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TIVISTELMA

Helsinki-Vantaan lentokentallda Suomessa tapahtui 20.2.2006 klo 11.36 UTC vaaratilanne, kun
Finnair Oyj:n aikataulunmukaisella reittilennolla Varsova—Helsinki olleen lentokoneen paalaskute-
lineiden neljasta renkaasta kaksi rikkoutui koneen laskeutuessa. Onnettomuustutkintakeskus
asetti paatdksellda C 3/2006 L tutkintalautakunnan tutkimaan tapausta. Tutkintalautakunnan pu-
heenjohtajaksi maarattiin tutkija Markus Bergman ja jaseneksi tutkija Tapani Vanttinen.

Lentokoneen lahestyessa Helsinkia, ohjaajat kayttivat epahuomiossa hata/pysakointijarruvipua
lentojarruvivun sijasta. Kaytetyn vivun vapauttamisesta huolimatta toiseen koneen kahdesta py-
sakointijarrupiirista jai teknisesta viasta johtuen jarrupaine paalle. Jarrupaineen jaaminen paalle
aiheutti koneen paalaskutelineiden ulompien renkaiden rikkoutumisen laskukiidon aikana. Vaara-
tilanteesta ei aiheutunut henkilévahinkoja eika vaurioita lentokoneelle renkaiden rikkoutumisen
lisaksi.

Tutkinnassa havaittiin puutteita lentokoneen hata/pysakaointijarrujarjestelmassa, lentokoneen il-
maisu- ja varoitusjarjestelmassa seka lentoyhtién ohjeistuksessa ja ohjaajien toiminnassa.

Vaaratilanteen syy oli tekninen vika lentokoneen hata/pysakadintijarrujarjestelmassa. Vaaratilan-
teen syntyyn myotavaikuttavia tekijoita olivat ohjaajille sattunut virhe lentojarruja kaytettdessa ja
se, ettd lentokoneen ilmaisu- ja varoitusjarjestelma ei antanut ohjaajille tarpeeksi selvaa tietoa
teknisesta viasta seka se, etta ohjaajat unohtivat hata/pysakadintijarrun merkkivalon jaaneen pa-
lamaan. Vaaratilanteen syntyyn vaikutti myos se, etta koneen hata/pysakdintijarrun epanormaa-
lista toiminnasta oli ilmoitettu koneen teknisessd matkapaivakirjassa kahdesti aikaisemmin kayt-
tden huomautusmerkintda vikamerkinnan sijasta. Huomautusmerkintad ei edellyttanyt tekniselta
henkilostolta valittdmia vianetsintatoimenpiteita.

Tutkintalautakunta antoi kolme turvallisuussuositusta. Lentokonevalmistajaa suositetaan muutta-
maan hata/pysakointijarrujarjestelman toimintaa siten, etta jarjestelma ei voi jaada paineistetuksi
koneen ollessa ilmassa kayttovipu vapautettuna ja / tai julkaisemaan ohjaajien kaytettavaksi me-
netelman, jonka avulla haté/pysakointijarrujarjestelmaan jaanyt paine saadaan lennon aikana
poistettua lentoturvallisuutta vaarantamatta. Lentokonevalmistajaa suositetaan muuttamaan oh-
jaajille tarkoitetun hata/pysakdintijarruun liittyvan ilmaisu- ja varoitusjarjestelman toimintaa siten,
ettd ohjaajat saavat riittdvan tasoisen tiedon jarjestelman tilasta ja mahdollisista vioista lentoko-
neen ollessa ilmassa. Lentoyhtidta suositetaan antamaan yksiselitteiset ohjeet lentokoneiden
vikojen ilmoittamiseen ja teknisten huomautusten tekemiseen.
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SAMMANDRAG

Incident vid landningen av ett passagerarflygplan vid Helsingfors-Vanda
flygfalt 20.2.2006.

Vid Helsingfors-Vanda flygfalt | Finland intraffade 20.2.2006 klockan 11:36 UTC en incident, nar
tva av huvudlandstallens fyra dack gick sonder vid landningen av Finnairs flygplan, som hade
varit pa en reguljar flygning fran Warsaw till Helsingfors. Centralen for undersékning av olyckor
tillsatte genom sitt beslut C 3/2006 L en understkningskommission att undersoka fallet. Som un-
dersdkningskommissionens ordférande uthdmdes undersékningsman Markus Bergman och som
medlem Tapani Vanttinen.

Vid infarten till Helsingfors anvande piloterna av mistag spaken for néd/parkeringsbroms i stallet
for luftoromsen. Trots att den anvanda spaken frigjordes [amnades bromstrycket pa i en av plan-
ets tva parkeringsbromskretsar pa grund av ett tekniskt fel. Det palamnade bromstrycket orsa-
kade att de yttre dacken i planets huvudlandstall gick sénder under landningsrullningen. Inciden-
ten orsakade inte nagra personskador eller skador pa flygplanet utéver att dacken gick sonder.

| undersokningarna konstaterades brister i flygplanets ndd/parkeringsbromssystem. flygplanets
indikerings- och varningssystem samt flygbolagets instruktioner och piloternas verksamhet.

Orsaken till incidenten var ett tekniskt fel i flygplanets noéd/parkeringsbromssystem. Bidragande
orsaker till incidenten var ett pilotfel vid anvéandningen av bromsarna och det, att flygplanets in-
dikerings- och varningssystem inte gav piloterna tillracklig information om det tekniska felet samt
det, att piloterna glémde, att ndd/parkeringsbromsens indikeringsljus hade kvarstatt att lysa. En
bidragande orsak till incidenten var ocksa det, att nod/parkeringbromsens onormala funktion hade
rapporterats i flygplanets tekniska journal tidigare vid tva tillfallen genom en kommentar i stallet
for en felrapportering. En kommentar férutsatte inte nagra omdelbara felsékningsatgarder av den
tekniska personalen.

Undersdkningskommissionen gav tre sakerhetsrekommendationer. Flygplanstillverkaren rekom-
menderas att férandra nod/parkeringsbromssystemets funktion sa, att systemet inte kan kvarsta
trycksatt nar flygplanet ar i luften med frigjord bromsspak och / eller att publicera en procedur for
piloterna som mojliggér att nolistalla kvarstdende trycket i néd/parkeringsbromssystemet under
flygningen utan att riskera flygsakerheten. Flygplanstillverkaren rekommenderas att férandra fun-
kionen av det for piloterna avsedda indikerings- och varningssystemet, ansluten till
ndd/parkeringsbromsen, pa ett sadant satt, att piloterna far tillracklig information om systemets
tillstdnd och majliga fel da flygplanet ar i luften. Flygbolaget rekommenderas att ge entydiga in-
struktioner for att rapportera fel i flygplan och for att géra tekniska kommentarer.
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SUMMARY
Incident involving an airliner landing at Helsinki-Vantaa airport on 20.2.2006.

An incident occurred at Helsinki-Vantaa airport in Finland at 11:36 on 20 February 2006. At this
time, two of the four main landing gear tyres burst as the aircraft flying the scheduled Finnair Oyj;j
flight from Warsaw to Helsinki landed. Accident Investigation Board Finland (AIB) decided to ap-
point an investigation commission, C 3/2006 L, for this incident. Air Accident Investigator Markus
Bergman was named investigator-in-charge accompanied by investigator Tapani Vanttinen as
member of the commission.

As the aircraft was approaching Helsinki, the pilots inadvertently applied the emergency/parking
brake lever instead of the speed brake lever. Even after the lever was released, one of the two
parking brake circuits in the aircraft malfunctioned and retained pressure. The result of this was
that the outermost tyres on the main landing gear burst during the landing roll. Apart from the
damaged tyres, the incident did not result in damage to the aircraft or injuries to people.

The investigation revealed shortcomings in the aircraft's emergency/parking brake system, the
indication and warning system as well as with airline regulations and pilot action.

The direct causal factor of the incident was a malfunction in the emergency/parking brake system.
Contributing factors include the pilots’ error as they applied the speed brakes, the fact that the
aircraft’s indication and warning system did not provide clear enough information to the pilots
about the malfunction and the fact that the pilots forgot that the emergency/parking brake telltale
lamp was on. The emergency/parking brake system had functioned abnormally twice before but
this had been reported in the aircraft’s technical log book by using a technical remark rather than
a malfunction report, which was also a contributing factor to the incident as a remark did not re-
quire the technical personnel to initiate immediate fault isolation activities.

The investigation commission issued three recommendations. A recommendation was given to
the aircraft manufacturer for them to redesign the emergency/parking brake system so that it be
impossible for the emergency/parking brake to retain pressure when the brake lever is disen-
gaged in the air and/or to publish a procedure according to which pilots are able to depressurise
the emergency/parking brake system aloft without compromising flight safety. A second recom-
mendation for the aircraft manufacturer was that they also redesign the emergency/parking brake
warning and indication system so as to provide sufficiently detailed information to pilots of system
status and possible faults when airborne. The third recommendation was given to the airline. It
was for them to issue unambiguous instructions on how to report aircraft malfunctions and how to
enter technical remarks.
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ALKUSANAT

Finnair Oyj:n aikataulunmukaisella lennolla FIN742X Varsovasta Helsinkiin tapahtui 20.2.2006 klo
11.36 vaaratilanne. Lentokoneen lahestyessa Helsinki-Vantaan lentokenttdd ohjaajat kayttivat
epahuomiossa hata/pysakadintijarruvipua lentojarruvivun sijasta. Kaytetyn vivun vapauttamisesta
huolimatta toiseen koneen kahdesta pysakdintijarrupiiristd jai teknisesta viasta johtuen jarrupaine
paalle. Koneen paalaskutelineiden ulommat renkaat rikkoutuivat koneen laskeutuessa Helsinki-
Vantaan lentoaseman kiitotielle 22L. Tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat kaikki UTC-aikoja.

Lentokone, rekisteritunnukseltaan OH-LEE, oli Empresa Brasileira de Aeronautica S.A:n valmis-
tama E-170 -tyyppinen 76-paikkainen suihkuturbiinikayttdinen matkustajalentokone. lima-aluksen
omistaja oli RBS Aerospace Limited ja kayttaja Finnair Oyj.

Lentokoneessa oli 29 matkustajaa ja viisi miehiston jasenta. Vaaratilanteesta ei aiheutunut henki-
I6vahinkoja eika vaurioita lentokoneelle renkaiden rikkoutumisen lisaksi.

Onnettomuustutkintakeskus sai ilmoituksen vaaratilanteesta 20.2.2006 ja asetti paatdksellaéan C
3/2006 L tutkintalautakunnan tutkimaan tapausta. Puheenjohtajaksi maarattiin tutkia Markus
Bergman ja jaseneksi tutkija Tapani Vanttinen. Vaaratilanteesta ilmoitettiin Brasilian onnetto-
muustutkintaviranomaiselle, joka asetti valtuutetuksi edustajakseen tutkintaan Lt Col. Fernando
Silva Alves de Camargon ja hanen neuvonantajakseen Nuno Aghdassin lentokoneen valmistaja-
tehtaalta.

Tutkintaselostus kdannettiin englannin kielelle.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin 7.9.2006 limailuhallintoon ja Finnair Oyj:lle lau-
suntoja varten ja muille asianosaisille kommentteja varten. Englanniksi kdannetty tutkintaselos-
tuksen lopullinen luonnos lahetettiin 26.9.2006 Brasilian onnettomuustutkintaviranomaiselle ja
Embraerille lausuntoja varten. Lausunnot ja kommentit saatiin 30.11.2006 mennessa.

Tutkinta saatettiin paatdkseen 11.12.2006.

Xl
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1.1

111

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilannelento

Tapahtumat lennolla

Finnair Oyj:n reittilento FIN742X oli Iahtenyt Varsovasta Puolasta (EPWA) 20.2.2006,
klo 10.10 maaranpaanaan Helsinki-Vantaan lentoasema Suomessa (EFHK). lima-alus
oli Embraer 170 -tyyppinen matkustajalentokone, rekisteritunnukseltaan OH-LEE. Len-
tokoneessa oli 29 matkustajaa ja viisi miehiston jasenta.

Lentokone oli lennonjohdon ohjeiden mukaisesti lahestymassa Helsinki-Vantaan lento-
aseman kiitotietéd 15. Lahestymisen aikana lennonjohto kysyi, haluaisivatko ohjaajat las-
keutua Kkiitotielle 22L. Ohjaajat vastasivat myodntavasti, koska laskeutuminen tarjotulle
kiitotielle lyhentaisi jaljelld olevaa lentoaikaa seka rullausmatkaa odotettavissa olleelle
pysakdintipaikalle.

Laskeutumiskiitotien vaihtumisen takia lentokone oli hieman normaalin Iahestymisprofii-
lin ylapuolella. Ohjaavana ohjaajana toiminut lentokoneen kapteeni paatti kayttaa lento-
jarrua ylimaaraisen korkeuden vahentamiseksi. Lentojarruvivun sijasta han veti epa-
huomiossa hata/pysakoéintijarruvivusta. Vetaessaan vaarastad vivusta han huomasi vir-
heensa, mainitsi asiasta peramiehelle ja vapautti vivun. Taman jalkeen kapteeni veti len-
tojarruvivun taakse.

Kapteeni huomasi hata/pysakointijarrun paalla olemisesta kertovan valkoisen merkkiva-
lon jddneen palamaan vivun vapauttamisen jalkeen ja mainitsi asiasta peramiehelle. Ti-
lannetta mietittiin ja ohjaajien muistikuvien mukaan kapteeni yritti hata/pysakointi-
jarruvipua uudelleen kayttamalla saada merkkivalon sammumaan. Vivun uudelleen kayt-
tamista ei voitu todentaa lentoarvotallentimen tiedoista. Valo ei kuitenkaan sammunut.

Ohjaajat joutuivat keskittymaan radioliikenteeseen seka lennonjohdon antamiin ohjeisiin
ja samanaikaisesti kapteeni teki laskeutumiskiitotien vaihtumisen edellyttdmia muutoksia
koneen lennonhallintajarjestelmaan (FMS, Flight Management System). Ohjaajat unoh-
tivat kertomansa mukaan hata/pysakointijarrun paalla olemisesta kertovan valkoisen
merkkivalon.

Lentokone laskeutui kiitotielle 221 klo 11.36. Laskeutumisen jalkeen ohjaajat huomasi-
vat nopeuden hidastuvan normaalia voimakkaammin, mutta muuten laskukiito ei tuntu-
nut poikkeavalta. Laskukiidon jalkeen kone ei moottoritehon lisddmisesta huolimatta
paassyt etenemaan rullaustielle, vaan pysahtyi puoliksi kiitotielle.

Lentokoneen pysahdyttya Kiitotielle lahilennonjohtaja kysyi, pystyvatkd ohjaajat jatka-
maan rullausta ja onko koneessa teknisia vaikeuksia. Kapteeni kertoi jarrujen jaaneen
paalle ja arvioi paddsevansa jatkamaan rullausta hetken kuluttua.
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Lahilennonjohtaja kaski seuraavana samaa kiitotietd Iahestyneen lentokoneen keskeyt-
tdmaan lahestymisensa. Lahes valittdmasti tdman jalkeen lennonjohto teki paatdksen
vaihtaa laskeutumisiin kaytettavaksi kiitotien 15 ja tarkastuttaa kiitotien 22L mahdollisten
hydraulineste- tai muiden jddmien varalta.

Kapteenin kertoman mukaan hata/pysakaintijarruvipua kayttdmalla ja jarruja polkemalla
lentokone saatiin uudelleen liikkeelle. Ohjaajien mukaan rullaus tuntui normaalilta ja len-
nonjohdolle ilmoitettiin, ettd halutaan jatkaa pysakointipaikalle. Rullauslennonjohtaja ky-
syi, oliko mahdollista, etta kiitotielle oli jdanyt hydraulinestettad. Kapteeni vastasi, etta ei
ollut ja kertoi kasityksenaan koneen jarruissa olleen vikaa.

Rullaus jatkui opastusautoa seuraten pysakdintipaikalle 902. Rullauksen aikana ohjaajat
ilmoittivat teknisista vaikeuksista lentoyhtion tekniselle henkildstolle.

Pysakaintipaikalla matkustajat poistuivat lentokoneesta normaalisti ja taman jalkeen
matkustamomiehistd poistui miehistonkuljetusautolla. Matkustajat tai matkustamomie-
histdn jasenet eivat saaneet tassa vaiheessa ohjaajilta tietoa koneessa olleesta viasta.

Pysakadintipaikalla selvisi, ettd kaksi lentokoneen paalaskutelineiden rengasta oli rikkou-
tunut laskeutumisen aikana. Ohjaajat tekivat vaadittavan vaaratilanneilmoituksen (ASR,
Air Safety Report) tapahtuneesta.

Rullauslennonjohtaja oli saanut lentoaseman kunnossapidolta tietaa, etta Kiitotielta ol
tarkastuksessa l6ytynyt kumin palasia. Koska FIN742X:n ohjaajiin ei saatu enaa radio-
yhteytta, lennonjohtaja pyysi opastusauton kuljettajaa valittdmaan tiedon miehistolle tai
lentokoneen luona oleville lentoyhtion tekniikan edustajille. Opastusauton kuljettaja ker-
toi rullauslennonjohtajalle, ettd kaksi lentokoneen rengasta oli rikkoutunut. Rullauslen-
nonjohtaja teki tapahtumasta Lennonvarmistustoimialan poikkeama- ja havaintoilmoituk-
sen (PHI). Kiitotie 22L oli harjattu ja jalleen kayttokelpoinen klo 12.30.
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1.1.2

Kuva 1. Oikean paalaskutelineen renkaat vaaratilanteen jalkeen (Kuva: Finnair Oyj)

Ohjaajat eivat ilmoittaneet lennon aikana lennonjohdolle, lentoyhtiélle tai matkustamo-
miehistdlle koneessa olleesta ongelmasta.

Matkustamomiehistd sai tiedon lennolla tapahtuneesta vaaratilanteesta lentoyhtidlta sen
jalkeen kun Onnettomuustutkintakeskus oli paattanyt aloittaa tapahtuman tutkinnan.
Lentokoneen kapteeni otti yhteyttd matkustamomiehistéon tdman jalkeen.

Tapahtumat ennen ja jalkeen vaaratilanteen

Vaaratilanteeseen joutuneella lentokoneyksil6lla lentédneet ohjaajat olivat kaksi kertaa
aikaisemmin raportoineet vaikeuksista hata/pysakdintijarrua  kaytettdessa. Ha-
ta/pysakointijarrun taipumuksesta juuttua valilaskujen aikana oli ilmoitettu 22.1.2006 ja
9.2.2006 oli ilmoitettu, ettd maassa hata/pysakointijarruvivun vapauttamisen jalkeen oli
tullut varoitus "EMER BRK FAULT”, joka ilmaisee poikkeavuuden kyseisen jarrujarjes-
telman hydraulipaineissa. Molemmissa tapauksissa ohjaajat olivat ilmoittaneet tapauk-
sista lentokoneen teknisessa matkapaivakirjassa huomautuksena (RMK, Remark), eivat
teknisena vikana.

Finnair Oyj:n Toimintakasikirjan A-osassa (OM-A, Operations Manual Part A) annettiin
ohjeet lentokoneen teknisen matkapaivakirjan tayttdmiseen. Huomautusmerkintaa
(RMK) tuli kdyttdd mm. lentokoneen sahkdisen vianilmaisujarjestelman mukaisen toi-
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menpiteen tai koneen jarjestelman, kuten autoland, oikean toiminnan ilmoittamiseen.
Huomautusmerkintaa ei tullut kayttaa vian ilmoittamiseen.

Vaaratilanteen jalkeen lentokoneen paalaskutelineiden kaikki nelja rengasta vaihdettiin,
hata/pysakointijarrujarjestelman saadot tarkastettiin ja hata/pysakadintijarruventtiili vaih-
dettiin. Téissd noudatettiin lentokonetyypin huoltokasikirjan ohjeita seka valmistajateh-
taalta saatuja suosituksia. Suoritettujen tdiden jalkeen lentokone palasi liikenteeseen.

Ohjaajat ilmoittivat jalleen 2.3.2006 kyseisen koneyksilon hata/pysakdintijarrun epanor-
maalista toiminnasta. Maassa hata/pysakaintijarruvivun vapauttamisen jalkeen tuli varoi-
tus "EMER BRK FAULT” ja jarrut jaivat paalle. Vipua uudelleen kayttamalla jarrut vapau-
tuivat ja varoitus poistui. Hata/pysakaintijarrujarjestelma testattiin vianetsintakasikirjan
(FIM, Fault Isolation Manual) mukaisesti ja lentokoneelle maarattiin tehtavaksi seuraavat
toimenpiteet:  hata/pysakdintijarruventtiilin - vaihto uudelleen, hata/pysakdintijarru-
jarjestelman hydraulinesteen vuotovarokkeiden (2 kpl) vaihto seka naytteen otto ja ana-
lyysi hydraulinesteesta. Mybéhemmin selvisi, ettd hydraulinesteesta oli 16ytynyt epapuh-
tauksia. Ennen edella mainittujen tdiden suorittamista lentokone palasi liikenteeseen ja
ohjaaijille annettiin kirjalliset ohjeet miehistdjen tiedotejarjestelmassa (CIS, Crew Infor-
mation System), miten huomioida hata/pysakoéintijarrujarjestelmassa mahdollisesti ilme-
nevat poikkeavuudet: "LEE:ssa on usein maassa tullut EMER BRK FAIL vikailmoitus
EICASIlle. Téllin parkkijarru kannattaa nostaa uudelleen ylés ja reilusti tyontdéd alas.
Viimeistddn kahden kokeilun jélkeen parkkijarrun valon pitéisi sammua. Jos ei, niin ofta-
kaa yhteys NCC Tekniikkaan’.

Henkilévahingot

Ei henkilévahinkoja. lIma-aluksessa oli 29 matkustajaa ja viisi miehiston jasenta.

lima-aluksen vahingot

lIma-aluksen vasemman ja oikean paalaskutelineen ulommat renkaat rikkoutuivat.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

Lento oli reittikoulutuslento, jossa paallikkd toimi kouluttajana. Paallikkd oli toiminut
ATR-72 -kapteenina ennen siirtymistaan E-170 -koneeseen kapteeniksi. Lennolla pera-
miehena toiminut ohjaaja oli lentanyt tyyppikelpuutuksen edellyttdman tarkastuslennon
E-170 -lentokoneeseen 28.12.2005. Kelpuutus oli mydnnetty hanelle 13.1.2006. Pera-
miehelle E-170 oli ensimmainen lentokonetyyppi, jota hén lensi lentoyhtitssa.
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lima-aluksen paallikko:
Lupakirjat:
Laaketieteellinen kelp.todistus:

Kelpuutukset:

Ika 36 vuotta.
JAR-liikennelentdja, voimassa 12.4.2010 saakka.
JAR luokka 1, voimassa 25.3.2007 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

aikana

Lentokokemus [Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia

vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 9 h 3 min
tyypeilla

80 h 33 min 206 h 49 min 7621 h 49 min

Ko. ilma- 9h 3 min
alustyypilla

80 h 33 min 206 h 49 min 268 h 42 min

lima-aluksen peramies:
Lupakirjat:
Laaketieteellinen kelp.todistus:

Kelpuutukset:

Ika 27 vuotta.
JAR-ansiolentdja, voimassa 13.1.2011 saakka.
JAR luokka 1, voimassa 23.3.2007 saakka.

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

aikana

Lentokokemus [Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia

vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 5h 3 min
tyypeilla

33 h 27 min 33 h 27 min 277h 8 min

Ko. ilma- 5h 3 min

alustyypilla

33 h 27 min 33 h 27 min 33 h 27 min

lima-alus

Lentokone oli suihkuturbiinikdyttdinen, 76-paikkainen matkustajalentokone. Lentoko-
neessa oli kaksi paalaskutelinettd ja yksi nokkalaskuteline. Kussakin laskutelineessa oli

kaksi rengasta.

Rekisteritunnus:
Omistaja ja kayttaja:

Valmistaja:
Tyyppi:
Valmistusvuosi:
Moottorit:

Rekisterdimistodistus:

OH-LEE

8mistaja RBS Aerospace Limited, kayttaja Finnair
Yl

Empresa Brasileira de Aeronautica S.A

ERJ 170-100LR

2005

Koneessa oli kaksi General Electric CF34-8E suihku-
turbiinimoottoria.

llma-alus oli rekisterdity 27.9.2005
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Lentokelpoisuus: 27.9.2005 myodnnetty lentokelpoisuustodistus oli
voimassa.

Koneen massa ja massakeskid: Massa ja massakeskio olivat sallituissa rajoissa.

Saa

Saalla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet toimivat normaalisti. Lentokoneen pysahdyttya laskeu-
tumisen jalkeen osittain kiitotielle, tapahtumaan liittyvat keskustelut kaytiin 1ahilennon-
johdon VHF-radiotaajuuksilla. Lahestymisen, laskeutumisen ja rullauksen aikana kaytet-
tyjen radiotaajuuksien tallenteet olivat tutkintalautakunnan kaytettavissa.

Lentopaikka

Vaaratilanne tapahtui Helsinki-Vantaan kansainvaliselld lentoasemalla Suomessa
(601902N, 0245748E). Ohjaajat lensivat ILS CAT | -lahestymisen ja lentokone laskeutui
kiitotielle 22L (22 vasen), joka on 3440 metria pitka ja 60 metria levea.

Lennonrekisterointilaitteet

Lentokoneesta purettiin lentoarvotallentimen (DVDR/FDR, Digital Voice Data Recorder /
Flight Data Recorder) ja huoltotietotallentimen (CMC, Central Maintenance Computer)
tiedot Finnair Oyj:n teknisessa ryhmassa. Tallentimista puretuista tiedoista saatiin tarkka
kuva vaaratilanteeseen liittyvista tapahtumista. Tulosteiden esitystapa on numeerinen.
Ohjaamoéaanittimen (DVDR/CVR, Digital Voice Data Recorder / Cockpit Voice Recorder)
tallennetta ei purettu, koska valittdmasti tapahtuman jalkeen arvioitiin, ettd ko. tallen-
teesta ei saataisi tutkinnan kannalta oleellista tietoa.

Onnettomuuspaikka ja ilma-aluksen jaannosten tarkastus

Ei tarpeen tutkinnan kannalta.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.
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Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

Onhjaajat eivat kertoneet lentokoneeseen tulleesta teknisesta viasta lennon aikana len-
nonjohdolle, lentoyhtidlle tai matkustamohenkildkunnalle. Lennon aikana ei varauduttu
milldan tavalla viasta mahdollisesti aiheutuviin seurauksiin. Laskeutumisen jalkeen len-
nonjohto sai alustavan tiedon jarruviasta. Vaaratilanteesta ei ilmoitettu pelastuspalve-
luelimille.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentokoneen valmistajatehtaan pyynndsta hata/pysakdintijarrun kaksoisventtiili, joka ol
asennettuna lentokoneeseen vaaratilannelennolla, Iahetettiin tutkittavaksi Yhdysvaltoi-
hin. Tutkimuksen suoritti Hydro-Aire (venttiilin valmistaja), ja 1asna olivat mydés Embrae-
rin ja Liebherr:n (venttiilin toimittaja) edustajat. Venttiilistad ei 16ytynyt mitdan, mika selit-
taisi syyn koneessa ilmenneeseen ongelmaan. Venttiili, joka asennettiin koneeseen vaa-
ratilanteen jalkeen, irrotettiin koneesta 2.3.2006 tapahtuneen hata/pysakointijarru-
jarjestelman toimintahairion jalkeen ja lahetettiin tutkittavaksi. Tutkimuksen suoritti talla
kertaa Liebherr Saksassa ja tutkimuksiin osallistui myds Finnair Oyj:n edustaja. Tutki-
muksissa havaittiin lievid poikkeamia normaalista, mutta tutkimukset jatkuvat edelleen
mm. alemmissa lampatiloissa tehtavilla testeilla.

Lentokoneen hydraulinesteesta otettiin  naytteita 2.3.2006 tapahtuneen ha-
ta/pysakointijarrujarjestelman toimintahairion jalkeen. Naytteista [0ytyi epapuhtauksia,
mutta niiden vaikutusta jarjestelman toimintaan ei voitu osoittaa. Hydraulinesteesta otet-
tiin uudelleen naytteet 10.4.2006. Naista naytteista ei I0ytynyt tutkimuksissa epapuhta-
uksia.

Organisaatiot ja johtaminen

Finnair Oyj:n E-170 -lentokonetyypin ohjaajien koulutusohjelma on kattava ja viranomai-
sen hyvaksyma. Koulutukseen ei sisélly tietoa tai harjoitusta sellaisen tilanteen varalle,
jossa hata/pysakaintijarru on jaanyt paalle lennon aikana.

Vaaratilanteen tapahtuma-aikana voimassa olleen Finnair Oyj:n Toimintakasikirjan A-
osassa annettiin lentokoneen teknisen matkapaivakirjan tayttamiseen ohjeet, joissa sa-
nottiin, ettd huomautusmerkintda (RMK) tulee kayttdd mm. lentokoneen sahkoisen vian-
ilmaisujarjestelman mukaisen toimenpiteen tai lentokoneen jarjestelman, kuten autoland,
oikean toiminnan ilmoittamiseen. Huomautusmerkintaa ei tule kayttaa vian ilmoittami-
seen.

Finnair Oyj:n ohjeistuksen mukaan kelpuutetun teknisen henkildn oli vastattava kaikkiin
ohjaajien lentokoneen tekniseen matkapaivakirjaan tekemiin RMK-merkintoihin kirjoitta-
malla sana Noticed (huomioitu) toimenpidekenttdan ja valittdmalla kyseinen tieto eteen-
pain.
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Muut tiedot

Normaalien pyorajarrujen varajarjestelmaksi hatatilanteita varten ja pysakdintijarruksi E-
170 -koneeseen on asennettu taysin mekaaninen hata/pysakéintijarrujarjestelma. Jar-
jestelmaa kaytetadn ohjaamon saatoviputelineessa olevalla hata/pysakointijarruvivulla,
joka saataa mekaanisesti jarrupainetta kaksoisventtiilin avulla. Hata/pysakdintijarru saa
normaaliolosuhteissa jarrupaineensa koneen hydraulijarjestelmista 1 ja 2 ja silla on li-
saksi kaksi paineakkua, jotka on erotettu suuntaventtiileilld normaaleista hydraulijarjes-
telmista. Paineakut takaavat riittdvan paineen kuutta taytta jarrujen kayttokertaa varten,
mikali normaalia hydraulipainetta ei ole kaytettavissa. Hata/pysakointijarru on erillinen
koneen normaalista jarrujarjestelmasta, eikd se vaadi sahkda toimiakseen. Ha-
ta/pysakoéintijarrujarjestelman toiminta on riippumaton siitd, onko lentokone maassa vai
ilmassa. E-170 -koneen normaalissa jarrujarjestelmassa on erilaisia suojauksia, jotka
muun muassa estavat laskeutumisen renkaat lukkiutuneina, mutta nama suojaukset ei-
vat toimi hata/pysakadintijarrua kaytettdessa.

Hata/pysakdintijarrujarjestelman jarrupainetta mittaa kaksi painekytkinta. Mikali vahin-
tdan toinen painekytkin tunnistaa riittdvan paineen, syttyy ohjaamon paamittaritaulussa
olevaan nelién muotoiseen EMER/PRKG BRAKE -merkkivalokalusteeseen pieni valkoi-
nen teksti "ON”.

E-170 -lentokone on suunniteltu siten, ettd koneen ollessa ilmassa ja kaikkien jarjestel-
mien toimiessa normaalisti, ei ohjaamon mittaripaneeleilla ole valoja eika varoituksia.
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Kuva 2. Hata/pysakointijarrujarjestelma (Kuva: Finnair Oyj E-170 OM-B)
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Hata/pysakointijarrujarjestelmaan liittyvat viestit ohjaajille esitetddan EICAS-jarjestelman
kautta (Engine Indication and Crew Alerting System, Moottorien ilmaisu- ja miehistdn
halytysjarjestelma). Hata/pysakadintijarrujarjestelmaan liittyvat EICAS-varoitukset, huo-
mautukset ja ilmoitukset ovat toiminnassa ainoastaan osassa lennon vaiheista ja ne on
estetty muissa lennon vaiheissa. Esimerkiksi kahden hata/pysakaéintijarrupiirin valisesta
paine-erosta kertova ilmoitus (EMER BRK FAULT) on estetty siitd alkaen kun lentoon-
Iahtdkiidossa on saavutettu 80 solmun nopeus aina siihen saakka kun laskeutumisesta
on kulunut 30 sekuntia tai kun pyéranopeus on alle 30 solmua. Hata/pysakdintijarruun
littyvat numeroarvot ja muut tiedot esitetddn ohjaajille MFD-naytoéilla kaaviokuvina ky-
seisen jarjestelman sivuilla (MFD, Multifunction Display, Monitoiminayttd). Ha-
té/pysakointijarrun paineita jarjestelman kaksoisventtiilin jalkeen ei ole nahtavilla MFD-
naytoilla. Hata/pysakdintijarrun paalld olosta kertoo vain paamittaritaulussa olevan
merkkivalon valkoinen teksti "ON”.

Lentokonevalmistajan tilastoon, jossa on 135:n E-170/190 lentokoneen tiedot, on kirjattu
321 hata/pysakointijarrujarjestelmaan liittyvaa teknista ilmoitusta. Naista 24 tapauksessa
jarjestelma on jaanyt paineelliseksi jarruvivun vapauttamisen jalkeen. Kaikki edella mai-
nitut 24 tapausta ovat tapahtuneet lentokoneen ollessa maassa. Lisaksi 31 tapauksessa
hata/pysakointijarruventtiili on ollut viallinen. Tiedossa on liséksi yksi vaaratilanne, jossa
E-170 -lentokoneen kaikki paalaskutelineiden renkaat rikkoutuivat laskeutumisen aika-
na. Lentokoneen valmistajatehtaalta saadun tiedon mukaan kyseisessa tapauksessa
hata/pysakointijarruvipu ei ollut vapautettuna laskeuduttaessa.
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ANALYYSI

Vaaratilannelento

Lentokone oli tulossa Varsovasta ja lahestyméassa Helsinki-Vantaan lentoasemaa. Las-
keutumiskiitotien vaihtumisen takia lentokone oli jonkin verran normaalin |&ahestymispro-
fillin ylapuolella. Vahentadakseen ylimaaraistd korkeutta, koneen kapteeni paatti kayttaa
lentojarruja.  Lentojarruvivun  sijasta han kuitenkin epahuomiossa veti ha-
ta/pysakointijarruvivusta. Kertomansa mukaan kapteeni huomasi erehdyksensa jo vipua
likuttaessaan. Vivun vapauttamisen jalkeen han huomasi hata/pysakointijarrun valkoi-
sen merkkivalon jddneen palamaan.

Hata/pysakointijarru on riippumaton koneen normaalista jarrujarjestelmasta ja siita, onko
kone maassa vai ilmassa. Tasta johtuen hata/pysakdintijarrujarjestelma paineistuu aina
kun sen kayttovipua liikutetaan. Hata/pysakaintijarrupaineen pitaisi poistua kun kayttovi-
pu vapautetaan. Hata/pysakointijarrun kayttd ei ole tarpeellista lentokoneen ollessa il-
massa, mutta vivun kayttdéa ei ole estetty eika erikseen kielletty.

Lentokoneen valmistajatehtaalta saadusta tilastosta kay ilmi E-170/190 -lentokoneiden
hata/pysakointijarrujarjestelmaan liittyvien vikojen maara. Niiden vikojen lukumaara,
joissa jarjestelma on jaanyt paineelliseksi kayttdvivun vapauttamisesta huolimatta, on
tutkintalautakunnan mielesta merkittava. Yhdessa sen kanssa, etta hata/pysakaointijarru-
jarjestelman kayttdéa ei ole estetty lennon aikana, mahdollisuus nyt tutkittavana olevan
kaltaisten vaaratilanteiden toistumiseen on huomattava.

Koneen kapteeni kertoi aiemmin lentamassaan MD-80 -koneessa lentojarruvivun olleen
vastaavassa kohdassa kuin E-170 -koneen hatd/pysakointijarruvipu. Tutkintalautakun-
nan kasityksen mukaan todennakoéinen syy vaaran vivun kayttdédn oli koneen kapteenin
varsin vahainen kokemus E-170 -lentokoneella lentdmisesta ja laskeutumiskiitotien vaih-
tumisen aiheuttama hetkellinen tydmaaran lisdantyminen. Vaaran vivun kayttéon saattoi
my0ds vaikuttaa kapteenin aikaisempi kokemus MD-80 ja ATR-72 -lentokoneista.

Huomattuaan hata/pysakointijarrun valkoisen merkkivalon jadneen palamaan ohjaajat
kertomansa mukaan pohtivat asiaa hetken, mutta joutuivat sitten keskittymaan lennon-
johdon ohjeisiin ja kiitotien vaihtumisen edellyttdmien muutosten tekemiseen lennonhal-
lintajarjestelmaan. Kertomansa mukaan molemmat ohjaajat unohtivat ha-
ta/pysakointijarrun merkkivalon jadneen palamaan. Merkkivalo muistettiin seuraavan
kerran vasta laskeutumisen jalkeen.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan merkittavin syy siihen, ettd ohjaajat unohtivat
valkoisen merkkivalon palamisen, oli se, ettd ohjaamoon ei lentokoneen ollessa ilmassa
tule varoitusta, huomautusta tai ilmoitusta hata/pysakointijarrun paallad olosta tai jarjes-
telmaan tulleesta viasta. Ainoa ilmassa saatava tieto hata/pysakdintijarrun paineistumi-
sesta on jarjestelman tilasta kertova valo. Kyseinen merkkivalo on variltdan valkoinen ja
varsin pienikokoinen. E-170 -lentokoneen toimintakasikirjan (OM-B, Operations Manual
Part B) mukaan valkoista valoa kaytetdan ohjaamossa ilmaisemaan jarjestelmien nor-

11
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maalia toimintaa tai tilaa. Kuitenkin, valkoinen palkki painonapeissa ilmaisee, etta kysei-
nen nappi ei ole normaalissa asennossaan. Maassa ollessa kyseinen merkkivalo ilmai-
see pysakointijarrun olevan paalla. Hatajarrua kaytettdessa valo ilmaisee, etta jarru-
painetta on kaytettavissa.

Koneen ollessa iimassa ei hata/pysakointijarrun merkkivalon tulisi normaalisti palaa. Oh-
jaajilla ei kuitenkaan ole kaytettavissaan julkaistuja toimintaohjeita tai menetelmia sellai-
sen tilanteen varalle, jossa hata/pysakdintijarrun merkkivalo palaa koneen ollessa ilmas-
sa jarjestelman kayttdvipu vapautettuna. Mikali hata/pysakaintijarrun valkoinen merkki-
valo palaa lennon aikana, ohjaajat eivat voi varmistua siitd, onko hata/pysakéintijarru-
jarjestelman yhdessa tai molemmissa jarrupiireissa painetta.

Hata/pysakaintijarrun paalld olo lentokoneen laskeutuessa voi johtaa vakavaan vaarati-
lanteeseen tai onnettomuuteen koneen hallinnan vaikeutuessa poikkeavan hidastuvuu-
den tai renkaiden rikkoutumisen takia. Tutkintalautakunnan mielesta valkoinen, jarjes-
telman normaalista toiminnasta kertova merkkivalo on lennon aikana riittdméaton kiinnit-
tdmaan ohjaajien huomion hata/pysakaintijarrun paalla oloon tai mahdolliseen vikaan.

HATA/PYSAKOINTI-
JARRUVIPU

Kuva 3. Hata/pysakaintijarrujarjestelman kayttdvipu ja merkkivalo seka lentojarruvipu
(Kuva: Finnair Oyj)

12
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2.2

Lento, jolla vaaratilanne tapahtui, oli peramiehelle E-170 -lentokoneen tyyppikoulutuk-
seen kuuluva reittikoulutuslento. Peramiehen kokonaislentokokemus lentoyhtidssa ja E-
170 -konetyypillad oli vain 33 tuntia ja 27 minuuttia. Opettajana toimineen kapteenin ko-
konaislentokokemus oli yli 7600 tuntia, josta E-170 -koneella 268 h 42 min. Molemmat
ohjaajat tiesivat saamansa koulutuksen perusteella mitd hata/pysakdintijarrun valkoinen
merkkivalo tarkoittaa. Merkkivalon palamista lennon aikana ei ilmeisesti kuitenkaan mui-
den halytysten puuttuessa mielletty niin tarkeaksi, etta lahestymisen jatkamisen sijasta
olisi ryhdytty tutkimaan asiaa. Ohjaajien olisi ollut mahdollista perehtya merkkivalon pa-
lamisen syyhyn koneen polttoainemaara ja olosuhteet huomioiden. Tutkintalautakunta
pitda todennakdisena, ettd ohjaajien vahainen kokemus E-170 -lentokoneella lentami-
sesta vaikutti osaltaan hata/pysakointijarrun merkkivalon unohtamiseen.

Tutkimusten mukaan ohjaajien tiedostamaton tai tietoinen jonkun toimenpiteen tekemat-
ta jattdminen on ollut osatekijand useissa lento-onnettomuuksissa. Vuosien 1980 ja
1996 valilla sattui 279 kuolemaan johtanutta onnettomuutta lennon Iahestymis- ja las-
keutumisvaiheissa. Naista onnettomuuksista 121:ssa (43,4 %) toimenpiteen laiminlydnti
tai sopimaton toimenpide vaikutti onnettomuuden syntyyn. Lahde: Flight Safety Founda-
tion Approach-and-Landing Accident Reduction (ALAR) Task Force.

Laskeutumisen jalkeen

Saatuaan laskeutumisen jalkeen lentokoneen uudelleen liikkeelle kapteeni paatti jatkaa
rullaamista pysakdintipaikalle, vaikka jarrujarjestelmassa oli selvasti ollut vikaa. Koska
ohjaaijilla ei ollut tietoa viasta, sen vaikutuksista tai laskeutumisen aikana lentokoneelle
mahdollisesti aiheutuneista vaurioista, rullaamista ei tutkintalautakunnan mielesta olisi
pitanyt jatkaa.

Lennonjohto, matkustamomiehistd tai lentoyhtié eivat saaneet ohjaajilta tietoa lentoko-
neessa olleesta viasta tai mahdollisesta vaaratilanteesta koneen ollessa ilmassa, koska
ohjaajat olivat unohtaneet hata/pysakaintijarrun merkkivalon jddneen palamaan. Lento-
koneessa ollut vika olisi voinut vaikeuttaa lentokoneen hallittavuutta laskeuduttaessa ja
sen vuoksi lentoaseman pelastusvalmiuden kohottaminen ja lentokoneen ja matkustaji-
en valmisteleminen laskeutumista varten olisi ollut turvallisuuden kannalta tarkeaa.

Matkustamomiehistd oli tietdmaton vaaratilanteesta siihen saakka kun heihin otettiin yh-
teytta lentoyhtidsta Onnettomuustutkintakeskuksen kaynnistettya tapahtuman tutkinnan.
Taman jalkeen kapteeni itse kertoi kaikille miehiston jasenille vaaratilanteesta ja kavi 1a-
pi lennon tapahtumat. Tutkintalautakunnan mielesta ohjaajien olisi pitanyt kertoa mat-
kustamomiehistdlle vaaratilanteesta mahdollisimman nopeasti lennon jalkeen.
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Tutkinnassa havaittuja puutteita

Tutkinnassa on kaynyt ilmi, ettd E-170 -lentokoneen hata/pysakadintijarrujarjestelmassa
ja siihen liittyvassa ilmaisu- ja varoitusjarjestelmassa on puutteita. Tutkinnan aikana len-
tokoneen valmistajatehdas on osoittanut vastuullista suhtautumista havaittuihin puuttei-
siin ja ryhtynyt suunnittelemaan parannuksia. Lentokoneen valmistajatehtaalta saadun
tiedon mukaan E-170 -lentokoneen hata/pysakdintijarrujarjestelmaan liittyvan ilmaisu- ja
varoitusjarjestelman muutoksen odotetaan valmistuvan vuoden 2006 aikana. Valmistaja-
tehtaan mukaan myos lentokoneen huoltokasikirjan menetelmiin on tehty muutoksia ha-
ta/pysakointijarrujarjestelman luotettavuuden parantamiseksi.

Tutkinnassa havaittiin, ettd vaaratilanteen tapahtuma-aikaan voimassa ollut Finnair
Oyj:n ohjaajien ohjeistus lentokoneen vikojen ilmoittamisen ja teknisten huomautusten
tekemisen valisesta erosta ei ollut riittavan yksiselitteinen. Huomautusmerkinnan kaytté
on tarkeaa lentokoneen tekniseen toimintaan liittyvan tiedon saamiseksi, mutta huomau-
tusmerkinnan vaara kayttd saattaa johtaa vianetsinta- ja korjaustoimien viivastymisen
takia lentoturvallisuuden vaarantumiseen. Huomautusmerkinnan kayton edellytykset tu-
lisi saattaa mahdollisimman yksiselitteisiksi. Finnair Oyj on tutkinnan aikana reagoinut
lentokoneen vikojen ilmoittamista ja huomautusten tekemistd koskevan ohjeistuksen
puutteisiin ja tarkentanut ohjeita.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Ohijaaijilla oli voimassa olevat tehtaviin vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.
Lentokone oli rekisterdity ja sen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

Lentokonetyyppi oli otettu kayttéon lentoyhtidossa alle viisi kuukautta ennen vaarati-
lannelentoa.

Lento oli peramiehelle reittikoulutuslento ja molempien ohjaajien lentokokemus ky-
seisella lentokonetyypilld oli vdhainen (mahdollisesti vaikutusta vaaratilanteeseen).

Vaaratilanteeseen joutuneen lentokoneyksilén hata/pysakoéintijarrun epanormaalis-
ta toiminnasta oli kaksi kertaa aikaisemmin raportoitu, mutta ohjaajat eivat olleet il-
moittaneet tapauksia teknisina vikoina, vaan huomautuksina (vaikutusta vaaratilan-
teeseen).

Laskeutumiskiitotie vaihtui lennon loppuvaiheessa.

Ohjaavana ohjaajana toiminut koneen kapteeni kaytti epdhuomiossa ha-
ta/pysakointijarruvipua lentojarruvivun sijasta (vaikutusta vaaratilanteeseen).

Hata/pysakaointijarrun valkoinen merkkivalo jai palamaan jarrun kayttovivun vapaut-
tamisesta huolimatta.

Ohjaajat huomasivat hata/pysakéintijarrun merkkivalon jaaneen palamaan, mutta
unohtivat asian (vaikutusta vaaratilanteeseen).

Lentokoneen varoitusjarjestelma ei anna ohjaajille riittdvan tasoista ilmoitusta ha-
ta/pysakointijarrun paalla olemisesta tai mahdollisesta viasta lentokoneen ollessa
ilmassa (vaikutusta vaaratilanteeseen).

E-170 -lentokonetyypin ohjaajien koulutukseen ei sisélly tietoa tai harjoitusta sellai-
sen tilanteen varalle, jossa hata/pysakointijarru on jaanyt paalle lennon aikana.

Laskukiidon aikana koneen nopeus hidastui normaalia voimakkaammin ja kone py-
sahtyi kiitotien ja rullaustien risteykseen.

Koneen paalaskutelineiden ulommat renkaat rikkoutuivat laskeutumisen aikana.
Onhjaajat tekivat vaadittavan ilmoituksen vaaratilanteesta viranomaisille.

Lentoyhtid ja lentokonevalmistaja aloittivat hata/pysakointijarrujarjestelmaan liittyvat
tutkimukset heti vaaratilanteen jalkeen.
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3.2

16

16. Vaaratilanteen jalkeen koneen jarrujarjestelman toiminta ja saadoét tarkastettiin,
kaikki paalaskutelineiden renkaat vaihdettiin, hata/pysakointijarruventtiili vaihdettiin
ja kone palasi liikenteeseen.

17. Runsaan viikon kuluttua vaaratilanteesta saman koneyksilon hata/pysakadintijarru jai
maassa paalle jarrun kayttévivun vapauttamisesta huolimatta. Taman jalkeen ha-
ta/pysakointijarruventtiili vaihdettiin uudelleen, jarjestelman vuotovarokkeet vaihdet-
tiin ja hydraulinesteesta otettiin naytteet.

18. Hata/pysakdintijarrujarjestelmasta ei 16ytynyt yksiselitteistd vaaratilanteen aiheutta-
nutta vikaa.

19. Tilasto 135:n kaytdssa olleen E-170/190 -lentokoneen hata/pysakointijarrujarjes-
telman vioista osoittaa, ettd 24 tapauksessa hata/pysakointijarru on jaanyt paineel-
liseksi kayttovivun vapauttamisesta huolimatta.

20. Tutkittu tapahtuma kuuluu ESARR 2 -luokkaan Vaaratilanne (B)

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syy oli lentokoneen hata/pysakointijarrujarjestelmassa ollut vika, joka ai-
heutti jarrupaineen jaamisen toiseen jarrupiiriin kayttovivun vapauttamisesta huolimatta.
Tutkinnassa ei pystytty osoittamaan yksiselitteisesti hata/pysakdintijarrujarjestelman
vian aiheuttajaa.

Vaaratilanteen syntyyn myotavaikuttaneet tekijat iimenevat kohdasta toteamukset.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Tutkinnassa kavi ilmi, ettd hata/pysakdintijarrujarjestelman jddminen paineistetuksi
kayttdvivun vapauttamisesta huolimatta on mahdollista seka ilmassa ettd maassa.

Tutkintalautakunta  suosittaa  lentokonevalmistajaa  muuttamaan  ha-
ta/pysakadintijarrujarjestelmad siten, ettd hata/pysakadintijarru ei voi jaada pai-
neistetuksi koneen ollessa ilmassa jarjestelman kayttovivun ollessa vapautet-
tuna ja / tai julkaisemaan ohjaajien kaytettavaksi menetelman, jonka avulla ha-
ta/pysakadintijarrujarjestelmaan jaanyt paine saadaan lennon aikana poistettua
lentoturvallisuutta vaarantamatta.

2. Tutkinnassa kavi ilmi, etta lentokoneen ollessa ilmassa ohjaajat eivat saa varoitus-
ta, huomautusta tai ilmoitusta hata/pysakdintijarrun paalla olosta tai viasta, vaan ai-
noa ilmassa saatava tieto on jarjestelman tilasta kertova pienikokoinen valkoinen
valo. Tutkinnan aikana lentokoneen valmistajatehdas on ryhtynyt suunnittelemaan
parannusta hata/pysakointijarruun liittyvaan ilmaisu- ja varoitusjarjestelmaan.

Tutkintalautakunta  suosittaa  lentokonevalmistajaa  muuttamaan  ha-
ta/pysakaointijarruun liittyvaa varoitus- ja ilmaisujarjestelmaa siten, etta ohjaajat
saavat riittdvan tasoisen tiedon jarjestelman tilasta ja mahdollisista vioista len-
tokoneen ollessa ilmassa.

3. Tutkinnassa kavi ilmi, ettd lentokoneen tekniseen matkapaivakirjaan tehtavien
huomautusmerkintdjen (RMK) virheellinen kayttd voi johtaa todellisten teknisten vi-
kojen selvittdmatta ja korjaamatta jaamiseen. Tutkinnan aikana lentoyhtié on tar-
kentanut ohjaajille annettuja ohjeita huomautus- ja vikamerkintdjen tekemisesta.

Tutkintalautakunta suosittaa lentoyhtiétd antamaan yksiselitteiset ohjeet lento-
koneiden vikojen ilmoittamiseen ja teknisten huomautusten tekemiseen.

Helsingissa 11.12.2006

AT s P e S mte—
Markus Bergman pr Tapani Vanttinen
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