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TIIVISTELMA

Seingjoen lentoasemalla sattui 11.12.2006 klo 20.56 Suomen aikaa vaaratilanne, kun ATR 42-
tyyppinen liikennelentokone ajautui laskukiidossa hetkellisesti kiitotieltéd sivuun. Koneessa oli 27
matkustajaa ja kolmen hengen miehistd. Onnettomuustutkintakeskus asetti tapausta tutkimaan
tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Jouko Koskimies ja jaseneksi eri-
koistutkija Hannu Melaranta. Tutkintalautakunnan kutsumina asiantuntijoina olivat DI Markku Ro-
schier seka FT, aanitutkija Paivikki Eskelinen-Ronka.

Aikataulunmukaisella Finnish Commuter Airlines Oy:n reittilennolla Helsinki-Sein&joki—Kokkola
ollut ATR 42 lahestyi pimeéalla 11.12. klo 20.50 Seingjoen lentoaseman kiitotietd 32 puuskaisessa
sivutuulessa. Tuuli oli ATIS-tiedotteen mukaan 180 astetta 12 solmua, puuskissa 22 solmua. Ko-
neen ylitettya ulkomerkin (PSJ) lennontiedottaja ilmoitti koneelle kahden minuutin tuulihavaintona
tuulen suunnaksi 190 astetta ja voimakkuudeksi 10 solmua, puuskissa 16 solmua. Kapteeni paatti
tehda lahestymisen Kkiitotielle 32, koska hanen viimeksi samansa tuulitiedot eivat ylittdneet ko-
neen kasikirjassa annettuja rajoituksia. Laskukiidon puolivalisséd kone alkoi voimakkaasti ajautua
vasemmalle. Miehiston toimenpiteista huolimatta kone ajautui noin 700 m paassa Kkiitotien alusta
lukien 30 m leveén kiitotien ulkopuolella olevalle 2,5 metrid leveélle reunakaistalle, joka oli hie-
kansekaista kivimursketta. Koneen vasen paateline kulki murskeella noin 115 metria ja enimmil-
la&n noin 2 metria paallysteen ulkopuolella. Laskutelineen pydrat painuivat muutamia senttimetre-
ja kivimurskeeseen. Laskuteline osui kahteen kiitotien reunavalaisimeen, jotka sarkyivat ja ko-
neen vasemman paatelineen luistonestojarjestelman johdotus katkesi. Kapteeni sai ohjattua ko-
neen takaisin Kiitotielle ja rullasi sen asematasolle. Vaurioiden toteamisen jalkeen jatkolento pe-
ruutettiin.

Seingjoen lennontiedottaja ilmoitti tapahtumasta Etela-Suomen lennonvarmistuskeskukselle klo
22.44. Se ilmoitti asiasta Onnettomuustutkintakeskukselle klo 22.47. Onnettomuustutkintakeskus
pyysi klo 23 Seingjoen kihlakunnan poliisia kdymaan tapahtumapaikalla ja suorittamaan paikka-
tutkinnan. Ohjaajien alkometri-puhalluskokeen tulos oli molempien osalta 0,00 promillea.

Tutkinnassa selvisi, ettei koneessa ollut mitdan sellaista vikaa, joka olisi voinut aiheuttaa tapah-
tuman. Tapahtuman ajankohtana saa oli pilvinen ja kostea. Tuuli oli etelanpuoleinen ja puuskai-
nen. Kiitotie oli mark&, mutta jarrutustehot olivat hyvét.

Koneen ajautumisen kiitotien ulkopuolelle aiheutti tapahtumaketju, jossa oli useita toisiinsa vaikut-
taneita tekijoita. Naita olivat

- laskusuunnan valinta myotatuuleen,

laskukiidon keskivaiheilla koneeseen osunut voimakas vasemmalta tullut sivutuulipuuska,

joka muutti koneen kulkusuunnan odottamatta vasemmalle,

- kiitotien markyys, jolloin kone jossain maarin luisti sivuttain,

- kiitotien leveys ei riittanyt koneen kulkusuunnan oikaisemiseen,

- ohjaajan pyrkimys oikaista suunnanmuutosta sivuperasimelld, mutta sivuperdsimen teho
ei nopeuden pienentyessa ollut yksinaan riittava,

- kapteeni ei kuullut peramiehen ilmoitusta "70”, jonka vuoksi hdn myohastyi nokkapyora-
ohjauksen kayttdonotossa,

- kapteenin vahainen kokemus ATR-p&allikkona.
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Tutkintalautakunta antoi yhden Euroopan ilmailuturvallisuusviranomaiselle (European Aviation
Safety Agency, EASA) kohdistetun turvallisuussuosituksen.
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SAMMANDRAG
Glidning av banan vid Seindjoki flygplats 11.12.2006

Vid Seingjoki flygplats intraffade 11.12.2006, klockan 20.56 finsk tid en risksituation, nar ett trafik-
flygplan av typ ATR 42 vid utrullningen efter landning momentant gled av banan at sidan. Det
fanns 27 passagerare i flygplanet och en besattning pa tre personer. Centralen for undersokning
av olyckor tillsatte en haveriutredning, och till ordférande utsdgs utredaren Jouko Koskimies och
som medlem utredaren Hannu Melaranta. Haveriutredningen kallade som experter DI Markku
Roschier samt FT, ljudundersokare Paivikki Eskelinen-Roénka.

Pa en tidtabellsenlig reguljarflygning med Finnish Commuter Airlines Oy Helsingfors—Seinajoki—
Karleby gjorde ATR 42 i mérker den 11 december klockan 20.50 anflygning mot bana 32, Seina-
joki flygplats, i byig sidvind. Enligt ATIS-informationen var vinden 180 grader 12 knop, i byarna 22
knop. Nar flygplanet passerade yttersignalen (PSJ) meddelade flyginformatéren tva minuters
vindobservation, och angav vindriktningen till 190 grader och styrkan till 10 knop, 16 knop i byar-
na. Kaptenen beslutade att pabdrja anflygning mot bana 32, eftersom de vinduppgifter han se-
nast fatt inte 6verskred de begransningar som anges i flygmaskinens handbok. | mitten av land-
ningsutrullningen borjade flygmaskinen kraftigt driva at vanster. Trots beséttningens atgarder
drev flygplanet efter ungefar 700 meter fran bananden av fran den 30 meter breda banan ut pa
en 2,5 meter bred sidoremsa, som var belagd med sandblandad stenkross. Flygmaskinens vanst-
ra huvudstall gick i gruset ungefar 115 meter och som mest 2 meter utanfér belaggningen. Land-
ningsstallets hjul trycktes ner nagra centimeter i stenkrossen. Landningsstallet slog i tva av sido-
belysningarna for banan, som gick sénder, och ledningarna till slirskyddssystemet i vanster hu-
vudstall gick av. Kaptenen lyckades styra tillbaka flygmaskinen pa banan och taxade till stations-
plattan. Nar skadorna upptéckts, installdes den fortsatta flygningen.

Flyginformatéren vid Seindjoki meddelade det intraffade till Sodra Finlands omradeskontrolltjanst
klockan 22.44. DarifrAn anmaldes det intraffade till Centralen for undersékning av olyckor klockan
22.47. Centralen for undersokning av olyckor bad klockan 23 polisen i Seingjoki-distriktet att be-
sOka platsen for handelsen och utféra en platsundersokning. Resultatet pa bada flygférarnas al-
koholutblasningstest var 0,00 promille.

Vid undersokningen klarlades det, att det inte fanns nagot sadant fel pa flygmaskinen, som skulle
ha kunnat orsaka handelsen. Nar handelsen intraffade var vadret molnigt och fuktigt. Vinden var
sydlig och byig. Banan var vat, men bromseffekten var god.

Att flygmaskinen hamnade utanfor banan berodde pa en handelsekedja, dar det ingick flera fakto-
rer som paverkade varandra. Faktorerna var féljande:

- Valet att landa i medvind,

- en kraftig vindby som tréffade flygmaskinen i mitten av utrullningen, och som &ndrade
flygmaskinens fardriktning pa ett ovantat satt at vanster,

- banans vathet, som bidrog till att flygmaskinen kunde glida nagot at sidan,

- banans bredd rackte inte till fér att réatta till flygplanets utrullningsriktning,

- pilotens forsok att rikta upp flygplanet med sidorodret, da hastigheten var for lag for att
enbart sidrodret skulle vara tillracklig,
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- kaptenen horde inte styrmannens anmalan "70", vilket gjorde att kaptenen foér sent borja-
de anvanda noshjulstyrningen,
- kaptenens ringa erfarenhet som pilot pa ATR.

Haveriutredningen utfardade en sékerhetsrekommendation riktad till de europeiska luftfartsmyn-
digheterna (European Aviation Safety Agency, EASA).

\4
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SUMMARY
Veering Off the Runway at Seingjoki Airport on 11 December, 2006

An incident occurred at Seindjoki airport on 11 December 2006 at 20:56 (all times in this report
are Finnish time) when an ATR-42 airliner momentarily veered off the side of the runway during
its landing roll. There were 27 passengers and 3 crew members onboard. Accident Investigation
Board Finland appointed an investigation commission for this occurrence. Investigator Jouko
Koskimies was named investigator-in-charge, accompanied by air accident investigator Hannu
Melaranta as member of the commission. MSc Markku Roschier and Dr. Péaivikki Eskelinen-
Ronka, a phonic expert, were invited to participate in the work of the commission.

At 20:50 on 11 December a Finnish Commuter Airlines’ ATR-42, on its scheduled route from Hel-
sinki to Kokkola with a stopover at Seingjoki, was approaching Seindjoki runway 32 in gusty
crosswinds at dark. According to ATIS information wind was 180 degrees 12 knots, maximum 22
knots. When the aircraft called Outer Marker (PSJ) inbound the AFIS officer reported the previous
two minutes’ average wind: 190 degrees 10 knots, maximum 16. Because this wind information
did not exceed the limitations of the flight manual the captain decided to land on runway 32. Half-
way through the landing roll the aircraft suddenly and strongly veered to the left. Despite the flight
crew’s best efforts at approximately 700 m from threshold the aircraft veered off the 30 m wide
runway. The left main landing gear travelled approximately 115 m at ca. 2 m from the edge of the
paved surface on the 2.5 m wide sand/gravel runway shoulder, leaving a few centimetres-deep
rut in the gravel. The landing gear hit and destroyed two runway edge lights and its anti skid wir-
ing was cut. The captain managed to steer the aircraft back onto the runway, whereafter he tax-
ied to the apron. After the damage to the aircraft was inspected the following leg of the flight was
cancelled.

At 22:44 the Seinajoki AFIS officer reported the occurrence to Area Control Centre (ACC) South
Finland, which in turn alerted Accident Investigation Board (AIB) Finland at 22:47. At 23:00 AIB
Finland contacted Seindjoki State local district police and requested that they visit and investigate
the scene. Both pilots were breathalysed and their results indicated zero blood alcohol.

The investigation established that the aircraft had no such defect that could have caused the oc-
currence. At the time of the incident the weather was cloudy and humid. Winds were southerly
and gusty. The runway was wet, albeit with good braking action.

A chain of events with several interrelated factors caused the aircraft to veer off the runway.
These factors included:

- The decision to make a downwind landing,

- A strong gust of wind from the left, approximately halfway through the landing roll, which
caused the aircraft to unexpectedly bear to the left,

- The wetness of the runway, which allowed the aircraft to skid sideways,

- The runway was not wide enough for the flight crew to steer the aircraft back toward the
runway centreline,

- The pilot attempted to straighten out the aircraft by using the rudder. However, as speed
decreased the rudder effect alone was insufficient,

Vi
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- The captain did not hear the co-pilot call 70" and, hence, engaged the nose wheel steer-
ing too late, and
- The captain’s limited experience as pilot-in-command of an ATR.

The investigation commission issued one recommendation to EASA.

VIii
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ALKUSANAT

Finnish Commuter Airlines Oy:n ATR 42-500 tyyppinen liikennelentokone, rekisteritun-
nukseltaan OH-ATB oli 11.12.2006 aikataulunmukaisella reittilennolla Helsingista Seina-
joelle, josta lentoa oli tarkoitus jatkaa Kokkolaan. Koneen kutsumerkki oli Westbird
287S. Koneessa oli 27 matkustajaa ja kolmen hengen miehisto.

Laskeuduttaessa Seindjoen lentoasemalla sattui vaaratilanne, kun lentokone ajautui
laskukiidossa kiitotien vasemmalle puolelle hiekansekaiselle kivimurskeelle asfalttipaal-
lysteen ulkopuolelle. Lentokoneen vasen péaateline osui kahteen Kkiitotien reunava-
laisimeen, jotka sarkyivat. Vasemman laskutelineen luistonestojarjestelman johdotus
katkesi. Kapteeni pystyi saamaan koneen takaisin kiitotielle. Vaurioiden toteamisen jal-
keen jatkolento Kokkolaan peruutettiin. Kone jai Seindjoen lentoasemalle ja lennettiin
aamulla Helsinkiin.

Kaikki kellonajat tassa tutkintaselostuksessa ovat Suomen aikaa. Tapahtuma sattui klo
20.56. Seindjoen lennontiedottaja ilmoitti asiasta Etela-Suomen lennonvarmistuskes-
kukselle klo 22.44. Se ilmoitti asiasta Onnettomuustutkintakeskuksen paivystajalle
22.47. Onnettomuustutkintakeskus halytti tapahtumapaikalle poliisipartion Seinajoelta
seké maarési 12.12. asiasta tehtavaksi D-tutkinnan.

Saatujen lisatietojen perusteella Onnettomuustutkintakeskus asetti 15.12.2006 paatok-
selladn C7/2006L tapahtumaa tutkimaan tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi
maarattiin tutkija Jouko Koskimies ja jaseneksi erikoistutkija Hannu Melaranta. Tutkinta-
lautakunnan kutsumina asiantuntijoina olivat DI Markku Roschier sekd FT, aanitutkija
Paivikki Eskelinen-Ronka.

Tapahtumien kulku selvitettiin miehistén ja lennontiedottajan kertomuksista, reunakais-
talle jadneista jaljista, poliisipartion kertomuksesta seka koneen ohjaamo&anittimen
(CVR) tallenteesta. Asiakirjalahteista selvitettiin lentoaseman ja sen laitteiden kunto, il-
ma-aluksen kunto, miehiston péatevyys ja koulutus sek& operaattorin voimassa ollut oh-
jeistus. Koneen lentoarvotallentimen (DFDR) tallennetta ei pystytty purkamaan siina ol-
leen teknisen vian takia. Tutkinnassa kaytetty lahdemateriaali on taltioituna Onnetto-
muustutkintakeskuksessa.

Tutkintalautakunta lahetti 15.1.2007 koneen valmistusmaan Ranskan onnettomuustut-
kintaviranomaisille (BEA) ilmoituksen vakavasta vaaratilanteesta (Notification of a serio-
us incident). BEA nimesi tutkintaan valtuutetuksi edustajakseen Emmanuel Delbarren.

limailuhallinnolle lahetettiin 16.1.2007 kirjallinen ilmoitus Seindjoen lentoaseman radio-
puhelin- ja puhelinyhteyksien taltiointilaitteessa havaituista puutteista.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin asetuksessa onnettomuuksien tutkinnasta tarkoi-
tettua lausuntoa varten limailuhallinnolle, Finavialle, Seindjoen lentoasemalle, EASA:lle
ja BEA:lle seka tutustumista ja kommentteja varten Finnish Commuter Airlines Oy:lle ja
asianosaisille. Kotimaiset lausunnot ja kommentit saatiin 23.5.2007 mennessa. BEA:n
lausunto saatiin 11.6.2007. EASA ei antanut lausuntoa. Lausunnoissa ja kommenteisa
esitetyt asiat on otettu huomioon tutkintaselostuksessa, jonka vuoksi niita ei ole liitetty

Xl
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tutkintaselostukseen. Tutkinta valmistui 19.6.2007. Tutkintaselostus kaannettiin englan-
niksi.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Westbird 287S lahti Helsingista kello 20.17. Lento oli miehistbn tydvuoron ensimmainen
lento. Kone saavutti lentopinnan 200 kello 20.32. Lennonjohtoselvitys ulottui ilmoittau-
tumispaikka TALUG:ille, josta alkaa tuloreitti ILS 32-l&hestymiseen Seingjoen lentoase-
malle. Ohjaajat kuuntelivat klo 20.39 Seingjoen lahestymisalueen automaattisen ATIS-
tiedotteen Alfa, joka oli seuraava:

“This is Seindjoki information Alfa 18.20, transition level 60, wind 180 degrees 12
knots, maximum 22 knots, variable between 140 and 250 degrees, visibility 20
kilometres, light rain, few 1300 feet, broken 1600 feet, temperature 5, dewpoint 4,
QNH 990, advise on initial contact you have information Alfa”

Tiedot olivat samat kuin Seinajoen klo 20.20 sdaasanomassa (metar). Kello 20.50 saasa-
nomassa tuuli oli 190 astetta 10 solmua, puuskissa 21 solmua, mutta sita tietoa miehistt
ei ennattanyt saada.

Kello 20.44 aluelennonjohto antoi seuraavan selvityksen:
"Westhird 287S, when ready, cleared for descent, QNH 990, transition level 60.”

Kone kuittasi selvityksen. Kello 20.49 kone sai aluelennonjohdolta ohjeen ottaa yhtey-
den Seindjoen lentoasemaan, jonka jalkeen kaytiin seuraava radioliikenne:

"Seindjoki information, good evening, Westhird 287S, we are passing 9000 feet,
descending down to 2100, we have QNH 990 and information Alfa, estimate TA-
LUG 53

"Hyvaa iltaa, Westbird 287S, Seingjoki flight information, no reported traffic, QNH
990, transition level 60, runway wet, braking action is good, report PSJ.”

Koneen kapteeni kertoi ilmoittaneensa lennontiedottajalle aikomuksestaan tehda ILS-
l[Ahestyminen kiitotielle 32, mutta sita ei kuulu koneen CVR-tallenteessa. Myds lennon-
tiedottaja mainitsi kertomuksessaan saman ilmoituksen, mutta sitd ei kuulu Seingjoen
lentoaseman radioliikenteen tallenteessa.

Lahestyminen jatkui pimedlla kohti Seindjoen lentoaseman kiitotietd 32 puuskaisessa si-
vumyotaisessa tuulessa. Miehistd laski ohjaamon varusteisiin kuuluvalla kannettavan
tietokoneen EGAR-suoritusarvo-ohjelmalla, ettéa laskeutuminen Seindjoelle on mahdol-
lista. Jatkolaskenta osoitti, ettd suunnasta 180 astetta puhaltava tuuli saa olla voimak-
kuudeltaan enintdan 20 solmua, jotta myotatuulikomponentti kiitotielle 32 ei ylittaisi kasi-
kirjassa sallittua 15 solmua. Sitd kovemmalla tuulella olisi tehtava kiertolahestyminen kii-
totielle 14.

Koneen kapteenin kertoman mukaan laskusuunnan méaarittdmisen kannalta myotatuuli-
komponentti oli kriittisempi kuin sivutuulikomponentti. ATR 42:n suurin osoitettu (de-
monstroitu) sivutuulikomponentti on 30 solmua. Kapteeni toteaa kertomuksessaan, etta
suurin sallittu sivutuulikomponentti Seindjoella on 20 solmua. Tama rajoitus oli hanen
kertomansa mukaan merkitty yhtion kayttamaan Jeppesenin mittarilahestymiskarttaan
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ILS 32 ennen 23.11.2006 voimassa olleeseen revisioon. Miehist6 kaytti laskeutumissuo-
ritusarvolaskennassa tatéa rajoitusta.

Miehistd kertasi lahestymismenetelman ILS-lahestymista varten kiitotielle 32 (IAL ILS
32) ja kavi lapi myds kiertolahestymisminimin kiitotielle 14 siltd varalta, ettd myo6tatuuli-
komponentti kiitotielle 32 ylittaisi sallitun raja-arvon. Kysyttdessa kapteeni kertoi, ettei
kiertolahestymista ja varsinkaan NDB-lahestymista kiitotielle 14 mielelladn tehda, jos
vain suora lahestyminen kiitotielle 32 on mahdollista. Kiitotielle 14 on lyhyt ja vain mata-
latehoinen lahestymisvalolinja. Suuritehoiset liukukulmavalot Kkiitotielle 14 helpottavat
kuitenkin kiitotien havaitsemista. NDB-lahestymisia kiitotielle 14 tehdaan vahan.

Kone ylitti ulkomerkin (PSJ) kello 20.54 ja ilmoitti sen lennontiedottajalle, joka vastasi:

"Westbird 287S, runway 32 is free, wind now 190 degrees 10 knots, maximum 16
knots, and 10% lights on.”

Lennontiedottajan ilmoittama pintatuulitieto oli tuulimittarin automatiikan kahden minuu-
tin aikana mittaama keskiarvo ja maksimi on samana aikana havaittu voimakkain puus-
ka. Lennontiedottaja vertasi tietoa ATIS-tiedotteeseen ja totesi tietojen olevan yh-
tenevaiset eikd kertonut saasta enempaa. Kapteeni paatti tuulitiedot saatuaan laskeutua
kiitotielle 32, koska ilmoitetut tuuliarvot mahdollistivat sen ja jarrutustehot oli ilmoitettu
hyviksi. Laskeutumispaatosta kiitotielle 32 ei ilmoitettu radiolla lennontiedottajalle. La-
hestymisessa paatettiin kayttaa jaatavien olosuhteiden nopeuksia, koska saa oli sen
mukainen. Kynnysnopeus oli senhetkiselld lentopainolla 112 solmua.

Loppulahestyminen oli miehiston kertoman mukaan melko turbulenttinen kevyessa vesi-
sateessa. Peramies ilmoitti kapteenille, etta lennonhallintajarjestelma laskee noin 400 ja-
lan korkeudessa tuulen suunnan olevan noin 200 astetta ja nopeuden 30 solmua. Mie-
histo teki loppulahestymistarkistukset (final check) kasikirjan mukaisesti. Kapteeni pyrki
pitamaan lahestymisnopeuden 120 solmussa tuulen puuskaisuuden takia. Menettely pe-
rustuu koneen kasikirjan (OM-B) kohtaan 2.4.1.7, jonka mukaan laéhestymisnopeuteen
on lisattava 1/3 tuulen nopeudesta tai puuska kokonaan. Lahestyminen tapahtui nokka-
tuuleen tekniikalla ja kone oikaistiin suoraan juuri ennen kosketusta. Laskun loppuvai-
heessa peramies luetteli kasikirjan mukaisesti loppuvaiheen korkeustiedot. Lasku tehtiin
myo0ta- ja sivutuulesta johtuen tarkoituksellisen kovana (ns. varma kosketus) kiitotien
keskilinjalle. Kosketus tapahtui miehistén kertoman mukaan normaaliin kohtaan eli noin
300 metria kiitotien kynnyksesta. Peramiehen ilmoitettua "low pitch” kapteeni valmistau-
tui ottamaan reverssit (potkurijarrutuksen) kayttéon. Kapteeni ei ollut varma, kayttiké han
reversseja. CVR -tallenteessa kuuluvat potkuridaanet osoittivat vahaista reverssien kayt-
t6a. Myos peramiehen mielesta kapteeni kaytti hieman reversseja.

Kone laskeutui kello 20.56. Laskukiidon puolivalissa koneen nokka kaantyi odottamatta
10-15 astetta vasemmalle. Kapteeni yritti kertomansa mukaan oikaista suunnanmuutos-
ta taydella sivuperasimen kaytolla. Peramies ilmoitti "70” eli nopeuden 70 solmua, jolloin
kapteenin on maara siirtdaa katensa nokkapyoraohjaukselle. Kapteeni ei kuullut ilmoitus-
ta ja pyrki edelleen sivuperasinta kayttamalla estamaan koneen ajautumisen pois Kkiito-
tieltd. Kone ajautui kuitenkin noin 700 m:n kohdalla kiitotien kynnyksesté asfalttipaallys-
teen ulkopuolelle, jossa on noin 2,5 metrid levea hiekansekainen kivimurskekaista. Reu-
navalaisimet ovat murskekaistalla 1,4 metrin etaisyydella paallysteen reunasta. Paallys-
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te on noin 5 cm korkeammalla kuin kivimurskekaista ja paallysteen reuna muodostaa
selvan kynnyksen.

Vasen paateline kulki murskeella noin 115 metrin matkan enimmillaadn 2,2 metrid paal-
lysteen ulkopuolella. Kivimurskekaista oli marka ja laskutelineen pyorat olivat valilla pai-
nuneet 2—4 cm syvyyteen hiekansekaiseen murskeeseen. Nokkapyoran jalkia ei ollut
havaittavissa. Kaksi reunavalaisinta sarkyi ja koneen vasemman péaatelineen luistones-
tojarjestelmén johdotus katkesi. Kapteeni sai nokkapyoraohjauksella koneen takaisin kii-
totielle. Nahtyaan kapteenin ponnistelevan koneen hallitsemiseksi perdmies kertoi aut-
taneensa hieman oikean puolen pyorajarruilla ja pitdneensa kasiohjainta taysin edessa
ja vasemmalla. Tassé vaiheessa ei miehistd kertomansa mukaan viela tiennyt, oliko ko-
ne kaynyt kiitotien ulkopuolella.

Rullatessaan konetta seisontapaikalle kapteeni kysyi lennontiedottajalta, oliko kone ollut
poissa kiitotieltd. Lennontiedottaja ei ollut varma asiasta, mutta kertoi havainneensa ko-
neen heittelehtineen kiitotiella ("pahalta se naytti”). Kddntyessaan pois kiitotieltd kaptee-
ni havaitsi ohjaamon ikkunasta, etteivat kaikki kiitotien reunavalot palaneet ja han pyysi
lennontiedottajaa lahettamaan jonkun kunnossapidosta tarkastamaan tilanteen.

Kuva 1. Vaurioituneet valaisimet

Lentoaseman kunnossapidon henkildstd tarkasti tilanteen Kiitotiella. Liitteena 1 on Jep-
pesenin julkaisema Seingjoen laskeutumiskartta ja liitteend 2 kunnossapitohenkildstén
havaintojen perusteella laadittu piirros koneen jaljista.

Kunnossapidon henkiléstd havaitsi koneen jattdmat painumajéljet reunakaistalla seka
kaksi vaurioitunutta kiitotien reunavalaisinta. Valaisin, johon kone oli ensiksi osunut, oli
lentanyt pois jalustaltaan. Toinen reunavalaisin oli vaantynyt. Lennontiedottaja ilmoitti
havainnot koneen kapteenille.
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Rullattaessa asematasolle peramies ilmoitti vasemman puolen laskutelineen luistones-
ton varoitusvalon palavan. Kun naytti selvaltg, ettd kone oli osunut johonkin, kapteeni
veti CVR:n lampdélaukaisijan ulos varmistaakseen tallenteen sailymisen. Miehisto tarkas-
ti koneen ja he havaitsivat vasemman laskutelineen vauriot. Kapteeni ilmoitti tapahtu-
masta yhtidlle. Vaurioiden toteamisen jalkeen matkustajat siirtyivat pois koneesta, jatko-
lento Kokkolaan peruutettiin.

Yhtion huolto-organisaatiosta Helsingistéa saapui yokoneella mekaanikko Seingjoelle.
Han tarkasti laskutelineen ja sen vauriot. Luistonestojarjestelman johdotuksen havaittiin
katkenneen. Lisadksi laskutelineessa oli joitakin vahaisempia vaurioita (kohta 1.2). Mini-
mivarusteluettelon (MEL) mukaan koneen kaytto reittilennolla oli mahdollista tietyin len-
tokasikirjassa olevin ehdoin, vaikka luistonestojarjestelmé ei olisi kaytettavissa. Kone
yopyi Seindjoella ja lennettiin aamulla 12.12. reittilentona Helsinkiin.

Kuva 2 Vasemmassa laskutelineessa havaittu vaurio. Nuoli osoittaa luistenestojarjes-
telméan johdotuksen katkeamiskohdan.

Seindjoen lennontiedottaja ilmoitti tapahtumasta Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuk-
selle klo 22.44. Se ilmoitti asiasta Onnettomuustutkintakeskukselle klo 22.47. Aluksi
aluelennonjohdolle syntyi kasitys, etté vaaratilanne oli sattunut valittémasti ennen ilmoi-
tusta. Oikea tapahtuma-aika selvisi noin 10 minuutin kuluttua puhelinsoitolla Seinéjoelle.
Onnettomuustutkintakeskus pyysi noin klo 23 Seindjoen kihlakunnan poliisia kdymaan
tapahtumapaikalla ja suorittamaan paikkatutkinnan ja puhalluttamaan ohjaajat. Ohjaaji-
en alkometri-puhalluskokeen tulos oli molempien osalta 0,00 promillea.
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1.2

13

14

Koneen kapteeni kertoi tapahtumasta puhelimessa 11.12.2006 noin kello 23 ilmailuon-
nettomuuksien johtavalle tutkijalle sek& teki samana paivana tapahtumasta yhtién Oc-
currence report -lomakkeelle ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen ilmoituksen, joka
tuli Onnettomuustutkintakeskukselle 12.12.2006.

Lennontiedottaja teki PHI-lomakkeella GEN M1-4 ilmoituksen tapahtumasta limailuhal-
linnolle, joka valitti sen edelleen Onnettomuustutkintakeskukselle.

Koneen lennonrekisterdintilaitteet irrotettiin 12.12. Helsingissa ja luovutettin Onnetto-
muustutkintakeskukselle.

IIma-aluksen vahingot

liIma-aluksessa havaittiin tarkastuksessa seuraavat vauriot, jotka olivat aiheutuneet tor-

mayksesta kiitotien kahteen suurtehoreunavalaisimeen:

- vasemman paatelineen luistonestojarjestelméan (anti skid) johdotus oli katkennut

- vasemman sisemman paatelinepydran vanteessa oli pienid pistemaisia merkkeja is-
keytymisista

- vasemman ulomman paatelinepyéran laakerinsuojukseen oli tullut painauma

- laskutelineen etuosassa olevassa suojapellissé oli painauma

- jarrurunkojen paalla oli pienia lasinpalasia tai lasip6lya.

Muita vaurioita ei ollut.
Muut vahingot

Kiitotien 32 vasemmalla puolella vaurioitui kaksi suurtehoreunavalaisinta (lite 2). Ko-
neen vasemman paatelineen ulompi pyora oli osunut kiitotien 32 kynnyksesta 720 met-
rin etaisyydella olevaan valaisimeen n:o 49, joka irtosi jalustastaan ja sinkoutui kauem-
mas. Vasemman paatelineen pydrien valiin jAdnyt seuraava valaisin n:o 50, joka on 780
metrin etdisyydella kiitotien 32 kynnyksesta, vaantyi vinoon. Vauriot korjattiin klo 22—23
véalisena aikana, koska lentoasemalle oli tulossa seuraava lentokone.

Henkilosto

OH-ATB:n paallikko:
Lupakirjat
Laéketieteellinen
kelpoisuustodistus
Kelpuutukset

lka 27 vuotta
JAR liikennelentgja, voimassa 3.11.2011 asti
JAR luokka 1, voimassa 20.6.2007 asti

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 0,8 h 58 h 154 h 1871 h

tyypeilla

Ko. ilma- 0,8h 58 h 154h 612 h

alustyypilla




C7/2006L

Kiitotieltd sivuun ajautuminen Seindjoella 11.12.2006

15

1.6

OH-ATB:n peramies:
Lupakirjat
Laaketieteellinen
kelpoisuustodistus
Kelpuutukset

Ika 31 vuotta
JAR liikennelentdja, voimassa 31.1.2008 asti
JAR luokka 1, voimassa 4.1.2007 asti

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 29h 60 h 173 h 1305 h

tyypeilla

Ko. ilma- 29h 60 h 173 h 505 h

alustyypilla

Seingjoen lennontiedottaja:

Lupakirjat

Laéketieteellinen
kelpoisuustodistus
Kelpuutukset

Ima-alus

Tyyppi

Rekisteritunnus
Omistaja

Kayttaja

Valmistaja
Valmistusnumero
Rekisterdimistodistus
Lentokelpoisuustodistus

Ik& 53 vuotta

Lennontiedottaja, voimassa 18.10.2007 asti
Ansiolentgja, voimassa 17.8.2010 asti

JAR luokka 2, voimassa 24.8.2007 asti

AFIS-kelpuutus EFSI, radiopuhelimen hoitaja englanti,
yksimoottoriset maakoneet, ydlentokelpuutus. Lennon-
tiedottaja oli saanut lennontiedottajan kelpuutuksen
vuonna 1995 ja hanen kelpuutuksensa olivat voimassa.
Han oli toiminut lennontiedottajana Seinjoella vuodes-
ta 1998 lahtien.

ATR 42-500

OH-ATB

EPL Aircraft Lease Two Oy

Finnish Commuter Airlines Oy

Avions de Transport Régional, Ranska
643

N:o 1942

Voimassa 28.2.2007 asti.

lima-aluksessa ja sen laitteissa ei todettu ennen tapahtumaa mitéaén vikoja tai toiminta-
hairidita. Tapahtuman jalkeen peramies havaitsi, ettd vasemman paalaskutelineen luis-

toneston varoitusvalo paloi.

Saa

Suomessa vallitsi 11.12.2006 voimakas lounainen ilmavirtaus, jossa tuulen nopeus oli
Selkameren rannikolla puuskissa noin 30 solmua ja sisdmaassa noin 20 solmua. Pilvi-
korkeus oli Seindjoen alueella 1300-1600 jalkaa. Nakyvyys oli yli 10 km heikossa sa-

teessa.
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Lentosaahavainnot (metar) Seindjoen lentoasemalla (Suomen aikaa) olivat seuraavat:

Klo 19.50:

Tuuli 180 astetta 9 solmua, tuulensuunnan vaihteluvali 140-250 astetta, nakyvyys yli 10
km, heikkoa sadetta, pilvisyys 1-2/8 1200 jalkaa (360 m), 5-7/8 1500 jalkaa (450 m),
[ampdtila +5 ja kastepiste +4 astetta, QNH 990 hPa

Klo 20.20:

Tuuli 180 astetta 12 solmua, puuskissa 22 solmua, tuulensuunnan vaihteluvali 140-250
astetta, nakyvyys yli 10 km, heikkoa sadetta, pilvisyys 1-2/8 1300 jalkaa (390 m) ja 5—
7/1600 jalkaa (480 m), lampdtila +5 ja kastepiste +4 astetta, QNH 990 hPa

Klo 20.50:

Tuuli 190 astetta 10 solmua, puuskissa 21 solmua, tulensuunnan vaihteluvali 130-240
astetta, nakyvyys yli 10 km, sadetta, pilvisyys 5-7/8 1400 jalkaa (420 m), lampédtila +5 ja
kastepiste +4 astetta, QNH 990 hPa

Koneelle ilmoitettiin sen ylittdessé sisdantulomajakan noin klo 22.54 kahden minuutin
tuulihavainnoksi 190 astetta 10 solmua, puuskissa 16 solmua.

Klo 21.50:

Tuuli 190 astetta 11 solmua, tuulensuunnan vaihteluvali 090-270 astetta, nakyvyys yli
10 km, sadetta, pilvisyys 5-7/8 1400 jalkaa (420 m), lampdtila +5 ja kastepiste +4 astet-
ta, QNH 989 hPa

Klo 22.20:

Tuuli 190 astetta 11 solmua, puuskissa 22 solmua, tuulensuunnan vaihteluvali 130-270
astetta, nakyvyys yli 10 km, heikkoa sadetta, pilvisyys 1-2/8 1300 jalkaa (390 m), 5-7/8
1600 jalkaa (480 m), lampdtila +5 ja kastepiste +5 astetta, QNH 989 hPa.

Seingjoelle laadittu sddennuste (TAF), joka oli voimassa klo 20-02, oli seuraava:

Tuuli 180 astetta 11 solmua, nakyvyys yli 10 km, heikkoa sadetta, pilvisyys 5-7/8 1400
jalkaa (420 m), ajoittain nakyvyys 5 km ja pilvisyys 5—7/8 800 jalkaa (240 m).

Rannikon lentoasemien tuuliennusteet samana ajankohtana olivat seuraavat:

- Pori 200 astetta 16 solmua, puuskissa 28 solmua
- Vaasa 200 astetta 20 solmua, puuskissa 32 solmua
- Kruunupyy 200 astetta 17 solmua, puuskissa 27 solmua

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Seingjoen lentoaseman (EFSI) ilmailuradiopuhelinyhteydet (VHF 123,600 MHz) seka
suora puhelinyhteys Etela-Suomen lennonvarmistuskeskukseen (EFES) toimivat nor-
maalisti.

Radiopuhelin- ja puhelinlikenne tallennetaan lentoaseman laitteella. Tallennin on vuon-
na 1992 hankittu yksikelainen 10-kanavainen analoginen nauhuri merkkia Mag-
nasync/Moviola. Siihen tallentuvat radiotaajuudet 123,6, 119,7, 121,5, 131,8 ja 445,175
seka puhelinyhteydet Etel&-Suomen lennonvarmistuskeskukseen ja Kauhavan lento-
asemaan. Paivittdinen aikamerkki on datamuodossa tuntia/minuuttia/sekuntia. Tapah-
tumaan liittynyt radioliikenteen tallenne purettiin tutkintalautakunnan kayttéon.
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1.9

EFSI:n ja EFES:n valinen puhelinlikenne tallennettin EFES:ssa ja purettiin tutkintalau-
takunnan kayttoon.

Radio- ja puhelinyhteyksilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Lentoasema ja sen laitteet

Seingjoen lentoasema on Rengonharju-sdatitén hallitsema lentopaikka. Lentoasemalla
on yksi asfalttipaallysteinen kiitotie 32/14, jonka pituus on 1543 m ja leveys 30 m. Nur-
mikkopeitteisen kiitoalueen mitat ovat 1663 x 150 metrid. Kentéan korkeus merenpinnas-
ta on noin 90 m (300 jalkaa). Kiitotien 32 maantieteellinen eli tosisuunta on 316 astetta
(310 astetta magneettista) ja kiitotien 14 tosisuunta 136 astetta (130 astetta magneettis-
ta).

Kiitotielle 32 on kaytettavissé ILS-l&hestymisjarjestelmd, kahden majakan NDB-l&hes-
tymisjarjestelma seka suuritehoiset liukukulma-, lahestymis- ja kiitotievalot. Kiitotielle 14
on kaytettavissa yksi NDB-radiomajakka, matalatehoiset lahestymisvalot ja suuritehoiset
liukukulma- ja Kiitotievalot. L&hestymislaitteet on lentomitattu 21.8.2006. Lentomittauk-
sissa ei havaittu poikkeamia ja laitteet olivat kunnossa. Lentoasemalla on lennonvarmis-
tuslaitteiden huoltosopimus limailulaitoksen (Finavia) kanssa. Kaytannon yhteistoiminta-
osapuolena on Vaasan lentoasema.

Seingjoen lentoasemalla annetaan lentopaikan lentotiedotuspalvelua (AFIS). Lentotiedo-
tuspalvelua antaa lennontiedottaja. limailuhallinnon lennonvarmistusyksikkd on tehnyt
auditoinnit Seindjoen lentoasemalla 1.10.2002, 18.5.2005 ja 14.12.2006. Henkiléston
patevyys on tarkastettu ESARR 1:n mukaisesti. Lentoasemalle vahvistetut lahestymis-
menetelmat ovat ILS/NDB 32 ja NDB 14.

Lentoaseman alueet ja laitteet on tarkastettu ja toiminta auditoitu viimeksi 7-8.12.2000.
Lentoasemalla ei ole viranomaisen hyvaksymistodistusta. Lentoasema on saanut limai-
luhallinnolta 4.1.2006 lykkaysta 31.12.2010 asti puuttuvien asiakirjojen laatimista ja hy-
vaksyntatarkastusta varten. Rengonharju-séétio on saanut limailuhallinnolta rakennus-
luvan 25.10.2006 Kiitotien leventamiseen 30 metristd 45 metriin ja jatkamisen 1540 met-
ristd 2000 metriin. Tyt ovat kdynnissa ja laajennus valmistuu vuonna 2009.

Lennonrekisterdintilaitteet
OH-ATB oli varustettu L3-Communications’in (USA) valmistamilla lennonrekisteréintilait-
teilla. Laitteiden tyypit olivat seuraavat:

- Digitaalinen lentoarvotallennin (DFDR), osanumero 2100-4043-00, sarjanumero
00032 6441

- Ohjaamoaanitin (CVR), osanumero 2100-1020-02, sarjanumero 000354 263

Koneen paallikkd oli pysayttanyt CVR:n tapahtuman jalkeen. Lennonrekisterdintilaitteet
irrotettiin koneen saavuttua Helsinkiin ja toimitettiin Onnettomuustutkintakeskukseen.

Ohjaamoé&anittimen tallenne purettiin 8.1.2007 tutkintalautakunnan valvonnassa. Laite
oli toiminut normaalisti ja tallenne oli selke&d. Sen analysoi tutkijalautakunnan asiantunti-
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ja. Tallenteen avulla pystyttiin selvittdmaan tapahtumien kulku seka miehistdn ja lennon-
tiedottajan toiminta.

DFDR -tallenteen purkaminen ei onnistunut laitteessa olleen teknisen vian takia.
Tapahtumapaikan ja ilma-aluksen tarkastus

Seingjoen lentoaseman kunnossapito tarkasti ja valokuvasi kiitotien valaisinlaitteille sat-
tuneet vauriot heti tapahtuman jalkeen. Vauriot korjattiin puoleenydhén mennessa saa-
puvan lennon takia.

Koneen miehistd ja yhtion tekninen henkilokunta tarkastivat koneeseen tulleet vauriot
heti tapahtuman jalkeen, jolloin todettiin, etta jatkolento Kokkolaan on peruutettava. Ko-
ne siirrettiin halliin. Yhtion huolto-organisaatiosta Helsingistd saapui yokoneella mekaa-
nikko Seindjoelle. Han tarkasti laskutelineen ja sen vauriot. Kone y6pyi Seindjoella ja
lennettiin aamulla 12.12. reittilentona Helsinkiin.

Onnettomuustutkintakeskuksen pyynnosta paikalle klo 23 jalkeen saapunut poliisipartio
tarkasti tapahtuma-alueen ja valokuvasi havaitut jaljet ja vauriot.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Seingjoen lentoaseman radiopuhelinlikenteen tallenne seka Etela-Suomen lennonvar-
mistuskeskuksen puhelintallenteet analysoitiin tutkintalautakunnassa. Tallenteiden avul-
la pystyttiin selvittdmaan tapahtumien kulku. Seingjoen lentoaseman tallentimeen ei ollut
taltioitunut puhelinlikennetta eikd aikamerkkia. Tutkintalautakunta ilmoitti asiasta kirjalli-
sesti lImailuhallinnolle. llmailuhallinnon kehotuksesta tallentimen asetukset tarkistettiin ja
korjattiin tammikuussa 2007.

DFDR -tallenteen purkaminen Helsingissa ei onnistunut. Tutkintalautakunnan jasen vei
tallentimen Ranskaan BEA:n laboratorioon, jossa todettiin, etta laite on viallinen eika tal-
lennetta voida purkaa. Lentoarvotallennin toimitettiin valmistajalle, jota pyydettiin purka-
maan tallenne tutkintalautakunnan kayttoon. Valmistaja ilmoitti 26.2.2007, etté laitteen
virransyottoyksikossa oli ollut vakava vika, joka oli vahingoittanut muistiyksikkda. Tallen-
netta ei voitu purkaa.

Organisaatiot ja johtaminen

Yhtio

Yhtion lentotoiminnan kotitukikohdaksi on méaritelty Helsinki-Vantaan lentoasema. Yhti-
On paakonttori on Seindjoella ja mm. lentotoiminnan koordinointi ja miehistdjen tyévuo-
rojen suunnittelu (Operations Control) tapahtuu Seingjoella. Lentotoiminnan johto seka
lentotekninen huolto on Helsingissa.

Yhti6lla oli toistaiseksi voimassaoleva liikennelupa nro FIN 1/98-1 seka lentotoimintalupa
(AOC) FI-018, joka on voimassa 15.9.2008 saakka. Toimilupaan liittyi hyvaksytty jatku-
van lentokelpoisuuden valvontaorganisaatio Embraer 145 ja ATR 42-500 lentokoneille.
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Yhtié on aikaisemmin toiminut vain Embraer 145 ja Mitsubishi MU-2 lentokoneilla. SAAB
340 lentokoneita operoi Suomessa ruotsalainen Golden Air yhtié omalla toimiluvallaan.
Finncomm Oy osoitti miehistét Golden Airille Suomessa lennettaville reiteille seka vas-
tasi niiden Operations Control -toiminnoista.

Yhtion laivastoon kuului joulukuussa 2006 seuraavat koneet:
- 2 kpl Embraer ERJ-145LU

- 4 kpl ATR 42-500

- 4 kpl Saab 340 Golden Air -yhtion operoimina.

ATR 42-koneet otettiin kayttdon loppuvuodesta 2005. ATR-kaluston hankinnan yhtey-
dessa ohjaajat saivat tyyppikoulutuksen Ranskassa koneen valmistajatehtaalla. Koti-
maista koulutusta varten yhtié perusti vuonna 2006 tytaryhtion Finncomm Training Aca-
demyn, joka huolehtii lentomiehistdjen koulutuksesta ATR -kalustoon Finnair Oyj:n ATR
72 simulaattorilla ja Finncomm Oy:n ATR -koneilla. Teoriakurssien seka lento-ohjelmien
kouluttajina toimivat yhtion omat kouluttajat seka Finnair-konsernilta palveluna ostetut
simulaattorikouluttajat.

Yhtion kasikirjat olivat viranomaista tyydyttavia. Yhtién organisaatiossa tapahtui vuoden
2006 kuluessa muutoksia, jotka johtivat tehtévien kiertoon yhtiossa. Uusissa tehtavissa
olivat loppuvuonna 2006 aloittaneet lentotoiminnan johtaja, laatupaallikké, koulutuspaal-
likkd ja huoltotoiminnan johtaja. Tehtavien vaihtoprosessi oli vield kesken nyt tutkittava-
na olleen vaaratilanteen tapahtuessa.

Ohjaajien koulutus
Paallikko

Paallikkd oli kaynyt lentokoneen valmistajan tyyppikurssin koneeseen kesélla 2005.
Reittikoulutus alkoi 14.12.2005 ja saatiin paatdkseen 22 lennon jalkeen 9.1.2006. Reitti-
tarkastuslento peramiehen tehtévia varten lennettiin 10.1.2006.

Kapteenikurssin paallikkd kavi syksylla 2006. Reittikoulutus annettiin 7-10.11.2006 yh-
teensa 22 lennolla. Reittitarkastuslento kapteenin tehtéavia varten lennettiin 13.11.2006.

Yhtion OM-A:n vaatimusten mukaan JAR -tyyppihyvaksytyn lentokoneen kapteenilla tu-
lee olla muun muassa 1500 tunnin kokonaislentokokemus, joista 500 tuntia mittarilento-
aikaa monimoottori- ja usean ohjaajan mukaan hyvaksytylla lentokoneella.

Peramies

Peramies oli kaynyt lentokoneen valmistajan tyyppikurssin. Koulutus reitilla aloitettiin
20.2.2006. Se saatiin paatokseen 34 lennon jalkeen 21.3.2006. Reittitarkastuslento pe-
ramiehen tehtdvia varten lennettiin 22.3.2006.
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ANALYYSI

IIma-aluksen ja sen laitteiden kunto

Kiitotien sivuun ajautumisen olisi voinut aiheuttaa tekninen vika, kuten jarrujen lukkiutu-
minen, rengasvaurio, nokkapyodrdohjauksen vika tai toispuolinen reverssien kayttd. Ko-
neessa ei ollut havaittu mitaan vikoja ennen lentoa. Koneen tarkastuksessa lennon jal-
keen ei mytskaan todettu viitteitd mainittuihin vikoihin. Koneen miehistén mielesta kone
ja sen laitteet toimivat normaalisti. Kapteeni ei muistanut kayttaneensa reversseja. Pe-
ramiehen mielesta kapteeni kaytti hiukan reversseja. CVR -tallenteen &énitieto tukee ta-
ta kasitystd. Koneessa ja sen laitteissa ei ollut sellaista vikaa, joka olisi aiheuttanut ko-
neen ajautumisen kiitotielta sivuun.

IIma-aluksen ominaisuudet ja hallittavuus

ATR 42:n lento-ominaisuudet ja hallittavuus ovat kasikirjan ja ohjaajien kertoman mu-
kaan normaalit. Lahestymistekniikkana on sivutuulessa nokan kaantaminen tuuleen niin,
ettd kone pysyy kiitotien keskilinjalla. Kone oikaistaan kiitotien suuntaiseksi juuri ennen
kosketusta. Puuskaisessa sivutuulessa on pidettava riittdva nopeusreservi. Lyhyilla ken-
tilla koneella on suositeltavaa tehdd maaratietoinen lasku (ns. varma kosketus), jolloin
paatelineen joustintuet puristuvat kokoon, nokkapyodréa saadaan nopeasti maahan ja jar-
rutus voidaan aloittaa heti. Koneen hallinta lentoonlahdéssa ja laskussa sivutuuliolosuh-
teissa vaatii ohjaajalta voimaa.

ATR 42:n suurin osoitettu sivutuulikomponentti on 30 solmua ja suurin sallittu myétatuu-
likomponentti 15 solmua. Koelennoilla osoitettu myoétatuulikomponentti on valmistajan
mukaan lentoonlahdéssa 24 solmua ja laskussa 22,7 solmua.

Koneen kapteeni toteaa kertomuksessaan, ettéd Seindjoen rajoituksesta johtuen suurin
sallittu sivutuulikomponentti Seingjoella on 20 solmua. Hanen mukaansa tama rajoitus
oli merkitty yhtion kayttamaan Jeppesenin IAL-karttaan EFSI ILS 32. Tapahtuma-aikana
voimassa olleessa kartassa rajoitusta ei ollut. Edellisessé 23.11.2006 vanhentuneessa
kartassa ei rajoitusta myoskaan ollut. Jeppesen vastasi tutkintalautakunnan tieduste-
luun, ettei missaan sen julkaisemassa mittarilahestymiskartassa ole merkintdd suurim-
masta sallitusta sivutuulikomponentista. Suomen ilmailukasikirjassa julkaistuissa mittari-
lahestymiskartoissa ei ole sivutuulikomponenttirajoitusta. Rajoitusta ei ollut tapahtuma-
aikana voimassa olleissa yhtion OM-A:ssa eikd OM-B:ssa. OM-B:ssa oleva sivutuuli-
komponenttirajoitus (kohta 1.4.2.1) koskee epé&puhtaita kiitoteita eika siind ole mainintaa
kiitotien leveydesta. Tutkinnassa ei selvinnyt, mista kapteenin ilmoittama rajoitus oli pe-
raisin.

ATR 42 kasikirjan mukaan kasiohjain on kosketuksen jalkeen nopeuden pienentyessa
tydnnettava taysin eteen, jolloin siiven kohtauskulma ja nostovoima pienenee ja nokka-
pyoran suuntaohjausvaikutus tehostuu. Sivutuulessa on kaytettava siivekejarrutusta si-
vusuunnan sailyttamiseksi poikkeuttamalla kasiohjain tuulen puolelle. Laskusiivekkeiden
kaytolla ei ole rajoituksia.

11
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ATR 42 on sivusuunnassa jossain maarin huojuva laskutelineen kapean raidevalin (4,2
metrid) ja koneen korkealla olevan painopisteen vuoksi. Ylatasoinen kone on herkka si-
vutuulipuuskille. Sivusuunnan sailyttdminen vaatii ohjaajalta valppautta seka lentoonléh-
to- etté laskukiidossa. Laskussa koneen sivusuunta sailytetdén sivuperasimelld, kunnes
nopeus vahenee 70 solmuun. Talldin kapteeni ottaa kayttoéon nokkapyodréohjauksen.
Koneen valmistajalta saadun tiedon mukaan nopeusrajoitus ei ole kriittinen, vaan nok-
kapyo6raohjausta voidaan kayttaa suuremmallakin nopeudella. Talléin on oltava kuitenkin
varovainen yliohjauksen valttamiseksi. Koneen kasikirjassa ei ole tallaista mainintaa,
vaan sen mukaan nokkapyoraohjauksen kayttoon siirrytdan vasta nopeuden vahennyt-
tya 70 solmuun tai alle. Nokkapydraohjausta on kaytettava viimeistaan silloin, kun nope-
us laskee 40 solmuun. Pyordjarruja voidaan kayttaa tarpeen mukaan.

Potkurijarrutuksen (reverssien) kaytté myoétatuuleen tehtavassa laskussa heikentéaa pe-
rasintehoa ja voi vaikuttaa aerodynaamisen suuntaohjauksen tehokkuuteen.

On esitetty epéilys, ettd ATR:n siivissa olevat siivekeohjausta tehostavat spoilerit vahen-
taisivat siivekejarrutuksen hyodyllista vaikutusta sivutuulilaskussa. Ranskan onnetto-
muustutkintaviranomaisen edustajat selvittivat asiaa koneen valmistajalta ja ilmoittivat,
ettei tallaista vaikutusta ole havaittu.

Koneen varustus ja laitteet ovat melko monipuoliset. CVR-tallenteesta ilmenee, etta var-
sinkin lahestymisen valmistelun yhteydessa miehist6a kuormittavat erilaiset lennonhal-
lintajarjestelméan (FMS) ja suoritusarvolaskennan toiminnot, jotka edellyttavat jarjestel-
mien hyvaa hallintaa. Jarjestelmien ja sovelluksien kaytettavyys on kuitenkin hyva.

ATR 42 ei ole ominaisuuksiltaan erityisen vaativa, muttei myodskaan helppo lentokone.
Molempien ohjaajien kokemus ATR -kalustolla oli yli 500 tuntia. Se taytti yhtion vaati-
mukset ja sité voidaan pitaa riittavana.

Miehistdn ja lennontiedottajan toiminta ja koulutus

Kapteeni paatti tehdé suoran ILS -lahestymisen Kkiitotielle 32 myé6tatuulesta huolimatta.
Ulkomerkin ylityksen yhteydessa lennontiedottajan antamien tuulitietojen mukaan laske-
tut myota- ja sivutuulikomponentit olisivat pysyneet koneen kasikirjan antamien rajoitus-
ten puitteissa. Nama tuulitiedot olivat selvasti pienemmat kuin ATIS -tiedotteessa. Kun
laskenta tehdaan ATIS-tiedotteen arvojen mukaan, olisi myotatuulikomponentti ollut suu-
rin sallittu ja olisi voinut ylittyakin, joten kiertolahestyminen Kiitotielle 14 olisi ollut perus-
teltua. Tuulen suunnan vaihteluvéli oli 130—240 astetta, jonka takia tuulen todellisen vai-
kutuskulman ja komponenttien laskemiseen jalkeenpdin ei ole perusteita. Keskimaarai-
nen tuulen suunta oli tapahtumahetkellda 180-190 astetta. Talldin sivutuulikomponentti
olisi ollut suunnilleen sama seké myotéa- ettd vastatuulilaskussa.

Miehistdon kertoman mukaan kiertolahestyminen kiitotielle 14 otettiin suunnitelmissa huo-
mioon, mutta PSJ:n ylityksen yhteydessa saatu tuulitieto 190 astetta 10 solmua, maksi-
missaan 16 solmua antoi mahdollisuuden tehdd suora l&hestyminen rajoituksia ylitta-
matta. Kun edellisen kahden tunnin saatiedoissa puuskat olivat olleet 21-22 solmua, si-
salsi kapteenin ratkaisu mahdollisesti myods odotusta tuulen pysymisesta sellaisena, etta
suora lahestyminen kiitotielle 32 olisi mahdollista.
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Syéttoliikennetoiminnassa yleensa aikataulut ovat melko tiukkoja. Suorat l&ahestymiset
vahentavat mittarilahestymiskuvioihin ja rullauksiin kuluvaa aikaa. TAma johtaa helposti
siihen, etta kaikki mahdollisuudet tehda suora lahestyminen kaytetddn hyvéaksi. Tama
puolestaan voi johtaa siihen, ettd toiminnassa otetaan riski. Yrityksen turvallisuuskulttuu-
rissa lentoturvallisuus on kuitenkin aina asetettava muiden seikkojen edelle.

Seingjoen lentoaseman kiitotie on vain 30 m leved, mutta tayttdd ATR:n tyyppikohtaiset
vaatimukset. Tapahtumahetkelld kiitotie oli marka, mutta jarrutusteho oli hyva. Kone
kosketti kiitotieta sen keskilinjalla, jolloin mahdollisen suuntavirheen korjaamiseen oli 15
metria tilaa sivusuunnassa. Kapealla Kiitotiella odottamattoman sivusuuntapoikkeaman
korjaaminen voi olla vaikeaa ja vaatii valppautta. Miehiston kertoman mukaan he tyos-
kentelivat yhdessa koneen saamiseksi takaisin kiitotielle. Koska koneen vasemman las-
kutelineen pydrat olivat painuneet ajoittain useita senttimetreja reunakaistan markaan
hiekansekaiseen murskepaallysteeseen, on se aiheuttanut koneen puoltamista ja vaike-
uttanut takaisin kiitotielle paéasya. Kone on myds luistanut kiitotiell& sivuttain jonkun ver-
ran. CVR:n tallenteessa kuuluu kolaus, joka on ilmeisesti syntynyt vasemman paateli-
neen ulomman pydran osumisesta kiitotien reunavalaisimeen. Nahtyaan kapteenin pon-
nistelut peramies kertoi avustaneensa hanta jarruttamalla oikean puolen paéapyorilla.
DFDR -tallenteen puuttumisen takia ei tutkinnassa ollut mahdollista arvioida, millaisessa
kulmassa koneen sivuttaisajautuminen tapahtui, milloin kapteeni otti nokkapydraohjauk-
sen kayttoon, kuinka suuria poikkeutuksia héan kaytti ja miten se vaikutti koneen saami-
seen takaisin kiitotielle.

Kapteeni oli saanut ATR-kapteenikelpuutuksen noin kuukautta ennen tapahtumaa. Han
oli ehtinyt lentdd kapteenina noin 60 tuntia ohjaamon vasemmalta puolelta, jossa ko-
neen nokkapyoraohjaus on. Vaikka hanella oli yli 1800 tunnin kokonaislentokokemus ja
600 tunnin lentokokemus ATR-koneella, kokemus ATR-kapteenina oli suhteellisen va-
hainen. Hanella ei ollut kokemuksia vastaavista tilanteista ja se on saattanut vaikuttaa
hanen reagointinopeuteensa tapahtumassa. Han ei liséksi kuullut peramiehen ilmoitusta
"70", jolloin nokkapydraohjauksen kayttaminen myohastyi. Nokkapyotraohjaus oli kuiten-
kin tehokas ja kapteeni sai kertomansa mukaan silla koneen melko helposti takaisin Kii-
totielle.

Kiertolahestyminen EFSl:lla kuuluu simulaattorikoulutukseen. Miehiston kertoman mu-
kaan kiertolahestymista halutaan kuitenkin kdytannéssa valttda muun muassa sen takia,
ettd se koetaan hankalaksi. Lahestyminen joudutaan suorittamaan metsan paalla, jossa
pimealla ja huonolla saalla on vaikea l6ytaa kiintopisteita ja kiitotie katoaa helposti naky-
vista. Kiitotien 14 l&hestymisvalolinja on lyhyt ja vain pienitehoinen. Suuritehoiset liuku-
kulmavalot kiitotielle 14 ovat kuitenkin hyvat ja helpottavat lahestymista.

Haastatellut ohjaajat pitavat yhden NDB -majakan lahestymismenetelmaa Kiitotielle 14
vaikeana ja niita tehdaan harvoin. Lahestymismenetelma ei sisélly koneen FMS:n tieto-
kantaan, joten lahestyminen on ajettava kasin. Koneen paallikko oli kertomansa mukaan
tehnyt kolmen vuoden aikana vain kerran NDB-lahestymisen kiitotielle 14. Samoin oli
perdmiehen laita. Koska seka kiertolahestymista etta NDB-l&ahestymista Kiitotielle 14 il-
meisesti halutaan karttaa, tulisi siihen miehistdjen koulutuksessa kiinnittda riittavasti
huomiota riskialttiiden ratkaisujen valttamiseksi.
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Miehistdyhteistyd (CRM) lahestymisessa ja laskeutumisessa oli kasikirjojen mukaista.
CVR-tallenteen analysointi osoitti, ettd miehiston toiminta oli ollut normaalia. Kiitotielta
pois ajautuminen oli kuitenkin niin nopea, etta ohjaajien toiminta oli ollut lahes vaistonva-
raista eivatkd he kysyttdessd muistaneet kaikkia toimenpiteitddn. Téssa tilanteessa
CVR-tallenteen analysointi osoittautui hyodylliseksi. DFDR -tallenne olisi saattanut sisal-
taa tarkempia tietoja koneen liikeradasta, kiihtyvyyksistd, suunnista ja ohjaimien kaytos-
td, mutta sita ei pystytty purkamaan.

Radioliikenteesté voidaan todeta, ettei siind kaikilta osin noudatettu AFIS-kentilla liiken-
ndinnista annettuja ohjeita. Ohjaajan ja lennontiedottajan mukaan miehist6 teki ilmoituk-
sen aikomuksestaan tehda ILS-lahestyminen Kkiitotielle 32, mutta ilmoitusta ei kuulu
CVR-tallenteesta eikd lennonjohdon radioliikennetallenteesta. Myos loppuosalla annet-
tava ilmoitus laskeutumisesta jai antamatta (llmailun radiopuhelinlikenne 2004, s.139).
Puute on kuitenkin vahainen.

Lennontiedottaja oli hyvin perilla lentoasemasta ja sen olosuhteista. Tuulitietojen osalta
hanella oli kaytettdvissdadn tavanomainen Kiitotien kaakkoispdassa sijaitseva mittalait-
teisto. Lennonjohtoa vastapaata kiitotien toisella puolella on valaistu tuulipussi. Siita voi-
daan arvioida karkeasti tuulen suunta ja voimakkuus. Tarkkuus on AIP:n mukaan tuu-
lensuunnan osalta noin 30 astetta ja nopeuden osalta noin 5 solmua. Yli 10 solmun tuu-
lennopeudesta ei voida enaa antaa luotettavaa tietoa. Arviota ei yleensa kayteta perus-
teena tuulitietojen ilmoittamiseen. Lennontiedottaja oli toiminut asiallisesti ja voimassa-
olevien ohjeiden mukaisesti antaessaan ilma-alukselle lennon kulkuun vaikuttavia tieto-
ja. Hanella ei ollut mahdollisuuksia havaita tuulen voimakkuutta ja puuskaisuutta muual-
la kuin tuulimittarin alueella, joka on 300 metria kiitotien 32 kynnyksesta.

Tapahtumasta ilmoittaminen viivastyi jonkun verran. Kyseessa oli ilmailumaarays GEN
M1-4 mukaan vakava vaaratilanne (serious incident), joka velvoittaa ilma-aluksen paalli-
kon viipymatta ilmoittamaan tapahtumasta asianomaiselle ilmaliikennepalveluelimelle ja
puhelimitse Onnettomuustutkintakeskukselle. Onnettomuustutkintakeskuksen edustaja
sai tiedon asiasta vasta noin kello 23 paallikon soitettua hanelle. Lennontiedottaja ilmoitti
tapahtumasta aluelennonjohdolle klo 22.45, vaikka h&nen olisi tullut tehda ilmoitus vii-
pymattd. Aluelennonjohto ilmoitti asiasta heti Onnettomuustutkintakeskukselle. Tapah-
tuman selvitys alkoi vasta sen jalkeen. Mitaan merkittavaa haittaa tutkinnalle ei kuiten-
kaan aiheutunut.

Saa

Saa oli verraten hyva. Nakyvyys ja pilvikorkeus olisi mahdollistanut kiertolahestymisen
kiitotielle 14. Sddsanomassa klo 20.50 tuuleksi ilmoitettiin 190 astetta 10 solmua, puus-
kissa 21 solmua. Ohjaajan paatds kayttaa kiitotietéa 32 perustui lennontiedottajan PSJ:n
ylityksen yhteydesséa antamiin kahden minuutin tuulitietoihin.

Tuulen vaikutuskulma oli annetuilla tuulitiedoilla keskimaarin 135 astetta, jolloin 16 sol-
mun puuskassa sivutuulikomponentti olisi ollut 11 solmua ja myétatuulikomponentti sa-
moin 11 solmua. Vastaavasti 21 solmun puuskassa sivutuulikomponentti olisi ollut 15
solmua ja myo6tatuulikomponentti samoin 15 solmua, joka vield on koneen kasikirjan sal-
limissa rajoissa.
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Tuulimittarin kuppianemometri on kiitotien 32 alkupdassa 298 metrin etéisyydella kyn-
nyksesta olevassa ILS:n liukuldhettimen mastossa 16,8 metrin korkeudessa, joten se il-
moittaa laskun kannalta tarkedssa kosketuskohdassa vallitsevan tuulen suunnan ja voi-
makkuuden. Muualle kenttdalueelle osuvat puuskat jadvat havaitsematta. Voimakkaasti
puuskaisessa tuulessa esiintyvat puuskat voivat olla sijainniltaan ja voimakkuudeltaan
hyvin vaihtelevia ja odottamattomia. Seingjoen Kiitotien ymparistd on padasiassa puus-
toa, joka yleensa voimakkaassa tuulessa aiheuttaa pyorteisyytta. Lentoaseman raken-
nukset ovat kiitotien lansipuolella, ja ne voivat rakennusten vélissa aiheuttaa tuulen ka-
navoitumista. Tutkintalautakunnan kdydessa Seindjoella saatilassa ilmeni ylittavan kyl-
man rintaman yhteydessa huomattavan kovia puuskia, jotka kuitenkin olivat hyvin sup-
peita. Havainnot tukivat arvioita paikallisen voimakkaan puuskan esiintymisesta tutkitta-
vana olevan tapahtuman yhteydessa. Myos lentoaseman henkildsté on tehnyt saman-
suuntaisia havaintoja.

Voimassa olleen ennusteen tuuliarvio oli 180 astetta 11 solmua eika siihen sisaltynyt
puuskaisuutta. Seingjoen saasanomista kuitenkin ilmenee, etta illan aikana oli jatkuvasti
havaittu yli 20 solmun puuskia. Sen perusteella on todennakoista, ettd koneeseen osu-
nut puuska on ollut voimakkaampi kuin koneelle viimeksi ilmoitettu 16 solmua. Rannikon
lentoasemilla oli havaittu yli 30 solmun puuskia, mutta maaston ja puuston kitka vahen-
taa sisamaassa puuskien voimakkuutta.

Koneen ajautumiseen kiitotien ulkopuolelle on vaikuttanut voimakas vasemmalta tullut
tuulenpuuska. Se on osunut koneen sivuvakaajaan ja -perasimeen painaen pyrstéa tuu-
lesta poispdin, jolloin koneen nokka on kaantynyt vasemmalle. Ohjaaja ei ole pystynyt
korjaamaan suunnanmuutosta ajoissa.

Lentoasema, kiitotie ja lahestymislaitteet

Seindjoen lentokenttaluokitus tayttda ICAO:n Annex 14 vaatimukset. Lentoasema on
AFIS -lentopaikka, jossa annetaan lentopaikan lentotiedotuspalvelua. Sita antaa limailu-
hallinnon hyvaksyma lennontiedottaja. Lentoaseman paakayttdja on Finncomm Oy. Pyr-
kimyksenad on saada kentélle myos tilauslentoliikennettéa. Kentaltd toimii lisdksi kaksi
muuta yritysta seka ilmailukerho. Vuonna 2005 laskeutumisia oli 1990 kpl ja seuraavana
vuonna 1699 kpl. Tilasto ei sisalla kentan aukioloajan ulkopuolella tehtyja laskeutumisia.

Lentoaseman Kkiitotie on asfalttipaallysteinen. Paallysteen ulkopuolella on kummallakin
puolella noin 2,5 metrin levyinen hiekansekaisella kivimurskeella paallystetty kaista, jon-
ka kantavuus varsinkin markana vaihtelee. Sen ulkopuolella on nurmipaallysteinen 150
metria levea kiitoalue. Kiitoteiden paissa ei ole erillisia pysaytysalueita. Kiitotien pohjois-
paahan sellaista ei voida edes rakentaa muuttamatta ohikulkevan tien linjausta. Kiitotie
on rakennettu harjulle ja sen kantavuus on hyva. Kiitotieta laajennetaan 45 metrin levyi-
seksi ja kaakkoispaadsta 2000 metrin pituiseksi. Kiitotien jatke osuu suolle ja edellyttaa
suurehkoja massanvaihtoja. Tyd valmistuu vuonna 2009.

Monet yhtion ohjaajista pitéavat Seindjoen lentoasemalle lentamista tietyissa olosuhteis-
sa hankalana. Kiitotie on kapea ja vallitsevilla tuulensuunnilla l&hestymiset ja lentoon-
l[&hdot joudutaan tekemaan sivutuuleen. Tutkittavana olevassa tapahtumassa Kiitotien
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kapeus on ollut osatekijana paallysteen ulkopuolelle ajautumiseen. Kiitotien leventami-
nen ja pidentdminen parantaa lentoturvallisuutta Seindjoen kentan kayttssa.

Lentoasemalla on kentanpitolupa, mutta kenttaa ei ole auditoitu. Auditoinnissa tarvittavat
asiakirjat on toimitettu limailuhallinnolle ja suunnitteilla on tarkastus lahitulevaisuudessa.

Lentoasemalla on saanndllisen IFR-lentotoiminnan vaatimat lahestymislaitteet. ILS-
jarjestelma ja suurtehovalaistus tekevat Kiitotielle 32:lle lahestymiset helpoiksi ja turvalli-
siksi. Hankintasuunnitelmissa on uuden ILS/DME laitteiston hankinta kiitotien laajennus-
tyon paatyttyd. GPS-jarjestelméén perustuva RNAV -lahestymismenetelma odotetaan
saatavan vuoden loppuun mennessa. Molemmat uudistukset helpottavat erityisesti |a-
hestymisia kiitotielle 14.

Lentoasemalla ei ole lennonvarmennuksellista toimilupaa, mutta limailuhallinnon len-
nonvarmistusyksikkd on tehnyt auditoinnin Seindjoen lentoasemalla viimeksi 18.5.2005
ja nyt tutkittavana olevan tapahtuman jalkeen 14.12.2006. Seindjoen lentoasema on
palvelujen tuottajana vastuussa viranomaismaaraysten noudattamisesta. Lentoasema
ostaa erillisen sopimuksen mukaisesti lennonvarmistuslaitteiden huollon ja siihen kuulu-
vat palvelut Finavialta. Uusi laajempi sopimus on tekeilla.

Finavia vastaa laitteiden lentomittauksista. Laitteiden toiminnasta ei ole tiedossa poik-
keamia. Lentomenetelmat laatii Finavia, joka my®s vastaa niiden kehittamisesta.

Finncomm Oy:n toimintakasikirjan (OM-A) luokituksessa Seingjoki kuuluu luokkaan A.
Kentalla on hyvéaksytty mittarildahestymisjarjestelma, kiitotie ei vaadi rajoituksia lentoon-
lahtoihin ja laskeutumisiin, julkaistu kiertoldhestymisminimi on alle 1000 jalkaa ja kentta
on yolentokelpoinen. Kentélle lentdminen ei vaadi miehistdilta lisa- tai erikoiskoulutusta.

Finncomm Oy kayttda lentotoiminnassaan Jeppesenin mittarildhestymiskarttoja sellai-
senaan. Niissa olevat minimit poikkeavat joiltain osin Suomen ilmailukasikirjassa (AIP)
julkaistuista minimeista.

Lentoaseman luokituksella ja toimiluvilla ei ole ollut vaikutusta tapahtumaan.
Lennonrekisterdintilaitteiden toiminta

Ohjaamodaanitin (CVR)

Ohjaamoé&anitin oli toiminut tarkoitetulla tavalla ja tallentunut tieto pystyttiin purkamaan
ja analysoimaan. CVR-tallennus oli peraisin Fairchild Solid State tallentimelta. Digitaali-
sen tallentimen kokonaiskapasiteetti oli 120 minuuttia. Tallentimen kokonaismuisti on ja-
ettu siten, ettd viimeiseksi tallentuneet 30 minuuttia sailytetdan kanavakohtaisesti hyva-
laatuisena ja pakkaamattomana datana. Loput 90 minuuttia tallennetaan massamuistiin
siten, etta kaikilta kanavilta saatu &anitieto yhdistetaan ja kompressoidaan eli pakataan.

Tallentimen sisaltdma pakkaamaton ja pakattu aanidata eivat ole auditiiviselta ja tekni-
seltd laadultaan taysin samanlaiset. Datan laatuun vaikuttavat merkittavasti kompres-
sioalgoritmi seka kanavakohtaiset taajuusvasteen muunnokset. Aanitutkimuksen kannal-
ta erityisen haitallista on se, ettd kanavatietojen yhdistamis- ja pakkaamisprosessissa
taajuusvastetta heikennetaan Area-kanavan osalta peréti 2 500 hertsia (Hz). Muunnok-
sessa menetetaan merkittava maara ohjaamoaania koskevaa informaatiota.
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Muistitiedostot ovat purettavissa suoraan digitaalisiksi tiedostoiksi tallentimen purkuun
soveltuvalla ohjelmistolla. Tall6éin kunkin kanavan kerdama aanitieto sailyy tallentimeen
spesifioidulla tavalla. Muisti voidaan myds purkaa yhtena analogisena aanisignaalina,
jossa kaikkien kanavien &anitieto on yhdistetty. Tama tyhjennystapa on ongelmallinen,
silla siind menetetdan taysin kanavakohtainen tieto. Kanavakohtaisen tiedon perusteella
voidaan tehdd monta tarkedaa analyysia ja paatelmaa, esimerkiksi maaritella kriittisissa
kohdissa yhden sanan sisaltavien ilmausten puhuja. Lisaksi ohjaajien liikkeiden aiheut-
tamista aanisté ja valitsimien sijainnista voidaan péatelld, kuka on ollut maarattyjen toi-
menpiteiden tekija (FDR ei erottele kummalta puolelta toimenpide on l&ht6isin). Puhein-
formaatio on lisaksi priorisoitu voimakkuudeltaan radioliikenteen eduksi. Tilanne on eri-
tyisen harmillinen vilkkailla radioliikennealueella, silla 4adnenvoimakkuudeltaan suurempi
radioliikenne peittdd ohjaajien keskindisen kommunikaation lahes taysin.

Digitaalinen lentoarvotallennin (DFDR)

Lentoarvotallennin oli L3-Com:n valmistama Fairchild FA2100-tyyppinen solid state tal-
lennin, jonka tallennusaika on véahintaan 25 tuntia. Laite oli ulkoisesti vaurioitumaton.
Tallenne yritettiin purkaa Helsingissa yhtion omistamalla kannettavalla purkulaitteella.
Tallennin oli kiinni koneessa, koska purkaminen edellytti virransyottéa koneen sahkojér-
jestelmasta. Tallennetta ei pystytty purkamaan. Purkulaitteessa ei ollut vikaa, koska ko-
keiltaessa sita toiseen lentoarvotallentimeen purku onnistui. Purkamista hidasti se, ettei
yhtiélla ollut tietojen purkamiseen ja teknisiksi mittayksikdiksi muuntamiseen tarvittavia
tietoja, vaan ne oli pyydettava koneen valmistajatehtaalta. JAR-OPS 1.160 kuitenkin
edellyttaa, etta lentotoiminnan harjoittajalla on kyseiset tiedot.

Koska tietoja ei saatu Suomessa purettua, tallennin vietiin Ranskaan BEA:n laboratori-
oon. Siella purkua yritettiin seka laitteen valmistajan purkuohjelmalla ettd BEA:n kannet-
tavalla purkulaitteella onnistumatta. Kysyttdessa syyta valmistajan edustaja arveli, etta
lentoarvotallennin oli viallinen.

Lentoarvotallennin toimitettiin sen jalkeen valmistajalle, jota pyydettiin purkamaan tal-
lenne tutkintalautakunnan kayttéon. Valmistaja ilmoitti 26.2.2007, etta laitteen virransyot-
toyksikossa oli ollut vakava vika, joka oli vahingoittanut useita muistiyksikon virtapiireja.
Tallennetta ei voitu purkaa. Valmistaja tekee laitteelle takuukorjauksen.

FDR -tallenteen puuttuminen haittasi tutkintaa ja osa tapahtuman yksityiskohdista jou-
duttiin paattelemdan. Kahdessa muussa Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimassa
samalle yhtidlle sattuneessa tapauksessa tallentuneissa aika- ja paikkatiedoissa oli vir-
heitd. Yhti6lla ei ollut tietoa lentoarvotallentimien toimintahairidista. Valmistajan huolto-
ohjeen mukaan FDR:n pakollisten parametrien ja samalla laitteen toiminnallinen tarkas-
tus on tehtava jokaisessa C-huollossa. C-huoltojakso on 4000 lentotuntia, joka on sa-
malla valmistajan suositus. Suomessa ei ole asetettu kansallisia huoltovaatimuksia
DFDR:lle, joten meillda noudatetaan valmistajan suositusta. Lentoyhtion toiminnassa
4000 lentotuntia vastannee noin kahta vuotta. ATR-kalusto on otettu kaytté6én marras-
kuussa 2005, joten yhtio ei ole laiminlydnyt DFDR:n tarkastusjaksoa. Annex 6 edellyttaa
rekistergintilaitteiden kunnon tarkastamista vuosittain, mutta toteaa samalla, etté valmis-
taja antaa omat ohjeensa. Tallenne on kuitenkin niin téarkea ja paljon tietoa sisaltava tie-
tolahde onnettomuuksien ja vaaratilanteiden selvittimisessa, ettd operaattoreiden tulisi
varmistua siita, ettad laitteet on asennettu oikein ja ettéa ne toimivat. Tutkintalautakunnan
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mielesta lentotoiminnan harjoittajan tulisi tavalla tai toisella varmistua lennonrekisteréin-
tilaitteiden jatkuvasta toimintakunnosta, koska muuten niista ei vaaratilanteen tai onnet-
tomuuden sattuessa ole mitéaéan hyotya.

Tutkinnan aikana toteutetut toimenpiteet

limailuhallinto puuttui yhtidon toimintaan ja ohjeisiin maaraten yhtion tarkistamaan niita.
Yhtid saattoi voimaan toimintakasikirjassaan (OM-A) 9.1.2007 valittémina muutoksina
muun muassa seuraava asioita:

kapteenin ja perdmiehen kelpoisuus- ja kokemusvaatimuksia nostettiin

rajoituksia tuuliolosuhteisiin lisattiin seuraavasti:
- sivutuulikomponentista véhennetdén 10 solmua alle 40 m leveilla kiitoteilla

- myodtatuulikomponentti rajoitetaan 10 solmuun alle 2000 m pituisilla kiitoteilla

reittikoulutusvaatimuksissa NDB-lahestyminen Kiitotielle 14 Seinajoella on pakollinen

miehistdjen on kerrattava lentomenetelmat.

Pitempiaikaisina toimenpiteina yhtié suunnittelee mm. tyyppikoulutusohjelmien paranta-
mista, koneiden jarjestelmatuntemuksen parantamista, lentgjavalinnan kehittamista, yh-
tibkoulutuksen laadun parantamista ja lentoturvallisuusjohtajan kouluttamista.

Seingjoen lentoaseman osalta kiitotien laajennustyd on meneillaéan, laitehankinnat sisél-
tyvat suunnitelmiin ja menetelmalisdys RNAVin osalta on odotettavissa.

Tutkintalautakunta katsoo, ettd ndma toimenpiteet ovat aiheellisia ja kohdistuvat sellai-
siin epékohtiin, joita lautakunta on tuonut esiin tutkittavana olleen tapahtuman osalta, ei-
ka esita niiden johdosta turvallisuussuosituksia.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.
2.

10.

11.
12.

13.

14.

15.

Lentokoneen lentokelpoisuus- ja rekisterdimistodistus olivat voimassa.
Ohjaajilla oli voimassa oleva lupakirja ja lennolla tarvittavat kelpuutukset.

Lennontiedottajalla oli voimassa oleva lupakirja ja lennontiedottajan kelpuutus Sei-
najoen lentoasemalle.

Nakyvyys ja pilvikorkeus olivat hyvéat, mutta tuuli oli voimakkaasti puuskainen ja pu-
halsi sivusta. Kiitotie oli marka, mutta jarrutusteho oli hyva.

Koneen paallikon tekema ratkaisu tehda mydétatuulilasku kiitotielle 32 perustui annet-
tuihin tuulitietoihin, jotka eivat ylittaneet koneen kasikirjassa annettuja rajoituksia.

Hieman kosketuskohdan jalkeen laskukiidossa koneen suunta muuttui &akillisesti va-
semmalla.

Koneen kapteenin ei onnistunut sivuperasimellda korjata koneen sivusuuntapoik-
keamaa.

Koneen vasen paateline ajautui miehistdn ponnisteluista huolimatta noin kaksi met-
ria kiitotien vasemmalla puolelle asfalttipaallysteen ulkopuolelle reunakaistalle, jossa
oli mérkd hiekansekainen kivimurskekate. Lentokone kulki reunakaistalla noin 115
metria.

Koneen vasen laskuteline osui kahteen kiitotien reunavalaisimeen. Ensimmainen va-
laisin (720 m kiitotien 32 kynnyksestd) irtosi ja sinkoutui kauemmas. Toinen valaisin
(780 m kiitotien 32 kynnyksestad) vaantyi vinoon.

Osuma jalkimmaiseen valaisimeen katkaisi koneen vasemman laskutelineen luis-
tonestojarjestelmén johdotuksen.

Otettuaan kayttvon nokkapyoraohjauksen kapteeni sai koneen takaisin kiitotielle.

Rullattaessa asematasolle peramies havaitsi vasemmanpuoleisen laskutelineenluis-
toestojarjestelmén varoitusvalon palavan.

Koneen paikoituksen jalkeen kapteeni veti CVR:n lampdélaukaisimen ulos, jolloin
CVR-tallenne sdilyi. Lentoarvotallennin ei ollut toiminut.

Koneen kapteeni teki tapahtumasta yhtion lomakkeelle ilmailum&arayksen GEN M1-
4 mukaisen ilmoituksen, mutta ei ilmoittanut tapahtumasta valitttméasti Onnetto-
muustutkintakeskukselle.

Lennontiedottaja teki tapahtumasta PHI-lomakkeelle GEN M1-4 mukaisen ilmoituk-
sen, mutta ilmoitti tapahtumasta aluelennonjohdolle vasta kaksi tuntia tapahtuman
jalkeen.

Tapahtuman ESARR-luokitus on B (turvallisuus oli vaarantunut).
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Tapahtuman syy

Koneen ajautumisen kiitotien ulkopuolelle on aiheuttanut tapahtumaketju, jossa on usei-
ta toisiinsa vaikuttaneita tekijoitd. Naita ovat tapahtumajarjestyksessa

laskusuunnan valinta my6tatuuleen

laskukiidon keskivaiheilla koneeseen osunut voimakas vasemmalta tullut sivutuuli-
puuska, jolloin koneen kulkusuunta on odottamatta muuttunut vasemmalle

kiitotien markyys, jolloin kone jossain maarin luisti sivuttain

kiitotien leveys ei olosuhteiden huonontuessa riittdnyt koneen kulkusuunnan oikai-
semiseen

ohjaajan pyrki oikaisemaan suunnanmuutosta sivuperasimella, mutta sivuperasimen
teho ei nopeuden pienentyessa ollut yksindan riittava

kapteeni ei kuullut peramiehen ilmoitusta "70”, jonka vuoksi hdn mybdhastyi nokka-
pyoréaohjauksen kayttdonotossa

kapteenilla oli véhan kokemusta ATR-paallikkbna.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkintalautakunta on tutkintaselostuksessa tuonut esiin ne havaitsemansa epékohdat,
jotka liittyvat tapahtuman syyketjuun. Osa naista on fysikaalisia, joihin ei voida vaikuttaa,
osa koulutuksellisia tai teknisia ja osa lentokentan rakenteisiin liittyvid. Koska ilmailuvi-
ranomainen, lentoyhtio ja lentoaseman pitdja ovat ryhtyneet toimenpiteisiin naiden epa-
kohtien poistamiseksi, ei tutkintalautakunta esitéa niiden johdosta turvallisuussuosituksia.

Lennonrekisterdintilaitteiden toiminnasta tehtyjen havaintojen perusteella ja tallenteen
laadun valvonnan osalta tutkintalautakunta esittad seuraavan turvallisuussuosituksen:

1. Tutkintalautakunta suosittaa, ettd EASA selvittaisi lennonrekisterdintilaitteis-
sa esiintyneiden toimintahairididen yleisyyden ja selvityksen perusteella harkit-
sisi, onko laitteiden huolto-ja tarkastusjaksoja syyta lyhentaa laitteiden jatkuvan
toimintakunnon varmistamiseksi.

Perustelu: Tutkittavana olleessa tapauksessa lentoarvotallennin (DFDR) oli vahingoittu-
nut mahdollisesti vaaran asennuksen takia eika sen toimintakunnosta ollut varmistuttu.
Liséksi kahden muun tutkittavana olleen tapauksen yhteydessa on kaynyt ilmi, etta len-
toarvotallentimet eivat ole toimineet tarkoitetulla tavalla. llma-aluksen valmistaja on maa-
ritellyt laitteen huoltojaksoksi C-huollon (4000 h), joka merkitsee tdméan kaltaisessa ope-
roinnissa noin kahden vuoden aikajaksoa. Tutkintalautakunta pitaa tata aikaa liilan pitka-
na. Lennonrekisterodintilaitteiden asennusten ja toiminnan kunnon valvonta on edellytys
laitteiden oikealle toiminnalle ja tallenteiden kayttomahdollisuuksille tutkinnassa.

Helsingissa 19.6.2007

T

ouko Koskimies Hannu Melaranta
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Piirros koneen ajautumisesta kiitotien sivuun

1. Pyoréanjaljet reunakaistalla alkavat noin 15 m
ennen valaisinta no 49. Reunakaistan leveys

on noin 2,5 m. Valaisimen etéisyys paallys-
teen reunasta on 1,4 m.

2. Valaisin no 49 on lentanyt paikoiltaan va-

semman laskutelineen ulomman pyéran osu-

masta.

3. Pydrien jattdmat painumajaljet jatkuvat melko
suoraan kohti valaisinta no 50. Jalkien suurin

etdisyys paallysteen reunasta on noin 2 m.

4. Valaisin no 50 jaa pyorien valiin ja kaatuu vi-
noon. Osuma katkaisee luistoneston kaapelin.

5. Kone tulee takaisin kiitotielle noin 40 m va-
laisimen no 50 jalkeen.

6. Nokkapyoran jalkia ei ole.

7. Paatelineiden raidevali on 4,1 metria. Nokka-

telineen ja paatelineen raidevali on 2,05 m.
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