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

AIP Aeronautical information publication (Iimailukasikirja)

AOM Aircraft operations manual (Lentokoneen kayttéohjekirja)

ARWO Airport weather observation software (Saahavaintojen kasittelyjarjestelma)

ATIS Automatic terminal information service (Lahestymisalueiden automaattinen tiedo-
tuspalvelu)

CVR Cockpit voice recorder (Ohjaamon aanentallennin)

DFDR Digital flight data recorder (Digitaalinen lennonrekisterdintilaite)

FOM Flight operations manual (Lentotoimintakasikirja)

GwWcC Gross weight chart (Lahtopainon laskentalomake)

ICAO International Civil Aviation Organization (Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto)

LIKK Lennonjohtajan kéasikirja

LP Left pilot (Vasemmanpuoleisella istuimella oleva ohjaaja)

METAR Aviation routine weather report (Maaraaikainen sddsanoma)

MOTNE Meteorological operational Telecommunications Network Europe (Saapalvelun

viestiverkko Euroopassa)

NOTAM Tiedotus lentotoiminnan kanssa tekemisissa olevalle henkilostolle

OM-C Operations manual C (Toimintakasikirjan C-osa)

PF Pilot flying (Ohjaava ohjaaja)

QNH Corrected mean sea level pressure (Korjattu keskimaardisen merenpinnan ilman-
paine)

RP Right pilot (Oikeanpuoleisella istuimella istuva ohjaaja)

SNOWTAM NOTAM-sarja, jolla tiedotetaan lumen, jaén, sohjon ja niiden yhteydessé esiintyvan
veden aiheuttamista olosuhteista

TAF Aerodrome forecast (Lentopaikkaennuste)
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ALKULAUSE

Lauantaina 29.1.2000 klo 17.01 (tassa tutkintaselostuksessa on kaytetty Suomen aikaa)
sattui Turun lentoaseman Kkiitotiella 26 vaaratilanne, jossa japanilaisen Kjolen Scl Co Ltd
c/o Sumisho Lease Co Ltd:n omistama, SAS:n vuokraama ja Oy Air Botnia Ab:n kaytta-
ma, reittitunnuksella KFB665 lentanyt Fokker 28 Mk 4000 -tyyppinen liikennelentokone
oli lentoonlahddn aikana osittain pois konetta ohjanneen paallikén hallinnasta. Lentoko-
neessa oli yhdeksan matkustajaa ja neljan hengen miehistd. Kukaan ei loukkaantunut
eik& vaaratilanne aiheuttanut vaurioita.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtumasta 31.1.2000 Lentoturvallisuushallin-
non valittamasta lentokoneen paallikon vaaratilanneilmoituksesta. Turun lentoasema ei
ollut tietoinen vaaratilanteesta, koska paallikké ei ollut informoinut lentoasemaa tapah-
tumasta eikd tekeméastéan vaaratilanneilmoituksesta.

Onnettomuustutkintakeskus paatti kaynnistdd vaaratilanteen johdosta virkamiestutkin-
nan ja nimesi kirjeellddn n:o C 4/2000 L tutkijaksi suostumuksensa mukaisesti liikenne-
lentdja Jussi Hailan. Tutkinta perustui onnettomuuksien tutkinnasta saadettyyn lakiin
(373/1985) ja asetukseen (79/1996), ICAO Annex 13:een ja Euroopan Unionin Neuvos-
ton direktiiviin 1994/56/EY.

Tutkija kavi Turun lentoasemalla 9.2.2000 ja haastatteli talldin lentokentan kunnossapi-
don toimialapéaallikkba. Tapahtumahetkelld Turun lentoasemalla tyéskennelleet kunnos-
sapidon vuoroesimies ja vastaava lennonjohtaja antoivat lausuntonsa samassa yhtey-
dessé. Lentokoneen paallikkd antoi lausuntonsa 8.2.2000 ja peramies 11.2.2000.

Tutkija kutsui asiantuntijaksi ylimeteorologi, FM Markku Seppéasen, joka analysoi Turun
lentoaseman saaolosuhteita tapahtumahetkella.

Lentokoneen lennonrekisterdintilaitteen (DFDR) ja ohjaamon aanentallentimen (CVR)
tallenteet eivat olleet kaytettavissa tutkinnassa, mutta lentoyhtié toimitti sen omaan
kayttoon tarkoitetun "Quick Access Recorderin” tiedot tutkijalle 7.2.2000.

Onnettomuustutkintakeskus tiedotti Ruotsin onnettomuustutkintaviranomaiselle (Statens
haverikommision, SHK), vaaratilanteesta 4.2.2000. SHK ilmoitti, ettd se ei nimité tutkin-
taan valtuutettua edustajaa.

Tutkintakertomuksen lopullinen luonnos on lahetetty tutkinnasta annetun lain mukaiselle
lausunnolle limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle 8.5.2000. Saadut lausunnot on
huomioitu tutkintaselostuksessa, ja ne ovat tutkintaselostuksen liitteina 2-4.

Tutkinta saatiin paattkseen 20.6.2000.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Lennon valmistelu

Ohjaajat aloittivat kyseessa olevan tydvuoronsa Turusta. Heidan tehtavanaan oli lentaa
reittitunnuksella KFB665 Turusta Kddpenhaminaan ja sieltd edelleen Helsinkiin. Lento-
kone oli saapunut Turkuun Kdédpenhaminasta noin tuntia ennen vaaratilannelennon ai-
kataulun mukaista lahtdaikaa. Ohjaajat eivat tavanneet saapuneen lennon ohjaajia.

Lennon suunniteltu lahtdaika oli klo 16.45. Noudatetun kaytanndén mukaisesti ohjaajat
saivat SAS:n toimistosta "RODOS"-tiedotteen, joka oli laadittu klo 15.46. Siind oli yh-
teensa 17 lentokentén saatiedot Suomesta, Ruotsista ja Norjasta. Tiedotteessa oli Tu-
rusta lentopaikkaennuste (TAF) ajalle 08.00-17.00 ja Turun lentoaseman madaraaikainen
saasanoma (METAR) 14.50. RODOS-tiedotteessa oli mytés SNOWTAM klo 13.48 seka
voimassa olevat ylatuulikartat ja vallitsevan sédan kartta (SWC). Lennon suunnittelu ta-
pahtui naiden tietojen perusteella. Ohjaajat eivat kayneet lennonneuvonnassa hankkiak-
seen uudempia tietoja saasta tai kiitotieolosuhteista. Sielta olisi ollut mahdollista saada
kaksi uudempaa TAF:a, jotka olivat voimassa klo 11-20 ja 14-23 sek& uusin METAR
15.50. Ohjaajat kuuntelivat koneeseen mentyaan klo 16.20 paivitetyn ATIS-tiedotuksen
E. Tiedotuksessa mainittu jarrutusteho oli mitattu klo 13.48.

Ohjaajien saaman sdaaennusteen mukaan Turun lentokentan saa oli klo 13-15 alkaen:
Tuuli 150° 18 solmua, puuskat 29 solmua, nakyvyys 2000 m, rantasadetta, pilvet bkn
500 jalkaa ja ovc 1200 jalkaa, ajoittain klo 15-17 nakyvyys 700 m, voimakasta rantasa-
detta, pilvet bkn 400 jalkaa. Uudemman saédennusteen mukaan odotettavissa oli 30
solmun puuskia. Tata ennustetta ohjaajat eivat hankkineet kayttoonsa. Heidéan saaman-
sa METAR 14.50:n mukaan Turun lentokentan saa oli: Tuuli 160° 17 solmua, puuskat
26 solmua, tuulen suunta vaihtelee 130°-200°, nakyvyys 4000 m, rantdsadetta, utua,
pilvet ovc 500 jalkaa, lampdétila +2°C, kastepiste +1°C, QNH 976 hPa. Ohjaajien saaman
SNOWTAM:in mukaan jarrutustehot olivat klo 13.48 olleet 47/47/46. Lumi- ja rAntdsade
oli alkanut tdaméan mittausajankohdan jalkeen.

Kiitotien kunnossapito ja kayttdleveys

Saatietojen mukaan rantasade oli alkanut noin klo 14.45 ja voimistunut noin klo 16.30.
Kunnossapidon esimies kertoi aloittaneensa tydvuoronsa klo 15.00. Talléin kiitotiella ol
1-2 mm sohjoa, jota kunnossapito alkoi poistaa aluksi kahdella harjakoneella. Kolmas
vuoroon tullut mies mittasi kiitotien jarrutustehon klo 15.37 ja aloitti noin klo 15.50 kiito-
tien kunnostuksen kolmannella harjakoneella. Keskelta kiitotieta yhteen suuntaan mita-
tut jarrutustehot olivat 47/48/33. Nama arvot mittaaja ilmoitti radiopuhelimella lennon-
johtoon. Kova sivutuuli haittasi harjausta, koska tuuli pyrki kiitotien etelapuoliskolla pai-
namaan harjan irrottaman loskan takaisin kiitotielle. Kayttssa oli kiitotie 26, jonka alku-
paan rullaustie D:n risteykseen asti kunnossapito pyrki pitdmaan harjattuna 50 m:n le-
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veydelta. Lentoliikenne oli iltapéivan aikana rauhallista eik& hairinnyt kiitotien kunnossa-
pitoa. Kiitotien toinen kolmannes D:sta E:hen oli 35 m levea ja loppupaa 20 m levea.

Ohjaajien toiminta, ja heidan saamansa tuulitiedot

Ohjaajat suunnittelivat lennon saatietojen osalta yhtioltda saamaansa klo 15.46 laaditun
RODOS-tiedotteen perusteella. Tiedotteen tiedot olivat kuitenkin huomattavasti van-
hempia. Uudempaa tietoa olisi ollut saatavissa Turun lentoaseman lennonneuvonnasta,
mutta ohjaajat eivat hankkineet sita kayttoonsa. Heidan saamansa sdéennusteen (TAF)
voimassaoloaika paattyi 15 minuuttia lennon suunnitellun lahtdajan jalkeen, mutta kay-
tannodssa kone lahti samaan aikaan kuin ennusteen voimassaolo paattyi. Tiedotteessa
ollut METAR oli julkaistu klo 14.50, kaksi tuntia ennen aikataulun mukaista lahtbaikaa.
Tassa saatiedossa tuuli oli 1ahes poikittain kiitotien suuntaan nahden (160°) ja puuskien
nopeudeksi ilmoitettiin 26 solmua. SNOWTAM oli ajalta klo 13.48 eli se oli lahes kolme
tuntia vanha. Ohjaajat eivat hankkineet uudempia sééatietoja, mutta kuuntelivat ATIS-
tiedotteen "E”: "Tuuli 160° 15 solmua, puuskat 25 solmua, ndkyvyys 3500 m, rdntédsa-
detta, utua, pilvet ovc 500 jalkaa, ldmpétila ja kastepiste +1°C, QNH 973, kdytésséa Kiito-
tie 26, siirtopinta 60, jarrutusteho 47/47/46. Taman tiedotteen séétiedot perustuivat klo
16.20 sadhavaintoon, mutta kiitotien olosuhdetiedot klo 13.48 mittaukseen.

Paallikkd huomioi rantasateen ja oli jonkin verran huolissaan de-icing-nesteen suoja-
ajasta, mutta ohjaajat totesivat sen riittavaksi. He eivat tehneet lahtdpainolaskelmia val-
litsevissa olosuhteissa, eivatka tarkastelleet sivutuulikomponenttia ennen lentoonlahtoa.
Ohjaajien kasityksen mukaan vallinnut sivutuuli ei rajoittanut lentoonlaht6a.

Onhjaajat pyysivét lennonjohdolta kdynnistysluvan klo 16.49, mutta eivét siind yhteydes-
sakaan kysyneet viimeisia tietoja kiitotieolosuhteista tai tuulesta. Mediheli 02 ilmoitti ole-
vansa valmis siirtymaan klo 16.52. Lennonjohtaja antoi sille luvan ja ilmoitti samalla
tuulen 160° 18 solmua, puuskat 28 solmua. KFB665:n ohjaajat kaynnistivat moottoreita
samanaikaisesti, mutta heidan oli mahdollista kuulla Mediheli 02:lle kerrottu tuulitieto.

Selvittdessaan KFB665:n lahtdpaikalle lennonjohtaja ilmoitti: "Tiedoks, Kiitotietéd on sitten
viimeks harjattu Alfan ja Deltan véliltd 50 metrin leveydeltd ja Deltan jdlkeen Echoon
saakka 35 metrid ja toi ihan ldnsipdd Echon ja Foxin Vdliltd on 20 m leved”. Jarrutuste-
hotietoja tai tietoja kunnostetun kiitotieosuuden olosuhteista han ei ilmoittanut. Ohjaajat
kuittasivat lennonjohdon selvityksen: "Juu, Botnia 665, rullataan kiitoradalle 26,

Lennonjohtaja ilmoitti klo 17.00 lentoonlahtdselityksen yhteydessa tuulen 150° 12 sol-
mua. Han ei ilmoittanut puuska-arvoa, vaikka han kahdeksan minuuttia aikaisemmin oli
ilmoittanut helikopterille tuulen 160° 18 solmua, puuskat 28 solmua.

Lentoonlaht®

Paallikoén lausunnon mukaan ohjaajat eivat tehneet kiitotieolosuhteiden mukaisia lahto-
painolaskelmia, "koska kiitotie on epdpuhdas vasta, kun sen pinnalla on yli 3 mm vetté4,
maérk&éa lunta tai sohjoa, ja nyt siinéd ei ollut”. Han kertoi edelleen, ettéa koska kone oli ke-
vyt, oli mahdollista painon puolesta kayttaa vahennettyd, FLEX-lentoonlahtotehoa.
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Réntésateen johdosta han paatti kuitenkin kayttdd vahennettya Vi:ta: V,-10 solmua.
Tasta huolimatta hén ei huomioinut "mdrdn” Kiitotien vaikutusta sivutuulirajoituksiin.
Paallikkd toimi ohjaavana ohjaajana (PF). Lahtdselvityksen saatuaan han kertoi lisan-
neensd moottoreihin jarruja vasten noin 70 %:n tehot ja jarrujen irrotuksen jalkeen
FLEX-lentoonléhtdtehot.

Lentoyhtion menetelmien mukaan lahtdkiidon aikana oikeanpuoleinen ohjaaja (RP) pitaa
ohjaussauvasta kiinni 80 solmun nopeuteen asti ja kallistaa sauvaa tuuleen pdain kap-
teenin ohjeiden mukaisesti. Jos vasemmalla istuva ohjaaja (LP) on ohjaava ohjaaja
(PF), kuten tassa oli, han ottaa ohjaimet 80 solmun nopeudella.

Lentoonlahtd sujui normaalisti pitkin kiitotien keskiviivaa noin 80 solmun nopeuteen asti,
jolloin tuuli k&dansi koneen nokkaa vasemmalle. Kun paallikkd kallisti siivekeohjauksen
vasemmalle tuuleen pdin ja yritti sivuperasimella oikaista koneen kiitotien suuntaiseksi
painamalla oikean jalkapolkimen pohjaan, kone alkoi luisua oikealle kohti Kiitotien reu-
naa. Kone oli paallikdn lausunnon ja vaaratilanneilmoituksen mukaan osittain pois ha-
nen hallinnastaan, kavi 2-3 m:n etéisyydella kiitotien oikeanpuoleisesta reunavalorivista
ja palasi sieltd véahan keskemmalle ennen ilmaan nousua.

Yhtion "Quick access” -tallenteen mukaan koneen siivekeohjaus ei ole ollut kallistettuna
tuuleen pain ennen 80 solmun nopeutta ja jalkaohjaimet ovat olleet lahes keskitettyina
80 solmun nopeuteen asti, jolloin oikea jalkapoljin on ollut painettuna pohjaan noin kol-
men sekunnin ajan. Oikea jalkapoljin on ollut uudestaan lahes pohjaan painettuna juuri
ennen Kiitotiesta irtoamista. Paallikkd ohjasi konetta ainoastaan nokkapydraohjausta
kayttéaen pitkin kiitotien keskiviivaa, kunnes tuuli kédénsi koneen pois kiitotien suunnasta.
Han ei yrittanyt kayttaa lahtokiidon aikana aerodynaamisia ohjaimia koneen pitdmiseksi
kiitotien suunnassa. Sivuperasin alkaa tehota 40-50 solmun nopeudesta alkaen. My6s-
k&an tuulen kallistusvaikutusta ei pyritty ehkdisemaan siivekeohjauksen avulla.

Lausuntonsa mukaan paallikkd ei uskaltanut keskeyttaa lentoonlahtda, koska han pel-
kési menettavansa keskeytyksessa koneen hallinnan kokonaan.

Lentokone irtosi kiitotiestd normaalilla noin 130 solmun nopeudella klo 17.01. Ohjaajat
kysyivat klo 17.04 lennonjohdolta kiitotien kitka-arvoja. Lennonjohtaja ilmoitti ennen ko-
neen saapumista, yli tuntia aikaisemmin, mitattujen arvojen olevan noin 40. (Han ilmei-
sesti tarkoitti klo 15.37 mitattuja jarrutustehoja, jotka eivat olleet ohjaajien tiedossa. Mi-
tattu kiitotien loppupéaén jarrutusteho oli kuitenkin 33. Tata lennonjohtaja ei missaan vai-
heessa ilmoittanut KFB665:lle). Ohjaajat ilmoittivat kiitotien tuntuneen "aika liukkaalta”.
Muuta keskustelua ei asiasta kayty, eivatkd ohjaajat ilmoittaneet lennonjohdolle rapor-
toivansa asiasta. Vaaratilanne ilmoituksessaan kapteeni arvioi kitkakertoimen olleen |&-
helld arvoa 20.

Perustiedot

IIma-alus

lima-alus oli 67 matkustajapaikkainen 2-moottorinen liikkennelentokone

11
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Kansallisuus ja rekisteritunnus: Ruotsin, SE-DGU

Omistaja: Kjolen Scl Co Ltd c/o Sumisho Lease Co
Ltd

Kayttaja: Oy Air Botnia Ab

Valmistaja: Fokker VFW B.V.

Tyyppi: Fokker 28 Mk 4000

Sarjanumero: 11241

Valmistusvuosi: 1987

Moottorit:

Valmistaja: Rolls-Royce

Tyyppi: Spey 555-15P

Kaytetty polttoaine: JET A-1

1.2.2 Lennon tyyppi

Aikataulun mukainen reittilento

1.2.3 Henkildbmaara

Yhdeksan matkustajaa ja neljan hengen miehist6

1.2.4 Henkilévahingot

Henkildvahinkoja ei aiheutunut.

1.25 IIma-aluksen vauriot

IIma-alus ei vaurioitunut.

1.2.6 Muut vahingot

Vahinkoja ei aiheutunut.

1.2.7 Henkilosto

1.2.7.1 llma-aluksen paallikko

lIma-aluksen paallikko: Mies, 37 v
Lupakirjat: Liikennelentgjan lupakirja 1994, voimassa 25.1.2005
saakka

12
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1.2.7.2

JAR-laéketieteellinen kelpoi-

suustodistus, 1:

Mittarilentokelpuut

Tyyppikelpuutukset:

Viimeinen tarkastuslento:

Laakarintarkastus:

Voimassa 25.1.2001 saakka

us:

25.1.2000

Lepoaika ennen vaaratilannetta: Yli 12 h

Voimassa 9.8.2000 saakka
EMB110, J31/32, SF340 P, Fokker F28 P
20.1.2000

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk | Viimeisen 90 vrk | Yhteenséa tuntia
aikana aikana aikana

Kaikilla kone- 6 h 50 min 50 h 165 h 6478 h

tyypeilla

Ko. ilma- 6 h 50 min 50 h 165 h 254 h

aluksella

Paallikko oli tullut lentoyhtion palvelukseen vuonna 1990. Hén oli toiminut paallikén teh-
tavassa kuusi vuotta, aikaisemmin Bandeirante- ja Jetsream-koneissa, vuonna 1999 yh-
deksan kuukautta Saab 340:ssa ja viimeiset kolme kuukautta Fokker 28:ssa.

liIma-aluksen peramies

Peramies:

Lupakirjat:

Lupakirjan huomautus:

Kelpuutukset:

Tyyppikelpuutukset:

Viimeinen tarkastuslento:

Viimeinen laakarin

Lepoaika ennen vaaratilannelentoa:

tarkastus:

Mies, 27 v

Ansiolentgjan lupakirja 1997, voimassa
28.6.2000 saakka

Kaytettava silmalaseja

Mittarilentokelpuutus, luokka M3
PA31 P, Fokker 28 C
25.10.1999
28.6.1999

Yli12 h

13
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1.2.7.3

1.2.8

14

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

Kaikilla kone- 3 h 04 min 52 h 130 h 922 h

tyypeilla

Ko. ilma- 3 h 04 min 52h 130 h 130 h

aluksella

Peramies oli tullut lentoyhtién palvelukseen syksylla 1999. Han oli suorittanut yksityis-
lentdjan lupakirjan vuonna 1991. Sen jalkeen han oli saanut ansiolentdjan koulutuksen
USA:ssa ja lentanyt B727 -flight engineerind ulkomailla jonkin aikaa. Han oli muuttanut
lupakirjansa suomalaiseksi vuonna 1997. Fokker 28 —tyyppikelpuutuksen hén oli saanut
lokakuussa 1999 ja oli sen jalkeen lentanyt reittilentoja valvonnan alaisena 96 tuntia se-
k& vastaavana peramiehena 34 tuntia.

Lennonjohtaja

Vastaava lennonjohtaja: Nainen, 35 v

Lupakirjat: Lennonjohtajan lupakirja 1986, voimassa 28.5.2000

saakka

Kelpuutukset: EFTU lahi- ja lahestymislennonjohto.

Saa

Skandinavian lounaispuolella ollut voimakas matalapaineen keskus lahestyi Suomea.
Siihen liittyva okluusiorintama ylitti Turun iltapaivan lopulla. llmanpaine laski Turussa vii-
si hectopascalia kolmessa tunnissa. Etelanpuoleinen tuuli oli voimakas ja puuskainen.
Saa oli pilvista ja ajoittain utuista. Rantaa ja lunta satoi iltapaivan aikana aluksi heikosti
mutta sade voimistui iltaa kohti.

Turun lentoaseman TAF voimassa klo 14-23:

Tuuli 150° 13 solmua, nakyvyys 8 km, pilvet sct 500 jalkaa ovc 700 jalkaa, klo 15-
17 alkaen tuuli 150° 18 solmua puuskat 30 solmua, nékyvyys 1200 m, rantasadet-
ta, pilvet ovc 500 jalkaa, ajoittain klo 17-23 nékyvyys 2500 m, rantdsadetta, pilvet
bkn 400 jalkaa.

Turun lentoaseman METAR:

14.50 (ohjaajien saamat saatiedot): Tuuli 160° 17 solmua, puuskat 26 solmua, tuu-
len suunta vaihtelee 130°-200°, nakyvyys 4000 m, rantasadetta, utua, pilvet ovc
500 jalkaa, lampétila +2°C, kastepiste +1°C, QNH 976 hPa. Sddsanoman perassa
olleen MOTNE-tiedotteen mukaan kiitotiella oli kuuraa ja huurretta 51-100 % laa-
juudelta. Jarrutusteho koko Kiitotiella oli 35. Tama tiedote perustui kenttdalueen klo
11.14 tarkastuspoytékirjaan.
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16.20 (ATIS-tiedotteessa ollut saatieto): Tuuli 160° 15 solmua, puuskat 25 solmua,
tuulen suunta vaihtelee 120°-190°, nakyvyys 3500 m, rantasadetta, utua, pilvet ovc
500 jalkaa, lampédtila ja kastepiste +1°C, QNH 973 hPa.

16.50: Tuuli 160° 15 solmua, puuskat 28 solmua, tuulen suunta vaihtelee 120°-
200°, nakyvyys 2000 m, lumirantaa, utua, pilvet bkn 500 jalkaa ovc 1000 jalkaa,
lampétila ja kastepiste +1°C, QNH 972 hPa.

Turun lentoaseman taltioitujen sdamittausten mukaan klo 16.40-17.00 tuulen keskino-
peus on ollut 15-16 solmua ja puuskien vaihteluvéli 8-28 solmua. Tuulen suunta on
vaihdellut valilla 120°-220°. Kahden minuutin ja kymmenen minuutin valein taltioidut ar-
vot ovat samanlaisia.

Massa ja massakeskit

Koneen lentoonlahtdmassa oli 25777 kg ja painopiste oli sallitulla alueella: LIZFW 34,1
(loaded index on zero fuel weight, kuormattu indeksi ilman polttoainetta) MAC-TOW
25,4 (mean aerodynamic chord on takeoff weight, painopisteen sijainti 25,4 % aerody-
naamisella keskijanteelld) . Koneessa oli 5800 kg JET A-1 -lentopetrolia.

Tutkimukset

Vaaratilanteen tutkinta-aineisto kasittda lentomiehiston tekemat vaaratilanne- ja FOR-
(Flight Occurence Report) ilmoitukset, lentoa, miehistta ja ilma-alusta koskevat asiakir-
jat, otteen lennonjohdon paivékirjasta, asianosaisten kuulemistiedot, radiopuhelintalti-
oinnit seka lentoyhtion Quick Access -tallenteesta, kasikirjoista, asiakirjoista ja ohjeista
saadut tiedot. Aineisto sisaltaa lisaksi Turun lentoaseman tapahtuma-aikaiset saatiedot
sekd Vaisala Icecast -jarjestelman taltioimat Kkiitotien olosuhdetiedot ja ARWO-
jarjestelman taltioimat saatiedot.

Vaaratilanteen osalta saatu aineisto on ollut riittava yksityiskohtaisen kasityksen muo-
dostamiseksi tapahtumien kulusta.

Radioliikenne

Radioliikenne on kuunneltu Turun lahilennonjohdon nauhoitteesta. Lennonjohdon taa-
juudella kayty radiopuhelinliikenne on liitteessa 1.

Lennonrekisterodintilaitteet

Lentokone oli varustettu ohjaamodaanittimella (CVR) ja digitaalisella lennonrekisterdinti-
laitteella (DFDR). CVR:n tietoja ei oltu sailytetty, ja kone oli ehtinyt ennen tutkinnan
aloittamista lentaa vaaratilanteen jalkeen niin paljon, ettd DFDR:n tiedotkaan eivat olleet
tutkinnassa kaytettavissa.

15
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Lentoyhtion Fokker 28 -koneisiin on asennettu yhtion omia tarpeita varten "Quick Ac-
cess” -tallennin, jonka tiedoston 30 parametria olivat kaytettavissa tutkinnassa. Tiedoista
oli merkittavasti hyotya maaritettdessa tapahtumien kulkua.

Lentoyhtitn ohjeistus

Oy Air Botnia Ab:n Toimintakasikirjan osa C:n (Operations Manual C, OM-C) sivu 17.2
GWC F28-4000 kappaleen 2.WIND LIMITS and BRAKING ACTION (Takeoffs and lan-
ding) kohdassa 2.1 on tuulirajadiagrammi ja huomautus, ettd diagrammi on voimassa,
kun Kiitotien leveys on 40 m ja suurempi. Diagrammin alla on huomautus, jonka mukaan
sivutuulikomponenttia on pienennettava 10 solmulla, jos kiitotie on kapeampi kuin 40 m.

Kohdassa 2.2 esitetddn suositellut sivutuulirajat jaa- tai lumipeitteiselle kiitotielle. Koh-
dassa kehotetaan koneen paallikkda vakavasti pysyttaytymaan diagrammin ilmoittamis-
sa rajoissa lentoonlahddissa ja laskeutumisissa. Diagramissa on "mérédn (wet)” kiitotien
tuulirajaksi suositeltu 25 solmua puuskat mukaan lukien.

Kohdassa 2.3 Rules regarding braking action (jarrutustehoa koskevat ohjeet) on sanottu
muun muassa:

e Kdaytad lentoonlédhto- ja laskupainolaskennassa Kkiitotien kahden viimeisen kolman-
neksen arvoja.

*  Kdaytd maksimi sivutuulen méérittdmiseen arvoja koko kiitotien pituudelta

»  Kun lentokentén ldmpdtila on ldhelld nollaa ja kiitotielld on vettd, loskaa tai méarkaa
lunta, seuraavia jarrutustehon arvoja tulee kdyttdd, mikéali ilmoitetut kitkakertoimen
arvot eivét ole rajoittavampia:

- jos esiintymé&n laajuus on yli 50%: HUONO
- jos esiintymén laajuus on 26-50%.: KESKINKERTAISESTA HUONOON

Poikkeus: BV 11 (Skiddometerilld) tai SAAB FT:lld& nopeudella 95 km/h mitat-
tuja arvoja voidaan kdyttda korjausten ja rajoitusten méaérittdmiseen.

Varoitus: Vesiliirtoa voi esiintyd yli 110 solmun nopeuksilla ja laskeutumisessa
95 solmun nopeuteen asti.

Turun lentoasemalla jarrutusteho mitataan 65 km/h nopeudella, joten yll& olevan mu-
kaan lentoonlahdon korjauksia maaritettaessa pitaisi kayttaa kiitotien jarrutustehoa huo-
no (POOR, 0,20), jos yli 50 % kiitotien pinnasta on veden, loskan tai maran lumen pei-
tossa.

Tassa tapauksessa kunnostettu kiitotien toisen kolmanneksen leveys 35 m pienensi
suurinta sallittua sivutuulikomponenttia maralla kiitotiella 25:std 15:een solmuun. Viimei-
sen kolmanneksen 20 m:n levyinen Kkiitotien osa ei ollut kayttbkelpoisessa kunnossa
Fokker 28:lle. Oy Air Botnia Ab ei ollut maarittdnyt kasikirjoissaan konetyypeilleen pie-
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ninté sallittua kiitotieleveyttd. Emoyhtio SAS:n Lentotoimintakasikirjassa (Flight Opera-
tions Manual, FOM), johon Oy Air Botnia Ab:n OM-C:ssa viitataan, oli Fokker 28:lle
maaritetty 30 m:n pienin sallittu Kiitotieleveys. Oy Air Botnia Ab:n ohjaajilla ei ollut kay-
tettavissaan emoyhtion FOM:a, eikd heiddan oma yhtidnsa ollut ohjeistanut pienimpia
sallittuja kiitotieleveyksia.

Ohjaajille annettu talvitoimintakoulutus

Lentoyhtion koulutuspaallikdn tutkijalle toimittamien tietojen mukaan ohjaajille oli annettu
seuraavanlaista koulutusta talvitoiminnasta:

Fokker 28 -tyyppikurssille valmisteleva koulutus
« Talvioperointi F28 (Cold weather operations), kouluttaja SAS:Ita

« Talvioperoinnin suoritusarvoja aerodynamiikan nakokulmasta, Oy Air Botnia Ab:n
kouluttaja

« Raskaampien lentokoneiden lentoonlahtotekniikat sivutuulessa, Oy Air Botnia Ab:n
kouluttaja.

Fokker 28 -tyyppikurssiin kuuluvana

e Suoritusarvotarkastelu ja —laskelmien tekeminen (Performance training), SAS Flight
Academyn kouluttaja

» Ohjeita reittikouluttajille kdytdnnon lentotoiminnasta, SAS:n kouluttajat.
Taydentava koulutus kaikille ohjaaijille:

« De/Anti-ice training (Jaanestokasittely F28-koneella toimittaessa), SAS:n kouluttaja.
Suoritusarvotarkastelu ja aerodynamiikka, kaytannon talvilentotoiminta seka saasa-
nomat (Winter operations training), Oy Air Botnia Ab:n kouluttajat.

Ohjaajille oli liséksi jaettu tiedote kéytannon talvitoiminnasta syksylla 1999.

Talvitoimintaohjeessa oli kiinnitetty huomiota [&htopainolaskelmien tekemiseen saa-
olosuhteet huomioon ottaen. Myés sivutuulirajoitusten maarittamiseen huomioiden Kiito-
tien leveys ja jarrutusteho oli ohjeessa kiinnitetty huomiota.

Kunnossapidon ohjeistus ja kiitotieolosuhteiden ilmoittaminen

limailulaitoksen kenttéatoimialan kunnossapito-ohjeiston sivulla 8.5-8 on taulukoitu ope-
raattorien ilmoittamia eraiden ilma-alusten vaatimia kunnostetun alueen vahimmaisleve-
yksia. Taulukosta ilmenee, etta MD-82/83/87:lle ja DC-9-51:lle operaattorien vaatima
kiitotien vahimmaisleveys on 45 m ja ATR-72, Saab SF340 seka Jetstream 32 -koneille
30 m. Operaattorit ovat omissa kasikirjoissaan maarittaneet konetyypeilleen pienempia
sallittuja kiitotien kayttdleveyksia. Esim. Oy Air Botnia Ab:n emoyhtié SAS on maarittanyt
Fokker 28:lle pienimman sallitun kiitotieleveyden 30 m. YIl& mainitun ohjeen kohdassa
8.5.2.3 on huomautus: "Kovalla sivutuulella ja kun on tiedossa olevaa lentoliikennetté
kiitotien kitkatasoon tulisi kiinnittdé erityistd huomiota”.

17
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Ohjeistuksen mukaan Turun lentoasemalla on tehtéava kiitotietarkastus ja kitkan mittaus
tai arviointi kuuden tunnin valein. Kenttdalueen tarkastuspoéytakirjan perusteella lento-
aseman ilmailutiedotuspalveluyksikko laatii ja lahettaéa SNOWTAM:in. Jotta tiedot valit-
tyisivat ilmailutiedotuspalvelujarjestelmaan, jarrutustehojen mittaajan on mentava kun-
nossapidon paivystystiloihin, taytettava tarkastuspoytakirja, ja lahetettava se telekopiona
lennonneuvontaan. Kenttatoimialan kunnossapito-ohjeiston mukaan seuraavat merkitta-
vat muutokset kiitotieolosuhteissa edellyttavat uuden SNOWTAM:in julkaisua: 1) kitka-
kerroin on 0,40 tai pienempi ja uusi mittaustulos eroaa edellisesta 0,05 yksikkbda tai
enemman 2) suuremmat kuin £10 % muutokset kiitotien kayttopituudessa tai leveydes-
sa.

Kiitotieolosuhdetietojen valittyminen Turun lentoasemalla

Jatkuvan lumi- tai rAntédsateen aikana kenttdalueen tarkastuspdytékirjaa ei kunnossapi-
don vuoroesimiehen lausunnon mukaan yleensa taytetd, vaan jarrutustehon mittaustu-
lokset vélitetdan radiopuhelimella lennonjohtoon, joka kertoo ne edelleen koneille. Kay-
tannoksi nayttda muodostuneen jarrutustehon mittaaminen ainoastaan yhteen suuntaan
ajamalla, vaikka ohjeistus edellyttd&d mittaamista 5-10 m:n etdisyydelta kiitotien keskivii-
vasta sen molemmin puolin. Lennonjohtajan lausunnon mukaan riippuu vuorossa olevan
lennonjohtajan tyodtilanteesta ja aktiivisuudesta kertooko han tiedot edelleen lennonneu-
vontaan ilmatiedotuspalveluun vdlitettavaksi. On myds mahdollista, ettd lennonjohtaja
pyytda lennonneuvontaa lahettamaan SNOWTAM:in, jossa jarrutustehot ilmoitetaan jo-
ko arvioituna, tai ettei niitd voida luotettavasti ilmoittaa. Kiitotien olosuhdetiedot on mah-
dollista poistaa ATIS-tiedotteesta ja ilmoittaa, etta tiedot saa lennonjohdon taajuudelta.
Naita menetelmia ei tassa tapauksessa kaytetty. Jarrutustehojen ilmoittaminen arvioitu-
na tai epaluotettavina on erittdin harvinaista. Nain menetellaén yleensa vain, jos Skid-
dometer mittalaite on epakunnossa. Lennonjohdon péaivakirjaan oli merkitty: "13.37 08:
33/48/47 (20 m lev.)”. Viimeisimmat tiedot kiitotieolosuhteista olivat ainoastaan kunnos-
sapitohenkildstdn ja lennonjohtajan tiedossa, mutta eivat valittyneet lentoaan suunnitte-
levien ohjaamomiehistdjen kaytettdvaksi. Lennonjohtaja ei valittanyt naité tietoja eteen-
pain eika oma-aloitteisesti kertonut niitd KFB665:lle ennen kuin selvitti taman Kiitotielle ja
ilmoitti harjatut kiitotien leveydet, mutta ei mitattuja jarrutustehoja, vaikka kiitotien loppu-
paan jarrutusteho oli huonontunut 33:een edellisen mittauksen 46:sta. Ohjaajat kysyivét
viimeisia olosuhdetietoja lennonjohdolta vasta lentoonlahdoén jalkeen.

Turun lentoaseman METAR:in perassa on MOTNE-tiedote Kiitotieolosuhteista. Lennon-
neuvoja sy6ttdd olosuhdetiedot ARWO-sédéhavaintojen kasittelyjarjestelmaan (Airport
Weather Observation Software), jonka tietojen perusteella ATIS-lahetys ja MOTNE pai-
vitetddn. Uusi tietoa pitda syottdd ARWO-jarjestelméaéan erikseen. Jos nain ei tehda,
vanha tieto séilyy jarjestelméssa, ja se voi olla jopa useita paiviakin vanha. MOTNE jul-
kaistaan METAR:in perassa ilman tietoa kiitotieolosuhteiden mittausajankohdasta, eika
MOTNE-tiedon mittausajalla ole mitaan tekemista METAR:in alussa olevan séaahavain-
non kellonajan kanssa. Suomen limailukéasikirjassa (AIP) on annettu seuraava ohje:
"Mikéli MOTNE-ldhetyksen aikana ei ole kaytettdvissa uutta tai voimassa olevaa Kiitotie-
olosuhderyhmdd, toistetaan edellinen olosuhderyhmad, jossa Kiitotien tunnus korvataan
ryhmaélld 99”. Turun METAR:ssa oli kuitenkin MOTNE:ssa kiitotietunnus 26, vaikka tieto
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ei ollut ajan tasalla oleva. Tama johtuu siitd, etta ATIS kayttdd samaa ARWO-tiedostoa
eikd hyvaksy muita kuin olemassa olevien kiitoteiden tunnuksia. MOTNE tietoa ei ole
teknisesti mahdollista erikseen muuttaa ilman, etta se vaikuttaisi ATIS:een. Tassa tapa-
uksessa klo 11.14 mitattu jarrutusteho oli MOTNE-tiedossa klo 15.20 asti, jolloin siihen
vaihdettiin klo 13.48 mitattu jarrutusteho. Tama tieto puolestaan muuttui vasta klo 19 jal-
keen, vaikka kiitotieolosuhteet huononivat paivan kuluessa merkittavasti. Kiitotieolosuh-
teet klo 15.37, jarrutusteho ja kunnostetun kiitotien leveys, eivat valittyneet MOTNE- tai
ATIS-jarjestelm@an lainkaan. Nama tiedot eivat olleet muiden kuin kunnossapidon ja
lennonjohtajan tiedossa.

19
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2.1

ANALYYSI

Lentoonlahd®n perusteet

Lentoyhtitn ohjaajille toimittama RODOS-tiedote oli merkitty paivitetyksi klo 15.46, mutta
sen tiedot olivat huomattavasti vanhempia. Saaennuste (TAF), joka on lennon suunnit-
telun kannalta hyvin merkittdva asiakirja, oli laadittu jo ennen kello kahdeksaa aamulla,
kun lennon aikataulun mukainen lahtdaika oli klo 16.45. Ennusteen voimassaolo paattyi
klo 17.00. Ennuste piti paikkansa mutta uudemmat TAF:t klo 11-20 ja 14-23, olisivat ol-
leet saatavissa Turun lentoaseman lennonneuvonnasta. Ne olisivat antaneet tarkenne-
tun kuvan saan odotettavissa olevasta kehityksesta. Ohjaajien saama sadhavainto
(METAR) oli tehty klo 14.50. Kaksi uudempaa METAR:ia olisi ollut saatavissa lennon-
neuvonnasta.

Ohjaajien saama SNOWTAM perustui klo 13.48 mittaukseen. Lumi- ja rantadsade oli al-
kanut ja voimistunut huomattavasti vasta tdman ajankohdan jalkeen. SNOWTAM:in il-
moittamat kiitotieolosuhteet eivat enaa pitaneet paikkaansa, mutta lennonjohdosta olisi
ollut saatavilla klo 15.37 mitatut jarrutustehon arvot ja tieto kunnostetun kiitotien levey-
destd. Kunnossapidon vuoroesimiehen arvion mukaan nama jarrutustehoarvot pitivat
edelleen paikkansa kiitotien harjatulla osalla KFB665:n lentoonlahddn aikaan.

limailumaarayksessa JAR-OPS 1.355 ’Lentoonldhtéolosuhteet” maarataan: "Ennen
lentoonléhdén aloittamista ilma-aluksen pdéllikbn on varmistuttava siitd, ettd lentopaikan
sddolosuhteet ja kéytettédvéaksi aiotun kiitotien kunto ovat hdnen saatavillaan olevien tie-
tojen mukaan sellaiset, ettei niiden pitéisi olla turvallisen lentoonldhdén ja nousun es-
teend”. Koska lentoyhtion toimittamat olosuhdetiedot eivat enaa pitdneet paikkaansa,
olisi ohjaajien pitanyt hankkia viimeisimmat tiedot sddolosuhteista ja kiitotien kunnosta
Turun lentoaseman lennonneuvonnasta ja lennonjohdosta.

Vaikka ohjaajien kuunteleman ATIS-tiedotteen tuuli oli 160° 15 solmua, puuskissa 25
solmua, he eivat olleet missdan vaiheessa ennen lentoonlahtdéa huolissaan kiitotien
kunnosta tai sivutuulikomponentista eivatka maarittdneet suurinta sallittua sivutuulikom-
ponenttia tarkistuslistan tuulidiagrammista. Heidan saamassaan TAF:ssa oli ennustettu
29 solmun puuskia, ja lennonjohto oli heidan kaynnistyslupansa mydntamisen jalkeen
ilmoittanut helikopterille tuulen nopeudeksi puuskissa 28 solmua. Kapteeni oli lumisa-
teen vuoksi huolissaan type IV:n de-icing-nesteen suoja-ajasta, mutta ei kiitotieolosuh-
teista. Koska lumirantaa kertyi koneen pinnoille, kertyi sitd varmasti myos kiitotielle.

Ohjaajat tiesivat, etta kiitotiella pitda olla vahintdan kolme millimetria loskaa tai lunta en-
nen kuin se maaritetddn epépuhtaaksi, mutta he eivat huomioineet, ettd JAR-OPS 1.480
(9):n mukaan alle kolmen millimetrid paksun loskan peittama Kiitotie on "mérk&”. Lento-
yhtion kayttaman Fokker 28 —kayttdohjekirjan (Aircraft Operating Manual, AOM) nor-
maalitarkistuslistassa ja Toimintakasikirja osa C:n (Operations Manual C, OM-C) koh-
dassa 2. WIND LIMITS and BRAKING ACTION olevissa tuulidiagrammeissa on merkitty
maran kiitotien suurimmaksi suositelluksi sivutuulikomponentiksi 25 solmua. Kohdassa
2.1 on mainittu kyseisen diagrammin péatevan vain 40 m ja sitd leveammille kiitoteille.

21
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Diagrammin alla olevan huomautuksen mukaan sivutuulikomponenttia on pienennettava
10 solmulla, jos kéaytettavissa oleva kiitotie on kapeampi kuin 40 m.

Ohjaajat kayttivat vahennettya FLEX-lentoonlahtétehoa ja pienennettya Vi:ta V,=V,-10.
FLEX-tehoa voidaan kayttaa AOM kappaleen 3.3 kohdan 2 Thrust setting and calculati-
on of V/V, (Tehoasetus ja V1/V, laskenta) mukaan lentoonlahddssa kuivalta ja maralta
kiitotieltd, mutta ei epépuhtaalta kiitotieltd. Pienennettya V;:t4 voidaan saman kohdan
mukaan kayttdd marélta ja epapuhtaalta kiitotieltd, mutta lahdettdessa epapuhtaalta Kii-
totieltd on aina kaytettava tayttda P, lentoonlahtotehoa. Tastd voidaan paatelld, etta
kapteeni katsoi kiitotien maréksi valitessaan lentoonlahtétehoa ja Vi :ta.

Tuulen suunta vaihteli niin, etté se oli keskimaarin kohtisuoraan vasemmalta kiitotien 26
l[Ahtdsuuntaan nahden. Yhtion kayttaman tarkistuslistan ja yhtion OM-C:n tuulidiagram-
missa on maran kiitotien suurimmaksi suositelluksi sivutuulikomponentiksi ilmoitettu 25
solmua ja alle 40 levealla kiitotiella 15 solmua. Ohjaajat eivat missdan vaiheessa oma-
aloitteisesti yrittaneet hankkia tietoa kunnostetun kiitotien leveydestd, mutta lennonjoh-
taja kertoi heille lahtépaikalle selvityksen yhteydessa kiitotien toisen kolmanneksen le-
veydeksi 35 m ja loppupdaan 20 m. Paallikkd oli selvilla epédpuhtaan kiitotien maéaritel-
mastad, mutta ei maran Kkiitotien vaikutuksesta lentoonlahddn sivutuulirajoituksiin. Ohjaa-
jille jaetussa talvitoimintaohjeessa oli kiinnitetty huomiota lahtépainolaskelmiin ja sivu-
tuulirajoitusten maarittamiseen, mutta todennékdisesti heille ei ollut annettu koulutuk-
sessa riittavasti perusteita olosuhteiden tunnistamiseksi, jotta he kaytannon tilanteessa
olisivat osanneet soveltaa ohjeita oikein.

Yhtion Fokker 28 AOM:n, Vol 2, 3.3/3 kohdassa "4. CROSSWIND TAKEOFF” on jul-
kaistu suurimmat sallitut jarrutustehosta riippuvat sivutuulikomponentit. Taulukosta nah-
daan, ettd lumi- tai jaapeitteiselle kiitotielle kitkakertoimen arvoilla 20,40 suurin sallittu
sivutuulikomponentti on 30 solmua ja kitkakertoimen arvolla 0,35:11a 25 solmua. Tama
AOM:n kappale on ristiriidassa saman kasikirjan tarkistuslistassa ja OM-C:ssa olevien
tuulidiagrammien.

Tassa tapauksessa viimeksi mitattu kiitotien loppupéaéan jarrutusteho, jota ohjaajat eivat
olleet hankkineet kayttdonsa, oli 33 ja sitd vastaava taulukon sivutuuliarvo on 23 sol-
mua. Koska kiitotien harjattu leveys oli alle 40 m ( 35 m ja 20 m), oli kiitotien loppupé&én
suurin sallittu sivutuulikomponentti tastd syystd 13 solmua, mutta emoyhtion Lentotoi-
mintakasikirjan (Flight Operations Manual, FOM) mukainen pienin sallittu kiitotieleveys
oli 30 m. Emoyhtién FOM ei ole Oy Air Botnia Ab:n k&sikirja, mutta sitd kaytetaan lah-
deteoksena lentomenetelmia méaaritettdessa. Kyseinen taulukko on ristiriidassa maran
kiitotien suurimman suositellun 25 solmun sivutuulen kanssa, koska yleisesti kaytetty
olettamus on, etta maran kiitotien kitka-arvo on puolet kuivan kiitotien todellisesta kitka-
arvosta eli 0,40. On mahdollista, ettéd paallikko ajatteli, ettd lentoonldhdbéssa sohjon
peittamalla Kkiitotielld, jolta noin kolme tuntia aikaisemmin oli mitattu jarrutustehot
47/47/46, voidaan soveltaa kyseisen AOM:n kappaleen antamaa 30 solmun sivutuuliar-
voa eikd& maran Kiitotien vaikutusta tarvitse huomioida, vaikka han kaytti maran Kkiitotien
mukaista Vq:ta.
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Lentoyhtion OM-C:n GWC (gross weight chart, painolaskentalomake) F28-4000 sivu
17.2 kohdan 2.3 ohjeiden mukaisesti ohjaajien olisi pitanyt kayttaa jarrutustehon arvoa
"huono” (poor), koska lentokentan lampdétila oli 1&ahella nollaa ja Kiitotielld oli loskaa ja
markaa lunta. Ainoastaan, mikali kiitotien jarrutusteho olisi mitattu Skiddometerilla (BV-
11) 95 km/h nopeudella, olisi mitattuja arvoja voinut kasikirjan mukaan kayttaa korjaus-
ten ja rajoitusten maarittdmiseen. Turun lentoasemalla jarrutusteho mitataan Skiddo-
meterilla 65 km/h nopeudella, joten yhtion OM-C:n mukaan naitd mittausarvoja ei voinut
kayttaa vallinneissa olosuhteissa. Jarrutusteholla "huono” suurin sallittu sivutuulikompo-
nentti on yhtion OM-C:n tuulidiagrammin mukaan viisi solmua.

KFB665 lahti rullaamaan klo 16.56. Paallikké ilmoitti lausunnossaan, ettéd han ei nahnyt
rullauksen aikana rullaustien pintaa kovin tarkasti, "koska yhtiéssé ei rullauksen aikana
kéytetd valoja, vaan vasta kiitotielle rullatessa kytketdéan laskuvalonheittimet pdélle ja
aloitettaessa lentoonldhté kytketddn rullausvalot p&élle”. AOM:n Vol 2, 3.3/12, sivu 1,
"LASKUVALONHEITTIMET JA MUUT ULKOPUOLISET VALOT (LANDING LIGHTS
AND OTHER EXTERNAL LIGHTS)” kohdassa "Rullaus (taxi out)’ suositellaan: "Kun
kapteeni on saanut maahenkilostoltéa valmis-merkin (clear signal), rullausvalot on kyt-
kettava paalle, kun taas laskuvalonheittimet seka koneen nokassa olevat loppuvetovalot
(flare-out lights) on pidettdva sisdan vedettyna. Rullattaessa lahtdpaikalle (entering
RWY) laskuvalonheittimet on kytkettava paalle ennen lahtdsuuntaan kaantymista”. Paal-
likk® ilmoitti lausunnossaan, ettd han ei kayttanyt rullauksen aikana mitaan valoja. Tasta
syysta han ei pimean vuoksi voinut havaita rullaustien ja kiitotien olosuhteita, eika ollut
selvilla kiitotiella olevan loskan paksuudesta. Kun laskuvaloheittimet Kiitotiella kytkettiin
paalle, valo heijastui haikdisevasti lumisateesta, eikd paallikkd osannut jalkeenpain ky-
syttaessa sanoa, kuinka paljon lunta tai loskaa Kkiitotiella oli lentoonlahd6n aikana. Tut-
kijan kasityksen mukaan on vaarallista rullata pimeéssa ilman valoja, koska muut ha-
vaitsevat valottoman koneen huonosti, ja koska vaara térméta rullaustiella mahdollisesti
olevaan esteeseen kasvaa.

Lennonjohtaja ilmoitti selvittdessaan KFB665:n lahtdpaikalle, etta kiitotien harjatun alu-
een leveys yhdystie D:aan asti oli 50 m, D:sta E:oon 35 m ja loppupaassa 20 m. Paallik-
ko ei lentoonlahtopaatosta tehdessaan huomioinut 35 m:n kiitotieleveyden aiheuttamaa
sivutuulirajoitusta eika sita, ettd 20 m levea kiitotien osuus ei ollut kayttokelpoinen F-28-
4000:lla.

Lennonjohtaja ilmoitti KFB665:lle lentoonlahttselvityksen yhteydessa tuulen 150° 12
solmua. Turun lentoaseman taltioitujen tietojen mukaan keskimaarainen tuulen nopeus
oli lentoonlahtda edeltavan tunnin kaikissa taltioinneissa ollut 15 solmua tai enemman ja
puuskissa 24-28 solmua. Liséksi lennonjohtaja oli kahdeksan minuuttia aikaisemmin il-
moittanut helikopterille tuulen "160° 18 solmua puuskat 28 solmua’.

Lennonjohtajan kasikirjassa LIKK 3.4.1 "Tuulen ilmoittaminen” on ohjeistettu muun mu-
assa: "llma-aluksille ilmoitetaan nousua tai laskua varten tuuliarvot, jotka perustuvat 2
minuutin keskiarvolukemiin. Mikéli keskituuli on suurempi kuin 6 km/h (3 kt), ilmoitetaan
my@s 60 asteen tai sitd suurempien suunnan vaihtelujen &déariarvot viimeisen kymmenen
minuutin ajalta. Mikéli tuulen maksimi- ja minimiarvot poikkeavat keskituulesta vahintdéan
20 km/h (10 kt) viimeisen 10 minuutin aikana, myds ne ilmoitetaan maksimi- ja minimiar-
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voina”. Lennonjohtaja ei ilmoittanut tuulitietoa KFB665:lle LIKK:n ohjeistuksen mukai-
sesti. Hanen antamaansa tietoa on pidettéava harhaanjohtavana vallinneisiin saaolosuh-
teisiin nahden.

Edeltavan kahden ja kymmenen minuutin tuulen keskiarvot seka minimi ja maksimi arvot
olivat kaiken aikaa nahtavissa lennonjohtajan edesséa olevassa tuulimittarissa ja saa-
monitorissa. Turun lentoaseman taltioitu tuuli oli lentoonléahtohetkella 160° 16 solmua,
minimi 8 solmua, maksimi 28 solmua, tuulen suunta vaihteli 130°-190°. Kaikissa kahden
minuutin valein ennen lentoonléht6a tehdyissa taltioinneissa tuulen keskinopeus oli 14-
17 solmua, minimi 7-8 solmua ja maksimi 26-28 solmua. Meteorologin arvion mukaan
tuuliolosuhteet eivat oleellisesti muuttuneet koko iltapaivan aikana. Tuuli Kiihtyi vahan
samalla, kun rantdsade voimistui iltaa kohti.

Lentoonlahtd

Y& oleviin perusteisiin viitaten miehiston lentoa varten hankkimat tiedot Turun séa- ja
kiitotieolosuhteista olivat puutteellisia ja osittain vanhentuneita. Miehisto ei tehnyt ennen
lentoonlahtta olosuhteiden mukaisia lahtopainolaskelmia eika tarkastellut ilmoitetun si-
vutuulen vaikutusta lentoonlahtoon. Paallikén lentoonlahtdopaéatosta vallinneissa olosuh-
teissa ei voida pitéaa oikeana. Huomioon ottaen peramiehen vahaisen lentokokemuksen,
34 tuntia vastaavana peramiehend, han ei mahdollisesti ollut viela omaksunut kaikkia
talvitoimintamenetelmia eika voinut kovin paljon tukea paallikkda taman paatoksenteos-
saan.

Lentokoneen aerodynaamisia ohjaimia ei lahtokiidon aikana kaytetty olosuhteiden edel-
lyttamalla tavalla tuulen vaikutuksen kumoamiseksi. Paallikk¢ piti lentokonetta kiitotien
suunnassa nokkapydraohjauksen avulla, mutta Quick Access -tallenteen mukaan siive-
keohjaus ei ollut kallistettuna tuuleen pdin, eikd sivutuulen vaikutusta pyritty kompen-
soimaan sivuperasimen avulla oikeata jalkapoljinta painamalla. Kun tuuli lentokoneen
saavutettua nopeuden 80 solmua k&ansi koneen nokkaa vasemmalle, pois Kiitotien
suunnasta, paallikkd painoi oikean jalkapolkimen pohjaan. Kone alkoi luisua kohti kiito-
tien oikeata reunaa tdman voimakkaan ohjaimen kaytén ja sivutuulen vaikutuksen joh-
dosta. Liikettd mahdollisesti edisti koneen lieva kallistuminen oikealle, koska siiveketta ei
ennakolta ollut kallistettu vasemmalle tuulen vaikutuksen kumoamiseksi.

Todennakoisesti lentokoneeseen osui tuulenpuuska, joka kiitotieolosuhteet huomioon
ottaen ylitti konetyypin suurimman sallitun sivutuuliarvon. Taltioitujen tuulitietojen pe-
rusteella tuulen nopeus on ollut noin 28 solmua. Koska kiitotien harjatulla osuudella oli
loskaa alle 3 mm, oli kiitotie suoritusarvotarkastelun kannalta mérka. Oy Air Botnia Ab:n
OM-C:n mukaan suurin suositeltu sivutuulikomponentti lentoonlahdéssa maralle Kiito-
tielle on 25 solmua. Tata arvoa voi tassa tapauksessa kayttaa kiitotien ensimmaisella
kolmanneksella, joka oli harjattu 50 m leveydelta. Toinen kolmannes oli harjattu 35 m le-
veydeltd, jolloin lentoyhtion OM-C:n mukaan sivutuulikomponentista pitdd vahentaa 10
solmua. Taten toisen kolmanneksen suurin suositeltu sivutuulikomponentti maralla kiito-
tiella oli 15 solmua. Kiitotien viimeinen kolmannes oli harjattu 20 m leveydelta. Koska
emoyhtion FOM:ssa, johon Oy Air Botnia Ab:n OM-C:ssa viitataan, oli pienimmaksi sal-
lituksi kiitotieleveydeksi F28-koneella méaaritetty 30 m, ei kiitotien viimeinen kolmannes



C 4/2000 L

Liikennelentokoneen osittainen hallinnan menetys lentoonlahddsséa Turun lentoasemalla 29.1.2000

ollut kayttokelpoinen konetyypille lentoonlahtéén. Tasta syysta paallikkd suoritti len-
toonlahdén 1700 m pitkalta Kiitotielta. Yhtion normaalisti F-28-4000 konetyypilla kaytta-
ma pienin kiitotiepituus on 1600 m, mutta lentoonlahtd KFB665:n lahtopainolla lyhenne-
tyltd Turun Kiitotieltéa olisi edellyttdnyt suoritusarvolaskelmia kyseiselle Kiitotiepituudelle
olosuhteet huomioiden ja suurimman lentoonléhtétehon kayttoa.

Lentokentan lampdtila oli l&hella nollaa ja koko kiitotien alueella oli loskaa. Koska jarru-
tusteho oli mitattu nopeudella 65 km/h, olisi lentoyhtion OM-C:n ohjeistuksen mukaan
lentoonlahttlaskelmissa pitanyt kayttaa jarrutustehon arvoa huono, jolloin suurin sallittu
sivutuulikomponentti olisi ollut viisi solmua.

Paallikkd ilmoitti vaaratilanneilmoituksessaan ja lausunnossaan, ettd kone oli osittain
pois hanen hallinnastaan sen luisuessa Kkiitotielld sivuttain. Ottaen huomioon konetyypin
pysaytysominaisuudet ja nopeus, jolla luisuminen alkoi, paallikon paatésta lentoonlah-
don jatkamisesta tasta tilanteesta ei voida pitdd oikeana. Johtuen koneen pienesta len-
toonlahtdmassasta ja tuulen puuskittaisuudesta, lentoonlahtd onnistui, mutta jos kone
olisi ajautunut lentoonléhtétehot moottoreissa nopeudella V, (118 solmua), ulos kiitotiel-
t&, olisi vakavien vaurioiden vaara ollut ilmeinen.

Tassa tapauksessa 20 m leveydelta harjattu kiitotien loppupaa olisi saattanut lentoon-
lahdon keskeytyksessa aiheuttaa suunnan sailytys- ja pysaytysongelmia, mutta mikali
keskeytys olisi tehty valittomasti koneen lahdettya luisumaan 80 solmun nopeudella, oli-
si kone pysahtynyt 35 m:n leveydelta harjatulle alueelle, sen vauhti kiitotien loppupaassa
olisi ollut pieni ja vaurioiden vaara vahainen.

Yhtion Fokker 28 AOM:n mukaan (3.3./3 7. MALFUNCTIONING DURING TAKEOFF ja
3.3./9 1.8 LANDING ON SLUSH COVERED RUNWAY) (HAIRIO LENTOONLAHDOS-
SA ja LASKEUTUMINEN LOSKAN PEITTAMALLE KITOTIELLE) lentokoneen ohjaus-
ominaisuudet keskeytetyssa lentoonldhddssa ovat hyvat. "Liftdumperit” (nostovoimaa
vahentavat, siiven ylapinnalta avautuvat levyt) toimivat automaattisesti keskeytetyssa
lentoonlahddssa, kun tehovivut vedetaan tyhjakaynnille. Taman johdosta koneen ren-
kaiden paine Kiitotietd vasten kasvaa ja jarrutus seka nokkapyoraohjaus tehostuvat.
"Liftdumperit” lisddvat myos aerodynaamista vastusta, mika liséa koneen hidastuvuutta.
Myds lentojarrujen avaaminen lisaa vastusta eika kasikirjan mukaan huononna koneen
sivuttaisohjattavuutta. Taten kone pitéisi olla keskeytetyssa lentoonlahddssé hyvin hal-
littavissa, erityisesti, kun nopeus on ilmoitettua lentoonlahddn vesiliirtonopeutta, 110
solmua, pienempi.

Lentoyhtio ei ilmeisesti koulutuksessaan ole riittavasti korostanut keskeytetyn lentoon-
lahdén merkitystd ja oikeaa suoritustapaa, koska paallikkd tdssa tapauksessa valitsi
lentoonlahdon jatkamisen epavarmoissa olosuhteissa keskeytyksen sijaan, vaikka epa-
normaali ilmid lentoonl&ahddssa sattui huomattavasti ennen nopeutta V;, eikd lentokone
ollut taysin paallikén hallinnassa.

Ohjaajille annettu talvitoimintakoulutus on ollut hajautettu eri yhteyksiin: tyyppikurssille
valmistelevaan koulutukseen, varsinaiselle tyyppikurssille ja yhtion antamaan taydenta-
vaan koulutukseen. Osa talvitoimintaohjeistuksesta on jaettu ohjaajille englanninkielise-
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na itseopiskelumateriaalina. On mahdollista, ettd ohjaajille ei ole muodostunut riittdvaa
kokonaiskuvaa asiasta, eika eri tekijéiden syy-yhteyksia ole téaysin ymmarretty. Tutkijan
saaman tiedon mukaan yhtitn vakinaisten kapteenien, myds esimiesasemassa olevien,
lentokokemus kapteenin tai peramiehen tehtavassa taman kokoluokan koneilla ennen
Oy Air Botnia Ab:n antamaa tyyppikoulutusta on vahainen. Koska kysymyksessa oli en-
simmainen talvi, jolloin yhtié operoi konetyypilla ja yleensa taméan kokoluokan liikenne-
koneilla, ei yhtiolla ollut kokemusta talvitoiminnasta. Vaikka yhti¢ kaytti joitakin SAS:n
kouluttajia, on mahdollista, ettei emoyhtion operointikokemusta oltu pystytty riittavasti
hyddyntama&an ohjaajien koulutuksessa. On myds mahdollista, ettd talvitoimintakoulu-
tuksen opetusmateriaali on tehty jo aikaisemmin enemman liikennekonekokemusta
omaaville ohjaajille.

Kiitotien kunnossapito

Lumi- ja rantédsade alkoi heikkona noin klo 14.45 voimistuen noin klo 16.30. N&kyvyys ol
klo 15.20, 15.50 ja 16.20 METAR:ssa 3500 m ja klo 16.50 2000 m. Vaisala Icecast -
jarjestelman taltioinnin mukaan iltapéivan korkein lampétila oli klo 14.45 eri mittauspis-
teissa +1,4 - +1,7 °C. lima jaahtyi lumi- ja rAntdsateen alettua. Lampatila oli klo 17.00
+0,6 - +0,9 °C. Kiitotien pintalampétila oli koko ajan vahéan pakkasen puolella. Turun
lentokentélle asennettua Vaisala Icecast -jarjestelmaa voidaan kayttaa avuksi kunnos-
sapitotditd suunniteltaessa, mutta jatkuvan lumisateen aikana koko kunnossapidon hen-
kilostd on kiitotien kunnostustbissa, eika kenellakaan ole kaytanndssa mahdollisuutta
seurata liukkaudenvaroitusjarjestelman mahdollisesti ilmoittamia olosuhteiden muutok-
sia.

Kunnossapito aloitti noin klo 15 kiitotien puhdistamisen kahdella harjakoneella. Kentta-
alueen tarkastus ja tarkastuspoytékirja oli viimeksi tehty klo 13.48. Talldin kiitotiella oli
koko leveydelta yhtendiset olosuhteet ja jarrutusteho oli 46/47/47. Kiitotien jarrutusteho
mitattiin seuraavan kerran klo 15.37. Jarrutusteho keskelta kiitotietd yhteen suuntaan
mitattuna oli 47/48/33. Jarrutustehon mittausohjeen mukaan mittaus on suoritettava
kahteen suuntaan, jotta arvot molemmilta puolilta keskilinjaa tulee mitattua. Toisen kol-
manneksen harjattu leveys oli 35 m ja viimeisen kolmanneksen 20 m.

Koko kiitotien olosuhteet oli ilmoitettu klo 13.48 julkaistussa SNOWTAM:ssa samanlai-
siksi ja mitattu jarrutusteho oli yli 40 kiitotien koko pituudella ja leveydella. Uusi kentta-
alueen tarkastuspoytékirja ja uusi SNOWTAM olisi pitanyt laatia jo yhdestéakin seuraa-
vasta seikasta johtuen: kiitotien loppupéésta mitattiin klo 15.37 jarrutusteho 33, kiitotien
toinen kolmannes oli harjattu 35 m leveydelta ja kiitotien kolmas kolmannes oli harjattu
20 m leveydelta. Klo 15.37 mittauksesta ei kuitenkaan tehty kenttdalueen tarkastuspoy-
takirjaa.

Tassa tilanteessa ei toimittu ohjeistuksen mukaisesti, eivatka tiedot kiitotieolosuhteista
siitd syysta paivittyneet MOTNE- ja ATIS-jarjestelmiin. Ohjaajat saivat ATIS:sta noin
kolme tuntia vanhat tiedot, jotka eivat enda vastanneet kiitotien olosuhteita.

Kunnossapidon vuoroesimiehen lausunnon mukaan jarrutustehon mittaus hairitsee jat-
kuvan lumi- tai rantasateen aikana kunnossapitoa, koska yleensa ei henkilostda riita
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miehittdmaéan erikseen jarrutustehon mittauslaitetta. Mittausta varten on yhden harjako-
neen kuljettajista keskeytettdva harjaus, mitattava jarrutusteho, taytettava tarkastus-
poytakirja ja lahetettava se lennonneuvontaan. Tama merkitsee harjauskapasiteetin ale-
nemista noin puolen tunnin ajaksi kutakin jarrutustehon mittauskertaa kohti. Tasta
syysta vuoroesimies harkitsee, milloin mittaus on tarpeen. Tassa tapauksessa han arvioi
olosuhteiden harjatulla osalla pysyneen muuttumattomina klo 15.37 tapahtuneen mitta-
uksen ja lentokoneen lahdon valisena aikana.

Kunnossapito pyrki vuoroesimiehen lausunnon mukaan puhdistamaan kiitotietd mahdol-
lisimman monella harjalla, tdssa tapauksessa kolmella harjalla, klo 15.50 alkaen. Jarru-
tustehon mittauksia valtettiin silloin, kun olosuhteet esimiehen arvion mukaan pysyivat
muuttumattomina, jotta harjauskapasiteetti olisi pysynyt mahdollisimman korkeana. Ta-
voitetta voidaan pitaa oikeansuuntaisena, mutta tassa tapauksessa se johti tilanteeseen,
jossa lentokoneen ohjaajille ei valittynyt oikeata tietoa olosuhteista kiitotiella. Kunnossa-
pidon tavoitetta pitéda kiitotien alkupaa "taysleveand” ja seuraavat kolmannekset ka-
peampana ei voida pitaa sivutuuliolosuhteissa lentoliikenteen turvallisuuden ja saannél-
lisyyden kannalta oikeana. Alle 40 m:n kayttoleveys rajoittaa koneiden sallittuja sivutuu-
likomponentteja eika alle 30 m leveéta kiitotieta liikennelentokoneet yleensa voi kayttaa
ollenkaan.

Turun lentoaseman Kiitotien kunnostuskapasiteetti ei nayta olevan riittava sdéanndéllisen
lentoliikenteen toiminnan kannalta, koska kiitotieté ei edes heikon lumi- ja rantdsateen
vallitessa (nakyvyys 3500-2000 m) pystytty puhdistamaan ohjeistuksen edellyttamaan
vahimmaisleveyteen. Vaaratilanteen tapahtumahetkella kunnossapidossa oli tydvuoros-
sa nelja miesta. Kiitotien kunnostuskapasiteetilla tarkoitetaan tassa tapauksessa kun-
nossapidon kykya pitaa kiitotie sellaisessa kunnossa, etta kiitotien jarrutusteho ja kun-
nostetun alueen leveys eivat rajoita operaattorien toimintaa. Kapasiteettiin vaikuttavat
kaytdssa olevan henkilostomaaran lisaksi kaytettava kalusto seka tydmenetelméat. Turun
lentoaseman tulisi selvittdd, milla henkilostollda ja milla menetelmilla kiitotie pystytéén
pitamaan kenttda kayttavan lentokaluston edellyttamasséa kunnossa. Turvallinen toiminta
talviolosuhteissa edellyttaisi lisaksi riittdvaa kapasiteettia jarrutustehojen mittaukseen ja
olosuhdetietojen valittdmista operaattoreille.

Tassa yhteydessa on otettava huomioon, etta Helsinki ja Tukholma maarakenttanaan
lentavat liikennelentokoneet, myts heavy-luokan kalusto, kayttavat yleisesti Turkua va-
rakenttanaan. Kun lentokoneen paallikko tekee paatdsta varakentdlle menosta, on ha-
nella oltava kaytettavissaan ajan tasalla olevat tiedot varakentéan olosuhteista. Yleisesti
kaytetty keino hankkia nama tiedot on kuunnella varakentan ATIS-tiedote, jonka tulisi
olla ajan tasalla ja pitda paikkansa. Kun paatos varakentalle menosta on tehty, on vara-
kentén oltava viivytyksetta kaytettavissa.

Tutkijan saamien tietojen mukaan Turun lentokentalla nykyisin kaytettavilla harjakoneilla
tydskenneltaessa ilmenee ongelmia kovassa sivutuulessa, koska lunta ei pystyta siirta-
maan vastatuuleen vaan kaikki lumi on siirrettdva myotatuuleen. Kovan sivutuulen valli-
tessa kunnossapidolta vaaditaan muista olosuhteista poikkeavia tyémenetelmia Myds-
kaan vaaratilanteen tapahtuma-aikaan kaytossa ollutta sulatuskemikaalien levityslaitetta
ei voi kayttaa kovassa sivutuulessa, koska tuuli vie kemikaalit mennessaéan, eika niita
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tasta johtuen pystytd levittdmaéan halutulle kohdalle kiitotieta. Turun lentoaseman sula-
tuskemikaalien levitin on alunperin suunniteltu maatalouskayttéon ja hankittu vuonna
1992. Suomen muilla liikennetiheydeltddn Turkua vastaavilla lentokentilla on kenttétoi-
mialan kunnossapito-ohjeiston mukaan kaytdssa lentokenttakayttéén suunnitellut sula-
tuskemikaalien levittimet.

Kiitotieolosuhdetietojen valitys

Tiedot kiitoteiden olosuhteista valittyvat Turussa MOTNE- ja ATIS-tiedotteisiin lImailu-
laitoksen ARWO-saahavaintojen kasittelyohjelman kautta. Suomen AIP:n ohjeissa on
MOTNE-sanoman kiitotiekoodina kasketty kayttdaa koodia 99, jos kaytetaan vanhaa
MOTNE-tietoa METAR:in yhteydessa. Turun MOTNE-tiedotteissa ei noudateta tata oh-
jetta, koska ATIS, joka kayttaa samaa tiedostoa kuin MOTNE, ei hyvaksy muita kiito-
tiekoodeja kuin Turun olemassa olevat kiitotiet 08 tai 26. Talta osin ohjelmisto on puut-
teellinen. Turun MOTNE-tieto voi olla harhaanjohtava, koska METAR:in aika on ilmoi-
tettu sanoman alussa ja eikd MOTNE-tiedon ajankohtaa voi jarjestelmassa erikseen il-
moittaa. Kiitotietunnisteessa on kaytetty normaalia kiitotiekoodia AlP:ssa maaratyn 99:n
sijasta. Tastd voi saada sellaisen kasityksen, ettd MOTNE-tieto on perdisin samalta
ajalta kuin METAR:kin, vaikka MOTNE-tieto voi olla useita tunteja, jopa paivia vanha, jos
sitd ei ole kukaan paivittanyt. ARWO:n syéttojarjestelman tulisi olla sellainen, etta se jo-
ka kerta tietoja jarjestelmaan syotettdessa pakottaisi ottamaan kantaa tiedon ajantasai-
suuteen, eika tiedoston ohjaamissa eri kayttajajarjestelmissa saisi olla keskenaan risti-
riitaisia vaatimuksia, jotka johtavat vaaran tiedon jakamiseen.

Kenttdalueen tarkastustietojen ja jarrutustehomittausten valitysmenetelma ilmailutiedo-
tuspalveluun on Turun lentoasemalla alkeellinen ja epavarma. Joka kerta on laadittava
kirjallinen poytakirja, joka kunnossapidon paivystyksesta lahetetédan telekopiosanomana
lennonneuvontaan. Jarjestelm& on johtanut kaytannossa kiitotietarkastusten valttelemi-
seen, vaikka olosuhteet olisivat muuttuneet, koska kenttdalueen tarkastuksen suorittaja
ja hanen ajamansa tyokone ovat jokaisen tarkastuksen ja jarrutustehomittauksen yhtey-
dessa vahintdan puoli tuntia poissa Kiitotien kunnostuskapasiteetista. Erillista kiitotien
tarkastajaa ei ole. Kiitotien jarrutustehomittaukset ilmoitetaan jatkuvan lumi- ja rantasa-
teen aikana radiopuhelimella lennonjohtoon, mutta tietojen valittyminen eteenpdin riip-
puu siella tydskentelevasta henkilosta ja hénen tyodtilanteestaan. Nykytekniikalla pitéisi
olla mahdollista valittaa Kkiitotietiedot mittausautosta elektronisessa muodossa suoraan
lennonjohtoon, lennonneuvontaan, kunnossapidon omaan taltiointiin ja muille mahdolli-
sille tietoa tarvitseville tahoille. Téllainen jarjestelma saastaisi aikaa ja varmentaisi tiedon
kulun.
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3 JOHTOPAATOKSET

3.1 Toteamukset

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

2. llma-aluksen rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.
3. llma-aluksessa ei todettu vaaratilannetta edellyttédnytta vikaa tai toimintahairiota.
4. Lennonjohtajalla oli voimassa oleva lupakirja ja Turun lennonjohdon kelpuutus.

5. Lentoyhtion ohjaajille lennon valmistelua varten toimittama RODOS-tiedote oli mer-
kitty paivitetyksi klo 15.46, mutta sen sisaltamat tiedot olivat huomattavasti vanhem-

pia.

6. Ohjaajat eivat hankkineet Turun lentoaseman lennonneuvonnasta uudempia tietoja
saasta ja kiitotieolosuhteista

7. Ohjaajat kuuntelivat koneeseen mentyaan klo 16.20 ATIS-tiedotteen "E”. Sen mu-
kaan tuuli oli 150° 15 solmua, puuskat 25 solmua, nakyvyys 3500 m, rantasadetta,
jarrutusteho kiitotiella 26 oli mittausajankohtana klo 13.48 ollut 47/47/46.

8. Ohjaajat eivat kysyneet lennonjohdolta uudempia tietoja kiitotieolosuhteista ennen
lentoonlaht6a.

9. Ohjaajat eivat tehneet sivutuulitarkastelua ja lahtdpainolaskelmia ennen lentoonléah-
toa.

10. Lennonjohtaja ilmoitti klo 16.52 helikopterille tuulen 160° 18 solmua, puuskat 28
solmua.

11. P&aallikko ei kayttanyt rullauksen aikana valonheittimid, eikd hanella jalkeenpain ky-
syttaessa ollut kasitysta rullaus- ja kiitoteilla vallinneista olosuhteista.

12. Selvittdessaan KFB665:n lahtdpaikalle lennonjohtaja ilmoitti: "Tiedoks, Kiitotietd on
sitten viimeks harjattu Alfan ja Deltan véliltd 50 metrin leveydeltéd ja Deltan jélkeen
Echoon saakka 35 metrid ja toi ihan ldnsipdé Echon ja Foxin Véliltd on 20 m leved”.

13. Oy Air Botnia Ab:n ohjeistuksen mukaan suurinta sallittua sivutuulikomponenttia on
vahennettava 10 solmulla, mikali kiitotien leveys on pienempi kuin 40 m. Emoyhtién
FOM:ssa, johon yhtion OM-C:ssa viitataan, on pienimmaksi sallituksi Kiitotien levey-
deksi F28-koneelle méaaritetty 30 m. Oy Air Botnia Ab ei ollut kasikirjoissaan ohjeis-
tanut kayttdmiensa konetyyppien pienimpia sallittuja kiitotieleveyksia.

14. Paallikdn lentoonlahtdpaatosta vallinneissa olosuhteissa ei voida pitda oikeana.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Lennonjohtaja ilmoitti klo 17.00 lentoonlahtdselvityksen yhteydessé tuulen 150° 12
solmua. Han ei ilmoittanut puuska-arvoa, vaikka se olisi pitédnyt ilmoittaa LJKK
3.4.1:ssa annetun ohjeen mukaisesti. Hanen ilmoittamaansa tuulitietoa on pidettava
harhaanjohtavana vallinneisiin sddolosuhteisiin nahden.

Paallikkd toimi ohjaavana ohjaajana (PF) ja ohjasi konetta nokkapyotraohjauksen
avulla pitkin kiitotien keskilinjaa, kunnes noin 80 solmun nopeudella sivutuuli k&ansi
koneen nokkaa tuuleen péain. Paallikké painoi talléin oikean jalkaohjaimen pohjaan,
jolloin kone lahti luisumaan kohti kiitotien oikeata reunaa ja oli kapteenin vaaratilan-
neilmoituksen ja lausunnon mukaan osittain pois hanen hallinnastaan.

Lentokoneeseen osui todennékdisesti noin 80 solmun nopeudella tuulenpuuska, jo-
ka, kiitotieolosuhteet huomioon ottaen, ylitti suurimman konetyypille sallitun sivutuu-
likomponentin.

Lentoyhtion Quick Access -tallentimen tietojen mukaan lentokoneen aerodynaamisia
ohjaimia ei ollut kaytetty sivutuulen vaikutuksen kumoamiseksi lahtdkiidon aikana
ennen 80 solmun nopeutta. Seka siivekeohjaus etta sivuperasin olivat olleet lahes
keskiasennossa.

Lentokone kavi paallikén arvion mukaan 2-3 m:n etdisyydella kiitotien oikean reunan
lamppurivistd, mutta palasi vahan lahemmas keskiviivaa, ennen kuin kone irtosi kii-
totiesta lahtépainon mukaisella normaalilla nopeudella.

Lausuntonsa mukaan péaallikko ei uskaltanut keskeyttda lentoonlahtéd, koska pelka-
si keskeyttdessaan menettavansa koneen hallinnan kokonaan.

Ottaen huomioon konetyypin pysaytysominaisuudet ja nopeus, jolla luisuminen al-
koi, paallikon paatosta lentoonlahdon jatkamisesta tasta tilanteesta ei voida pitaa oi-
keana.

Ohjaajat kysyivat lentoonl&ahdon jalkeen viimeisia jarrutustehoja ja ilmoittivat kiitotien
tuntuneen liukkaalta, mutta eivat ilmoittaneet lennonjohtajalle vaaratilanteesta tai ai-
komuksestaan raportoida siita.

Turun lentoaseman Kkiitotien kunnostuskapasiteetti ei ole riittdva saanndéllisen lento-
likenteen toiminnan kannalta, koska Kiitotietd ei edes heikon lumi- ja rantéasateen
vallitessa (nakyvyys 3500-2000 m) pystytty pitdmaan vahintaan 40 m leveéaksi puh-
distettuna. Turvallinen toiminta talviolosuhteissa edellyttaisi lisaksi riittdavaa henki-
|6stda jarrutustehojen mittaukseen ja olosuhdetietojen valittdmista niiden tarvitsijoil-
le.

Turun lentoaseman kenttdalueen tarkastuspoytékirja ja SNOWTAM oli viimeksi tehty
klo 13.48. Lumi- ja rantasade oli alkanut taméan jalkeen. Kiitotielta oli yhteen suun-
taan mittaamalla saatu klo 15.37 jarrutustehoarvot 47/48/33. Mittaaja kertoi tiedot
radiolla lennonjohtoon, mutta ne eivat valittyneet ATIS- tai MOTNE-tiedotteisiin. Kii-
totieolosuhteiden muutos olisi edellyttdnyt uuden SNOWTAM:in julkaisemista.
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25. Suomen AIP:n ohjeissa on MOTNE-sanoman kiitotiekoodina késketty kayttaa koodia
99, jos kaytetdan vanhaa MOTNE-ryhmaa METAR:in yhteydessa. Turun MOTNE-
tiedotteissa ei noudateta tata ohjetta, koska ATIS ei hyvaksy muita kiitotiekoodeja
kuin Turun lentoasemalla olevat kiitotiet 08 tai 26. Taltd osin ARWO-ohjelmisto on
puutteellinen.

3.2 Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun paallikk® paatti suorittaa lentoonlahdén olosuhteissa, joissa si-
vutuuli ylitti suurimman konetyypille sallitun arvon vallinneissa Kiitotie- ja tuuliolosuhteis-
sa.

Myotavaikuttavina tekijéina olivat:

- Puutteellinen lennonvalmistelu ja kiitotieolosuhteisiin perehtyminen

- Lentokoneen aerodynaamisten ohjaimien vaaranlainen kayttd lentoonlahdén aikana

- Lennonjohtajan lentoonlahtoselvityksen yhteydessa antama harhaanjohtava tuuli-
tieto.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Lentoyhtion tulisi varmistaa, etta:

1.
2.
3.

Yhtion eri kasikirjojen ohjeistukset olisivat yndenmukaisia.
Yhtion kayttamille lentokonetyypeille maaritetdén pienimmat sallitut kiitotieleveydet.

Yhtidlle laaditaan kattava talvitoimintamenetelmid koskeva koulutusohjelma ja kaikki
ohjaajat koulutetaan sen mukaisesti.

Yhtiossa otetaan kayttdon toimintamenetelmd, jonka mukaan lentoonlahddn suori-
tusarvotarkastelu, vallitsevat olosuhteet huomioon ottaen, tehdaan ennen jokaista
lentoonlaht6a.

Koulutuksessa kiinnitetddn huomiota keskeytetyn lentoonlahdon tarkoitukseen ja oi-
keaan suoritustekniikkaan seka lentokoneen oikeaan ohjaustekniikkaan liukkaissa
olosuhteissa.

IImailulaitoksen tulisi varmistaa, etta:

1.

Turun lentoaseman kunnossapidon kapasiteetti on riittava tayttamaan turvallisen ja
saannodllisen lentoliikenteen vaatimukset. Kiitotie tulisi pystya pitamaan heikon ja
kohtalaisen lumi- ja rantasateen seka sivutuulen vallitessa vahintdan 40 m:n levey-
deltéd kunnostettuna ja samanaikaisesti tulisi pystya tekemaan ohjeistuksen edellyt-
tamat seka saanndollisen lentoliikenteen muutoin tarvitsemat jarrutustehomittaukset.

2. MOTNE-jarjestelman péivitys saatetaan ohjeistuksen edellyttdmaan kuntoon, jotta

MOTNE sanomassa oleva vanha tieto voidaan erottaa voimassa olevasta tiedosta.

Helsinki 20.6.2000

Jussi Haila
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LITE 1

RADIOPUHELINLIIKEEENNE TURUN LAHILENNON TAAJUUDELLA 118,3 MHz 29.1.2000
KLO 14.33-15.05 UTC

KFB665
TWR

Air Botnia Oy:n lento 665

Turun lahilennonjohto

Mediheli 02 Mediheli ladkarihelikopteri

Kenelta

KFB665

TWR
KFB665
Mediheli 02
TWR

Mediheli 02

Mediheli 02
TWR
Mediheli 02
KFB665
TWR

KFB665

KFB665
TWR

KFB665

Kenelle

TWR

KFB665
TWR

TWR
Mediheli 02

TWR

TWR
Mediheli 02
TWR

TWR
KFB665

TWR

TWR
KFB665

KFB665

Aika (paikall.) Sanoma

16.49.32

16.52.14

16.53.36

16.55.59

16.56.24

Torni, Botnia 665, pyydettéais kaynnistaa, meilla
on tiedotus Echo

Botnia 665, saat kaynnistaa, aika 50

Botnia 665

Turku Mediheli 02 olis valmis

Mediheli 02, sopii siirtyd, ilmoita maassa, 160
astetta 18 solmua, puuskat 28

Sopii, siirrella ja kerrotaan maassa, Mediheli
02

Ja Mediheli 02 on maassa

Mediheli 02, terve

Moi

Torni, Botnia 665, pyydan rullata

Botnia 665, rullaa odotuspaikalle 26, QNH 972
ja selvitys on

Odotuspaikalle 26, QNH 972, Botnia 665

665 valmiina kopioimaan

Botnia 665 selvitys Kodpenhaminaan Whiskey
viis, Runga, plaanin mukaista reittia, pinta 280,
koodi 2050

Selvitys K66penhaminaan plaanin mukaan,
Whiskey viis, Runga, pinta 280, koodi 2050,
Botnia 665

Turku



Kenelta Kenelle Aika (paikall.) Sanoma

TWR KFB665 16.58.49 Botnia 665 rullaa kiitotielle 26 ja tiedoks kiito-
tietd on sitten viimeks harjattu Alfan ja Deltan
valiltd 50 metria leveydelta ja Deltan jalkeen
Echoon saakka 35 metria ja toi ihan lansipaa

Echon ja Foxin valiltd on 20 metria levea

KF665 TWR Juu, Botnia 665, rullataan kiitoradalle 26

TWR KF665 Botnia 665, selva l1ahtoon 26:lta vasemmalle,
150 astetta 12 solmua

KF665 TWR Selvé 1aht6on vasemmalle 26:Ita, Botnia 665

TWR KF665 17.04.13 Botnia 665, ota yhteys alueeseen yks kaks yks
kolme, terve

KF665 TWR Yks kaks viis yks kolme, Botnia 665

TWR KF665 Yks kaks yks kolme

KF665 TWR Yks kaks yks kolme, Botnia 665

KF665 TWR 17.04.37 Torni, Botnia 665 vield, mitkdhan siina oli kitkat

tossa radalla &sken

TWR KF665 No siit on aikaa, kun ne on mitattu, ne oli en-
nen sun laskua mitéa mitattiin, nelisen kymppia
tais olla sillon

KF665 TWR Joo, ne vaan tuntu, tuntu aika liukkaalta

TWR KF665 Joo, se on, kun tota uutta lunta tulee koko ajan
siihen paaélle, se ehka tekee sen liukkaammaks

KF665 TWR Joo
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CIVIL AVIATION ADMINISTRATION 02.06.2000 10/02/00

LENTOTURVALLISUUSHALLINTO
FLIGHT SAFETY AUTHORITY

LITE 2

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 Helsinki

Lausuntopyynténne 8.5.2000

LENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO
TUTKINTASELOSTUKSEN LUONNOKSEEN C4/2000 L

Lentoturvallisuushallinnolla ei ole lausuttavaa tutkintaselostusluonnoksen
turvallisuussuosituksiin.

Lentoturvallisuushallinto toteaa, ettd mahdollisista asiaan liittyvistd toimen-
piteistd paatetadn erikseen.

Ylijohtaja fm Safohen

Puhelin-Phone Telefax

|

Z Postiosoite-Postal address
£ PL50-P.O.Box 50 Nat. (09) 82 771 (OY9) 8277 2499
- FIN-01531 Vantaa, Finland Int. +358 982 771 358 9 8277 2499
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Oy Air Botnia Ab LITE 3

PL168
01531 Vantaa

Vantaa 5.6.2000

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 Helsinki

LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LUONNOKSESTA KOSKIEN
LIIKKENNELENTOKONEEN OSITTAISTA HALLINNAN MENETYSTA TURUN
LENTOASEMALLA 29.1.2000

Oy Air Botnia Ab:n lento-osasto on tutustunut luonnokseen. Yhtiolla ei ole
lausuttavaa luonnoksen suosituksista.

Hannu Halonen
Lentotoiminnan johtaja



ﬁ Pdivamaara Dnro

[LMAILULAITOS 8.6.2000 [O6Le 0
CIVIL AVIATION ADMINISTRATION
KENTTAOSASTO
AIRPORTS DEPARTMENT LIITE 4

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 HELSINKI

ASIA: Lausunto OTK:n tutkintaselostusluonnoksesta C 4/2000 L (Liikennelentokoneen
osittainen hallinnan menetys lentoonldhdossa Turun lentoasemalla 29.1.2000)

llmailulaitoksen liikelaitososa haluaa kommentoida asiakohdassa mai-
nittua tutkintaselostusluonnosta seka sen turvallisuussuositusten etti si-
saltdman muun tekstiosuuden osalta seuraavasti.

Turvallisuussuositukset

- poistetaan suositusten kohta 1. Perustelut tihdn ovat Turun lentoase-
man (kunnossapitotoimialan) laatimassa lausunnossa (liite 1).

Muu osa tutkintaselostusluonnoksesta

- Kohdan 1.7 (Kiitotieolosuhdetietojen valittyminen Turun lentoase-
malla) toteamus, ettd kenttdalueen tarkastuspéytikirjaa ei yleensd
taytetd jatkuvan lumi- ja rdntisateen aikana antaa erheellisen kuvan
todellisuudesta. Kaytdnnossa tarkastuspoytakirja taytetdan jatkuvan
lumi- ja rdntdsateen aikana aina siihen saakka, kunnes kiitotie-
olosuhteissa tapahtuu lyhyessi ajassa useita merkittivia ja niista il-
moittamista edellyttivia muutoksia.

- Kohdan 2.3 (Kiitotien kunnossapito) toteamus, ettd Turun lentoase-
malla kdytossa olevilla harjakoneilla ilmenee ongelmia kovassa si-
vutuulessa antaa harhaanjohtavan kasityksen koneiden puhdistuska-
pasiteetista. Ei Suomessa eikid muuallakaan maailmassa ole olemassa
harjakonekalustoa, jolla lunta voitaisiin siirtia pois kiitotielta kovaan
vastatuuleen ilman, ettd tuuli painaisi sita harjatulle alueelle takaisin.
Kovalla sivutuulella harjaussuunta valitaan paigsiintsisesti siten, ettd



lumi siirtyy tuulen yldpuolelta alapuolelle. Niin harjattu jilki sdilyy
puhtaana.

Tuulen suunnan ja voimakkuuden huomioiminen liittyy myés sula-
tuskemikaalin levitykseen, vaikkakaan ei niin merkittavilla tavalla
kuin harjaukseen. Riittavalla ennakolla (tuulen suunta ja voimakkuus
huomioiden) sulatuskemikaali saadaan levitettya halutulle alueelle
lentoasemillamme yleisesti kdytossa olevalla levityskalustolla.

- Turun lentoaseman kunnossapitotoimialan lausunto tutkintaselostus-
luonnoksen tekstiosuudesta liitteend 1

- Turun lentoaseman lennonvarmistustoimialan lausunto  tutkin-
taselostusluonnoksen liitteeni 2
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Kauko Hakunti
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Turun lentoaseman kunnossapitotoimiala toteaa tutkintaselostuksen luonnoksesta

seuraavaa: '

e Kohdassa 2.3 sivulla 25 on eri kohdissa virheellisesti kirjoitettu
“Kunnossapidon esimiehen”, kun olisi pitinyt olla Kunnossapidon vuoroesi-
miehen.

e Kohdissa 2.3 ja 3.1 kohta 23 olevat toteamukset *Turun lentoaseman kiitotien
kunnostuskapasiteetti ei ole riittavi ...” ei pidj paikkaansa ainakaan kyseiseni
ajankohtana, koska kyseisend péivind oli kunnossapidossa t&issi nelja henkilos.
Turun lentoasemalla on useiden vuosien ajan toimittu pienemmallikin vuorovah-
vuugdella ja selvitty vajkeammistakin keliolosubteista. Ongelmia voi synty, jos ei
toimita ohjeiden mukaisesti tai teknistii ongelmista, mutta tehty johtop#itss kapa-
siteetin riittivyydestdi on todella vésira ja saattaa perus’ma yhden henkilsn henki-
16kohtaiseen nikemykseen,

e Edelld olevat asiat huomioiden tulisi sivun 30 Ilmailulaitosta koskevien suosi-
tusten kohta 1 poistaa.

Turku
e

Toimialap4illikké Heikki Koho

Jakelu; Hakunti, Mero
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TURUN LENTOASEMA 28.5.2000
Viite: Onnettomuustutkintakeskus Dnro 90/040/00
Asia: Turun lentoaseman lausunto tutkintaselostuksesta C4/2000L

sivu 18 kohta 1.7 Kiitotieolosuhdetietojen vélittyminen Turun lentoasemalia

1. kappale Ehdotan, ettd ensimmdsisen kappaleen tekstia muutetaan kaytannén tydmenetelmas ja
fodellisuutta kuvaavaksi. Nimenomaan laadun varmistamiseksi i kiitotieolosuhdetietoja
ole Turussa kierrétetty suullisesti kunnossapidosta lennonjohdon kautta lennonneuvon-
taan SNOWTAM- tai MOTNE-tiedon pohjaksi, muuten kuin poikkeustapauksissa, koska
sellaisen menettelyn on koettu vain lisdavan sekd turvallisuus- etts laaturiskeja.

Korvaava: Jatkuvan lumi- tai ridntssateen aikana kenttaalueen tarkastuspéytakirjaa ei yleenss tayte-
ta, vaan jarrutustehon mittaustulokset vélitetadn radiopuhelimella lennonjohtoon, joka
kertoo ne edelleen ilma-aluksille. TAli5in lennonjohto ilmoittaa lennonneuvontaan, etta
ATIS —&hetyksen MOTNE -koodista muodostama kiitotieolosuhdeticto poistetaan ja kor-
vataan viestilla: "Runway report on tower frequency”, sekd kunnossapidon antamaan tie-
toon perustuen pyyta4 lennonneuvontaa (dhettamaan SNOWTAMIn, jossa jarrutustehot
iimoitetaan joko arvioituina, tai ettei niitd voida luotettavasti iimoittaa. Tietojen luotettavuu-
den vammistamiseksi SNOWTAMia ei muulloin normaalisti laadita radiolla suullisesti an-
nettujen tietojen perusteella. Tassa tapauksessa lennonjohdon paivakirjaan oli merkitty:
"13.37 08: 33/48/47 (20 m lev.)". Sovitun kaytannén mukaisesti lennonjohtaja ei valittzinyt
naitd tietoja eteenp3in lennonneuvontaan. Selvitettyddn KFB665:n kiitotielle, han kertoi
sille harjatut kiitotien leveydet mutta ei mitattuja jarrutustehoja, koska otaksui kunnassapi-
don toimittaneen voimassa olevat jarrutustehot lennonneuvontaan. Ohjaajat kysyivit vii-
meisid olosuhdetietoja lennonjohdolta vasta lentooniahdsn jalkeen.

2. kappale Toisen kappaleen rivilla 4. Lause: Uusi tictoa pitaa sydttdd MOTNE —jarjestelmaan erik-
seen, muutetaan muotoon:

Korvaava: Uusi tieto pitda syottds ARWO —jarjestelmasn erikseen

Sivu 26  Samaa asiaa kuin sivulla 18. Tdssakin olisi korjattavaa. Kdytdntd on ollut, ettd lennonjoh-
taja lukee kunnossapidon suullisesti antamat tiedot suoraan ilma-aluksifle, mutta ei ryhdy
itse sdveltdmaén ja soittelemaan mitian SNOWTAM tai MOTNE —ohjetta lennonneuvon-
taan sen perusteella, koska radjoitse annettu tieto on miltei aina fiian Suppeaa kattavan
kirjallisen tiedon pohjaksi ja saattaa matkalla vaaristyd - korvasta korvaan, h&tainen muis-
tinpano tilapdiselle paperilapulle ja loput ulkomuistista on epaluotettava menetelms. Kai-
ken lisdksi tallaisissa olosuhteissa tieto olisi todennékdisesti Jo vanhentunutta saavuttaes-
saan kéyttdjan. Se, etta lennonjohtaja ei soitellut tietoa edelleen lennonneuvontaan pe-
rustui siten soviftuun menettelyyn, eika aktiivisuuden puutteeseen.

Yrjs {&tfdesmaki, lennonjohdon paaliikks




