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TIIVISTELMA

Helsinki—-Vantaan lentoasemalla tapahtui maanantaina 31.1.2005 noin klo 17.00 UTC lento-
onnettomuus, jossa rahtilennolla Ruotsiin matkalla ollut Nord-Flyg AB:n kayttssa ollut C208B -
tyyppinen lentokone, SE-KYH, sybksyi lentoonlahdon jalkeen maahan kenttdalueelle. Koneen
ohjaaja sai tormayksessa lievid vammoja. lima-alus tuhoutui taysin. Onnettomuustutkintakeskus
asetti 2.2.2005 paatoksellaén n:o B 2/2005 L onnettomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen
puheenjohtajaksi nimettiin Onnettomuustutkintakeskuksen erikoistutkija Hannu Melaranta seka
jaseniksi tutkijat Hannu Vartiainen ja Esko Tilli. Tutkintalautakunnan kokoonpanoa taydennettiin
erillisella paatoksella 17.3.2005, jolloin etsinta- ja pelastustoimen asiantuntijoiksi tutkintalautakun-
taan nimettiin tutkijat Martti Lantela ja Jari Hiltunen.

Lentokone oli tullut 31.1.2005 Ruotsista Helsinki—Vantaan lentoasemalle noin klo 02.47. Yhtion
normaalin kaytannén mukaan Nord-Flyg AB operoi kahden hengen ohjaamomiehitykselld, mutta
kyseisend paivana peramies oli sairastunut ja lento lennettiin ilman peramiesta. Ohjaaja saapui
lentoasemalle paluulentoa varten noin klo 14.30. Lentoasemalla satoi lunta klo 09.20:een saakka
ja lampétila vaihteli 0 asteen molemmin puolin. Saapumisen jalkeen ohjaaja aloitti lentokoneen
ylapinnoille kertyneen lumen ja jAatyneen veden poistamisen harjalla. Ohjaajan kertoman mu-
kaan lentokone oli hyvin luminen ja jainen. Harjaaminen ei kuitenkaan poistanut epapuhtauksia
lentokoneen pinnoilta. Ruotsiin vietdva rahti ei saapunut riittdvan ajoissa, jotta ohjaaja olisi ehtinyt
vieda sen ensisijaiselle maarakentélle, joka oli Skavsta. Ohjaaja muutti lentosuunnitelman puhe-
limitse siten, ettd han vaihtoi maarakentaksi Orebron. Han teki lentoonlahdén kiitotieltd 22L. Kaik-
ki sujui normaalisti siihen saakka, kunnes han oli saavuttanut noin 800-1000 jalan (noin 250-300
m) korkeuden, jolloin h&n valitsi laskusiivekkeet sisaan. Laskusiivekkeiden sisaanoton jalkeen
ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan, ja se alkoi kaartaa oikealle. Ohjaaja yritti saavuttaa kiitotie
22R:n loppuosan tehdéakseen laskun sille, mutta lentokone sydksyi kiitoteiden valiseen maastoon.

Suoritetuissa tutkimuksissa ilmeni, ettei ohjaaja onnistunut poistamaan harjaamalla lunta ja jaata
siipien, rungon ja vakaajien ylapinnoilta. Hylyn tarkastelussa siipien ylapinnoilla ja rungon sivuilla
olevan lumen, jaatyneen sohjon ja jaan paksuudeksi arvioitiin 0,5-1,5 cm. Ohjaajan valittua las-
kusiivekkeet lentoonlahtbasennosta ylos siiven ylapinnalla olleen kiintedn lumen ja jaan vaikutuk-
sesta nostovoima pieneni niin paljon, etta lentokone joutui sakkaustilaan. Se kallistui oikealle ja
menetti korkeutta. Ohjaaja ei kyennyt korjaamaan lentotilaa, vaan lentokone iskeytyi loivalla kul-
malla maahan ja tuhoutui. Laskusiivekkeet olivat sisalla térmayshetkella. Hatalahetin kaynnistyi
térmayksessa. Lento-onnettomuushalytys annettiin valittdmasti. Rajavartiolaitoksen helikopteri
paikallisti onnettomuuskoneen hylyn noin puoli tuntia onnettomuuden jalkeen.

Onnettomuuden ensisijaisena syyna oli, ettd ohjaaja teki lentoonlahddn lentokoneella, jonka ae-
rodynaamiset ominaisuudet olivat ratkaisevasti heikentyneet siivelld olleen jaan ja lumen takia.
Alkunousun aikana, valittomasti laskusiivekkeiden sisdanoton jalkeen, virtaus irtosi siiven pinnalta
eikd ohjaaja saanut lentokonetta hallintaansa. Ohjaaja ei tunnistanut sakkaustilannetta eika
osannut reagoida siihen oikealla tavalla tai ohjaajaa ei oltu koulutettu riittavasti kyseisia tilanteita
varten.
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Tutkintalautakunta antoi nelja turvallisuussuositusta. limailuhallintoa suositetaan ryhtymaan toi-
menpiteisiin, jotta yleiseurooppalaisiin ilmailum&arayksiin siséllytettaisiin vaatimus ansiolentgjan
lupakirjaan ja yksimoottoristen lentokoneiden luokkakelpuutuksiin valmistavassa koulutuksessa
harjoitella lentoonlahddssa ja laskusiivekkeiden ylésoton yhteydessa tapahtuvia sakkauksia.
Ruotsin ilmailuviranomaista suositetaan tarkastelemaan yhtion toimintaa ja sen ohjaajille anta-
maa koulutusta, jotta voitaisiin varmistua siitd, ettéa turvallisen lentotoiminnan edellytykset tayttyi-
sivat. Etsinta- ja pelastuspalveluun Helsinki-Vantaan lentoasemalla osallistuvia osapuolia suosi-
tetaan selvittamaan mahdollisuuksia jarjestaa kaikille yhteistd koulutusta ja liséksi selvittamaan,
kuinka kaikkien osapuolten nopea paasy kenttaalueelle taattaisiin onnettomuustilanteissa.

Tutkintaselostus julkaistaan myds englanniksi.
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SAMMANDRAG

Pa Helsingfors-Vanda flygstation intraffade mandagen 31.1.2005 ungefar kl. 17.00 UTC en flygo-
lycka, varvid ett flygplan av typen C208B i bruk av Nord-Flyg AB pa fraktflygning till Sverige, SE-
KYH, efter starten stortade till marken pa flygfaltsomradet. Planets pilot fick lindriga skador vid
sammanstotningen. Sjélva luftfarkosten totalférstordes. Centralen for undersékning av olyckor
tillsatte 2.2.2005 genom sitt beslut nr B 2/2005 L en understkningskommission for att utreda
olyckan. Till dess ordférande utsags specialforskaren Hannu Melaranta vid Centralen for under-
sokning av olyckor samt forskarna Hannu Vartiainen och Esko Tilli som medlemmar. Undersok-
ningskommissionens sammansattning kompletterades genom ett sarskilt beslut 17.3.2005, da
forskarna Matti Lantela och Jari Hiltunen utsags till sakkunniga for spanings- och raddningsverk-
samheten i undersokningskommissionen.

Flygplanet hade 31.5.2005 kommit frAn Sverige till Helsingfors-Vanda flygstation ungefar klockan
2.47. Enligt bolagets normala praxis opererade Nord-Flyg AB med en tva personers cockpit-
besattning, men den aktuella dagen hade styrmannen insjuknat och flygningen flégs utan styr-
man. Piloten anlande till flygstationen for returflygningen ungefar klockan 14.30. Pa flygstationen
snoade det fram till klockan 9.20 och temperaturen varierade pa bagge sidorna av 0 grader. Efter
ankomsten borjade piloten med borste avlagsna sno och is som samlats pa flygplanets évre ytor.
Enligt pilotens utsago hade flygplanet mycket snd och is. Borstningen avlagsnade dock inte oren-
heterna pa flygplanets ytor. Den frakt som skulle befordras till Sverige hade inte anlant i tillrackligt
god tid, for att piloten skulle ha hunnit féra den till dess priméra destination, som var Skavsta.
Piloten andrade fardplanen per telefon sdlunda att han &ndrade destinationsfaltet till Orebro. Han
gjorde starten vid flygningen fran startbana 22L. Allt forlopte normalt &nda tills han hade natt en
hojd pa 800-1000 fot (cirka 250-300 m), da han valde att ta in skevrodren. Efter att ha tagit in
skevrodren forlorade piloten herravaldet éver flygplanet, och det bérjade gira till hdger. Piloten
forsokte na slutandan av startbana 22R for att géra en landning dar, men flygplanet stortade i
terrangen mellan startbanorna.

Vid de undersokningar som gjordes framgick det att piloten inte hade lyckats borsta bort sné och
is pa de 6vre ytorna av vingarna, flygkroppen och stabilisatorerna. Vid en granskning av vraket
uppskattades vingarnas 6vre ytor och sidorna av flygkroppen ha ett lager av sné, frusen sérja och
is pa 0,5-1,5 cm. Da piloten valt skevrodren fran laget for start uppat, minskade lyftkraften genom
verkan av fast sn6 och is pa vingarnas évre yta s mycket att flygplanet borjade sacka. Det lutade
till h6ger och forlorade hojd. Piloten formadde inte korrigera flyglaget, utan flygplanet stortade i en
sluttande vinkel till marken och forstordes. Landningsrodren var inne vid sammanstétningstillfal-
let. N6dséandaren utléstes vid sammanstétningen. Larm om flygolycka gavs omedelbart. Grans-
bevakningens helikopter lokaliserade vraket av olycksplanet cirka en halv timme efter olyckan.

Den priméara orsaken till olyckan var att piloten gjorde flygstarten med ett flygplan, vars aerody-
namiska egenskaper avgjort hade férsvagats pa grund av den is och snd som fanns pa vingen. |
boérjan av stigningen da planet lyft, omedelbart efter att skevrodren dragits in, lossnade luftstrém-
men fran vingytan och piloten kunde inte behérska flygplanet. Piloten identifierade inte sacknings-
laget och kunde inte reagera pa ratt satt eller ocksd hade piloten inte tillrackligt utbildats for de
aktuella situationerna.
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Undersokningskommissionen utfardade fyra sakerhetsrekommendationer. Luftfartsforvaltningen
rekommenderas att vidta atgarder, for att i de alleuropeiska luftfartsbestammelserna skall intagas
ett krav pa att i certifikatet och den utbildning som forbereder for klassbehorigheterna for enmoto-
riga flygplan skall trdnas de sackningar som sker vid start och i samband med att skevrodren tas
upp. De svenska luftfartsmyndigheterna rekommenderas att granska bolagets verksamhet och
den utbildning som ges dess piloter, sa att man kunde forvissa sig om att forutsattningarna for en
saker flygverksamhet blir uppfyllda. De parter som deltar i spanings- och raddningstjansten pa
Helsingfors-Vanda flygplats rekommenderas utreda mdjligheterna att for alla ordna en gemensam
utbildning och dartill utreda hur en snabb tillfart till flygfaltsomradet for alla parter skall garanteras
vid olyckssituationer.

Rapporten publiceras aven pa engelska.

\4
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SUMMARY

On Monday 31.1.2005, an aircraft accident occurred at around 17:00 co-ordinated universal time
(UTC) at Helsinki—Vantaa airport. A Swedish Cessna 208B aircraft registered SE-KYH, owned by
Nord-Flyg AB and transporting air freight to Sweden, crashed into the ground within the air-side
after takeoff. The pilot suffered minor injuries. The aircraft was completely destroyed. On
2.2.2005, the Accident Investigation Board Finland (AIB) decided to appoint an investigation
commission, B 2/2005 L, for this accident. Aircraft accident investigator Hannu Melaranta was
named investigator-in-charge with investigators Hannu Vartiainen and Esko Tilli as members of
the commission. On 17.3.2005, the AIB augmented the commission by nominating investigators
Martti Lantela and Jari Hiltunen as Search and Rescue (SAR) experts.

The aircraft arrived from Sweden on 31.1.2005, landing at Helsinki-Vantaa airport around 02:47.
According to standard company policy, Nord-Flyg AB operates with a two person crew. However,
on the day in question the co-pilot had taken ill and the flight was flown without a co-pilot. The
pilot checked in for duty at the airport at around 14:30 to prepare for the return leg. It had been
snowing at the airport until 09:20 and the temperature was hovering at around zero degrees Cel-
sius. After having arrived at the airport, the pilot began to brush the accumulated snow and frozen
snow melt off the upper surfaces of the aircraft. As per his account, there was a great deal of
snow and ice on the aircraft. He did not, however, manage to brush all of the impurities off of the
surfaces of the aircraft. The cargo going to Sweden did not arrive in time for him to fly it to Skavs-
ta, his primary destination. Therefore, he phoned in a change to the flight plan choosing Orebro
instead as his destination. He took off from runway 22L. All went well until he reached the height
of 800—-1000 ft (250—-300 m) and retracted the trailing edge flaps. Immediately after flap retraction,
the pilot lost control of the aircraft, which began turning to the right. The pilot attempted to fly the
aircraft to the end section of runway 22R to make an emergency landing but the aircraft crashed
into the terrain between the runways.

Investigation revealed that the pilot did not succeed in brushing the snow and ice off of the upper
surfaces of the wings, fuselage and stabilizers. When the wreckage was examined, it was estima-
ted that the coat of snow, frozen slush and ice on the upper surface of the wings and on the sides
of the fuselage varied between 0.5-1.5 cm in thickness. As the pilot retracted the flaps from the
takeoff setting, the compacted snow and ice on the upper surface of the wing disturbed the lift
enough to induce a stall. The aircraft rolled to the right and lost altitude. The pilot was unable to
recover and the aircraft hit the ground at a shallow dive angle and was destroyed. At the time of
impact the trailing edge flaps were in the clean configuration. The Emergency Locator Transmitter
(ELT) was activated in the crash. An aircraft accident alarm was immediately sounded. A Border
Guard helicopter located the wreckage of the plane approximately half an hour after the accident
took place.

The primary cause of the accident was that the pilot executed a takeoff with an aircraft whose
aerodynamic properties were fundamentally degraded due to the accumulated ice and snow on
the upper surface of the wing. During the initial climb and immediately after flap retraction, airflow
separated from the surface of the wing and the pilot did not manage to regain control of the airc-

Vil



B 2/2005 L

Lento-onnettomuus Helsinki-Vantaan lentoasemalla 31.1.2005

raft. The pilot did not recognize the stall and did not act in the manner required to recover from
one or, it might be that he had not received sufficient training for such situations.

The investigation commission issued four safety recommendations. The recommendation for the
Civil Aviation Administration is that measures be taken to incorporate a condition in the European
Joint Aviation Requirements pursuant to which stall recovery techniques during takeoff and during
trailing edge flap retraction should be practiced in the flight training syllabi of commercial pilot's
licences and single-engine certifications. The Swedish aviation authority Luftfartsstyrelsen is ad-
vised to audit the company’s operational practices and pilot training so as to guarantee the condi-
tions for safe flight operations. The proposal for all entities participating in Search and Rescue
(SAR) activities at Helsinki—-Vantaa is to consider arranging joint training for everyone. Furthermo-
re, they should establish how all parties can be guaranteed rapid access to the air-side in emer-
gencies.

Translation of the report is published separately.

Vil
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
ACAS

ACC
ADF
AIP
APP
ARCC

CAVOK

cm

DEP

DF

E

ELT

FT
GAFOR
GEOSAR

GND
GPS

hPa
HSI
IAF
JAR

kg
km
KT
LEOSAR

LFS
LUT

Englanniksi
Airborne Collision Avoidance System

Area Control Centre

Automatic Direction-finding equipment
Aeronautical Information Publication
Approach Control

Aeronautical Rescue Co-ordination
Centre

Visibility, cloud and present weather
better than prescribed values or con-
ditions

centimeter

Departure

Direction Finder

East or Eastern longitude

Emergency Locator Transmitter

Feet (dimensional unit)

General Area Forecast

Geostationary Search and Rescue-
system

Ground Control
Global Positioning System

hour

Hectopascal

Horisontal Situation Indicator
Initial Approach Fix

Joint Aviation Requirements

kilograms

kilometers

Knots

Low-altitude Earth Orbit Search and
Rescue system

Luftfartsstyrelsen (Swedish)
Local User Terminal

metres
Medium

Suomeksi

Yhteentdrmaysvaarasta ilmassa va-
roittava jarjestelma
Aluelennonjohtokeskus
Radiokompassi

lImailukasikirja

Lahestymislennonjohto
Lentopelastuskeskus

Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva sda
maadrattyja arvoja tai olosuhteita pa-
remmat

senttimetri

Lahto

Suuntimalaite

Ita tai itAista pituutta

Automaattinen hatalahetin

Jalka (mittayksikko)

Yleissaaennuste

Paikallaan pysyviin satelliitteihin pe-
rustuva etsinté- ja paikannusjarjestel-
méa
Rullauslennonjohto
Maailmanlaajuinen
nusjarjestelma
Tunti

Hehtopascal
Sivusuuntainen poikkeamanayttd
Alkulahestymisrasti
Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimuk-
set

Kilogramma(a)

Kilometri(a)

Solmu(a)

Maapalloa kiertaviin satelliitteihin pe-
rustuva etsinté- ja paikannusjarjestel-
méa

Ruotsin limailuviranomainen

Etsintd- ja pelastussatelliittijarjestel-
man maa-asema

Metri(&)
Medium
vanaluokka)

satelliittipaikan-

(ilma-aluksen pyorre-

Xl
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MHz
min
MPK

NM
NVG
°C
oM
POH
QNH
RNAV
SAR
SET

SWC
TAF
TODA

TOW
TWR

VFR
ZFW

Xl

Multi Crew Co-operation
Mission Control Centre

Megahertz

minutes

Marine Rescue Center
North or northern latitude
Nautical Miles

Night Vision Goggle
Degrees Celsius
Operations Manual

Pilot's Operating Handbook
Altimeter sub-scale setting
Area Navigation

Search and Rescue
Single-engine Turbo-prop

Significant Weather Chart
Aerodrome Forecast
Take-off Distance Available

Take-off Weight

Aerodrome Control Tower or Aero-
drome Control

Visual Flight Rules

Zero Fuel Weight

Miehistdyhteistyd

Etsintd- ja pelastussatelliittijarjestel-
man koordinaatiokeskus
Megahertsi(d)

Minuutti(a)

Meripelastuskeskus

Pohjoinen tai pohjoista leveytta
Merimaili(a)

Pimeé&nakolaite

Astetta celsiusta

Toimintakasikirja

Ohjaajan ohje(kirja)

Korkeusmittarin asetus
Aluesuunnistus

Etsinta- ja pelastus(palvelu)
Yksimoottorinen  potkuriturbiinilento-
kone

Merkitsevan sééan kartta
Lentopaikkaennuste

Lentoonlahtoon kaytettéavissa oleva
matka

lima-aluksen lentoonlahtdpaino
Lennonjohtotorni tai [&hilennonjohto

Nakolentosaannot
lIma-aluksen tyhjapaino
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ALKUSANAT
Kaikki tutkintaselostuksessa mainitut kellonajat ovat UTC-aikaa.

Helsinki—-Vantaan lentoasemalla tapahtui 31.1.2005 lento-onnettomuus, kun yksimootto-
rinen, Cessna 208B -tyyppinen, rahdin kuljetukseen varustettu ylatasoinen lentokone
syoksyi maahan heti lentoonlahdon jalkeen. Ilma-aluksen rekisteritunnus oli SE-KYH.
lima-aluksen kayttgja oli Nord-Flyg AB-niminen ruotsalainen lentoyhtié. Lennon numero
oli NEFO0O7:td4 ja radiokutsu Nordex 007. Lennon tarkoituksena oli vieda lentorahtia
Ruotsiin Orebron (ESOE) lentokentélle. Onnettomuus tapahtui noin klo 17.00. Tapahtu-
mahetkella vallitsivat yo-VFR-olosuhteet. lIma-alus iskeytyi Helsinki—-Vantaan lentoase-
man Kkiitotie 22L:n jatkeen oikealle puolelle hiekkapenkereeseen. Ohjaaja loukkaantui
lievasti ja ilma-alus tuhoutui.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtuneesta valitttmasti koneen putoamisen
jalkeen. Paikka- ja tekninen tutkinta aloitettiin valittémasti ja sitd jatkettiin seuraavana
paivana. Onnettomuustutkintakeskus nimitti 2.2.2005 péaatoksellaan B 2/2005 L onnet-
tomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin Onnettomuus-
tutkintakeskuksen erikoistutkija Hannu Melaranta ja jaseniksi tutkijat Hannu Vartiainen ja
Esko Tilli. Tutkintalautakunnan kokoonpanoa taydennettiin erillisella paatoksella
17.3.2005, jolloin etsintd- ja pelastustoimen asiantuntijoiksi tutkintalautakuntaan nimet-
tiin tutkijat Martti Lantela ja Jari Hiltunen.

Onnettomuudesta tehtiin ilmoitus rekisterdintivaltion, ilma-aluksen valmistajamaan seké
moottorinvalmistajamaan tutkintaviranomaisille, jotka kaikki nimesivat valtuutetun edus-
tajansa tutkintaan. Lisaksi tieto onnettomuudesta vdlitettiin valmistajatehtaalle, joka tut-
kintalautakunnan hyvéksynnélla l&hetti oman edustajansa saamaan tietoa onnettomuu-
desta. lima-aluksen operaattori oli saanut tiedon onnettomuudesta tapahtumailtana len-
nonjohdolta.

Tutkinnassa selvitettiin tapahtumat ennen lentoonlahtéa, maahansyoksyyn johtaneet te-
kijat seka etsinta- ja pelastustoimien kulku. Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin lau-
suntoa ja kommentteja varten 8.6.2006. Saadut lausunnot on huomioitu osin tutkin-
taselostuksen lopullisessa versiossa. Tutkinta saatiin paatékseen 30.11.2006.

Xl
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

Onnettomuuslentoa edeltaneet tapahtumat

Lentokone oli saapunut maanantaina 31.1.2005 Ruotsista Helsinki—Vantaan lentoase-
malle noin klo 02.47. Ohjaaja rullasi laskeutumisen jalkeen asemataso numero neljalle,
joka sijaitsee lentokenttdalueen kaakkoiskulmassa, ja purki Ruotsista tuodun lentorah-
din. Rahdin purkamisen jalkeen ohjaaja poistui lentokentélta yhtion henkilékunnalleen
varaamaan asuinhuoneistoon tarkoituksenaan levata ennen seuraavalle iltapéivalle
suunniteltua paluulentoa Ruotsiin. Ohjaaja oli tydskennellyt yhtién palveluksessa noin
viisi vuotta. Normaalin kaytannén mukaan yhtié operoi kahden hengen ohjaamomiehi-
tyksella. Kyseisena paivana peramies oli sairastunut ja lento lennettiin ilman peréamiesta.
My06s paluulento Ruotsiin suunniteltiin lennettavaksi yhden hengen ohjaamomiehityksel-
1a.

Seuraavana aamuna lentokoneeseen tankattiin ohjaajan antamien ohjeiden mukaisesti
420 litraa polttoainetta (JET A-1). Paluulentoa varten polttoainetta oli noin 725 kg. Ker-
tomansa mukaan ohjaaja saapui lentokentélle paluulentoa varten noin klo 14.30. Saa-
pumisen jalkeen hén aloitti lentokoneen ylapinnoille kertyneen lumen ja jaatyneen veden
poistamisen harjalla. Ohjaajan kertoman mukaan lentokone oli hyvin luminen ja jainen.

Ruotsiin vietava rahti ei saapunut riittdvan ajoissa, jotta ohjaaja olisi ehtinyt vieda sen
ensisijaiselle maarékentalle, joka oli Skavsta. Sen vuoksi ohjaaja muutti lentosuunnitel-
maa siten, ettd paluulento suuntautuisi paremmin rahdin jatkoyhteyksia ajatellen toissi-
jaiselle maarakentalle, joka oli Orebro.

Ohjaajalla oli kaytdssaan vanhentuneet saatiedot paluulentoa varten ja operatiivista len-
tosuunnitelmaa varten tarkoitettu kaavake, joka oli vajavaisesti taytetty. Lentosuunnitel-
ma oli tarkoitettu eri koneyksil6lle. Suunnitelmaan sisallytettavat tiedot, kuten paivamaa-
ra, miehisto, vallitsevat ylatuulet, arviot eri reittipisteisiin, polttoainelaskelmat ja ohjaajan
kuittaukset olivat jaaneet tekemattd. Ohjaaja ei ollut jattanyt operatiivisesta lentosuunni-
telmasta kopiota maahenkilokunnalle. Ohjaamosta ei I6ytynyt lentoa varten laadittua
massakeskidlaskelmaa. Se oli jatetty huolintaliikkeen lennonvalmistelutiloihin ja oli laa-
dittu oikein. Ohjaajalla ei ollut kaytettdvissdan uusimpia lennonvarmistustietoja paluu-
matkaa varten. Hylyn ohjaamosta Idydettiin lennonvarmistustiedot, jotka oli tulostettu tu-
lomatkaa varten.

Tapahtumat onnettomuuslennolla

Ohjaaja kuittasi klo 16.52:40 Helsinki—-Vantaan lahilennonjohdon (TWR) taajuudella
118,600 MHz rullaavansa lentoonléhtépaikalle 22L, risteykseen Y.
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Kello 16.54:40 lennonjohto antoi lentoonlahtéselvityksen risteyksesta ja antoi samalla
tuulitiedot. Ohjaaja teki kertomansa mukaan lentoonlahddén normaalisti, kayttaen 10 as-
teen laskusiivekeasetusta. Lentokone irtosi kiitotieltd normaalinopeudella 80—90 KT.

Kello 16.56:05 ohjaaja kutsui lahilennonjohtoa taajuudella 118,600 MHz sanomalla vain
kerran: "TOWER”.

Ohjaajan kertoman mukaan kaikki sujui normaalisti siihen saakka, kunnes han oli saa-
vuttanut noin 800-1000 jalan (noin 250-300 m) korkeuden, jolloin han valitsi laskusii-
vekkeet sisddn. Laskusiivekkeiden sisdanoton jalkeen ohjaaja menetti lentokoneen hal-
linnan, ja se alkoi kaartaa oikealle. Ohjaaja yritti saavuttaa kiitotie 22R:n loppuosan teh-
dakseen laskun sinne. Vahan ennen iskeytymista kiitotie 22L:n jatkeen oikealle puolelle
ohjaaja sai suoristettua ilma-aluksen siivet vaakatasoon. Ohjaaja menetti tajuntansa
maahantdérmayksessa.

Henkildvahingot

Vammat Miehisto Matkustajat Muut

Kuolemaan johta-
neet

Vakavat

Lievat/ei vammoja |1

lIma-aluksen vahingot

Lentokone tuhoutui maahansytksyssa.
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Kuva 1. Onnettomuuskoneen jaannokset.

Muut vahingot

Lentokoneesta valui maahan noin 10 litraa moottoridljya sek& suihkumoottoripetrolia ar-
violta vahintdaan 400 litraa. My6s osa lentokoneessa kaytetyista hydraulinesteista valui

iskeytymispaikalle.

Henkilosto

Ohjaaja:
Lupakirjat:
Ladketieteellinen kelp.tod.:

Kelpuutukset:

34 v.
Ansiolentgja, voimassa 25.2.2007 saakka.
JAR luokka 1, voimassa 27.2.2005 saakka

Monimoottoriset ~ mantakoneet (Maa)
31.10.2005 saakka.

Yolentokelpuutus
Ohjaamoyhteistydkoulutus (MCC)

B737-300-900 peramieskelpuutus,
30.11.2005 saakka.

Cessna SET, voimassa 31.5.2005 saakka.

voimassa

voimassa



B 2/2005 L

Lento-onnettomuus Helsinki-Vantaan lentoasemalla 31.1.2005

1.6

Mittarilentokelpuutus monimoottorisille yhden ohjaajan
lentokoneille, voimassa 30.11.2005 saakka.

Mittarilentokelpuutus yksimoottorisille yhden ohjaajan
lentokoneille, voimassa 31.5.2005 saakka.

Liséksi ohjaajalla oli liikennelentdjéan lupakirjaan vaadittava teoriakoulutus.

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 2 h 42 min 46 h 112 h 3886 h
tyypeilla
1 laskua 52 laskua 109 laskua 3972 laskua
Ko. ilma- 2 h 42 min 46 h 112 h 3657 h
alustyypilla 1 laskua 52 laskua 109 laskua
Ima-alus

Perustiedot

Lentokone oli kiintealla laskutelineelld varustettu yksimoottorinen metallirakenteinen yla-
tasoinen potkuriturbiinikone. Se oli varustettu rahdin kuljetukseen ja sen takarunko oli
ikkunaton. Lentokone oli hyvaksytty operointiin kohtalaisesti jaatavissa olosuhteissa.

Lentokone
Tyyppi:
Rekisteritunnus:
Valmistaja:

Valmistusvuosi:

Valmistajan sarjanumero:

Suurin lentoonldhtdmassa:

Omistaja:

Kayttaja:

Kokonaislentoaika:

Moottori

Valmistaja:

Tyyppi:

Cessna 208B

SE-KYH

Cessna Aircraft Company Wichita, KS, USA
2000

208B/ 0817
4110 kg

ABB Credit Finans AB
Nord-Flyg AB

6126 h

Pratt & Whitney Canada, Inc.
PT6A-114A

Valmistajan sarjanumero:

Kayntiaika:

Polttoainelaatu:

PCE-PC0760

6818 h
JET A-1
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Potkuri

Valmistaja: McCauley Propeller

Tyyppi: 3GFR34C703-B vakiokierrospotkuri
Valmistajan sarjanumero: 993381

Lentokelpoisuus
Rekisterdimistodistus: Mydnnetty 5.4.2000

Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 30.4.2005 saakka
Massa ja massakeskio

Ohjaamosta ei l6ytynyt erillistd, kyseiselle lennolle laadittua massa- ja massakeskidlas-
kelmaa. Huolintayhti6 toimitti heille jatetyn laskelman, jonka mukaan lentokoneen massa
ilman siiven ja rungon ylapinnoille kertyneen jaan painoa oli sallituissa rajoissa.

Lentokoneen suurin sallittu lentoonlahtémassa oli 4110 kg. lima-aluksen massa lentoon-
[ahtdhetkellda ilman epapuhtauksia oli 4070 kg. Ruotsin limailuviranomainen oli mydnta-
nyt ilma-alukselle luvan kohotetun lentoonlahtdmassan kayttoon.

Saa

Lentokentalla satoi lunta klo 09.20:een saakka ja lampétila vaihteli 0 asteen molemmin
puolin. L&mpdtila laski nollan alapuolelle klo 13.50 ja oli lentoonl&htohetkella -4 astetta.

Vallitseva séda Helsinki-Vantaan lentoasemalla 311.2005 klo 16.50:

Tuuli 160 astetta, 6 solmua, saatila CAVOK, lampétila -4 °C, kastepiste -5 °C, QNH 991
hPa. Vallitsevaan sadhan ei ollut odotettavissa merkittavia muutoksia.

Saaennusteilla (TAF), ennusteilla yleisiimailijoille (GAFOR) eika merkitsevan saan kar-
toilla (SWC) katsottu olevan merkitysta tapausta tutkittaessa. Samoin ylatuulikarttojen,
sdavaroitustietojen ja sdatutkakarttojen tiedoilla ei katsottu olevan merkitysta.

Muiden ilma-alusten miehistdjen erityisid havaintoja saasta tai saailmitista, jotka olisivat
olleet merkityksellisia onnettomuuslennon lentamiselle, ei ollut julkaistu tapahtuma-
aikaan. Aurinko oli laskenut klo 14.30 ja ydolosuhteet vallitsivat.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
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Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Ohjaaja oli ennen moottorin kaynnistystd yhteydessa Helsinki-Vantaan lennonjohtoon
taajuudella 118.125 MHz (GND) kaynnistysluvan ja reittiselvityksen saamiseksi. Han sai
rullausselvityksen taajuudelta 121.800 MHz (GND).

Kello 16.54:40 Helsinki-Vantaan lahilennonjohto antoi lentoonlahtdselvityksen taajuu-
della 118.600 MHz (TWR East), ja antoi samalla tuulitiedot. Ohjaaja kuittasi saamansa
lentoonlahtdselvityksen Kiitotielta 22 L.

Lentoonlahdon jalkeen ohjaajan oli maara ottaa vakiomenetelman mukaan yhteytta Hel-
singin tutkaan (DEP) taajuudella 119.100 MHz. Radiopuhelinyhteydet toimivat normaa-
listi aina lentoonlahtddn saakka. Ohjaajan viimeinen lahetys kuultin TWR East:in taa-
juudella.

Kello 16.56:05 ohjaaja yritti ottaa yhteytta lennonjohtoon sanomalla kerran "TOWER".
Kello 16.57:10 lennonjohto kutsui ilma-alusta ensimmaisen kerran saamatta vastausta.
Kello 16.57:30 lennonjohto kutsui toisen kerran saamatta vastausta.

Kello 16.58:40 tutkalennonjohtaja totesi jaksolla 119.100 MHz hatalahettimen (ELT) al-
kaneen toimimaan taajuudella 121.500 MHz.

Kello 16.59:25 lennonjohto kutsui ilma-alusta kolmannen kerran saamatta vastausta.

Helsingin tutka ja lahilennonjohto kutsuivat sitd my6s taajuudella 119.100 MHz, saamat-
ta kuitenkaan vastausta.

Lentopaikka

Helsinki—-Vantaan lentoasema on ensisijainen kansainvalinen lentoasema. Kentan mit-
tapisteen koordinaatit ovat N 60° 19’ 02" ja E 024° 57’ 48" ja sen korkeus merenpinnasta
55 m (179 FT). Kentalla on kolme Kkiitotietd, 04L/22R, 04R/22L ja 15/33, leveydeltdén 60
m. Kiitoteiden pituudet ovat vastaavasti 3060 m, 3440 m ja 2901 m.

Lentoonlahtoon kaytetysta kiitotien 22L risteyksesta Y kaytettavissa oleva lentoonlaht6-
matka (TODA) on 2648 metria.

Lennonrekisterointilaitteet

Lennonrekisterodintilaitteita ei ollut.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadénnésten tarkastus

Onnettomuuspaikka sijaitsee Helsinki—-Vantaan lentoaseman aidatulla alueella kiitotei-
den 22L ja 22R valisessa maastossa, noin 380 m etaisyydella kiitotie 22L loppupaéasta
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suuntaan 280 astetta. Ensimmaiset lentokoneen tekemat jaljet alkoivat noin 300 m Kiito-
tien 22L paastd. Maasto ensimmaisessa kosketuskohdassa oli kivinen kumpare. Jéljet
maastossa olivat laskutelineiden, potkurin ja rungon pohjan aiheuttamat. Lentokone ol
todennakoisesti iskeytynyt maahan rungon pohjan ja laskutelineiden koskettaessa maa-
ta ensimmaisena.
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Kuva 2. Onnettomuuspaikan sijainti

Ensimmaisessa maakosketuksessa laskutelineiden pyorat olivat irronneet. Nokkateli-
neen joustintuen putki oli katkennut nokkapytran haarukan yldpuolelta. Ensimmaisen
kosketusijaljen pituus oli noin 13 metrid. Sen jalkeen lentokone oli ponnahtanut ilmaan ja
tullut uudelleen maahan noin 25 metrin paassa.

Toisessa kosketuksessa lentokone oli iskeytynyt vasen siipi edellda maahan. Kosketus-
kohta oli tasamaata ja alempana ensimmaistda kosketuskohtaa. Taman kosketuksen
seurauksena lentokoneesta oli irronnut vasen siipi. Siiven vinotuki oli kiinni siivessa yla-
paastaan ja irronnut alapaastaan. Potkuri oli irronnut murtuen planeettavaihteiston kiin-
nityslaipan saumasta.

Toisen kosketuksen jalkeen lentokone oli ponnahtanut vield noin 20 metria lopulliseen
pysahtymiskohtaansa, ja pydrahtanyt nokan kautta ympari. Samassa yhteydessa oikean
siiven karki oli koskettanut kulkusuunnassa oikealla ollutta sepelikasaa. Takarunko oli
revennyt lahes kokonaan irti ohjaamo-osasta ja se oli ylésalaisin noin 90 astetta va-
semmalle kdantyneend ohjaamo-osaan verrattuna. Ohjaamo-osa oli oikeinpéain. Oikea
siipi oli irronnut kiinnityksistéén ja se oli ohjaamo-osan oikealla puolella. Moottori oli oh-
jaamo-osan edessa. Moottoripukki oli irronnut tuliseinén kiinnityspisteistaan.
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Rahtina olleet tavarat olivat osittain rungon sisélla, osittain maassa rungon vieressa se-
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Kuva 3. Onnettomuuspaikkapiirros
(Kuva: Vantaan kihlakunnan poliisilaitos)

1.13 Ladketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle tehtiin alkometri-puhalluskoe. Kokeen tulos oli 0,00 promillea.
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Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

Tassa kappaleessa on kuvattu etsinta- ja pelastustoimien kulku aikajarjestyksessa.

Kellonaika

16.54.45
16.56.01

16.56.10

16.56.40

16.57.45

16.58.20

16.58.25
16.58.40

Tapahtuma

NEFO0O07 lahti kiitotielté 22L.

HKTWR:n kuului taajuudella lyhyt, hatainen kutsu, "tower...” ("torni”) ja lahe-
tys katkesi kesken lauseen.

Hatataajuudella 121,500 Mhz alkoi kuulua hatalahettimen (Emergency Lo-
cation Transmitter, ELT) lahetysta.

Helsinki—-Vantaan [&hestymislennonjohto (Helsinki Approach Control,
HKAPP) tiedusteli HKTWR:Ita NEF007:n sijaintia. HKTWR ilmoitti, ettei sii-
hen ole nako- eika tutkayhteyttd. Myodskaan HKAPP ei nahnyt sita tutkan
nayttolaitteellaan. HKTWR ja HKAPP kutsuivat NEF007:84 omilla taajuuksil-
laan useita kertoja saamatta vastausta.

HKTWR teki halytyksen HKAPP:n kehoituksesta. Halytys valittyi lentoase-
man pelastusasemien lisdksi lentoaseman poliisille ja Helsingin héatékes-
kukselle ilmoituksena "lento-onnettomuus”. Halytyksen jalkeen lahddssa
oleville ilma-aluksille ei annettu kaynnistyslupia. Kolme saapuvaa ilma-
alusta saivat laskuselvityksen kiitotielle 15, jonka jalkeen lentoasema suljet-
tiin lentoliikenteelta.

HKAPP teki puhelimella hatéilmoituksen Helsingin hatakeskukseen olete-
tusta lento-onnettomuudesta. HKAPP kertoi vanhalta paakiitotielta hetki sit-
ten lannen suuntaan ldhteneen 1-moottorisen potkurikoneen kadonneen
tutkan naytolta ja ELT:n kaynnistyneen. HKAPP arvioi lentokoneessa olleen
1-2 henkilda ja onnettomuuspaikan olevan kenttaalueen ja Postin raken-
nusten vélisessa maastossa.

Helsingin hatéakeskus aloitti halytysilmoitustoimenpiteet.

Lento P3 (Helsinki-Vantaan lentoaseman pelastuspalvelun paallystépaivys-
taja) pyysi radiolla HKTWR:Ita tarkempia tietoja onnettomuudesta. HKTWR
ilmoitti pienkoneen, C208:n, jossa oli 1-4 henkil6d pudonneen kentan lansi-
puolelle kenttdalueen ulkopuolelle. Kone oli |&htenyt kiitotieltd 22L ja kaarta-
nut oikealle. Lento P3 kysyi onko arvioitu sijainti Ruskeasannan suunnassa.
HKTWR ilmoitti ELT:n lahetyksen tulevan vanhalta sivupaloasemalta suun-
taan 233 astetta ja ettéd tarkkaa putoamispaikkaa ei viela tiedetty. Lento P3
hajautti pelastusyksikét hylyn etsintddn seka turva-aidan sisa- etta ulkopuo-
liselle alueelle. Pelastusasema yhden pelastusyksikot keskittyivat Lento
P3:n johdolla aluksi etsintdan kenttdalueen koillispuoleiselta alueelta. Pelas-
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16.58.50

16.58.55

16.59.00

17.00.30

17.00.45

17.01.00

17.01.00

17.01.14

17.01.34

tusasema kolmen pelastusyksikot keskittyivat etsintdan rullaustie S:n ja Tik-
kurilantien véliselta alueelta.

NEFO007:n edella lahtenyt BLF286 ilmoitti HKAPP:lle kuulevansa ELT:n la-
hetysta taajuudella 121,500 Mhz.

Vantaan kunnalliset pelastusyksikét saivat halytysilmoituksen lento-
onnettomuudesta ja siitéd noin minuutin kuluttua Vantaa P3 (Vantaan paivys-
tava palomestari), ilmoitti olevansa matkalla rahtiterminaali kahden kohdalla
olevalle portille. Portti oli suljettu, joten Vantaa P3 paatti siirtya yksikdineen
rahtiterminaali yhden vieressa olevalle portille, josta he siirtyivat saattajien
johtamina kenttaalueelle. Lento P3 ilmoitti Vantaa P3:lle pienkoneen pudon-
neen vanhalta sivupaloasemalta suuntaan 233 astetta lentokenttdalueen ul-
kopuolelle. Lento P3 ilmoitti tulevansa vanhaa huoltotieta pitkin. Vantaa P3
varmisti pelastuskeskuksen valmiuden maastoetsintaan.

Vantaan Poliisi sai ilmoituksen lento-onnettomuudesta. Poliisilla oli meneil-
l[&an juuri vuoronvaihto ja poliisin kenttdjohto saatiin toimintaan nopeasti.
Poliisin kokoontumispaikka maéariteltiin putoamispaikan suuntaan. Poliisin
yleisjohtaja pyysi apua muiden kihlakuntien poliisilaitoksilta muuhun péaivit-
taiseen poliisin toimintaan. Vapaaehtoiselle pelastuspalvelulle annettiin en-
nakkoilmoitus onnettomuudesta. Myds poliisin muut tilanteessa tarvittavat
halytykset ja ilmoitukset suoritettiin.

HKAPP ilmoitti Tampereen aluelennonjohdolle (Tampere Area Control Cent-
re, ESACC) mahdollisesta lento-onnettomuudesta kentan lansipuolella, jos-
sa kyseessa oli kiitotieltd 22L |ahtenyt NEFOO7 ja ettd ELT oli kdynnistynyt.
ESACC:n vuoronesimies kaynnisti lentopelastuskeskuksen (Aeronautical
Rescue Coordination Centre, ARCC) toiminnan.

HKAPP pyysi lentoaseman kunnossapitoa tarkastamaan kiitotien 22L mah-
dollisten pudonneiden osien l6ytadmiseksi ja sen jalkeen pyysi lentoaseman
lennonneuvonnasta NEF007:n tdydentavan lentosuunnitelman.

Helsingin hatdkeskus halytti Medi-Heli 01:n (MHO1, BO105). Halytyksen tul-
lessa MHO1:n maastoyksikkd oli jo liikkeella Junkersin tiella. Halytyksen jal-
keen MHO1:n ohjaaja soitti Helsinki—Vantaan lennonjohtoon ja sai tiedon kii-
totieltd 22L l&hteneestd pienkoneesta, joka oli kadonnut tutkan nayttolait-
teelta. Lennonjohto ilmoitti ELT:n lahetyksen kuuluvan ja arvioi koneessa
olevan 1-2 henkilda.

HKTWR havaitsi tutkan nayttolaitteellaan rannikolla Sipoon l&heisyydessa
lennolla olleen Rajavartiolaitoksen ilma-aluksille varattua transponder-
koodia kayttavan ilma-aluksen.

HKAPP ilmoitti ESACC:lle, ettei saapuvaa liikennettd oteta vastaan, vaan
likenne on selvitettava alkulahestymisrasteille (Initial Approach Fix, IAF).

HKTWR ilmoitti HKAPP:lle havainneensa Rajavartiolaitoksen helikopterin.
HKTWR ja HKAPP paattivat pyytaa sen etsintélennolle
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17.01.40

17.01.58

17.02.00

17.02.37

17.03.00

17.04.50

17.05.50
17.06.20

17.06.52

Pelastusasema 3:n pelastusyksikét ilmoittivat lahtevansa etsimaan kohdet-
ta.

Koska Helsinki-Malmin l&hilennonjohto oli tuolloin suljettu, kutsui HKTWR
Rajavartiolaitoksen helikopteria Helsinki-Malmin l&hilennonjohdon taajuudel-
la. OH-HVE (AB412) vastasi kutsuun. HKTWR pyysi virka-apua etsintateh-
tavaan. OH-HVE ilmoitti suuntaavansa suoraan kohti Helsinki-Vantaan len-
toasemaa. HKTWR kertoi kiitotieltd 22L hetki sitten lahteneesta ja 1&hddn
jalkeen kadonneesta lentokoneesta. Etsinndn aloituspisteeksi OH-HVE sai
kiitotien 22L. HKTWR ilmoitti antavansa mythemmin tarkempia etsintaohjei-
ta. OH-HVE ilmoitti olevansa paivystyshelikopteri, joka oli varustettu taydella
miehistolla ja pimeanakdlaitteilla (Night Vision Goggle, NVG). HKTWR antoi
OH-HVE:lle ohjeen jatkaa kohti kiitotien 04R kynnysta, seka tiedon ELT:n
lahetyksestd, joka alkoi kuulua melkein valittdmasti kiitotieltd 22L oikealla
kaarrolla [ahteneen ilma-aluksen 1ahdon jalkeen. Lahetys oli tullut suunnasta
233 astetta. OH-HVE tiedusteli kadonneen lentokoneen henkilomaaraa, jo-
hon HKTWR vastasi, ettei henkilomaaraa viela tiedetty, mutta kyseessa ol
pienkone, jossa oli arviolta 1-4 henkil6a

MHO1:n maayksikkd kaantyi takaisin omalle asemalleen ja ilmoitti matkalla
Vantaan P3:lle ja sairaankuljetusyksikoille olevansa lahdéssa helikopterilla
lentoetsintaan.

ARCC pyysi 3. Paajohtokeskukselta (3.Paajoke) NEFOO7:n lentoon liittyvia
tutka- ja ELT havaintoja.

HKTWR ilmoitti Lento P3:lle, ettd se on menossa vaaraan suuntaan ja kertoi
koneen lahteneen Y-risteyksesta kiitotieltd 22L lanteen péain suuntaan 260
astetta ja kadonneen heti l[ahdon jalkeen. Lento P3 ilmoitti HKTWR:lle kier-
tavansa kiitotien 22L:n paan kautta. Hetken kuluttua pelastusyksikkd Lento
12 ilmoitti Lento P3:lle, etta oikea suunta oli pdinvastainen. Liikkuvan poliisin
yksikot lahestyivat oletettua onnettomuuspaikkaa eri suunnista.

Lentoaseman poliisi kysyi HKTWR:It& tarkempia tietoja onnettomuudesta,
koska heilla paloivat punaiset halytysvalot. HKTWR kertoi hetki sitten lahte-
neen yksimoottorisen lentokoneen olevan kateissa ja arvioi siind olevan
kaksi henkil6a.

Vantaa P3 tiedusteli Lento P3:lta onko onnettomuuspaikka 16ytynyt.

HKTWR ilmoitti OH-HVE:lle ensisijaiseksi etsintdalueeksi alueen Kkiitotien
04R kynnyksesta Keha lll:n suuntaan ja etsinnan kohteena olevan yksimoot-
torisen Cessna 208:n

ARCC teki hatailmoituksen Helsingin hatakeskukseen. Siind kerrottiin yksi-
moottorisen rahtikoneen lahteneen Helsinki—-Vantaan kiitotieltd 22L ja len-
non suuntautuneen lansi-lounaaseen Espoon suuntaan. ARCC ilmoitti len-
tokoneenkadonneen melkein valittotmasti lahdon jalkeen tutkalta ja arvioi
kyseessa olevan pakkolaskun. Hatakeskuksella oli tieto tapahtuneesta.
Valmiustila oli voimassa ja pelastusyksikot oli halytetty oletetulle onnetto-
muuspaikalle.

11
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17.06.57
17.07.10

17.08.20

17.08.32

17.09.40

17.09.50

17.10.02

17.12.00
17.12.15

17.12.33

17.13.48

HKTWR pyysi paloautoja tarkistamaan rullaustie S:n.

HKAPP ilmoitti Onnettomuustutkintakeskukselle mahdollisesta lento-
onnettomuudesta lentokentén lansipuolella ja ilmoitti heti sen jalkeen myods
limailulaitoksen paajohtajalle.

HKTWR sai yhteyden Helsinki-Vantaan lentoasemalla paivystavdan MHO1.:
n joka oli maassa moottorit kdynnissa. HKTWR ilmoitti tulevasta etsintateh-
tavastd RWY 04R kynnyksen ja Keha lll:n valissa, missa Rajavartiolaitoksen
helikopteri oli jo etsintdlennolla.

ARCC esitti virka-apupyynnén Turun meripelastuskeskukselle (MPK) suun-
timalaitteella (DF:ll&, Direction Finder) varustetun helikopterin saamiseksi
etsintélennolle ja kertoi kyseessé olevan oletettu lento-onnettomuus Helsin-
ki-Vantaan lentokentan laheisyydessa. MPK ilmoitti OH-HVE:n (AB412) ole-
van Helsingissa ilmassa. ARCC ja MPK sopivat, etta OH-HVE siirtyy
HKTWR:n taajuudelle.

Kunnossapidon yksikké Kunto 3 ilmoitti tarkastaneensa Kkiitotien 04R riste-
yksesta Y kiitotien kynnykselle asti, eika mitdéan esineita ollut 16ytynyt ja jat-
kavansa tarkistamaan rullaustie S:n. Kunto 3 tarkasti HKTWR:n pyynnosta
my0s kiitotien 15.

OH-HVE aloitti etsinnén lentamalla aluksi oletetun onnettomuusalueen ym-
pari kartoittaakseen maaston muotoja ja esteitd, jotka tulisivat vaikuttamaan
etsinndn suoritukseen. Samaan aikaan MHO1 lahti etsintdédn HKTWR:n il-
moittamalle RWY 22L jatkeen ja Keha lll:n valiselle alueelle. Helikopterit
nakivat toisensa ja pystyivat sailyttdmaan porrastuksen toisiinsa. OH-
HVE:ssa oli lisaksi yhteentdrmayksesta ilmassa varoittava laitteisto (Airbor-
ne collision avoidance system, ACAS), josta voitiin seurata MHO1:n sijaintia.
Alueen yleissilmayksen jalkeen, kun mitd&n erikoista ei ollut havaittu, OH-
HVE aloitti etsinnén ELT:n signaalin hdipymismenetelmalla ja suuntimalait-
teella.

HKAPP tiedusteli ESACC:Ita IAF LAKUT:in odotuskuviossa lentavien ilma-
alusten mahdolliset odotusajat ja varakentat. IAF ORIMAA:n kautta saapuva
liikenne sovittiin selvitettavaksi ORIMAA:n odotuskuvioon.

Lento P3 ilmoitti siirtyvansa pelastusasema kolmelle miettim&én tilannetta.

OH-HVE ilmoitti kdyneensa laskussa kiitoteiden 04L ja 04R valissa, jossa
ELT:n lahetys heikkeni ja ilmoitti siirtyvansa Keha lll:n eteldpuolelle.

ESACC:n vuoronesimies halytti tauolta kaksi lennonjohtajaa avaamaan
ESACC:n Feeder-tytpisteet, joista johdetaan IAF LAKUT:in ja IAF ORI-
MAA:n kautta Helsinki-Vantaalle saapuva liikenne, koska HKAPP oli ilmoit-
tanut, ettei se ota toistaiseksi liikennetté vastaan.

HKAPP ilmoitti HKTWR:lle, etta heidan viimeisen tutkahavaintonsa mukaan
NEFO007 oli lahdon jalkeen kaartanut oikealle. HKTWR antoi MHO1:lle ohjeet
siirtyd etsimdan RWY 04L lahestymislinjan suuntaan ja OH-HVE sai ohjeen
etsia kiitotien 04R suunnasta.



B 2/2005 L

Lento-onnettomuus Helsinki—Vantaan lentoasemalla 31.1.2005

17.14.50

17.15.10

17.16.10

17.18.03

17.21.08
17.24.40

17.25.25

17.25.47

17.26.00

17.26 10

17.27.30

HKAPP ilmoitti ESACC:lle ongelmista lentoaseman pelastuspalveluluokituk-
sessa, koska lentoaseman pelastusyksikot olivat etsinndissa, joten saapu-
vat ilma-alukset saattavat joutua kdantymaan varakentille. Samalla sovittiin,
ettd LAKUT ja ORIMAA odotuspaikat otetaan kayttéon. ARCC pyysi etsin-
tdalueen maarittdmiseksi NEFOO7:n lentoaikaa lahddsta, viimeista tutkaha-
vaintoa seka suurinta korkeutta.

OH-HVE ilmoitti tulevansa takaisin kenttdalueelle, koska ELT:n lahetys oli
lakannut kuulumasta kentén eteldpuolelld aikaisemmin kuin pohjoispuolella.

Pelastusasema tiedusteli HKTWR:n pyynnosta onko mahdollista siirtaa yhta
pelastusyksikkda kiitotie 15:n varteen varmistamaan saapuvien ilma-alusten
laskeutumista. Lento P3 ilmoitti, ettd yksikot Lento 21 ja 22 ovat palaamas-
sa ykkdsasemalle. OH-HVE ilmoitti siirtyvansa kiitotien 04R oikealle puolelle
jatkaakseen etsintaa signaalin haipymismenetelmalla.

3. P&ijoke ilmoitti ARCC:lle lentoon liittyvat viimeiset tutkahavainnot.
NEF007:n nousu oli nakynyt tutkalla ja lento oli suuntautunut lanteen. En-
nen Hameenlinnan tieta korkeus alkoi vahentya. Ylin korkeus oli ollut 300 m
ja alin 240 m véahan ennen moottoritietd. llma-aluksen paikka seitseméan se-
kuntia ennen tutkan nayttolaitteelta katoamista oli ollut N 60° 18’ 56" ja E
024° 51’ 52", Lentosuunta oli ollut 283 astetta ja nopeus 181 km/h.

ARCC valitti HKAPP:lle 3. Paajoke:n ilmoittamat tiedot.

HKAPP ilmoitti tiedot OH-HVE:lle. ARCC maaritteli etsitdalueen kayttden
apunaan lentoa koskevia viimeisia tutkatietoja. Etsintdalueen keskipiste oli
3. Pagjoke:lta saatu viimeinen tutkahavainto ja etsintdalueen sateeksi maa-
riteltiin kaksi kilometria.

Pelastusyksikko Lento 21 ilmoitti HKTWR:lle, etté kiitotielle 15 voidaan ottaa
ilma-aluksia laskuun.

ESACC tiedusteli HKAPP:Ita suljetaanko lentokenttd kokonaan lentoliiken-
teeltd. HKAPP ilmoitti pelastuspalveluvalmiuden olevan kunnossa noin vii-
den minuutin kuluttua, jonka jéalkeen saapuvaa liikennetté otetaan vastaan
kiitotielle 15.

OH-HVE:n mekaanikko havaitsi hiekkapenkereen reunan juurella epamaa-
raisen kohteen, joka tarkistuksen jalkeen osoittautui NEFOO07:ksi. Tahan
mennessa poliisilla oli sidottu tehtavaan 20 poliisin partiota.

OH-HVE ilmoitti HKTWR:lle etsintédkohteen I0ytyneen kenttaalueelta ja il-
moitti jadvansa leijuntaan onnettomuuspaikan ylapuolelle. MHO1 ilmoitti
menevansa laskuun onnettomuuspaikan ja laheisen huoltotien véliselle alu-
eelle.

MHO1 laskeutui. Lentoavustaja ja laakari suorittivat ensiarvion kohteen tur-
vallisuudesta ja loukkaantuneen tilasta. Onnettomuuskoneen ohjaaja oli ta-
juissaan ja hanen hengityksensa seka verenkiertonsa olivat riittavat. Ohjaa-
ja ei ollut puristuksissa, mutta hén ei paassyt itse hylysta ulos. MHO1:n oh-
jaaja valaisi kohdetta maassa olevan helikopterin valonheittimella.

13
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14

17.27.39
17.28.01

17.31.10

17.34.00

17.36.00

17.38.02

17.38.30

17.44.00

17.50.00

18.02.00

HKAPP ilmoitti ARCC:lle NEF0O7:n l6ytymisesta.

OH-HVE ilmoitti olevansa leijunnassa ja valaisevansa onnettomuusaluetta
auttaakseen MHO1:n miehistdn toimintaa ja opastaakseen muita pelas-
tusyksikditd onnettomuuspaikalle.

OH-HVE ilmoitti parhaan reitin onnettomuuspaikalle. HKTWR valitti tAman
tiedon pelastusyksikdille.

Pelastusyksikkd Lento 11 saapui onnettomuuspaikalle. Sen miehistd toi
mukanaan hydraulisia pelastusvélineitd, vaahdotti vuotavan polttoainesaili-
0n ja nosti loukkaantuneen ohjaajan hylysta. MHO1 ilmoitti Lento P3:lle etta
potilaita oli yksi. Kuljetusyksikoksi sovittiin sairaankuljetusyksikktd V691, joka
saapui poliisin saattamana huoltotieté pitkin onnettomuuspaikan laheisyy-
teen. Poliisin partio 965 tiedotti koneen pudonneen kiitotien varteen.

Poliisin yksikdille tiedotettiin, etta paikalle kuljetaan Pakkalan huoltotien
kautta.

OH-HVE kavi laskussa ja jatti pintapelastajan radion kanssa yhteyshenki-
I6ksi onnettomuuspaikalle mahdollisia lisdtoimenpiteita varten.

MHO1 pyysi OH-HVE:a jatkamaan onnettomuuspaikan valaisua, koska muu
valaistus oli heikkoa. MHO1:n ohjaaja yritti saada Virve-verkossa yhteytta
MHO1:n la&kariin siind onnistumatta, koska radioliikennetta oli niin paljon.

MHO1:n laékari sai yhteyden MHO1:n ohjaajaan, pyysi sammuttamaan heli-
kopterin moottorit ja tuomaan loukkaantuneen lammittdmiseen tarkoitettua
valineistdd. Pelastusyksikko V35 jatkoi kohteen valaisua ja pelastusyksikko
Lento 31 ajoi onnettomuuskoneen viereen.

Onnettomuuskoneen loukkaantunut ohjaaja siirrettin kauhapaareilla sai-
raankuljetusyksikkd V691:een, jossa hanet tutkittiin ja haastatettiin tarkem-
min. Ohjaaja oli tajuissaan, muisti syntymdaaikansa, mutta ei tapahtumia tar-
kalleen ja oli yllattynyt kuultuaan olevansa Helsingissa matkalla sairaalaan.
Ohjaajan paassa oli ruhjeita ja oireet sopivat aivotarahdykseen. Muita vam-
moja ei todettu.

Vantaan sairaankuljetusyksikké V691 lahti kuljettamaan loukkaantunutta oh-
jaajaa MHO1:n ladkérin saattamana kohti T6616n sairaalaa.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Seuraavassa on kuvattu lentokoneen tarkeimpien jarjestelmien ja niiden hallintalaittei-
den kunto ja asennot. Maahansytksyn ja pelastustoimien yhteydessa hallintavipujen,
kytkimien, ym. asennot saattavat muuttua, joten niista ei voi vetaa tarkkoja johtopaatok-

Sla.
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1.16.2

1.16.3

1.16.4

1.16.5

Ohjainjarjestelmat

Maahansyoksyn yhteydessa siiveke-, korkeus- ja sivuperasinohjainjarjestelmat olivat tu-
houtuneet siind maarin, ettei niiden kunnon tarkempi arvioiminen ollut mahdollista.

Laskusiivekejarjestelméa

Laskusiivekkeiden kayttovipu oli ala-asennossa. Laskusiivekkeiden asennonosoitin
osoitti laskusiivekkeiden olleen ylaasennossa iskeytymishetkella. My6s laskusiivekkei-
den mekanismien tarkastelussa ilmeni laskusiivekkeiden olleen ylaasennossa iskeyty-
mishetkelld. Ohjaaja kertoi valinneensa laskusiivekkeet sisdan normaalisti.

Laskusiivekejarjestelman kulmavipujen tarkastus osoitti niiden olevan ehyet. Onnetto-
muuskoneelle oli tehty maarayksen AD 2004-17-01 mukainen kulmavipuja koskeva tar-
kastus.

Polttoainejarjestelma

llIma-alus oli tankattu massakeskitlaskelman mukaan siten, ettd siind oli polttoainetta
noin 725 kg.

Hylyn tarkastuksen yhteydessa todettiin vasemmanpuoleisen polttoainesailion valintavi-
vun olevan taysin auki. Oikeanpuoleisen polttoainesailion valintavipu oli puoliksi auki.
Moottori saa riittavasti polttoainetta k&ydéakseen vaikka toinen valintavipu olisi kokonaan
kiinni. Moottorin polttoainesuodattimen tarkastuksessa ei havaittu normaalista poikkea-
vaa.

Tankkauksen yhteydessa polttoaineeseen ei ollut lisatty lisdainetta jaatymisen ehkaise-
miseksi. Lisdainetta pitda kayttaa aina lentokasikirjan (POH:n) ohjeen mukaisesti.

Voimalaite

Moottorin 6ljysuodattimen tarkastuksessa ei havaittu normaalista poikkeavaa. My&dskaan
moottorin paineilmatoimisen tehonsaatojarjestelman suodattimen tarkastuksessa ei ha-
vaittu normaalista poikkeavaa. Moottorin tehoasetusta térmayshetkella ei pystytty toden-
tamaan vaantomomenttimittarista. Ohjaajan kertoman mukaan moottori toimi normaalisti
ja oli koko tapahtuman ajan lentoonlahtdtehoasetuksella.

Moottorinhallintajarjestelma

Kaasuvipu (Power lever) oli etuasennossa, varakaasuvipu (Emergency power lever) oli
normaaliasennossaan lahes takana. Moottorin polttoainejarjestelméan kaytto- ja sulkuvi-
pu (Fuel condition lever) oli Low-idle asennossa. Sen normaali asento lentoonlahdbssa
tulisi olla High-idle asennossa (etuasento). Potkurin kierrosluvun saadin oli etuasennos-
sa (suuri kierrosluku).
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Koska moottori oli irronnut ja sité ohjattiin ohjaamosta tyontétankojen ja vaijereiden avul-
la, ei moottorin hallintajarjestelman tarkastelu tuottanut merkittavia tuloksia.

Lennonvalvontajarjestelma
Korkeusmittarit

Korkeusmittarit olivat |&hes ehjia. Ne oli asetettu eri painearvoille. Vasemmanpuoleisen
mittarin paineasetus oli 996 hPa ja oikeanpuoleinen osoitti standardipaineasetusta
1013 hPa. Vasemmanpuoleisen mittarin paineasetus vastasi lentokentan QNH-asetusta.
Molemmat korkeusmittarit nayttivat alle nollakorkeutta.

Nopeusmittarit
lima-aluksen molemmat nopeusmittarit nayttivat nollaa.
Suuntahyrrat

Vasen suuntahyrra naytti suuntalukemaa 289 astetta ja valitun suunnan osoitin oli valittu
suuntaan 280 astetta. Oikeanpuoleinen suuntahyrra naytti suuntalukemaa 046 astetta.

Pystynopeusmittari
Vasen pystynopeusmittari naytti +18 ft/min ja oikea +175ft/min.
Keinohorisontit

Vasen keinohorisontti naytti 21 asteen vasenta kaartoa ja 30 asteen liukua. Oikea kei-
nohorisontti naytti 22 asteen vasenta kaartoa ja viiden asteen nousua.

Kaarto- ja kallistusmittari

Pienoislentokone oli keskella (ei kaartoa -asennossa) ja kuula oli oman halkaisijansa
verran oikealla.

Magneettinen kompassi
Magneettinen kompassi naytti suuntaan 150 astetta.
Suunnistuslaitteet

Oikeanpuoleinen sivusuuntainen poikkeamanayttd (HSI) oli asetettu OBS-nupilla suun-
taan 260 astetta. Vasemmanpuoleinen HSI oli asetettu suuntaan 290 astetta.

Kello

Kello oli pysahtynyt aikaan 06.51.
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Sahkoiset kytkimet

Paavirtakytkin

Paavirtakytkin oli paalla

Radiolaitteet

Radion no. 1 paakytkin oli paalla. Radion no. 2 paakytkin oli pois paalta.
Jaanestojarjestelma

Pitot-putken lammitys oli paalla. Potkurin jadnpoisto ei ollut paalla. Sakkausvaroittimen
[Ammitys ei ollut paalla.

Valaistus- ja valojarjestelmat

Ohjaamo- ja mittarivalaistus olivat paalla. Purjehdus- ja laskuvalonheittimet olivat paalla.
Strobe-valo ja beacon-valo olivat paalla.

Sytytyskytkin

Sytytyskytkin oli paalla.

Imastointijarjestelma

lima-aluksen ilmastointiin ja tuulilasin huurteenpoistoon kaytettéava jarjestelma ei ollut
paalla.

Radiot ja suunnistuslaitteiden kayttokytkimet

Molemmat radiot (Coml1 ja 2) sekd molemmat suunnistuslaitteet (Navl ja 2) olivat paal-
l&. Radioiden ja suunnistuslaitteiden jaksoja ei selvitetty.

ADF-laite oli paalla. Valittua jaksoa ei selvitetty.

GPS-laite oli paalla. Laitteen tietokanta oli yli vuoden vanha. Sen viimeinen voimassa-
olopaivamaara oli 21.1.2004.

Omakonetunnuslaite (transponder) oli paalla.

Laskutelineet

IIma-aluksessa oli kiintedsti ulkona olevat laskutelineet. Kaikki laskutelineet olivat tuhou-
tuneet lentokoneen iskeytyessad maahan.

17
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Organisaatiot ja johtaminen

Lentokoneen kayttaja oli ruotsalainen Eskilstunasta operoiva Nord Flyg AB. Yritys oli
toiminut vuodesta 1952 saakka harjoittaen mm. rahtilento- ja laskuvarjohyppylentotoi-
mintaa, lentokoulutusta, lennatyksia, maalilentotoimintaa ja riistanvalvontalentoja. Yhti6l-
I& oli vastuullinen johtaja, lentotoiminnan johtaja ja teknillinen johtaja. Yhtio toimi JAR-
saannosten mukaisesti teknillisen huollon suhteen ja kansallisen hyvaksynnan mukai-
sesti lentotoiminnan osalta. Yhti6 osti teknilliset palvelut JAR-145 sertifioidulta huoltoyh-
tiolta.

Yhtiolla oli kaytdssaan kolme Cessna Caravan 208B lentokonetta seké yksi Piper Pa31
lentokone. Kaksi Cessna Caravan 208B lentokonetta oli tarkoitettu ainoastaan rahtilen-
totoimintaan. Kolmas Cessna Caravan 208B oli tarkoitettu mm. henkildkuljetukseen ja
laskuvarjohyppytoimintaan. Tuhoutunut ilma-alus oli rahoitusyhtion omistuksessa. Nord-
Flyg AB lentoyhti6lla oli voimassa oleva, Ruotsin ilmailuviranomaisen (LFS) hyvaksyma
toimintak&sikirja (OM).

Hylysta I6ydettiin seuraavat lentotoimintaa ohjaavat asiakirjat:

- lentotoimintakasikirja (Drifthandbok), revisioitu ja varustettu revisiosivuilla,
- tydnkuvaus (Arbetsbeskrivning), revisioitu mutta ei varustettu revisiosivuilla,
- revisioitu lyhennetty toimintakasikirja ilman revisiosivuja

- kaksi yhtion itse laatimaa tarkastuslistaa kahden hengen ohjaamomiehitysta
varten,

- ilma-aluksen valmistajan laatima tarkastus- ja hatatoimenpidelista yhden hen-
gen ohjaamomiehitysta varten, jonka kasikorjaukset olivat tekematta,

- lentokoneen valmistajan laatima ohjaajan ohje (POH)
- ko. reitille ja varakentille tarvittavat kartat, joista enroute-kartta oli vanhentunut

Hylysta l6ytyneet toimintakasikirja ja tyonkuvaukset, samoin kuin kaikki yhtion omaan
kayttéon laatimat tarkastuslistat oli tehty kahden hengen ohjaamomiehistdéa varten.
Toimintakasikirjat ja -ohjeet olivat yksityiskohtaisesti laaditut.

Lentoyhtion laatiman toimintakasikirjan mukaisesti (kohta 2.6 sivu 8) lentokone on puh-
distettava huolellisesti ennen lentoonlahtéa huurteesta, jaasté ja lumesta. Kyseinen me-
netelma on ilmailumaaraysten mukainen. Jos on olemassa mahdollisuus, ettéd em. esiin-
tymia syntyy puhdistuksen jalkeen, lentokone on kasiteltava jaanestoaineella. Yksityis-
kohtaisia ohjeita jaanesto- ja jAdnpoistoaineiden kaytdstd on annettu toimintakasikirjas-
sa.

Hylysta loydettiin lumen ja jadn puhdistukseen tarkoitettu harja sekd puutarharuisku,
jossa oli jaadnpoistoon tarkoitettua nestetta.
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ANALYYSI

Tapahtumat ennen lentoonléhtta

Vallinnut saatila lentokoneen seisonta-aikana

Onnettomuushetkelld vallinneella saéatilalla ei ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn.
Sen sijaan lentokoneen seisonta-aikana siiville ja rungon paalle kertynyt lumi, joka ehti
osittain sulaa ja jaatya uudelleen lampdétilan laskiessa, oli muodostanut vaikeasti poistet-
tavan, joskin selkedasti havaittavan epatasaisen jaakerroksen lentokoneen pinnoaille.

Kuormaus

Ohjaajan laatiman massakeskidlaskelman mukaan lentoonlahtdmassa oli 4070 kg. Rah-
titila oli jaettu kuuteen rahtialueeseen ja rahti oli sijoitettu rahtialueille 2, 3 ja 4. Rahdin
kokonaismassa oli massakeskiolaskelman mukaan 1150 kg. Massakeskidlaskelman
mukaan lentoonlahtémassa oli 4070 kg ja maksimi lentoonlahtdmassa oli 4110 kg. Oh-
jaaja ei ollut ottanut laskelmissaan huomioon puuttuvaa toista ohjaajaa. Todellinen len-
toonlahtémassa oli 4070 kg -80 kg, eli yhteensa 3990 kg. Massakeskit tyhjana (ZFW) ja
lastattuna (TOW) olivat valmistajan antamien rajoitusten mukaiset. Siiven, rungon ja pe-
rasinten ylapinnoille kertyneen jaan ja lumen painolla ei voida katsoa olleen merkittavaa
vaikutusta lentokoneen kokonaispainoon.

Lentokoneen jaannosten tarkastelussa ilmeni, etta ohjaaja ei ollut kiinnittanyt rahtia sille
tarkoitetulla rahtiverkolla.

Jaanpoisto

Tultuaan Helsinki-Vantaan lentoasemalle ohjaaja yritti poistaa siiven, rungon ja perasin-
ten ylapinnoille kertynytta lunta ja jaata harjalla siina kuitenkaan onnistumatta. Hylyn
tarkastelussa lentokoneen ylapinnoilla ja rungon sivuilla olevan lumen, jaatyneen sohjon
ja jaéan paksuudeksi arvioitiin 0,5-1,5 cm. Edella mainitut epapuhtaudet olivat paikoitel-
len irronneet maahansyoksyn yhteydessa, mutta vielda maahansyoksyn jalkeenkin epa-
puhtauksia oli huomattavan paljon.

Ohjaaja ei ollut kayttanyt muita yhtion toimintakasikirjassa kuvattuja jadpoistomenetel-
mid. Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kaksi jaanpoistopalveluja tarjoavaa yritysta.
Edellisen ja kuluneen talvikauden aikana kyseinen lentoyhti6 oli tilannut toiselta naista
jaanpoiston vain yhden kerran. Osatekijana jaanpoiston laiminlyéntiin on saattanut olla
kiireen tunne, joka ohjaajalle oli ehtinyt aikaisemmin muodostua hanen yrittdessaan eh-
tid alkuperaiselle méarakentalle ajoissa.
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Kuva 4. Siiven ylapinnan epapuhtauksia.

Lentoonlahto

Ohjaaja teki lentoonlahdon Helsinki—Vantaan lentoaseman kiitotieltd 22L, risteyksesta Y.
Kiitotieta oli kaytettavissa 2648 m, joka oli riittava kyseiselle ilma-alukselle.

Kaytetty lentoonlahtémenetelma

Ohjaaja teki lentoonlahdon kayttaen laskusiivekkeitéa 10 astetta ulos valittuina. Lentoko-
neen valmistajan mukaan lentoonléahtt tulee tehda laskusiivekeasetuksella 0-20 astetta
ulkona. 20 asteen laskusiivekeasetuksen kayttd lentoonlahddssé olisi ollut perusteltua.
Tallaisella menettelylla saavutetaan nopeimmin turvallinen lentokorkeus mahdollisen
moottorih&irion sattuessa. Kokemuksen mukaan laskusiivekkeen ollessa ulkona 20 as-
tetta sen aiheuttama lisdvastus on pieni verrattuna siitd saatavaan nostovoiman lisayk-
seen, joka puolestaan on merkittava.

Siiven aerodynamiikka ja kayttaytyminen

Siiven ylapinta oli kauttaaltaan, jadtyneen lumen ja sohjon, seka jaan peitossa. Hylyn
tarkastelussa todettiin esiintymien paksuudeksi 0,5-1,5 cm. Téllaiset epapuhtaudet vai-
kuttavat epasuotuisasti siiven aerodynamiikkaan. Siiven nostovoimakerroin voi pieneté
taman kaltaisen epapuhtauden takia jopa 20—-30%.

Kun ohjaaja valitsi laskusiivekkeet sisdan lentoonlahdon jalkeen, lentokone kallistui oi-
kealle ja alkoi vajota siiven sakattua. Kertomansa mukaan ohjaaja taméan jalkeen ohjasi
ilma-aluksen nokkaa alas pienentéden kohtauskulmaa. Toimenpide ei ollut kuitenkaan
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riittava ja kone jatkoi ilmeisessa sakkaustilassa iskeytymiskohtaansa. Vahan ennen is-
keytymista ohjaaja sai oikaistua kallistuman.

Ohjaaja ei yrittanyt valita laskusiivekkeittéd ulos sakkausta edeltaneeseen tai suurem-
paan asentoon kuin ne olivat olleet sakkaushetkelld. Tama olisi saattanut palauttaa ir-
ronneen virtauksen takaisin siiven pintaan. Yleiseurooppalaisten ilmailumaaraysten si-
saltamiin koulutusvaatimuksiin ei sisally vaatimusta, jossa edellytettaisiin sellaisten sak-
kaustilanteiden harjoittelua, jossa lentokone on maksimipainossaan lentoonlahtdasussa
kiihtyvélla nopeudella matalalla korkeudella ja johon liittyy lentoasun muutokset.

Ohjaaja ei myoskaan yrittanyt poistua sakkaustilanteesta tarkoituksellisella tehojen yli-
kaytolla. Moottorista olisi voitu saada potkurille noin 30 % lisdtehoa ylittamalla moottorin
valmistajan normaalikaytdlle asettamat rajoitukset. Tatd mahdollisuutta ei kuitenkaan ole
kuvattu lentokoneen kéasikirjassa, koska oletuksena on, ettd moottoria kaytetddn nor-
maalisti sen raja-arvojen puitteissa.

Yhtiokulttuuri

lima-aluksen operaattori on suhteellisen pieni yhti6, mutta sen toimintaa kuvaavat yhtio-
kohtaiset ohjeet ovat ilmeisen huolella laaditut. Toteenndyttdmatta jaa, kuinka suuri vai-
kutus kustannuksista tinkimisella on ollut tahan onnettomuuteen. Jaanpoiston tilaaminen
ulkopuoliselta toimittajalta on taloudellinen lisdmeno yhtidlle. Ohjaaja on kertonut, etta
hanta ei todennakdisesti olisi "nuhdeltu”, jos han olisi tilannut koneelle jaanpoiston.

Pelastautumisnadkokohdat

Tormayksen ensimmainen maakosketus tapahtui loivalla iskeytymiskulmalla, vajoamis-
nopeuden ollessa kuitenkin melko suuri. Tasta johtuen liikkeen hidastuvuuteen vaikutta-
vat voimat tulivat paéosin alhaalta ylospain, joka aiheutui ilma-aluksen pohjarakenteen
iskeytymisestd maastossa olevaan kiviseen kumpareeseen. Iskua vaimensivat osaltaan
paalaskutelineet. Ohjaajan istuin pysyi kiinni istuinkiskoissa ja ohjaaja pysyi kiinni is-
tuimessaan viiden pisteen istuinvéissa. Ohjaaja menetti tajuntansa tormayksen vaiku-
tuksesta. Toisessa kosketuksessa hidastuvuusvoimat vaikuttivat etu-vasemmalta va-
semman siiven ja moottorin iskeydyttyd maahan. Ohjaaja pysyi edelleen kiinni istuin-
voissa ja istuin kiinni kiinnityskiskoissaan. Matkalla pysahtymiskohtaansa rungon etu-
osan kattorakennelma oli painunut hieman sisdan, mutta tdma ei aiheuttanut puristusti-
lannetta ohjaajalle. Pelastusmiehisttn saapuessa koneelle ohjaaja oli istuinvdissa kiinni
istuimessaan, mutta ei ollut puristuksissa. Han oli tuolloin tajuissaan, mutta ei pystynyt
poistumaan koneesta omin voimin. Pelastusmiehistd auttoi ohjaajan ulos koneesta.

Ohjaamo-osa sdilyi suhteellisen pienin mekaanisin vaurioin ja muodonmuutoksin. Tama
johtuu osittain moottorin tuliseinén ja ohjaamon oven takareunassa olevan runkokaaren
valisesta kolmiorakenteesta. Siina jaykistavana ja kuormituksia vastaanottavana raken-
teena on tuliseinan alaosan ja ohjaamon oven takareunassa olevan runkokaaren yla-
osan valinen, noin 45 asteen kulmassa oleva kotelorunkorakenne. Mygs ohjaajien penk-
kikiskoihin ja ohjaamon oven takareunassa sijaitsevan runkokaaren yldosaan kiinnitetty
jaykka rahtiseina (barrier) esti ohjaamo-osan painumisen kasaan. Tama esti samalla oh-
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jaajan joutumasta puristukseen penkin ja kattorakenteen véliin. Ohjaamon ovet pysyivat
kiinni tapahtumasarjan ajan ja toimivat néin osaltaan ohjaamo-osaa jaykistavana tekija-
na.

Etsinté- ja pelastustoimet

Lennonjohdon toiminta

Kello 16.52.25 BLF289 (SB20/M) lahti kiitotieltd 22L. Seuraavana lahtovuorossa ollut
NEFO0O07 lahti samalta kiitotielta klo 16.54.45. Lahttjen valinen aikaero oli 2 minuuttia 20
sekuntia. Kyseisten ilma-alusten pyodrrevanaluokitukseen perustuvan lahtdaikojen vali-
sen eron tuli olla vahintdan kaksi minuuttia, joka tassa tapauksessa toteutui. NEFOQO7
lahti noin klo 16.54.45 ja hatalahetin kaynnistyi klo 16.56.10, joten lentokone oli ollut il-
massa noin 1 minuuttia 25 sekuntia ennen onnettomuutta. Lahilennonjohto teki halytyk-
sen punaisilla halytysvaloilla (lento-onnettomuus) 3 minuuttia NEFOO7:n [ahdon jalkeen.
Tuolloin onnettomuudesta oli kulunut 1 minuutti 35 sekuntia. Halytysvaloilla ilmoitus len-
to-onnettomuudesta valittyi lentoaseman pelastusasemille, lentoaseman poliisille seka
Helsingin hatakeskukseen. Lahestymislennonjohto teki hatailmoituksen puhelimella Hel-
singin hatakeskukseen 3 minuuttia 35 sekuntia lahdén jalkeen ja ilmoituksen lentopelas-
tuskeskukselle 5 minuuttia 45 sekuntia NEFOO7:n [&hdon jalkeen. Lentopelastuskeskus
teki hatailmoituksen Helsingin hatakeskukseen noin 7 minuuttia NEF0O07:n lahdon jal-
keen.

Sen jalkeen kun tutka- ja radioyhteys NEF0OO07:4an oli menetetty, lennonjohto teki haly-
tyksen ja hatailmoitukset ripeédsti. Huomattuaan lentoaseman pelastusyksikéiden ajavan
vaaraan suuntaan, HKTWR ilmoitti asiasta Lento P3:lle, ja kertoi ilma-aluksen lahteneen
Y-risteyksesta kiitotie 22L lanteen pain, suuntaan 260 ja kadonneen heti Iahd6n jalkeen.
HKAPP:n tutkatallenteiden mukaan viimeinen tutkahavainto NEFO0O07:std oli noin
0,2 NM:ia RWY 22L:n loppupéasta ilma-aluksen ollessa tuolloin oikeassa kaarrossa.
Lennonjohdon ilmoittaessa oletettua onnettomuuspaikkaa pelastusyksikoille se ei kayt-
téanyt voimassa ollutta pelastuspalveluruudukkoa onnettomuusalueen tdsmentamiseksi.
Pelastuspalveluruudukon kayttdé olisi ohjannut pelastusyksikét nopeammin oikeaan
suuntaan.

Lahilennonjohdossa tydskennellyt lennonjohtaja teki etsinta- ja pelastustoimien kannalta
erittdin tarkean havainnon tutkan nayttolaitteelta. Kyseessa oli Rajavartiolaitoksen lento-
toimintaan varattua transponder-koodia kayttanyt helikopteri, joka oli lennolla rannikolla
Sipoon edustalla. Kyseinen paivystyshelikopteri oli varustettu taydella miehistdlla ja hy-
villa etsintalaitteilla. Tama havainto kaynnisti nopeasti tehokkaat ja tulokselliset lentoet-
sinnat. Paivystysvuorossa olevalla Rajavartiolaitoksen helikopterilla on virka-ajan jal-
keen normaalisti yhden tunnin lahtévalmius.

Lentopelastuskeskuksen 3. Paajoke:lta saamat lentoa koskevat tiedot olivat tarkkoja ja
taydensivat hyvin jo tiedossa olleita havaintoja. Lentopelastuskeskus maéaritteli etsinta-
alueen lentoon liittyvien viimeisten havaintojen perusteella. Keskipisteeksi valittiin
3. Pagjokelta saatu viimeinen tutkahavainto, jonka ymparille etsintdalue maariteltiin.
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Lentopelastuskeskuksessa on etsintdalueen maarittelya varten valmiit taulukot ja las-
kentakaavat. Laskennassa tapahtuneen virheen vuoksi etsintdalueesta tuli liian pieni
sen sateen ollessa kaksi kilometrid. Etsittava kohde olisi tdssa tapauksessa jaanyt noin
500 metria etsintaalueen ulkopuolelle. Etsintaalueen oikea sade oli kolme kilometria. Et-
sintdan osallistuneet helikopterit ja pelastusyksikot eivat ehtineet saada tietoa maaritel-
lysta etsintdalueesta ennen kohteen I6ytymista.

Lentoetsintdjen turvaamisesta ja puutteellisesta pelastuspalveluvalmiudesta johtuen len-
toasema oli suljettu lentoliikenteeltd noin 30 minuuttia. Lennonjohto teki limailulaitoksen
ohjeen (IAM SAR 16/23.7.1999) mukaiset ilmoitukset poislukien ilmoituksen Lentoturval-
lisuushallinnon ylijohtajalle.

Lentoaseman pelastustoimen toiminta

HKTWR teki halytyksen klo 16.57.45 ja klo 16.58.40 Lento P3 oli matkalla ja pyysi radi-
olla HKTWR:Itd tarkempia tietoja onnettomuudesta. HKTWR ilmoitti pienilma-aluksen
C208, jossa oli 1-4 henkiloa pudonneen kentan lansipuolelle, kenttdalueen ulkopuolelle.
Kone oli lahtenyt kiitotielta 22L ja kaartanut oikealle. Lento P3 kysyi olisiko Ruskeasan-
nan suunnassa. HKTWR ilmoitti ELT:n lahetyksen tulevan vanhalta sivupaloasemalta
suuntaan 233 astetta ja ettd tarkkaa putoamispaikkaa ei viela tiedetty. Lento P3 oli aja-
nut vaaradn suuntaan noin nelja minuuttia, kun HKTWR ilmoitti sille asiasta ja kertoi il-
ma-aluksen lahteneen Y-risteyksesta kiitotie 22 vasemmalta lanteen péin, suuntaan 260
ja kadonneen heti 1ahdon jalkeen. Lento P3 ilmoitti HKTWR:lle kiertdvansa kiitotien 22L
paan kautta. Hetken kuluttua pelastusyksikké Lento 12 ilmoitti Lento P3:lle, ettd oikea
suunta oli painvastainen.

Lentoaseman pelastustoimen kaytdssa on kaksi hatalahettimen paikannuslaitetta (Finnt-
racker Oy/ Tracker FTV-468 CM), joista toinen on johtoautossa. Etsintdlaite on kevyt ja
pienikokoinen kadessa pidettdva malli. Laite osoittaa hatalahettimen sijaintisuunnan
mutta ei etaisyytta. Ristipeilauksella hatalahettimen sijainti voidaan méaaritella melko tar-
kasti. Avoimessa maastossa etsintélaitteella hataléhetin voidaan suuntia noin 10 kilo-
metrin etaisyydeltd. Tassa tapauksessa hatalahettimen vaantynyt antenni oli ylésalaisin
kadantyneen lentokoneen alapuolella. Lisdksi onnettomuuspaikan vieressa oli suuri hiek-
kakasa. Nama seikat olisivat vaikeuttaneet etsintalaitteella paikantamista. Lentoaseman
johtoautossa olevaa paikannuslaitetta ei kaytetty ilma-aluksen paikantamiseen.

Ensimmaisestd HKTWR:n radioviestista Lento P3:lle oli muodostunut mielikuva, etta ky-
seinen ilma-alus olisi pyrkinyt takaisin laskuun kenttdalueelle ja taman vuoksi han oli ha-
jauttanut yksikot etsintaan seka turva-aidan sisa- etta ulkopuolelle. Lento P3:n liséksi et-
sinta- ja pelastustoimintaan osallistui viisi lentoaseman pelastusyksikkda ja varsinaiseen
pelastustoimintaan seitseméan palomiestda. Noin klo 17.30 Lento P3 vapautti pelas-
tusaseman kaksi pelastusyksikoét uudelleen kaynnistyvéan lentoliikenteen turvaamiseen.

Kunnallisen palo- ja pelastustoimen toiminta

Keski-uudenmaan pelastuslaitoksen Vantaan asema 3 sai halytyksen Helsingin hata-
keskukselta klo 16.58.21 ja noin minuutti halytyksesta Vantaa P3 ilmoitti olevansa mat-
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kalla rahtiterminaali kahden kohdalla olevalle portille. Vantaa P3:lle oli aluksi muodostu-
nut mielikuva, etta kyseessa olisi ollut laskuun tuleva ilma-alus. Portti oli suljettu, joten
Vantaa P3 paatti siirtya yksikdineen rahtiterminaali yhden vieressa olevalle portille, josta
he siirtyivat saattajien johtamina kenttdalueelle. Saattajien ja Vantaa P3:n valilla ei olut
radioyhteyttd. Vantaa P 3:n liséksi oli kunnallisia pelastusyksikoita halytetty yhteensa 11.

Oheisessa kuvassa kunnallisen pelastustoimen yksikéiden kulkureitti on kuvattu punai-
sella ja lentoaseman pelastustoimen yksikoiden reitti sinisella varilla.

¥
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Kuva 5. belastusyksikbiden kulkureitit
(Kuva: Vantaan kaupunki, mittausosasto)

Poliisin toiminta

Lentoaseman poliisi sai HKTWR:n tekeman hélytyksen klo 16.57.45 ja Vantaan poliisi
sai Helsingin hatédkeskuksen suorittaman halytysilmoituksen noin klo 16.59. Poliisin toi-
minnan yleisjohtovastuu kuului Vantaan kihlakunnan poliisilaitokselle, joka pyysi omien
partioidensa avuksi partioita myos naapurikihlakuntien poliisilaitoksilta. Ensimmainen
partio oli halytetty noin klo 16.59. Yhteensa 20 poliisipartiota halytettiin lentoasemalle.
Vantaan poliisi antoi liséksi ennakkoilmoituksen Vapepalle (Vapaaehtoinen pelastuspal-
velu) ja hylyn [8ydyttya pyysi Puolustusvoimilta virka-apua vartiointitehtaviin. Lentopelas-
tuskeskuksen maarittelema etsintdalue ei ehtinyt poliisin tietoon ennen kohteen I6yty-
mistd, eika jarjestelmallistd maastoetsintaa ehditty kaynnistaa. Poliisi k&ynnisti tutkinnan
seka tekniikan etta taktiikan osalta.
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2.5.6

Rajavartiolaitoksen toiminta

HKTWR kutsui klo 17.01.58 Rajavartiolaitoksen helikopteria Helsinki-Malmin TWR:n taa-
juudella. Kutsuun vastasi OH-HVE, joka oli lennolla Sipoon edustalla. Saatuaan virka-
apupyynnén OH HVE suuntasi suoraan kohti Helsinki-Vantaan lentoasemaa. OH-HVE
oli varustettu DF-, NVG- ja lamptkameralaittein. Koko neljan hengen miehistd kaytti
NVG-laitteita.

Noin klo 17.09.50 OH-HVE aloitti etsinnan, joka aluksi perustui onnettomuusalueen
yleissilmaykseen ja sen jalkeen ELT:n paikantamiseen signaalinhdipymismenetelmalla.
DF:n nayttd oli katkonaista, mutta radiossa ELT:in l&hetys kuului hyvin. ELT:n paikanta-
minen oli vaikeaa, koska onnettomuuspaikka sijaitsi hiekkapenkereen juurella ja
NEFO007:n ELT:n antenni oli taipunut ja ilma-aluksen ollessa ylosalaisin se osoitti kohti
maata. ELT:n lahetteen sateilykuvion epasaanndllisyys johtui naistda molemmista sei-
koista. Noin 16 minuutin etsinnén jalkeen OH-HVE:n mekaanikko havaitsi etsinndn koh-
teen. OH-HVE:n toiminta oli ammattitaitoista ja tehokasta ja yhteistyd HKTWR:n kanssa
sujui hyvin.

Cospas—Sarsat

Cospas—Sarsat on kansainvalinen etsinté- ja pelastusjarjestelma, joka kayttaa satelliitte-
ja havaitsemaan ja paikantamaan ilma-aluksissa ja laivoissa olevia hatalahettimia seka
henkilokohtaisia hatalahettimida. Jarjestelma koostuu satellittien verkostosta, maa-
asemista (Local User Terminal, LUT) ja koordinaatiokeskuksista (Mission Control Cent-
re, MCC). Kun hatalahetin on kaynnistynyt ja satelliitti vastaanottanut seka valittanyt la-
hetyksen lahimmalle mahdolliselle LUT:lle, maéarittelee LUT l&hetteen sijainnin. Sijainnin
maarittelyn jalkeen LUT lahettad maaramuotoisen halytyssanoman sen maan MCCi:lle,
minka alueelle laskennallinen paikka sijoittuu. Hatalahettimen maantieteelliseen sijaintiin
perustuen lahettaa kyseisen maan MCC halytysanoman edelleen tarkoituksenmukaisille
pelastuskeskuksille. Cospas—Sarsat-jarjestelma on toiminnassa 24 h vuorokaudessa.
Suomessa ei ole omaa maa-asemaa, vaan hélytyssanomat saadaan paasaantodisesti
Norjasta. Suomessa Turun meripelastuskeskus (MPK) vastaa MCC:lle kuuluvista tehta-
Vvista.

Low-altitude Earth Orbit (LEOSAR) jarjestelma perustuu kuuteen, noin 1000 km korkeu-
dessa laheltd maapallon napoja kiertavaan satelliittiin. Yksi kierros kestaa noin 100 mi-
nuuttia. Satelliitit “kuuntelevat® 121,5 /243 MHz:n ja 406 MHz:n taajuuksia. Tama jarjes-
telma ei ole koko maapallon kattava koska satelliitin tulee lentéaa hatalahettimen kuulu-
vuusalueella ja olla jonkun LUT:n peittoalueella ennenkuin sen lahetys voidaan vas-
taanottaa. Tassa jarjestelmassa hatalahettimen paikka maaritelladn Doppler-ilmidon pe-
rustuen. Paikannustarkkuus on keskimaarin 20 km. Erdat taman jarjestelman satelliiteis-
ta on varustettu muistiyksikolla 406 MHz:n taajuutta varten. Digitaalitekniikkaan perustu-
en satelliitti tallentaa 406,025 MHz:n ldhettdman tiedon ja purkaa sen saapuessaan en-
simmaisen LUT:n peittoalueelle. Tall6in saadaan hatalahettimen tunnistus ja paikkatieto,
jonka paikannustarkkuus on keskimaarin 5 km. Keskimaarainen halytytykseen kuluva
aika tassa jarjestelmassa on noin 45 minuuttia. LEOSAR-jarjestelmaan kuuluu 44 LEO-
LUT maa-asemaa. LEOSAR-jarjestelman heikkouksia ovat halytykseen kuluva pitka ai-
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ka ja huono paikannustarkkuus Se ei kata koko maapalloa, eikd tunnistetietoja aina
saada. Virhehalytysten maara on myos suuri.

Geostationary Search and Rescue (GEOSAR) jarjestelma perustuu viiteen, paivan-
tasaajan tasalla, 36000 km korkeudessa olevaan satelliittiin, jotka maapalloon ndhden
pysyvét paikallaan. Liséksi jarjestelmé&éan kuuluu 16 GEOLUT maa-asemaa. GEOSAR-
jarjestelma kattaa maapallon poislukien napa-alueet, jotka puolestaan LEOSAR-
jarjestelma  kattaa  hyvin. GEOSAR-jarjestelmassa ei  kaytetd  Doppler-
paikannustekniikkaa, vaan paikannus perustuu 406 MHz:n hatélahettimen digitaalisesti
lahettdmiin ja satelliitin valittdmiin paikka- ja tunnistetietoihin. Paikkatieto voi perustua
ilma-aluksen tai laivan suunnistuslaitteisiin. Tiedoista iimenee myds hatalahettimen re-
kisterdintivaltio. 406 MHz:n hatalahettimet |ahettavat signaalia, joka voidaan paikantaa
my6s DF:n tai Homer:n avulla. Keskimaarainen halytykseen kuluva aika on 5 minuuttia
ja paikannustarkkuus keskimaarin 5 km ja parhaimmillaan 100 m.

Satelliitti Sarsat-9 havaitsi NEFOO7:n ELT:n lahetyksen noin klo 17.52 ja vaélitti tiedon
Norjassa sijaitsevalle Tromssan LUT:lle. Lahetys vastaanotettin taajuudella
121,499 MHz, joten ELT:n sijainti pyrittiin paikantamaan Doppler-menetelmaan perustu-
en. Noin klo 17.54 toisen havainnon teki ja sen valitti LUT:lle Sarsat-7. ELT:n kdynnis-
tymisesta oli kulunut noin 56 minuuttia ennen kuin ensimméainen havainto siita saatiin.
Tassa tapauksessa ELT:n kaynnistymisestda ensimmaiseen havaintoon kulunut aika oli
noin 10 minuuttia keskimaaraista aikaa pidempi. Norjassa sijaitseva Bodon MCC lahetti
kaksi halytyssanomaa Turun MPK/MCC:lle, joka lahetti ne edelleen ARCC:lle ja Helsin-
gin meripelastuslohkokeskukselle. Halytyssanomia saatiin ainoastaan kaksi, koska mel-
ko pian hylyn l6ytymisen jalkeen sen ELT:n ldhetys kytkettiin pois paalta, ettei aiheutuisi
turhia halytyksia. Nailla paikannustiedoilla ei tdssa tapauksessa ollut merkitysta, koska
kateissa ollut ilma-alus oli I6ydetty 26 minuuttia ennen ensimmaista satelliitin havaintoa.

Tassa tapauksessa Cospas—Sarsat-jarjestelma havaitsi ELT:in lahetyksen 54 minuutin
kuluttua sen kaynnistymisesta ja sen paikannustarkkuus oli noin 17 km. Taméakin tapaus
osoitti Cospas—Sarsat-jarjestelman toimivuuden halyttavana ja paikantavana jarjestel-
mana. Jos etsinnat olisivat jatkuneet kauan, olisi Cospas—Sarsat-jarjestelmalta tullut li-
saa satelliittien havaintoja jotka olisivat parantaneet paikannustarkkuutta.

Medi-Helin toiminta

Noin klo 17.01 Helsingin hatdkeskus halytti MHO1:n ja noin klo 17.10 MHO1 I&hti suorit-
tamaan HKTWR:n antamaa etsintatehtavaa. MHO1 oli ehtinyt suorittaa tehtavaa noin 16
minuuttia, kun OH-HVE ilmoitti kohteen l6ytyneen. Noin klo 17.30 MHO1 laskeutui hylyn
ja laheisen huoltotien véliselle alueelle. Noin kolme minuuttia kohteen [0ytymisen jalkeen
ladkarijohtoinen laakintahenkilostd saapui onnettomuuspaikalle. MHO1:n laakarijohtoi-
nen henkiléstd teki onnettomuuspaikalla ensiarvion kohteen turvallisuudesta ja ohjaajan
tilasta. Sairaankuljetusyksikkdon siirron jélkeen laakari tutki ja haastatteli tajuissaan ol-
leen ohjaajan tarkemmin. Loukkaantunut ohjaaja kuljetettiin sairaankuljetusyksikoélla
MHO1:n laékérin saattamana T606l6n sairaalaan.



B 2/2005 L

Lento-onnettomuus Helsinki—Vantaan lentoasemalla 31.1.2005

2.5.8

Yhteenveto etsinta- ja pelastustoimien kulusta

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd Helsinki—-Vantaan lentoasemalla ja sen laheisyydessé tapah-
tuvaan etsinta- ja pelastuspalvelutoimintaan osallistuville ei jarjesteta yhteista koulutusta
joka siséaltaisi esimerkiksi onnettomuuspaikan maaritykseen ja ilmoittamiseen liittyvia
seikkoja.

Sen jalkeen kun NEF007:4an oli menetetty tutkayhteys, eika se vastannut radiokutsuihin
ja ELT kaynnistyi, suoritti lennonjohto lento-onnettomuustilanteen vaatimat halytykset ja
hatailmoitukset. Ensimmainen halytys tehtiin noin 1 minuutti 35 sekuntia maahan syok-
syn jalkeen. Lennonjohdon suoraan lennolta halyttdma Rajavartiolaitoksen helikopteri
aloitti lentoetsinnén klo 17.09.50 ja l6ysi kohteen 16 minuutin etsinndn jalkeen. Onnet-
tomuudesta oli talléin kulunut noin 30 minuuttia. Kyseessa oli pimea vuorokauden aika,
maa juuri sataneen lumen peitossa ja etsittava ilma-alus oli variltdan paaosin valkoinen.
Liséksi se oli ylosalaisin suuren hiekkakasan katveessa. Edella mainitut seikat huomioi-
den lentoetsinnan tulos oli erittédin hyva. Medi-Helin helikopteri l1aé&kintahenkilostbineen
lahti etsintélennolle klo 17.10 ja laskeutui hylyn laheisyyteen noin 34 minuuttia onnetto-
muuden tapahtumisen jalkeen.

Helsinki—-Vantaan lentoaseman pelastustoimi lahti likkeelle 55 sekunnin kuluttua haly-
tyksesta. Lento P3 oli yksikdineen matkalla kohti vanhaa sivupaloasemaa ja pyysi radiol-
la lennonjohdolta halytykseen liittyvia tarkempia tietoja. Lento P3:lle muodostui tilantees-
ta kuva, etta kone oli lahtenyt kiitotieltd 22L kaartaen oikealle ja ettd se pyrkisi takaisin
laskuun. Lento P3 hajautti yksikot nakoetsintdan seka turva-aidan sisa- etta ulkopuolisil-
le alueille. Alueet olivat RWY 04R/22L ja RWY 04L/22R valinen alue, seka rullaustie S:n
ja Tikkurilantien valinen alue. Nékdetsintaa vaikeutti pimeys, onnettomuuspaikan maas-
ton muoto, seka valkoinen ilma-alus juuri sataneessa lumessa. Onnettomuuspaikan yla-
puolella leijunnassa ollut OH-HVE opasti pelastusyksikdt onnettomuuspaikalle. Pelas-
tusyksikkd Lento 12:n toiminta tuki Lento P3:n johtamistoimintaa kadonneen ilma-
aluksen putoamissuunnan maarittelyssa. Lentoaseman pelastustoimen kannettavaa
ELT:n paikannuslaitetta ei kaytetty.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen Vantaan yksikot saivat halytyksen klo 16.58.21 ja
noin minuutti halytyksesta Vantaan P3 oli matkalla kenttaalueelle. Saatuaan tiedon Len-
to P3:Ita oletetusta onnettomuusalueesta, ilmoitti Vantaa P3 tulevansa alueelle ulkokaut-
ta vanhaa huoltotieta ja pelastusteita pitkin. Reitin sulki kuitenkin lukittu portti ja yksikot
palasivat Lentoaseman portille, josta yksikot siirtyivat alueelle Securitaksen saatossa
alueelle.

Vantaan P3:lle oli aluksi muodostunut kuva, ettd kyseessa oli laskuun tuleva ilma-alus.
Vantaa P3 varmisti maastoetsintaan sopivan kaluston saannin etsintdalueelle. lima-
aluksen |6ydyttya pelastuslaitoksen yksikko jai valaisemaan onnettomuusaluetta. Kun-
nallisen palo- ja pelastustoimen toimintaa hidasti suljettu portti ja saattajan odottelu len-
toaseman portin takana.

Poliisi sai halytyksen klo 16.57.45 ja ensimmainen partio oli halytetty klo 16.59. Yhteen-
sa poliisilla oli tehtavaan kaytettavissa 20 partiota. Poliisilla oli meneilladn vuoronvaihto
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ja poliisin kenttajohto saatiin toimintaan nopeasti. Poliisin kokoontumispaikka maariteltiin
putoamispaikan suuntaan. Lentopelastuskeskuksen maarittelema tieto etsintdalueesta

ei ehtinyt poliisin kayttéoén ennen kohteen 16ytymista, eika jarjestelmallista maastoetsin-
taa poliisin toimesta ehditty kaynnistaa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli tehtavan vaadittava lupakirja ja kelpuutukset.

2. Lentokoneen lentokelpoisuus- ja rekisterdintitodistus olivat voimassa.

3. Yhti6 ei saanut sairastuneen peramiehen tilalle tdihin toista ohjaajaa, joten lento
lennettiin yhtion kaytanndsta poiketen yhdella ohjaajalla.

4. Ohjaaja jatti lentokoneen ulos saan vaikutukselle alttiiksi, vaikka yhtion ohjeiden
mukaan kone olisi voitu siirtda seisonta-ajaksi lentokonehalliin.

5. Ohjaaja laiminl6i lennonvalmistelun jattamalla tekematta operatiivisen lentosuunni-
telman, jatti hankkimatta tarvittavia saatietoja ja jatti puhdistamatta yhtién ohjeiden
mukaisesti lentokoneen siihen jaatyneesta lumesta, sohjosta ja jaasta.

6. Lentokoneessa oli puutarharuisku, joka sisalsi alkoholi-glykoliseosta. Kyseisenlai-
nen ruisku ei sovellu jaénpoistoon.

7. Yhti6 kaytti ohjeita, jotka olivat osin paivittAmatta.

8. Lentokone oli hyvaksytty Basic-RNAV operointiin siten, ettd sen ensisijaisena
suunnistusjarjestelmana voitiin kayttaa GPS-laitetta. Kuitenkin ko. laitteen tietova-
rasto oli vanhentunut.

9. Lentokoneessa oli yli vuoden vanha reittisuunnistukseen tarvittava kartta (enroute-
kartta). Kartan voimassa ollut versio oli paivitetty 16ytyneen kartan julkaisun jalkeen
useasti.

10. Ohjaaja saapui lahtokentélle olosuhteisiin katsoen liian myoéhaan.

11. Ohjaaja jatti kiinnittdmatta rahdin siihen tarkoitetulla verkolla.

12. Ohjaaja teki lentoonlahdon kayttéden tilanteeseen liittyen lilan pientd laskusiive-
keasetusta. Laskusiiveke oli vain 10 astetta avattuna.

13. Laskusiivekkeen sisaanoton aikana oikea siipi sakkasi ja lentokone kallistui oikeal-
le. Ohjaaja ei saanut varoitusta sakkauksesta sakkausvaroitusjarjestelmasta joko
siitd syystd, etta sakkausvaroitusjarjestelman lammitys ei ollut paalla tai siita syys-
ta, ettd epapuhtauksien vuoksi siipi sakkasi ennen varoitusjarjestelman normaalia
toiminta-aluetta.

14. Radio- ja tutkayhteys NEF007:4an katkesi melkein valittomasti lahdodn jalkeen.
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15. Ohjaaja ei tunnistanut sakkausta eika nain ollen yrittanyt palauttaa laskusiiveketta
siihen asentoon, jossa se oli ollut ennen sakkausta. Ohjaaja ei mydskaan yrittéanyt
oikaista sakkausta tehojen tarkoituksellisella ylikaytolla.

16. Ohjaaja yritti tehdéa pakkolaskun kiitotielle 22R siind onnistumatta.

17. NEFO0O07:n hataldhetin kaynnistyi.

18. Lennonjohto suoritti halytyksen ja hatailmoitukset ripeasti.

19. Lennonjohto ei kayttanyt paikannusruudukkoa onnettomuusalueen ilmoituksessa.

20. Lento P3:lle muodostui aluksi mielikuva takaisin laskuun pyrkivasta ilma-aluksesta.

21. Lennonjohto huomasi lentoaseman pelastusyksikdiden ajavan vaaraan suuntaan ja
antoi radiolla ohjeet oletetulle onnettomuusalueelle paédsemiseksi.

22. Vantaa P3:lla oli aluksi mielikuva, ettéd kyseessa on laskuun tuleva ilma-alus.

23. Kunnalliset pelastusyksikét joutuivat odottamaan suljettujen porttien takana saatta-
jaa kenttaalueelle.

24. Saattajilla ei ollut radioyhteytta kunnallisiin pelastusyksikdihin.

25. Lennonjohtaja havaitsi tutkan nayttolaitteella lennolla olevan Rajavartiolaitoksen
helikopterin ja halytti sen lentoetsintaan.

26. Paajoke:lta saadut tutkatiedot tarkensivat oletettua onnettomuuspaikkaa ja auttoivat
etsintaalueen maarittelyssa.

27. Lentopelastuskeskuksessa tapahtui virhe etsintdalueen maarittelyssa, mutta se ei
ehtinyt ilmoittaa sité etsintdja suorittaville yksikoéille ennen hylyn 16ytymista.

28. Rajavartiolaitoksen helikopteri 16ysi onnettomuuspaikan ja opasti pelastusyksikét
paikalle.

29. Poliisi ei ehtinyt kdynnistaa jarjestelmallistd maastoetsintdd ennen hylyn |0ytymista.

30. Cospas—Sarsat havaintoja saatiin kaksi hylyn |6ytymisen jalkeen.

31. Lentoaseman pelastustoimi ei kayttanyt hatalahettimen paikantamiseen tarkoitettua
Tracker FTV-468 CM etsintélaitetta.

32. Lentoaseman pelastusjohtajan toimintaohjeessa etsintélaitteen kaytttéa ei ole oh-
jeistettu.

33. Virve-radioverkon viestiliikennetta ei kaikilta osin tallennettu.
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3.2

3.21

3.2.2

Onnettomuuden syy

Ensisijaiset syyt

Tapahtumien voidaan katsoa lahteneen liikkeelle, kun lentokone oli seissyt yon yli ulko-
na ilman suojaa. Yoélla satanut lumi, joka paivalla paasi osittain sulamaan ja sen jalkeen
jaadtymaan lampdétilan laskiessa iltaa kohti, muodosti rungon seka siipien ja vakaajien
pinnoille paksun jaa- ja lumikerroksen.

Ohjaaja havaitsi epapuhtaudet tehdessaan lentokoneelle ulkopuolisen tarkastuksen,
mutta ei tilannut jadnpoistoa. Sen sijaan han yritti poistaa jaata harjalla. Harjaamalla on
mahdollista poistaa kuiva ja irtonainen lumi. Tasséa tapauksessa noroina valunut vesi,
joka oli jaatynyt, ei ollut irronnut harjaamalla.

Ohjaaja teki lentoonlahdon lentokoneella, jonka aerodynaamiset ominaisuudet olivat rat-
kaisevasti heikentyneet epapuhtauksien takia. Alkunousun aikana, valittdmasti laskusii-
vekkeiden sisaanoton jalkeen, virtaus irtosi siiven pinnalta eikd ohjaaja saanut lento-
konetta hallintaansa. Ohjaaja ei tunnistanut sakkaustilannetta eiké osannut reagoida sii-
hen oikealla tavalla tai ohjaajaa ei oltu koulutettu riittavasti kyseisia tilanteita varten.

Myd6tavaikuttaneet tekijat

Ohjaajan toimintaan voidaan katsoa vaikuttaneen useita tekijoitd. Hanen tietdmyksensa
epapuhtauksien vaikutuksesta lentokoneen aerodynaamisiin ominaisuuksiin oli puutteel-
lista tai hanen suhtautumisensa oli valinpitamatonta. Myos lennonvalmistelun alkuvai-
heessa koettu aikataulupaine on osaltaan voinut vaikuttaa ohjaajan tekemaan paatok-
seen, vaikka lentosuunnitelman muutos poisti todellisen kiireen. Tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan nama seikat ensisijaisesti vaikuttivat siihen, ettd asianmukainen
jaanpoisto jatettiin tekematta.

Todennakdisend, mutta vaikeammin todennettavana myoétavaikuttaneena tekijana ovat
my0s saattaneet olla taloudelliset tekijat. Jaanpoiston tilaamista ulkopuoliselta toimitta-
jalta on saatettu yhtitéssa pitaa ylimaaraisend kustannuksena. Kyseinen operaattori oli
tutkimusten mukaan edellisena ja kuluneena talvikautena tilannut koneelleen jaanpois-
ton vain kerran Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

Yhtion harjoittama liikenne kyseiselle lentoasemalle oli s&danndllistéa. Lennonvalmistelua
ja rahdin huolintaa varten oli luotu menetelmat. Aikataulut oli kuitenkin laadittu siten, etta
yhtién ensisijaisena maarakenttand kayttdman lentoaseman aukioloajat eivat sallineet
maatoiminnoissa pitkia myohastymisia. Taméa on osaltaan saattanut aiheuttaa ohjaajalle
paineita suoriutua muusta lennonvalmisteluun liittyvista toimenpiteistda mahdollisimman
nopeasti.

Ohjaajan kayttdma lentoonlahtotekniikka laskusiivekeasetuksen osalta ei ollut tilantee-
seen nahden oikea. Lentokoneen sakattua ohjaaja ei mydskaan tehnyt tehokkaita kor-
jaavia toimenpiteitd lentokoneen hallintaan saamiseksi. Tallaisia olisivat olleet muun
muassa laskusiivekeasetuksen palauttaminen sakkausta edeltdneeseen tilaan seka te-
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horeservin kayttd. Ohjaaja ei kertomansa mukaan kayttanyt kaikkea moottorista saata-
villa olevaa tehoa, vaan pidattaytyi lentokasikirjan normaalitoimintaa varten maéarittele-
massa maksimiarvossa. My6tavaikuttavana tekijana voidaan pitdd myos sita, etta kysei-
nen lento tehtiin normaalista poiketen yhdella ohjaajalla.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1.

Yleiseurooppalaisissa koulutus- ja lupakirjavaatimuksissa ei ole vaatimusta ansio-
lentdjan lupakirjaan ja yksimoottoristen lentokoneiden luokkakelpuutuksiin tahtaa-
vassa koulutuksessa harjoitella tilannetta, jossa lentokone sakkaa lentoonlahdéssa
ja laskusiivekkeiden sisaanoton yhteydessa.

Tutkijalautakunta suosittaa, ettd limailuhallinto ryhtyisi tarvittaviin toi-
miin, jotta kyseisenlaisiin tilanteisiin valmistava koulutus sisallytettai-
siin koulutus- ja lupakirjamaarayksiin.

Tutkinnassa ilmeni ohjaajan toiminnassa puutteita, jotka saattavat viitata puutteelli-
seen koulutukseen. Myds yhtién toiminnasta l6ytyi puutteita, koska mm. lennolla
kaytettavista kartoista ja suunnistuslaitteiden tietokannoista ei ollut ajan tasalla ole-
via versioita.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Ruotsin ilmailuviranomainen tar-
kastelisi yhtion toimintaa ja sen ohjaajille annettavaa koulutusta, jotta
voitaisiin varmistua siita, etta turvallisen lentotoiminnan edellytykset
tayttyisivat.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd Helsinki—-Vantaan lentoasemalla ja sen laheisyydessa
tapahtuvaan etsinta- ja pelastuspalvelutoimintaan osallistuville ei jarjesteta yhteista
koulutusta joka siséltaisi esimerkiksi onnettomuuspaikan maaritykseen ja ilmoitta-
miseen liittyvia seikkoja.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Helsinki—-Vantaan lentoasema ja
Keski-Uudenmaan pelastuslaitos selvittdisivat koulutuksen jarjesta-
misen ja sen sisallon tarpeellisuuden.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd kunnallisilla pelastusyksikéilla ei ole mahdollisuutta
paasta omin avuin lentokenttdalueelle ja nain osallistua siella mahdollisimman no-
peasti yhteistoimintaan lento-onnettomuus- ja vaaratilanteissa.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Helsinki—-Vantaan lentoasema sel-
vittaisi, kuinka kaikkien pelastusyksikdiden nopea paasy alueelle
taattaisiin.
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Onnettomuustutkintakeskus
Hannu Melaranta
Sérnaisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

OTK:n lausuntopyynts 164/5L, 8.6.2006

HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMAN LAUSUNTO OTK:N TUTKINTASELOSTUKSEN B 2/2005
L LUONNOKSEEN

Onnettomuustutkintakeskus toteaa tutkintaselostuksessa s. 22 kohta
2.5.1: "Lennonjohdon iimoittaessa oletettua onnettomuuspaikkaa pelas-
tusyksikéille, se ei kéyttényt voimassa ollutta pelastuspalveluruudukkoa
onnettomuusalueen tdsmentémiseksi. Pelastuspalvelurvudukon kaytto ofi-
si ohjannut pelastusyksikst nopeammin oikeaan suuntaan.”

Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohto kayttaa yhteistoiminnassa pe-
lastusyksiksiden kanssa tilanteeseen soveltuvinta madrittelya ja iimaisua
onnettomuuspaikkaa ilmoittaessaan. Onnettomuustutkintalautakunnan to-
teamus voimassa olevasta pelastuspalveluruudukosta antaa ymmartaa,
etté se olisi hopein tapa iimoittaa onnettomuusalue. Lentopelastuskasikir-
jan osa 3 ALR toteaa: "Lahi- ta l&hestymislennonjohto halyttas lentoase-
man pelastustoimen sek4 ilmoittaa... 2. Onnettomuuspaikka/todennsksi-
nen onnettomuuspaikka, sijaintitiedot paikka/pepa-ruututietona,” Nike-
myksemme mukaan ko. onnettomuustilanteessa ehdottomasti nopein tapa
saada pelastusyksikét oikeaan suuntaan likkeelle, oli ilmoittaa onnetto-
muusalue paikkatietona eli kaytetyn kiitotien suhteen ja iimansuuntana sii-
t& seka selkein sanallisin paikkailmaisuin. Pelastuspalveluruudun maaritte-
lyyn kuluu harjaantuneemmaltakin lennonjohtajalta muutama minuutti
kaikking tutkan asetuksineen ja ruudukon asetteluineen. L&hilennonjohdon
kéyttdma paikkatieto oli selked: *...pudonnut kentdn lénsipuolelle kentté-
alueen ulkopuolelle. Kene oli Ishtenyt kiitotielts 221 Jja kaartanut oikealle.
ELT léhetys tulee vanhalta sivupaloasemalta suuntaan 233 astetta.” Pe-
Pa-ruudukkoa kayttaen ilmoitus olisi ollut "yhdeksantoista otto kaksi celsi-
us neljdkymmentakaksi, neljakymmentikolme”. On selvéd, etts oikeaan
suuntaan lahteminen tapahtuu nopeammin ensimainitulla menettelyll4. Eri
asia on, etté jalkimmainen saattaa olla tarkempi menettely, mutta nopeus
on aivan tilanteen alussa tarkedmpi kriteeri. Etsintatehtsvas helikoptereille
antaessaan lennonjohto kéytti koulutuksen mukaisesti maantieteellista ra-
jausta alueen madrittelyssa,

EFHK lennonjohdon Henkilsstlle annettavassa onnettomuustilannekoulu-
tuksessa on viime vuosina siirrytty PePa-ruudukon kaytasts WGS84-
koordinaatiston kayttésn seka katuosoitetiedon kayttdon. Tédma johtuu pe-
lastuslaitosten toivomuksesta, koska nailla keinoilla he nykyaan madaritte-
levét paikan myés iimaliikenteen onnettomuustilanteissa, Alueellisen pe-
lastustoimen ajoneuvoyksikéiss4 ei enas ole edes valmiutta PePa-
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LAUSUNTO 2(2)
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TIEDOKSI

[ dsLataiivanran ]

rutdukon kayttsén. Lennonjohdon Eurocat 2000 esitysjarjestelma seks
Winradar ohjelma tukevat WGS84 koordinaatiston kayttoa.

Késite voimassa oleva pelastuspalveluruudukko heréattas lukijassa helposti
kéisityksen, etta lennonjohdolla olisf velvollisuus kayttds sité ja ettd muita
"voitnassa olevia” menetelmis e olisi. Lentopelastuskasikirjan ALR osan
sivut on péivatty vuodelie 1990 ja OPS osan sivut vuodelle 1982. limailu-
laitos on vuoden 2005 lopussa maarannyt GEN osan poistettavaksi kay-
tdsta vanhentumisen vuoksi.

ILMAILULAITOS FINAVIA
HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMA
Liikenne-toimiala

-

Pertti Savisalo
apulaisjohtaja
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Swedish Civil Aviation Autharity

To Accident Investigation Board, Finland
Telefax: +358 9 1606 7811

From Ms Ulrika Svensson, Civil Aviation Authority Sweden
Telefax: +46 11 415 21 79, telephone; +46 11 415 21 24
E-mail: ulrika.svensson@ufifartsstyrelsen.se

Date 6 September 2006

Pages 2 (this page included)

Comments from the Swedish CAA regarding the investigation of
the accident at Helsinki-Vanta airport on 31 January 2005

After review of the investigation regarding the accident at Helsinki-Vantaa airport, the
Swedish CAA has the following comments regarding recommendation 1 and
recommendation 2.

Recommendation 1

The Joint Aviation Requirements, JAR-FCL, requiring training and skill test for flight at
critically low airspeed including recognition of and recovery from incipient and full
stalls. This is valid for both private pilot license and a commercial pilot license.

It shall include stalling:

- Clean stall and recovery with power

- Approach to stall descending tum with bank angle 20 degree, approach configuration

- Approach to stall in Janding configuration

During the type rating training and skill test the applicant shall perform the following
stall and recovery manoeuvres:

- Clean stall

- Approach to stall in descending turn with bank, with approach configuration and
power

~ Approach to stall, climbing turn with take-off flap and climb power (single engine
aeroplane only).

In this case the pilot had received training and testing in “Early recognition and counter
measures on approaching stall (up to activation of stall warning device) in take-off
configuration (flaps in take-off position) in cruising flight configuration and in landing
configuration (flaps in landing position, gear extended)”

Ma}l aqdress Stroet address Telephana Teinlax E-mall
Luftfartsstyrelzon Vikboplan 7 +48 11 415 21 00 +48 11 415 22 50 luftfartsslyrelsen@lufifarissiyrelsen.sa
SE-801 73 Norrk&ping Ora.No Web gite

Swaden 202100-5547 www.luftfantestyrelsen.se
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and in “ Recovery from full stall or after activation of stall warning device in climb,
cruise and approach configuration,”

All type rating training has 10 be tailored depending of wich type of airplane the training
take place, There is no simulator available for Cessna 208. All training has to be
approved by the Authonty,

With reference to the existing training requirements we don’t see any need to add more
requirements. Training for stall near the ground can be a very dangerous manoeuvre if
performed in an aeroplane and not in flight simulator.

Recommendation 2

An extra audit was made at the company directly after the accident, Measures were
taken to change the de-ice- and flight planning operations of the Operations Manual and
Pilots Operating Handbook. A normal annual audit was made in September 2005 where
changes were made to the company's personnel rehearsal training. The company
received a renewed approval to operate with a national certificate. The next audit of the
company will take place in the 18 September 2006.

Since the company is applying for JAR-OPS | the company is under special supervision
and a full audit of the company and its operations is being performed by the Swedish
CAA,

We thereby consider the recommendation all ready handled.

Yours sincerely,

Director Research, Evaluation and Analysis Department
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Swedish Accident Investigation Board 31 august 2006 INTL-01/05

Accident Investigation Board
Sorndisten rantatie 33C
00580 Helsinki

Finland

Comments to the final draft report concerning accident involving SE-KYH
at Helsinki/Vantaa 31 january 2005

In 2.2.1 and 3.1 (12) it is mentioned that the pilot executed the takeoff in
violation of the POH by selecting 10 degrees of flaps.

We think it is wrong to blame the pilot for this since the OM approved by the
Swedish CAA allowed this.

We can’t find the information above mentioned in the factual part of the report.
Maybe is would be appropriate to mention the exact wording in the OM and

POH about the flap setting in the factual part.

We think that it would be better to concentrate on the fact that the approved OM
was in violation with the POH.

We have no other comments on the report.

Best regards

Sakari Havbrandt
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