koulutuksen suorit-
tamiseen, sisaltoon ja koulutuksen tasoon.

Yhtion kasikirjat

Toimintakasikirjan A-, B- ja D-osa

Ohjaajilla ei ollut lennolla mukana yhtion toimintak&sikirjojen A- eikd B-osaa. Paallikkd
kertoi kuulemisessa, etta kyseiset osat eivat mydskaan kuulu lentokoneen ohjaamokir-
jastoon. Han kertoi, etté ruotsalainen viranomainen ei héanen kasityksensa mukaan vaa-
di A- ja B-osan kuljettamista lennolla. Han kertoi, ettd ohjaajat ovat useaan otteeseen
pyytaneet, ettd ylimaaraisia kasikirjakopioita olisi koneissa saatavilla. Tutkijan ja GA:n
lentotoiminnanjohtajan valisessa puhelinkeskustelussa lentotoiminnanjohtaja kertoi, etta
toimintakasikirjojen A- ja B-osaa ei tarvita normaalissa ohjaamotydskentelyssa, vaan
ohjaajien on osattava kirjojen sisaltd ulkoa. Perusteluna han mainitsi, ettd hanen kasi-
tyksensa mukaan lyhyilla reittivaleilla ei ole mahdollisuutta kayttaa kirjoja. GA:n toimin-
takasikirjan A-osan kohdassa 0.2.2 sanotaan, ettd Golden Air Flyg AB varmistaa, etta
kopio késikirjasta on saatavilla jokaisessa kaupalliseen lentokuljetukseen kaytettavassa
yhtién lentokoneessa. Toimintakasikirjan A-osan alussa mainitaan, ettd kasikirjat on
tehty tayttaméaan JAR-OPS 1 —vaatimukset. JAR-OPS 1:n kohdassa 1.130 sanotaan:
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"Lentotoiminnan harjoittajan on varmistettava, ettd miehiston tehtévia koskevat voimas-
sa olevat toimintakasikirjan osat ovat mukana jokaisella lennolla.”

Toimintakasikirjan A-osan alussa mainitaan, ettd yhtion kaytdssa olevien Saab 340 —
lentokoneiden suurin sallittu lentoonlahtémassa on 13 155 kg. Yhtion kaytéssa olevilla
Saab 340A —koneilla suurin sallittu lentoonléahtémassa on kuitenkin 12 700 kg.

Toimintakasikirjan B-osassa on esitetty kuva ei-tarkkuuslahestymisen suorittamisesta.
Kuvassa loppuldhestymisrastista (FAF) kaytetty nimitysta "Outer Marker”.

Toimintakasikirjan D-osan kohdassa 2.2.1 on esitetty lista, jossa on mainittu muun mu-
assa yhtion kouluttajakapteenit. Tutkijoilla ja Ruotsin viranomaisella olleissa toimintaka-
sikirjakopioissa ei ollut mainintaa kahdesta kouluttajakapteenista, jotka olivat antaneet
reittikoulutuksen kyseisen lennon peramiehelle. Helmikuussa 2000 seka tutkijoille etta
Ruotsin viranomaiselle toimitettiin 15.10.1999 paivatty revisio toimintakasikirjan sivusta,
jossa molemmat henkil6t oli lisatty listaan.

Tutkinnassa kaytetyt toimintakasikirjojen A-, B- ja D-osat saatiin tutkijoiden kayttoon
Suomen Base Managerilta 8.12.1999. Han kertoi kirjojen sisaltavan kaikki siihen men-
nessa saapuneet paivitykset ja kirjojen olevan ajan tasalla.

Toimintakasikirjan C-osa

Miehiston kayttama mittarilahestymiskartta (IAC, Instrument Approach Chart) on esitetty
kuvassa 4. Kartta on SAS Flight Support AB:n julkaisema, ja se siséltyy yhtion toiminta-
kasikirjan C-osaan. Kartassa esitetddn menetelma VOR/DME-lahestymiseen Lappeen-
rannan kiitotielle 24, ja se on tullut voimaan 25.8.1999. Vertailun vuoksi myos limailulai-
toksen AlP:ssa julkaisema vastaava mittarilahestymiskartta (voimaan 10.9.1998) ja Jep-
pesenin julkaisema mittarilahestymiskartta (voimaan 4.9.1998) on esitetty kuvissa 5 ja 6.

SAS Flight Support AB:n julkaisemissa kartoissa kaikki estevalot esitetdan samalla ta-
valla. Tam& on myds ICAO:n Annex 4:n mukainen tapa. Jeppesenin julkaisemassa
vastaavassa kartassa valkoiset suurtehovilkkuvalot on merkitty nuolella ja varustettu
tekstilla "Hazard beacon”. limailulaitoksen julkaisemassa AlP:ssa kaytetdan mittarila-
hestymiskartoissa eri merkintaa pienitehoisille ja suuritehoisille lentoestevaloille.

ICAO:n Annex 4:n mukaan maanpinnasta yli 1000 jalan korkeuteen ulottuvat esteet on
merkittava erilaisella karttamerkilla. SAS Flight Support AB:n julkaisemassa kartassa
ILS-NDB-04 EFHK, sivu 3 (voimaantulopdivdmaara puuttuu, kartta katsottu kasikirjasta
13.12.1999) kuitenkin esimerkiksi Espoon Kauklahdessa sijaitseva masto, joka ulottuu
yli 1000 jalkaa maanpinnan ylapuolelle, on merkitty samanlaisella estemerkilla kuin
muutkin lentoesteet, mutta estemerkin alla on teksti "FLG W".

Lappeenrannassa olevan piipun, jota lentokone joutui vaistamaan, kohdalla ei ole vas-
taavaa tekstia ilmaisemassa valkoista vilkkuvaloa. Samoin kauempana Kkiitotien jatkeella
olevan esteen (1040 jalkaa merenpinnasta) kohdalle ei ole merkitty tekstid "FLG W”,
vaikka tamakin este on varustettu valkoisin vilkkuvaloin.
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SAS Flight Support AB:n julkaisemassa mittarildhestymiskartassa VOR/DME-
lahestymiseen kiitotielle 24 (paivatty 25.8.1999) savupiippu on merkitty noin 2600 metria
lian kauas kiitotien 24 kynnyksesta. Tutkija ilmoitti asiasta GA:n lentotoimintaosastolle
3.12.1999 ja neuvoi varoittamaan tasta yhtion Lappeenrantaan lentéavia ohjaajia. lImai-
lulaitoksen julkaisema estekartta ja vastaava lahestymiskartta toimitettiin telekopiona
GA:lle 7.12.1999. Tutkijoiden kasityksen mukaan GA:n lentotoiminnan johtaja otti vélit-
tomasti yhteyden SAS Flight Support AB:hen ja vélitti tiedon piipun vaarasta sijainnista
heille. GA:n lentotoiminnan johtaja soitti tutkijoille 11.1.2000 ja kertoi, ettd SAS Flight
Support AB:n kasityksen mukaan heidan kartassaan ei ole virhettd. GA:n Suomen Base
Manager ilmoitti 26.1.2000, ettéd toimintakasikirjan C-osassa oli edelleen 25.8.1999 jul-
kaistu lahestymiskartta. Uusi lahestymiskartta on julkaistu paivamaaralla 27.1.2000. Il
mailulaitoksen AlP:ssa julkaisemassa estekartassa ja esteluettelossa ei kyseisen esteen
kohdalla ollut virheellisté tietoa.

Minimilaskeutumiskorkeus (MDA) 760 jalkaa aiheutuu vesitornista, joka sijaitsee noin
2190 metria kiitotien 24 kynnykselta noin 370 metria kiitotien keskilinjan jatkeen pohjois-
puolella. Esteen korkeus tapahtumahetkelld voimassa olleissa mittarilahestymiskartois-
sa on 510 jalkaa keskim&aaraisesta merenpinnasta. SAS Flight Support AB::n 25.8.1999
julkaisemassa kartassa este on merkitty noin 1300 metria kiitotien keskilinjan jatkeen
pohjoispuolelle. Lisaksi kyseisessa kartassa noin 11 merimailin etdisyydella kiitotien 24
kynnyksesta on merkitty 576 jalkaa korkea este, jota ei I6ydy Ilimailulaitoksen julkaise-
mista kartoista. Liséksi rajoitusalueen EF R 28 raja on merkitty karttaan virheellisesti.
Erannon tulisi olla 25.8.1999 julkaistussa kartassa seitseman astetta itaan, eika kahdek-
san astetta, kuten karttaan on merkitty.

Tutkijoiden kasityksen mukaan SAS Flight Support AB:n tulisi kyetd nopeammin rea-
goimaan virheellisiin tietoihin kartoissaan. Tutkijoiden kasityksen mukaan olisi myods
lentoturvallisuuden kannalta suotavaa, ettd SAS Flight Support AB huomioisi Suomen
AIP:n lahestymiskarttojen esteisséa esiintyvat valkoiset vilkkuvalot ja harkitsisi niiden
merkitsemista omiin l&hestymiskarttoihinsa. Naistd merkinngista olisi hydtya esimerkiksi
suoritettaessa nakoélahestymista.

SAS Flight Support AB:n julkaiseman manuaalin johdanto-osassa mainitaan SAS Flight
Support AB:n vastuusta seuraavaa: "SAS Flight Support AB, its agents and employees
will assume no liability for any loss, injury, damage or delay, caused by errors, omis-
sions or faulty information in Route Manuals.” Tamé&n mukaisesti SAS Flight Support AB
ei vastaa manuaalien virheellisista tiedoista. N&in ollen vastuu siirtyy manuaalin osta-
neelle operaattorille. Ohjaajien on jokapéaivaisessa lentotoiminnassaan pystyttava luot-
tamaan reittikasikirjan (OM C) sisallén oikeellisuuteen. Yleisen kaytannén mukaisesti
reittikasikirjan julkaisija vastaa itse tekemistaan virheista.

GA:n tulisi varmistua siitd, ettd uusille ohjaajille annetaan riittavasti koulutusta yhtién
kayttamien lahestymiskarttojen eroista muihin yleisesti kaytettyihin lahestymiskarttoihin
nahden (esim. Jeppesen). Kuulemisissa ohjaajille esitettiin kaikki kuvissa 4, 5 ja 6 esi-
tetyt mittarilahestymiskartat. Molemmat ohjaajat olivat sita mieltd, ettd Jeppesenin ja IlI-
mailulaitoksen kartoilla korkeusrajoitus 3,1 DME:n kohdalla on merkitty selkedmmin.
Tutkijat yhtyvat talta osin ohjaajien mielipiteisiin.
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Ohjaajien kasikirjatuntemus

Toimintakasikirjan B-osassa kehotetaan kayttamaan lahestymisessa aina automaat-
tiohjausta lukuun ottamatta nakolahestymistd. Ohjaajien kuulemisten ja keskustelujen
pohjalta tutkijoille jai kuva, ettd ohjaajilla ei ollut selvaa tietoa automaattiohjauksen mi-
nimikayttokorkeudesta ei-tarkkuuslahestymisessa. Peramies kertoi kuulemisessa, etta
ei-tarkkuuslahestymisessa automaattiohjausta voi kayttaa 500 jalan korkeuteen saakka
maanpinnasta. Yhtion toimintakasikirjan B-osan mukaan automaattiohjausta saa kayttaa
ei-tarkkuuslahestymisessa 100 jalan korkeuteen maanpinnasta.

Saab 340 -—koneen lentokasikirjassa (AOM, Aircraft Operations Manual, paivatty
20.3.1998) puhutaan kolmentyyppisista lahestymisnopeuksiin vaikuttavista nopeuslisista
(speed increments). Jaatavissa olosuhteissa valmistajan julkaiseman kasikirjan mukaan
taulukon mukaiseen kynnysnopeuteen (Vger) tulee lisatd 10 solmua. GA:n toimintakasi-
kirjan B-osassa on mainittu sama 10 solmun nopeuslisa jaatavissa olosuhteissa ja mo-
lemmat ohjaajat tiesivat kyseisen nopeuslisan kuulemisten yhteydessa. Jaatavissa olo-
suhteissa lisattava 10 solmua on mainittu myds ohjaamossa kaytettdvassa nopeustau-
lukossa.

Valmistajan julkaiseman kasikirjan mukaan tuulen nopeuden ollessa alle kymmenen
solmua, ei nopeuslisda tarvita. Tuulen tai puuskien nopeuden ollessa 10 - 20 solmua
tulee kynnysnopeuteen lisatéd 10 solmua, tuulen tai puuskien nopeuden ollessa 20 — 40
solmua tulee kynnysnopeuteen lisata 15 solmua ja tata voimakkaammalla tuulella nope-
uslisd on 20 solmua. Yhtion toimintakasikirjan B-osan (paivatty 1.7.1997) mukaan kyn-
nysnopeuteen tulee lisata puolet tuulen nopeuden 10 solmua ylittdvasta osuudesta ja
puuskien voimakkuus kokonaisuudessaan. Toimintakasikirjan mukaan maksimi nopeus-
lisd on 15 solmua. Kuulemisissa kavi ilmi, ettéa ohjaajat eivéat tunteneet tuulen aiheutta-
maa nopeuslisan tarvetta. Kyseisessa lahestymisessé tuulen voimakkuus oli 15 solmua,
jolloin valmistajan kasikirjan mukaan kynnysnopeuteen olisi tullut lisata 10 solmua ja yh-
tion toimintakasikirjan mukaan 2,5 solmua. Liséksi nopeuslisia kaytetddn ohjattavuuden
sailyttamiseen erilaisissa toimintahairidissa.

Yhtion toimintakasikirjan A-osan kohdassa 11.7 (paivatty 28.7.1997) on annettu ohjeet
FDR:n ja CVR:n tietojen sdilyttamisestd. Ohjeen mukaan CVR:n suojakatkaisin on ve-
dettava ulos tallenteen sailyttdmiseksi raportointia vaativissa tapauksissa:

”In the event of an accident or an incident subject to mandatory reporting, the recor-
dings of the flight data recorder and the cockpit voice recorder shall be preserved for
a period of 60 days. The cockpit voice recorder can be protected from erasure du-
ring flight by pulling the cockpit voice recorder circuit breaker (otherwise the records
will be erased after 30 minutes). The flight data recorder will record the last 25 hours
of flight, and EVENT button shall be depressed in case of abnormal events during
flight.”

CVR:n suojakatkaisinta ei kuitenkaan vedetty ulos nauhoittimen pysayttamiseksi. Myos-
kdadn FDR:n EVENT-painiketta ei painettu. Keskustelussa kavi ilmi, ettei peramies tien-
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nyt, ettd FDR on varustettu EVENT-painikkeella, jolla FDR:n tietoihin voidaan tallentaa
normaalista poikkeavan tapahtuman ajankohta.

Ohjaamomiehistén yhteistoiminta

Kyseisessa lahestymisessa miehistdyhteistyd ja lennon monitorointi olivat erittdin puut-
teellisia, eika naihin asioihin oltu GA:n koulutuksessa kiinnitetty riittdvasti huomiota.

Paallikkd toimi lahestymisessa ohjaavana ohjaajana ja peramies monitoroivana ohjaaja-
na. Paallikkod kertoi kuulemisessa, etta lahestymis-briefaus suoritettiin hyvissa ajoin reit-
tikorkeudessa. Kuulemisissa kavi ilmi, ettéa paallikkd ei maininnut briefauksessa sisaan-
lentosuunnan kahden asteen eroa kiitotien suuntaan nédhden. Briefauksessa ei myo6s-
kdan mainittu lahestymiskartan mukaista loppuldahestymisen suoritustapaa vakioliuku-
kulmalla eika korkeuden seuraamiseen liu’un aikana tarkoitetun taulukon mukaisia kor-
keuksia. Korkeuden vahentamista loppulahestymisessa ei suoritettu taulukon mukaisesti
vakioliukukulmalla. Peramies ei lahestymisen aikana huomauttanut paallikdlle heidan
olevan taulukon mukaisten korkeuksien alapuolella. Paallikkoé kertoi kuulemisessa, etta
han oli ymmartanyt vaarin 980 jalan korkeusrajoituksen. Han ymmarsi rajoituksen siten,
ettd 980 jalan rajoitus poistuu, mikali DME-etdisyysnayttd on kaytettavissa. Lahestymis-
karttaan merkityn piipun, josta rajoitus johtuu, vaara sijainti on voinut osaltaan vaikuttaa
vaaran kasityksen syntymiseen. Peramies kertoi kuulemisessa ymmartaneensa oikein
lahestymis-briefauksessa mainitun 980 jalan korkeusrajoituksen, kunnes 3,1 DME:n
etdisyys on saavutettu, mutta ei huomauttanut Paallikdlle tdaméan korkeuden alittamisesta
heidan ollessa kauempana kuin 3,1 DME. Kuulemisessa peramies kertoi keskittyneensa
koneen keskilinjalla pysymisen seuraamiseen.

Ohjaajien kasityksen mukaan saa oli erittéin puuskainen. Tamén vuoksi lahestymisessa
olisi tarvittu molempien ohjaajien osalta tarkkaa lahestymiskartan mukaisten korkeuksi-
en seurantaa. Koska lahestyminen suoritettiin automaattiohjauksella, molemmilla ohjaa-
jilla olisi ollut mahdollisuus l&ahestymisprofiilin tarkempaan seuraamiseen. Huonosta
miehistdn yhteistoiminnasta ja monitoroinnista johtuen 980 jalan korkeusrajoituksen
alittamiseen ei puututtu ja vaaratilanne péasi syntymaan. Myés 760 jalan minimilaskeu-
tumiskorkeus (MDA) alitettiin vaistdn aikana ennen PAPI-valojen osoittaman 3,5 asteen
liukukulman saavuttamista.

NTSB:n (National Transport Safety Board) tammikuussa 1994 julkaiseman tutkimuksen
mukaan (NTSB raportti N:o SS-94-01: "A Review of Flightcrew-Involved, Major Acci-
dents of U.S. Air Carriers, 1978 through 1990") 80 prosenttia tutkimuksessa mukana ol-
leista onnettomuuksista tapahtui p&allikdn toimiessa ohjaavana ohjaajana ja 20 prosent-
tia perdmiehen toimiessa ohjaavana ohjaajana.

Peramiehelld on saattanut olla korkea kynnys puuttua paallikon toimintaan. Peramies ol
saanut reittikoulutuksensa paatokseen alle kaksi viikkoa ennen kyseista lentoa. Nain ol-
len hanella oli vahemman kokemusta yhtiossé kuin koneen paallikolla, joka oli toiminut
my0ds hanen reittikouluttajanaan.
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Lupakirjarekisteriotteet

Lentoturvallisuushallinnolta tutkintaa varten saadut lupakirjarekisteriotteet ovat tutkijoi-
den kasityksen mukaan puutteellisia. Seka paallikon etta peramiehen lupakirjarekiste-
riotteessa esiintyi tarkastuslentdjien ja ladkareiden kohdalla termeja "Tuntematon” ja
"Lataus, Tai Muu”. Lisaksi lupakirjarekisteriotteessa esiintyvat koulutuksen paattymis-
paivamaarat ovat epdjohdonmukaisesti merkittyja. Paallikon tyyppikelpuutuskoulutus
Saab 340 —koneeseen on paivatty rekisteriotteeseen 31.1.1999. Koulutukseen liittyva
simulaattorilla lennettava tarkastuslento suoritettiin 15.2.1999 ja koululento lentokoneella
23.2.1999. Peramiehen tyyppikelpuutuskoulutus Saab 340 -koneeseen on pdivatty re-
kisteriotteeseen 22.9.1999, jolloin tyyppikurssin teoriaosuus on saatu paatokseen. Si-
mulaattorikoulutus on paattynyt ja tarkastuslento simulaattorilla suoritettu 8.10.1999.
Koululento lentokoneella on lennetty 11.10.1999. Tutkijoiden kasityksen mukaan tyyppi-
kelpuutuskoulutus tulisi merkita lupakirjarekisteriin silla paivamaaralla, jolla koulutus on
suoritettu hyvaksytysti loppuun.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

lima-aluksen miehistélla oli kyseista lentoa varten tarvittavat voimassa olevat lupa-
kirjat vaadittavin kelpuutuksin.

lima-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa ja ilma-alus oli lentokelpoinen.
lima-aluksen vakuutukset olivat voimassa.

lima-aluksen miehist6 oli lentanyt edellisend iltana aikataulun mukaisesti Helsingista
Poriin, jonne he laskeutuivat kello 00.35. Aamulla miehist6 aloitti tydvuoronsa kello
05.15 lentddkseen Porista Helsinkiin. Lepoaikaa Porissa miehistélle jai 4 h 35 min
matkustusajat mukaan lukien. Ohjaajat kertoivat kuulemisessa olleensa hyvéassa
lentovireessa.

Miehistd lahti Helsingistd Lappeenrantaan kello 07.30. Lappeenrannan saatiedot
tayttivat lennon aloittamisen edellytykset. Helsinki-Lappeenranta lennon valmistelu
suoritettiin asianmukaisesti myds varakentén, polttoainelaskelmien seka massalas-
kelmien osalta.

Kuulemisessa paallikko kertoi turbulenttisuuden alkaneen noin korkeudella FL 100 ja
jatkuen maanpintaan saakka. Taméa oli my6ds perdmiehen ndkemys vallinneesta
lentosaasta.

Paallikkd toimi ohjaavana ohjaajana lahestymisen aikana. Han kertoi kuulemisessa
suorittaneensa lahestymis-briefauksen toimintakasikirjan mukaisesti. VOR/DME-
lahestyminen Lappeenrannan Kiitotielle 24 lennettiin automaattiohjauksella savupii-
pun vaiston aloittamiseen asti.

Paallikkd kertoi kuulemisessa, ettd han ei ymmartanyt 3,1 DME:n kohdalla olevaa
korkeusrajoitusta niin sanottuna "stepdown fixind”, johon saakka korkeuden on olta-
va vahintddn 980 jalkaa.

Peramies kertoi kuulemisessa ymmartaneensa paallikkdn lahestymis-briefauksessa
mainitseman rajoituksen siten, ettd he eivat saa alittaa 980 jalan korkeutta ennen
etaisyyden 3,1 DME saavuttamista.

Lahestymiskartan mukaan loppulahestyminen on tarkoitus suorittaa tasaisella 3,5
asteen liukukulmalla. Miehiston kayttamassa lahestymiskartassa on esitetty taulukko
korkeuden seurantaa varten loppuléahestymisen aikana. Taulukossa on esitetty 3,5
asteen liukupolkua vastaavat korkeudet 5,0, 4,0 ja 3,1 DME:n etaisyyksien kohdalla.
Paallikko ei kaynyt lapi taulukkoa lahestymis-briefauksessa.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Lahestymista ei suoritettu vakioliukukulman mukaisesti ja lentokone oli loppuléhes-
tymisen aikana taulukon mukaisten korkeuksien alapuolella.

Peramies kertoi kuulemisessa, ettd han ei lahestymisen aikana seurannut kartassa
esitettyd taulukkoa. H&n kertoi keskittyneensa loppuldhestymisen aikana
"keskilinjan” seuraamiseen.

Peramies ei huomauttanut heidan alittaneen 980 jalan korkeuden ennen 3,1 DME:n
saavuttamista, vaan sanoi 860 jalan korkeudessa "One hundred before minima,
contact.”

Paallikkd kertoi ndhneensa téssa vaiheessa kentan valot ja ilmoitti jatkavansa 760
jalan korkeuteen. Tall6in he eivat olleet viel& ohittaneet piippua.

Lentokorkeuden edelleen vdhentyessd kone joutui piipusta l&htevddn savuun ja
paallikkd naki suuritehoisen valkoisen vilkkuvalon koneen edessa. Han kytki auto-
maattiohjauksen pois paalta ja aloitti vaistolikkeen FDR:n mukaan 784 jalan kor-
keudesta kaartamalla vasemmalle ja lisddmalla korkeutta.

Peramies arvioi lentokoneen olleen selvasti piipun ylapuolella nahdessaan piipun
estevalot.

Vaiston aikana lentokone kavi alimmillaan 736 jalan korkeudessa. Piipun korkeus on
723 jalkaa.

Piipun ohitushetkella lentokoneen korkeus oli 784 jalkaa, jolloin korkeuseroa piip-
puun oli 61 jalkaa (18,6 metria). Lentokone ohitti piipun vasemmalta puolelta noin
50-60 metrin etdisyydelta.

Vaiston aikana lentokorkeus liséaantyi 832 jalkaan.

Kuulemisessa paallikkd kertoi paattdneensa keskeyttdd lahestymisen ja suorittaa
ylosvedon, mutta sai vaiston aikana kentan l&dhestymisvalot uudelleen nékyviinsa.
Taman jalkeen han lensi vaakalentoa, kunnes han saavutti PAPI-valojen osoittaman
liukukulman. Laskeutuminen sujui taman jalkeen normaalisti.

Paallikkod kertoi lennonjohdolle tekevansa tapahtuneesta raportin saavuttuaan Hel-
sinkiin.

Ohjaamomiehistén mukaan lahestymisen aikana esiintyi voimakasta turbulenssia ja
tuuli oli kova, mika haittasi lahestymisen suorittamista. Paallikko kertoi, ettd han oli
tavallaan myo6s vasynyt lahestymiseen kovan ja puuskaisen tuulen takia.

Ennusteen, vallinneen sdan seka kolmen matkustamossa olleen henkilén lausunto-
jen pohjalta tutkijat arvioivat turbulenssin olleen kohtalaista. Laskeutumisselvityksen
yhteydessa lennonjohtajan ilmoittama maatuuli koneen ollessa loppul&hestymisras-
tilla (FAF) oli 220 astetta 15 solmua.
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. Silminn&kijoiden lausuntojen, paallikén ensimmaisen vilkkuvasta estevalosta teke-
man havainnon ja FDR:sta saatujen tietojen perusteella muodostettiin kuva koneen
lentoradasta piipun laheisyydessa.

Tutkijoiden kasityksen mukaan VOR/DME-ldhestyminen tulisi suorittaa kayttaen va-
kioliukukulmaa, jota tutkijat pitavat turvallisempana tapana. Tama menetelméa antaa
mahdollisuuden suorittaa lahestyminen stabiloidusti.

Kyseisessa lahestymisessa lahestymisen keskeytyspisteestda (MAPt) suoritettavaa
laskeutumista vaikeuttaa sisdanlentosuunnan kahden asteen ero kiitotien suuntaan
nahden.

Tutkijat suosittelevat, etta reittikoulutuksen yhteydessa tai sen jalkeen heti tilaisuu-
den tullessa lennettéisiin kaikkien ohjaajien kanssa normaalista poikkeavat ei-
tarkkuuslahestymiset, kuten kyseinen lahestyminen lahestymiskartan mukaisesti
taydellisella briefauksella nakésaéaolosuhteissa.

Ennen Saab 340 —tyyppikurssin alkua paallikdlla oli ollut liikennelentdjan lupakirja
voimassa noin puoli vuotta.

Paallikko ei ollut suorittanut tyyppikelpuutuskoulutuksessa Ruotsin ilmailuviranomai-
sen julkaiseman AIC B 127/1991 mukaiseen paallikkokurssiin sisaltyvaa CRM-
koulutusta.

Paallikkd on toiminut yhtiéssa kapteenina huhtikuusta 1999 lahtien ja reittikoulutta-
jana syyskuusta 1999 l|ahtien.

Paallikkd ei ollut saanut CRM-koulutusta yhtiossa ennen kyseistéa lentoa.

Peramiehelle myodnnettiin Saab 340 —tyyppikelpuutus 13.10.1999 ja han aloitti pe-
ramiehenda yhtigssa 17.11.1999. CRM-koulutusta h&n sai yhtiossé 26.11.1999.

Tutkijoiden kéasityksen mukaan yhtién tulisi kiinnittaa erityistd huomiota ohjaajiensa
CRM-koulutukseen. Yhtion tulisi varmistaa, ettd ainakin yhteiseurooppalaisissa il-
mailumaarayksissa esitetyt CRM-koulutuksen sisallon minimivaatimukset tayttyisi-
vat.

Tutkijoiden kasityksen mukaan lupakirjaa ja tyyppikelpuutusta mydnnettdessa myos
viranomaisen tulisi kiinnittdd enemman huomiota CRM-koulutuksen suorittamiseen,
sisaltéon ja koulutuksen tasoon.

Ohjaajilla ei ollut lennolla mukana yhtién toimintakasikirjojen A- eiké B-osaa. Paallik-
ko kertoi kuulemisessa, ettd kyseiset osat eivat mydskaan kuulu lentokoneen oh-
jaamokirjastoon.

Yhtion toimintakasikirjan A-osan ja JAR-OPS 1 kohdan 1.130 mukaan yhtion tulee
varmistaa, etta tarvittavat toimintakasikirjojen osat ovat mukana jokaisella lennolla.
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Yhtion toimintakasikirjan D-osassa oleva luettelo yhtion kouluttajista ei ollut ajan ta-
salla.

Yhtion kayttdmassa SAS Flight Support AB:n lahestymiskartassa piippu, joka aihe-
utti 980 jalan korkeusrajoituksen, oli merkitty noin 2600 metri& lilan kauas Kkiitotien
kynnyksesta. Kartasta ei myodskaan ilmennyt, etta piipun huipulla oli valkoinen vilk-
kuvalo.

Golden Airin huomautuksesta kesti noin 8 viikkoa ennen kuin SAS Flight Support AB
korjasi kartassa olleen virheen piipun sijainnista.

Yhtion kayttdmassa SAS Flight Support AB:n lahestymiskartassa 760 jalan minimi-
laskeutumiskorkeuden aiheuttava vesitorni oli merkitty noin 900 metria liian kauas
kiitotien keskilinjan jatkeelta.

SAS Flight Support AB:n tulisi tutkijoiden kasityksen mukaan pystya nopeammin
reagoimaan kartoissa oleviin virheellisiin tietoihin. Tutkijat esittavat liséksi, ettd SAS
Flight Support AB harkitsisi esteiden valkoisten vilkkuvalojen merkitsemista mittari-
lahestymiskarttojen estetietoihin Suomen AlP:n mukaisesti.

SAS Flight Support AB ei ota vastuuta kartoissa esiintyvisté virheista, jolloin vastuu
siirtyy karttoja kayttavalle operattorille.

Ohjaajien tulee pystya jokapaivaisessa lentotoiminnassa luottamaan karttojen oi-
keellisuuteen.

Ohjaajilla ei ollut tarkkaa kuvaa automaattiohjauksen minimikayttékorkeudesta ei-
tarkkuuslahestymisessa.

Ohjaajien tuntemus lahestymisnopeuden nopeuslisisté oli puutteellinen.

Yhtion toimintakasikirjan B-osassa esitetyt tuulen aiheuttamat nopeusliséat poikkesi-
vat valmistajan kasikirjassa esitetyista arvoista.

Ohjaamoé&anitintd (CVR) ei pysaytetty tapahtuman jalkeen, joten CVR:n tiedot eivat
olleet kaytettavissa tutkinnassa.

Havaitut tekniset viat oli kirjattu yhtion ohjaajien toimesta lentokoneen paivakirjaan
toistuvasti vaaraan kohtaan.

Piipun vaara sijainti lahestymiskartalla on osaltaan voinut vaikuttaa siihen, etta paal-
likkd ymmarsi vaarin 980 jalan korkeusrajoituksen.

Koska lahestyminen suoritettiin automaattiohjauksella, niin molemmilla ohjaajilla olisi
ollut mahdollisuus lahestymisprofiilin tarkempaan seuraamiseen.

Huonosta miehistdn yhteistoiminnasta ja monitoroinnista johtuen 980 jalan korkeus-
rajoituksen alitamiseen ei puututtu ja vaaratilanne paéasi syntymaan.
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Lentokone alitti myds 760 jalan minimilaskeutumiskorkeuden (MDA) vaistbn aikana
ennen PAPI-valojen osoittaman 3,5 asteen liukukulman saavuttamista.

Peramiehen kynnys puuttua paallikén toimintaan on saattanut olla korkea. Peramies
oli saanut reittikoulutuksensa paatokseen alle kaksi viikkkoa ennen kyseista lentoa.
Nain ollen hanella oli vahemman kokemusta yhtiossa kuin koneen paallikolla, joka
oli toiminut hanelle myds reittikouluttajana.

Lentoturvallisuushallinnolta tutkintaa varten saadut lupakirjarekisteriotteet ovat tut-
kijoiden kasityksen mukaan puutteellisia.

Tutkijoiden kasityksen mukaan tyyppikelpuutuskoulutus tulisi paivata lupakirjarekis-
teriin paattyneeksi vasta, kun koulutus on suoritettu hyvaksytysti loppuun saakka.

Tapahtuman syy

Miehistd ei lentanyt [ahestymista mittarilahestymiskartassa esitetyn 3,5 asteen liuku-
kulman mukaisesti ja laskeutui 980 jalan korkeusrajoituksen alapuolelle ennen 3,1
DME:n saavuttamista.

Tapahtuman syntyyn myotavaikuttaneita tekijoita olivat:

Golden Air Flyg Ab:n lentotoiminnan johto ei ollut kiinnittanyt riittdvasti huomiota ei-
tarkkuusl&hestymisen koulutukseen ja lahestymisen lentamiseen lahestymiskartassa
esitetyn menetelméan mukaisesti.

Golden Air Flyg Ab:n lentotoiminnan johto ei ollut korostanut koulutuksessa riittavasti
monitoorauksen tarkeytta.



C 22/1999 L

Vaaratilanne lahestymisessa Lappeenrannan lentoasemalle 29.11.1999

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Golden Air Flyg Ab:n tulisi kiinnittd& koulutuksessaan huomiota siihen, etta yhtion
ohjaajat tuntevat toimintakasikirjojen sisallén ja toimivat niiden mukaisesti. Lisaksi
koulutuksessa tulisi kiinnittdd huomiota ohjaamomiehiston yhteistoimintaan ja CRM-
koulutukseen. Koulutuksen tulisi tayttda vahintddn yhteiseurooppalaisissa ilmailu-
maarayksissa esitetyt vaatimukset.

Golden Air Flyg Ab:n tulisi kiinnittdd enemman huomiota toimintakasikirjojensa si-
sallon oikeellisuutteen ja yhtenevaisyyteen lentokoneen valmistajien kirjojen kanssa.
Liséksi yhtion tulisi kiinnittéd huomiota siihen, ettd toimintakasikirjan C-osassa
esiintyvat tiedot ovat yhtenevaisia viranomaisten julkaisemien tietojen kanssa.

Kaikkien Golden Air Flyg Ab:n ohjaajien tulisi suorittaa reittikoulutuksen yhteydessa
tai sen jalkeen heti tilaisuuden tullessa normaalista poikkeavat ei-
tarkkuuslahestymiset, kuten kyseinen l&dhestyminen ldhestymiskartan mukaisesti
taydellisella briefauksella ndkdsédaolosuhteissa.

SAS Flight Support AB:n tulisi pystyd nopeammin reagoimaan kartoissa oleviin vir-
heellisiin tietoihin. SAS Flight Support AB:n tulisi harkita esteiden valkoisten vilkku-
valojen merkitsemista mittarilahestymiskarttojen estetietoihin Suomen AIP:n mukai-
sesti.

VOR/DME —ldhestymisesséa kiitotielle 24 sisd&nlentosuunta ja "racetrackin” suunta
eroaa kaksi astetta kiitotien suunnasta ja "racetrack”-nopeus on rajoitettu 220 sol-
muun, jotta turvaetdisyydet rajoitusalueeseen EF R 28 toteutuvat. Ilimailulaitoksen
tulisi tutkia mahdollisuutta kaantaa sisaanlentosuunta kiitotien keskilinjan suuntai-
seksi, koska rajoitusalueen laheisyys vaikuttaa ainoastaan “racetrackin” suuntaan.
Tama voitaisiin kaytannossa toteuttaa esimerkiksi muuttamalla menetelma ns. "Base
turn” —menetelmaksi, jossa RANTA-locatorin kautta VOR-majakalle saapumiseen
jalkeen lennetdan uloslentosuuntana tiettyd radiaalia. Saavutettaessa maaratty etai-
syys DME-majakalta kaannytdan taman jalkeen oikealla kaarrolla sisaanlentosuun-
taan, joka voi olla kiitotien keskilinjan suuntainen radiaali.

lImailulaitoksen tulisi jatkaa samaa linjaa esteiden merkitsemiseksi suurtehoisilla
lentoestevaloilla turvallisuuden lisddmiseksi, vaikka ilmailuméaaraykset eivat sita aina
edellyttaisi. Lappeenrannan kiitotien 24 l|ahestymislinjalla sijaitseva savupiippu on
merkitty suurtehoisilla valkoisilla vilkkuvaloilla, vaikka maaraykset eivat tata merkit-
semistapaa valttdmatta edellyttéisi. Tassa tapauksessa kyseisilla valoilla oli merkit-
tava osuus onnettomuuden valttAmiseksi.

Suomen ja Ruotsin viranomaisten tulisi kiinnittdd enemman huomiota CRM-
koulutuksen suorittamiseen, sisaltdon ja koulutuksen tasoon lupakirjaa ja tyyppikel-
puutusta mydnnettaessa.
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8. Ruotsin ilmailuviranomaisen tulisi kiinnittd&d huomiota lentoyhtididen toimintak&sikir-
jojen sisallon oikeellisuuteen ja yhtenevaisyyteen lentokoneen valmistajien kirjojen
kanssa.

Helsingissa 8.6.2000

Lars Westermarck Manu Skytta
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Pdivimaara Date Dnro
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CIVIL AVIATION ADMINISTRATION

LENNONVARMISTUSOSASTO

AIR NAVIGATION SERVICES DEPARTMENT

Onnettomuustutkintakeskus

Yrjonkatu 36
00100 HELSINK!

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus (luonnos); C 22/1999 L

LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LUONNOKSESTA

Lennonvarmistusosasto lausuu viitteen tutkintaselostuksesta seuraavaas:
Kohta 1.12.1 VOR/DME ldhestyminen kiitotielle 24

Tekstissa mainitaan menetelmdn MDA korkeuden olevan 760 jalkaa. Lisiksi l4-
hestymisessa on korkeusrajoitus 980 jalkaa, kunnes on saavutettu 3,1 DME. Mi-
kdli DME ei ole kdytettdvissa, on minimilaskeutumiskorkeus 980 jalkaa. Selvitys
on virheellinen, koska:

a) Kyseessd on VOR/DME ldhestyminen, joka nimensd mukaisesti vaatii seka
VOR, ettd DME laitteiden kayttdmistd. DME:n puuttuminen estiisi koko me-
netelmdn kayttamisen.

b) Menetelmassa on kaksi MDA korkeutta, joista pienempi perustuu porrasrastin
tunnistamiseen. Menetelman ensisijainen MDA korkeus on 980 jalkaa ja sen
alapuolelle voidaan laskeutua vasta porrasrastin ylityksen jilkeen. ICAQ:n
PANS-OPS Doc 8168-OPS/611, Vol I: Two OCAH values will be published:
higher value applicable to the primary procedure, and lower value applica-
ble only if the stepdown fix is positively identified during the approach.

Kohta 1.2.12 Lahestymisminimiin kiitotielle 24 vaikuttava lentoeste

Tekstin mukaisesti este on valaistu sen piilld olevalla neljilld valkoisella suurte-
hovilkulla ja 27 metrid huipun alapuolella sijaitsevilla neljilld punaisella piente-
holentoestevalolla. llmailumadrdykset eivit olisi edellyttineet suurteholentoeste-
valoja tdhan esteeseen, mutta turvallisuussyistd ne oli kuitenkin katsottu tarpeelli-
siksi ja asennettu.

Himailuhallitus on ilmailuasetuksen mukaisessa lausunnossaan 20.6.1989 edel-
lyttdnyt ko. lentoesteen merkitsemista suurtehovaloilla, koska este lapiisee lento-
paikan ns. ldhestymispinnan ja estettd ei ole maalattu, Estetti ei tarvitse maalata,
jos este on valaistu suurtehoisilla estevaloilla. Nykyisin voimassa olevien koti-
maisten ilmailumadrdysten (AGA M3-6, 23.1.1997) perusteella este tulisi myéskin
varustaa suurtehoisilla lentoestevaloilla.
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Kohta 2.1.6 VOR/DME-lihestymisen analysointi

Tekstissa mainitaan kaksi erilaista tapaa suorittaa korkeuden vihentiminen
VOR/DME loppulahestymisessd; ns. “stepdown procedure” ja vakioliukukulma.
Stepdown procedure menetelméssia mainitaan olevan tirkeda korkeusrajoitusten
noudattaminen. Kyseisessi VOR/DME menetelmissd on julkaistu porrasrasti ja
kaksi OCA/H arvoa (llmailulaitoksen kartassa OCA/H arvot ja operaattoreiden
kartoissa MDA/H arvot). Porrasrasti on menetelméssi sijoitettu “liukupolulle” tu-
kemaan vakioliukukulman kiyttdmista. Riippumatta suoritettavasta korkeudenvi-
hennyksen tavasta, on porrasrastin mukaisia korkeuksia kuitenkin aina noudatet-
tava.

Kéasityksemme mukaan esim. Lappeenrannan VOR/DME-lihestymisessi ei ole
mitddn sellaisia ominaispiirteitd, etteikd niitd voitaisi harjoitella myaskin simu-
laattorissa.

Tekstissd on maininta siita, ettd mikili DME-ndytto4 ei ole kaytdssd, on minimi-
laskeutumiskorkeus (MDA) 980 jalkaa. Maininta on virheellinen, koska mikili
DME-néyttéé ei ole, ei koko menetelmii voida suorittaa. Oikea teksti olisi: Mi-
kdli 3.1 DME porrasrastia ei ole tunnistettu, on minimilaskeutumiskorkeus (MDA)
980 jalkaa.

Menetelmdssa sisddnlentoradiaali eroaa kaksi astetta kiitotien keskilinjan suun-
nasta. Suomen lentoasemilla VOR/DME laitteet on sijoitettu yleensa kenttaalu-
eelle kiitotien sivuun, jolloin suuntaeroa keskilinjaan nahden syntyy vaistamitt.
Lappeenrannassa VOR/DME laite on kuitenkin kiitotien pdassd keskilinjalla, jol-
loin sisddnlentoradiaali voisi teoriassa olla kiitotien keskilinjan suuntainen. Itira-
jan ldheisyys ei ole Lappeenrannassa mahdollistanut kiitotien suuntaisen sisisn-
lentoradiaalin toteuttamista, vaan sitd on jouduttu kidntamain kaksi astetta poh-
joisen puolelle. Sisdanlentoradiaalin ja kiitotien keskilinjan vilinen etiisyys ei
kuitenkaan ylita kansainvilisten suunnittelukriteereiden mukaisia arvoja.

Lahestymisen keskeytyspiste (MAPY) sijaitsee 2.0 DME etdisyydella. Kansainvilis-
ten suunnitteluohjeiden mukaisesti ei-tarkkuusldhestymisessi MAPt on pyrittivi
sijoittamaan kiitotien kynnykselle. Tdssa tapauksessa etiisyys kynnykselle on 1.55
NM, josta tasalukua kdyttamalla saadaan 2.0 DME. MAPt madrittida sen paikan,
josta keskeytetty lahestyminen on viimeistddn aloitettava riittivin estevaran sii-
lyttdmiseksi. MAPt ei madritd sitd paikkaa, josta laskeutuminen voidaan vieli suo-
rittaa turvallisesti, vaan se riippuu ilma-aluksen ominaisuuksista ja nopeudesta.

Lappeenrannassa VOR ja DME lahettimet eivét ole samassa paikassa. Tista joh-
tuen etdisyys MAPt kynnys on 836 metrid (ei 900 m) ja etdisyys MAPt kosketus-
kohta noin 1136 metria.

Kohta 2.4 Ohjaamomiehistén yhteistoiminta

Tutkimuksesta kdy ilmi, etta ohjaamomiehistd ei ollut perehtynyt kaytettivain la-
hestymismenetelmaan riittavisti. Kaytetyssa lahestymiskartassa ollut virhe piipun
sijainnissa ei saisi aiheuttaa kyseisen kaltaista tapahtumaketjua. Menetelmikart-
toja ei ole toteutettu niin, ettd ne mahdollistaisivat menetelmin omatoimisen so-
veltamisen ja uusien laskeutumisminimien maarittimisen lennon aikana. Kartois-
sa julkaistujen arvojen noudattaminen on perusedellytys turvalliselle toiminnalle.
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Yhteenveto

Lennonvarmistusosaston kasityksen mukaan tapauksessa on suuronnettomuus
ollut hyvin lihelld, koska tapahtumaketjussa mukana olleet varmistukset ovat
pettineet monessa kohdassa. Tapauksen tutkinnassa on tullut esille vakavia
puutteita miehiston koulutuksessa, menettelytavoissa sekd ohjaamoyhteistyossa.
Lisdksi yhtion kdyttamissa menetelmakartoista on paljastunut puutteita sekd kart-
tojen toimittajan puolelta haluttomuutta virheiden myontamiseen ja niiden kor-
jaamiseen. Turvallisuussuosituksissa tulisikin painottaa mittarilentomenetelmien
tuntemuksen ja niiden noudattamisen tarkeyttd perusedellytyksend turvalliselle
toiminnalle. Kaytettdvat mittarildhestymiskartat ja niihin liittyvat mahdolliset laa-
tujarjestelmat ovat myoskin tarked osa turvallisuuden varmistamisessa.

, N _
Johtaja — LN
Jussi Myllarniemi
TIEDOKSI: ILL-L, ILL-VQ, Turvallisuus- ja laatukomitea, Lappeenrannan lentoasema
Postiosoite-Postal address Puhelin-Phone Telefax AFTN
PL 50-P.0.Box 50 Nat. (09) 82 77 1, 61511 (09) 8277 2299, 6151 2298 EFHKYAYX

FIN-01531 Vantaa, Finland int. +358 9 82 771 + 35898277 2298
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LUFTFARTSVERKET

Swedish Civil Aviation Administration

Accident Aviation Board

Yrjonkatu 36A
FIN-00100 Helsinki
FINLAND
Attending his miatte Date Reference
15 May 2000 L 2000-1645-1051
Your date Your reference

THE FINAL DRAFT TO THE INCIDENT REPORT CONCERNING
AIRCRAFT OH-FAE, ON 29 NOVEMBER, 1999

After receiving Your final draft, the Aviation Safety Department of the
Swedish CAA, has decided to start a process, to investigate and take care of
all the aspects in Y our report.

Yours faithfully,
C“Ej—do‘

Coje Larson
Flight Inspector

Copies: Ld, La, STK
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