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Tutkintaselostus
D1/2007L

ATR 42-lentokoneen tahaton poikkeaminen vakiolahto-

reitilta 8.1.2007

OH-ATB

ATR 42-500

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkaiseminen. limai-
luonnettomuuden tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdol-
lisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaantd on ilmaistu myds onnetto-
muuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissé 94/56/EY.
Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maérit-
telemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muo-
toa A, B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D1/2007L TUTKIJAT: Markus Bergman

VALMISTUNUT: 16.7.2007

Vesa Kokkonen

Tapahtuma-aika:

8.1.2007, klo 07.11 Suomen aikaa

Tapahtumapaikka:

EFHK lahialue ja lahestymisalue,
ilmatilaluokka C

IIma-aluksen tyyppi: ATR 42-500
Rekisteritunnus: OH-ATB
Moottorit:

Valmistusvuosi: 2006

Lennon tyyppi:

Aikataulun mukainen reittilento

IIma-aluksen vahingot:

Ei vaurioita

Henkilomaara:

Kahdeksan matkustajaa,
kolme miehiston jasenta

Ohjaajat: Paallikko: 1ka 31 Peramies: lka 29
Lupakirjat: ATPL CPL
Lentokokemus: Kokonaiskokemus: Kokonaiskokemus:
3906 h 291 h 10 min,
ATR 42: josta simulaattorissa
430 h 107 h
ATR 42:
76 h 4 min,
josta simulaattorissa
43 h
Saatila: Tuuli 170/12, nakyvyys 7 km, mist, bkn/500 ft, lampétila +4,

QNH 1001 hPa, tapahtuma-aikaan oli pimeda




JOHDANTO

Helsinki-Vantaan lentoasemalla tapahtui 8.1.2007 vaaratilanne Finncomm Airlines -
lentoyhtion operoimalle ATR 42 -lentokoneelle. Lento oli aikataulun mukainen reittilento
Helsingistd Seingjoelle reittitunnuksella WB201S. Kiitotieltd 22R tehdyn lentoonlahdon jal-
keen lentokoneen lentorata poikkesi lennonjohtoselvityksen mukaisesta vakiolahtoreitista.
Lentokone kaartoi alkunousun aikana jyrkéasti vasemmalle ja ajautui kiitotien 22L jatkeelle.
Koneen Kallistus ja nokan asento olivat hetkellisesti normaalia jyrkempia.

1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Ohjaamomiehistd oli kahdelle paivéalle jakautuvalla tydvuorolla. Ennen kyseista
tydvuoroa kapteenilla oli ollut kaksi ja peramiehella kolme vapaapdaivaa. Lennot
olivat peramiehen tyyppikoulutukseen kuuluvia reittikoululentoja. Tyévuoro oli al-
kanut 7.1.2007 Helsingissa paatyen Poriin yopymaan. Poriin saavuttiin noin klo
00.20 paikallista aikaa. Perilla Porissa miehistolla oli noin nelja tuntia lepoaikaa
ennen paluulentoa Helsinkiin. Lento Porista saapui Helsinkiin 8.1.2007 noin klo
06.30 paikallista aikaa.

Miehiston oli tarkoitus jatkaa samalla koneyksildlla (OH-ATA) noin puolen tunnin
kaantoajan jalkeen seuraavalle lennolle Helsingista Seindjoelle. Lennolla Porista
Helsinkiin ilmenneiden teknisten vikojen takia Seingjoelle l&hteva kone vaihdettiin.
Miehisto siirtyi uudelle koneelleen (OH-ATB), joka tuotiin huollosta noin 15 minuut-
tia ennen lennon aikataulunmukaista lahtdaikaa, joten miehistolla oli normaalia
vahemman aikaa tehda ennen lentoa vaadittavat toimet ja saada lentokone val-
miiksi [&ht6a varten. Lennolla Helsingista Seingjoelle peramies oli ohjaava ohjaaja
(Pilot Flying, PF) kouluttajakapteenin toimiessa avustavana ohjaajana (Pilot Non-
Flying, PNF).

Lennolle WB201S annettu ja ohjaajien oikein kuittaama lennonjohtoselvitys oli
suomennettuna: "WB201S, selvitetty Seingjoelle, kiitotie 22R, Pivak 1 A lahtoreitti,
lentovayla P854, transponderin koodi 3613". Kiitotien 22R ja lentoonlahtéreitin Pi-
vak 1 A alkusuunta on 221 astetta. Etaisyydella 2,5 NM Helsingin VOR/DME:sta
(HEL) lahtoreitti jatkuu lentosuunnalla 285 astetta kunnes ollaan HEL radiaalilla
253. Kyseista radiaalia seurataan etaisyydelle 10 NM HEL, jonka jalkeen hakeu-
dutaan oikealla kaarrolla VOR/DME Orimaan (ORM) radiaalille 227, jota seura-
taan etaisyydelle 30 NM ORM. Sen jadlkeen hakeudutaan vasemmalla kaarrolla
HEL radiaalille 322 kohti reittipistettd Pivak. Korkeusrajoitus on vakioldhtdreitin
mukaisesti 4000 jalkaa. L&htoreitti perustuu navigointiin maalaitteita (VOR/DME)
kayttéden, mutta lahtoreitti on lennonhallintajarjestelméan (FMS) tietokannassa koo-
dattuna ja siten lennettavissa FMS:n avulla kayttAmatta perinteisia suunnistuslait-
teita.

Alkunousun aikana ohjaajat huomasivat lennonjohtoselvityksen mukaisen lahtorei-
tin puuttuvan FMS:sta. Laskutelineen nostamisen ja nousutehon asettamisen jal-
keen kapteeni ryhtyi syottamaan lahtoreittia FMS:4an. Lahes samanaikaisesti len-
tokone alkoi kaartaa vasemmalle. Peramies, joka kertomansa mukaan oli pyytanyt
kapteenia valitsemaan autopilotin paalle, luuli autopilotin olevan paalla eika puut-
tunut koneen lentorataan. Sen sijaan peramies kertomansa mukaan kysyi kap-
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teenilta ainakin kahdesti syyta koneen kaartamiselle vasempaan, koska muistel
l[&htoreitin alkavan oikealla kaarrolla. Vakiolahtoreittikarttoja ei ollut esilla lentoon-
lahdon aikana. Kapteenin saatua lahtoreitin syotetyksi, lentokoneen kallistus oli
jyrkentynyt noin 35 asteeseen. Ohjaussuunta oli aarimmilldédn noin 135 astetta.
Koneen lentorata poikkesi tutkatallenteen mukaan vahintaan 1,5 kilometrid Kkiito-
tien 22R keskilinjan jatkeesta vasemmalle, joten lentokone oli ennen kallistuksen
oikaisua ja suunnan korjausta kiitotien 22L lentoonlaht6- ja ylésvetosektorissa.

Peramiehen huomautettua lentokoneen kaarrosta vasemmalle, kapteeni otti oh-
jaimet kayttden "my controls” -komentoa, oikaisi kallistuksen ja aloitti kaarron oi-
kealle. Kallistuksen oikaisun aikana koneen nokan asento nousi hetkellisesti yli 19
asteeseen nokka ylgs. Peréamies, joka hoiti radiopuhelinliikennetta kapteenin ohja-
tessa konetta, otti yhteyden tutkalennonjohtoon noin 2800 jalan korkeudessa.
Maaraysten mukaan lentokoneen on pysyttava lahilennonjohdon (TWR) jaksolla
1500 jalan korkeuteen saakka ja tdman jalkeen otettava yhteys tutkalennonjoh-
toon. Tutkalennonjohtaja, huomattuaan lennonjohtoselvityksesta poikkeavan len-
toradan, tiedusteli syyta poikkeamaan ja ilmoitti tekevénsa asiasta raportin. Ohjaa-
jat ilmoittivat my0ds raportoivansa tapahtuman. Taméan jalkeen ohjaajat pysayttivét
lentoyhtion ohjeistuksen mukaisesti ohjaamoaanittimen (CVR) vetamalla sen lam-
polaukaisijan ulos. Kapteeni painoi myéhemmin lampdélaukaisijan takaisin sisaan.
Peramies sai kertomansa mukaan tietdaa lampolaukaisijan sisdan painamisesta
vasta lennon jalkeen Helsingissa. Lennettyaan Seindjoelle ja takaisin Helsinkiin
ohjaajat tekivat tapahtumasta maaraysten edellyttaman raportin (Occurrence re-
port).

Tutkinnassa kaytettavissa olleiden lentoarvotallentimen (DFDR) tietojen ja tutka-
tallenteiden mukaan lentokone lensi ilmaan nousun jalkeen noin 20 sekuntia kiito-
tien suunnassa saavuttaen noin 700 jalan korkeuden. Taman jalkeen lentokone
alkoi kallistua vasemmalle. Kallistus saavutti suurimman arvonsa 35 astetta noin
40 sekuntia ilmaan nousun jalkeen. Kallistuksen lisdantyessa pystynopeus pieneni
ja lentokone lensi hetken vaakalentoa noin 2000 jalan korkeudessa. llmanopeus
kiihtyi suurimmillaan 168 solmuun. Noin 40 sekuntia ilmaan nousun jalkeen ko-
neen kallistuksen lisaantyminen vasemmalle pysahtyi. Lentokoneen kaarto jatkui
ohjaussuuntaan 135 astetta, jonka jlkeen kone kaartoi oikealle noin 25 asteen
kallistuksella ohjaussuuntaan 228 astetta. Nousulento jatkui talla ohjaussuunnalla
autopilotin paalle kytkemiseen saakka, joka tapahtui 1 minuutti 56 sekuntia ilmaan
nousun jalkeen. Taman jalkeen lento eteni lennonjohdon ohjeiden mukaisesti koh-
ti reittipistetta Pivak.

Tutkinnassa kaytettiin vaaratilannelennon tapahtuma-aikaan voimassa olleita ka-
sikirjoja (OM-A, revisio 8, voimaantulopaiva 13.2.2006 ja OM-B, revisio 3, voi-
maantulopdiva 22.6.2006). Tutkinnan aikana Finncomm Airlines otti kayttéén uu-
distetun version ATR 42/72 -koneiden lentokéasikirjasta (OM-B, revisio 4, voimaan-
tulopdaiva 1.1.2007, joka otettiin kayttoon 19.2.2007) seka yhtién lentotoimintaka-
sikirjasta (OM-A, revisio 9, voimaantulopaiva 1.2.2007). Uudistetussa lentokasikir-
jassa on tarkennettu FMS:n kayttdon liittyvaa ohjeistusta ja muutettu ohjaamome-
netelmid. Lentotoimintakasikirjan muutokset koskevat muun muassa ohjaamoyh-
teistydn tehostamista, lennon valvontaa (monitoring) ja aikataulusta johtuvan pai-
neen vaikutusta lentoturvallisuuteen.



Yhtion lentotoimintakasikirjassa, kohdassa 8.3.2. kuvataan yleiset menetelmat
aluesuunnistukseen ja maalaitteisiin perustuvaan navigointiin. Tarkemmat ohjeet
aluesuunnistusjarjestelman lataamiseen ja ladattujen tietojen tarkastamiseen an-
netaan kohdassa 8.3.2.2.3. OM-A maéarittelee lentoreitin sydttdmisen koneen
suunnistusjarjestelmaan ohjaavan ohjaajan tehtavaksi ja tarkastamisen avustavan
ohjaajan tehtavaksi. ATR 42:n lentokasikirjan mukaan lentoreitin sy6ttdminen on
aina peramiehen tehtéava. Ohjaajien kertoman mukaan ATR -operoinnissa nouda-
tetaan koneen lentokasikirjan ohjetta.

OM-B:ssa annetaan ohjeet FMS:n lataamiseen ja ladattujen tietojen tarkastami-
seen (OM-B: 2.2.1.1, 2.3.5, 2.3.6, 2.3.9 ja 2.4.12). Ohjeistuksen mukaan peramie-
hen tehtdvana on "Flight deck preparation” -kohdassa syottda muun muassa len-
nettava reitti aluesuunnistus-jarjestelmaan. Kohdassa "Crew at stations”, jolloin
molemmat ohjaajat ovat ohjaamossa, kapteenin tehtavana on tarkastaa syotetyt
tiedot. Lentoonlahtobriefaus tehdaan tarkastuslistan mukaisesti kohdassa "Crew
at stations”. Briefauksessa tulee kayda lapi muun muassa lennettava reitti |ahto-
reitteineen. Tarkastuslistan "Before engine start” kohdassa "NAV/FMS” kapteenin
kuuluu tehda FMS:aan tarvittavat muutokset ja sy6ttda esimerkiksi lopulliset pai-
no- ja polttoainetiedot. Rullatessa luettavan "Taxi” -tarkastuslistan kohdassa "Ta-
ke-off briefing/speed bugs” ohjaajien kuuluu varmistaa muun muassa lennonjoh-
toselvitys ja sen mukaisesti valittu korkeus seké tarkastaa tutkavastaimen (trans-
ponder) koodi. FMS:n lataamista ei ole ohjeistettu eika kuvattu tarkastuslistoissa,
vaan ohjeet ovat lentokasikirjan kohdassa "Supplementary; FMS procedures”.

Voimassa olleen OM-B:n mukainen menetelma oli tehda lentoonlahtd lennonohja-
us-jarjestelman asetuksilla HDG (ohjaussuunta), LOW BANK (loiva kallistus =
max 15 astetta), IAS (valittu indikoitu ilmanopeus) ja NAV ARM (aluesuunnistus-
jarjestelma esivalittuna). Kyseisen menetelman mukaan koneen ilmaan nousun
jalkeen suuntaohjaus lennonohjausnaytélle (flight director) ja autopilotille tulee
FMS:Ita.

Lentoarvotallentimen (DFDR) tietojen mukaan lennonohjausjarjestelmé sai suun-
taohjauksen FMS:ltd 16 sekunnin ajan lentokoneen ilmaan nousun jalkeen. Ta-
man ajan lentokone lensi kiitotien suunnassa. FMS:8an syotetyt tiedot eivat talti-
oidu lentoarvotallentimeen, joten tutkinnassa ei ollut kaytettavissa varmaa tietoa
siitd, mitd FMS:aéan oli syotetty tai mita sieltd mahdollisesti puuttui. 16 sekuntia il-
maan nousun jalkeen lennonohjausjarjestelmén suuntaohjaus vaihtui ennen len-
toonlahtéa valitun ohjaussuunnan (kiitotien 22R suunta) mukaiseksi. Lahes sa-
manaikaisesti lentokone alkoi kaartaa vasemmalle. Suuntaohjauksen valintaa ei
kuitenkaan muutettu, mika tarkoittaa sita, etté lentokonetta ei lennetty flight direc-
torin ndyton mukaisesti. Valittua ohjaussuuntaa muutettiin vasta autopilotin paéalle
kytkemisen jalkeen, noin 1 minuutti 56 sekuntia ilmaan nousun jalkeen.

Autopilotti seuraa normaalisti automaattisesti flight directorin nayttéa, eli autopilo-
tin ollessa kytkettyna flight directorin naytté on keskitettyna. Mikali flight directorilla
ei ole valittuna aktiivista toimintoa, autopilotti kytkeytyy perusasetuksilleen, eli sai-
lyttdd pituuskallistuksen, oikaisee sivuttaiskallistuksen ja sailyttda sivuttaiskallis-
tuksen oikaisun jalkeisen ohjaussuunnan.



2.1

Ohjaava ohjaaja on ensisijaisesti vastuussa lentoradasta. Mikéli han havaitsee, et-
té autopilotti tai lennonohjausnéaytto ei toimi toivotulla tavalla, on ne kytkettava irti
ja ohjattava kone halutulle lentoradalle (OM-B: 2.1.2). Riippumatta siita, kumpi on
ohjaava ohjaaja, molemmat ohjaajat ovat vastuussa lentoradasta ja lennonjoh-
toselvityksen noudattamisesta (OM-A: 8.3.0).

Ohjaajien toimien kuvaus perustuu suurelta osin ohjaajilta kuulemisissa saatuihin
tietoihin, koska CVR:n tallenne ei ollut tutkijoiden kaytettavissa. Ohjaajilta kuule-
misissa saadut tiedot poikkesivat monessa kohdassa toisistaan.

Lentokoneessa ei ollut mitaan teknista vikaa, joka olisi voinut vaikuttaa tapahtu-
miin vaaratilannelennolla. Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotie 22L ei ollut kay-
tossd lentoonlédhtdihin tai laskeutumisiin vaaratilanteen tapahtuma-aikaan. Len-
nonjohto ei puuttunut WB201S:n poikkeavaan lentorataan ennen kuin ohjaajat ot-
tivat yhteyden tutkalennonjohtoon noin 2800 jalan korkeudessa.

ANALYYSI
Tapahtumat ennen lentoonlahtéa

Onhjaajat olivat palaamassa Helsinkiin Porista ja heidén oli tarkoitus jatkaa samalla
koneyksildlla seuraavalle lennolle Seindjoelle. Suunniteltu k&éntbaika Helsingissa
oli puoli tuntia. Koneyksilén vaihtumisen takia jai noin 15 minuuttia aikaa saada
lentokone valmiiksi 1aht6a varten. Kaytettavissé oleva aika oli varsin lyhyt kun ote-
taan huomioon, etté kyseessa oli peramiehen reittikoululento. Kone lahti liikkeelle
pysakdintipaikalta ainoastaan nelja minuuttia aikataulustaan jaljessa.

Peramiehen lentokokemus oli tapahtuma-aikaan vahainen. Hanen kokonaislento-
kokemuksensa lentokoneella oli 184 tuntia 10 minuuttia josta ATR 42:lla 33 tuntia
4 minuuttia. Vaaratilannelento oli peramiehen 41. lentoonlaht6 kyseisella konetyy-
pilla. Reittikoululennoilla, joissa oppilaan kokonaislentokokemus on vahainen, ko-
rostuu kouluttajana toimivan kapteenin rooli. Kokemattomalta oppilaalta ei voida
edellyttaa normaaliin ohjaamoyhteistydhon kuuluvaa kapteenin tyéskentelyn teho-
kasta valvontaa. Lisaksi kouluttajan on tarkasti valvottava ja opetettava oppilasta
taman toimiessa niin ohjaavan kuin avustavankin ohjaajan tehtavissa. On myds
tarkead, ettd kouluttaja omalla tyéskentelylladn antaa mallin oikeista toimintata-
voista ja tutustuttaa oppilaan yhtién toimintatapoihin ja turvallisuuskulttuuriin. Kou-
luttajakapteenin rooli ohjaamon "ty6njohtajana” korostuu tilanteissa, joissa kiire
saattaa vaikuttaa lentoturvallisuuteen. Tutkijoiden nédkemyksen mukaan kiire on
voinut vaikuttaa ohjaajien tydskentelyyn maassa ennen lentoonlaht6a.

Lentokoneen FMS:n lataamista tai ladattujen tietojen tarkastamista olisi tullut kasi-
tella ohjaamomenetelmien ja tarkastuslistojen mukaisesti nelja kertaa miehistén
koneelle saapumisen ja lentoonlahd6n valilla. Ohjaajat eivat kuitenkaan syotta-
neet aluesuunnistusjarjestelmaan lahtoreittia eivatka havainneet sen puuttumista.
FMS:n lataaminen on lentokasikirjan mukaan peramiehen tehtava. Kapteenin
muistikuvan mukaan peramies latasi FMS:n, kun taas perdmiehen kertoman mu-
kaan kapteeni oli tehnyt taman. Kumpikaan ohjaajista ei osannut selittdd miksi
ennen lentoonlaht6a ei huomattu FMS:sta puuttuvan tietoja.



Tapahtuma-aikaan voimassa ollut OM-B ei maéritellyt selvasti lentoonldhddn ai-
kana kaytettavaa EHSI:n (Electronic Horizontal Situation Indicator = "suunnistus-
naytté”) skaalaa, eikd mydskaan FMS:n kayttopaneelilla esilla pidettavia sivuja.
Mikali ohjaajat olisivat valinneet sopivan skaalan EHSI:n naytdilleen, olisivat he
mahdollisesti huomanneet FMS:n reittipisteiden poikkeavan lennonjohtoselvityk-
sen mukaisesta lahtoreitista. Mikali vahintaan toisen ohjaajan FMS:n kayttépanee-
lilla olisi ollut esilla sivu, josta nakyvat lentoonlahdon jalkeiset reittipisteet, olisi lah-
téreitin puuttuminen mahdollisesti huomattu. Uudistetussa, 19.2.2007 kaytté6n
otetussa OM-B:sséa on tarkennettu EHSI:n ja FMS:n nayttéjen kaytbn ohjeistusta
ja siten FMS:aan ladattujen tietojen tarkastaminen ja mahdollisten puutteiden ha-
vaitseminen on helpompaa.

OM-B:ssa lennonohjausjarjestelman kaytdsta lentoonlahddéssa annettu ohjeistus,
jossa esivalitaan NAV, saattoi johtaa ristiriitaiseen tilanteeseen nopeuden ja kallis-
tuksen suhteen lentoonlahdon jalkeen, silla NAV-moodi sallii kallistuksen 27 as-
teeseen (high bank). Toisin sanoen flight director / autopilot saattoi kaskea kallis-
tamaan / kallistaa konetta jyrkemmin kuin ilmanopeus olisi sallinut ja siten pienen-
tdd marginaalia sakkausnopeuteen. Edella mainittu nopeuden ja kallistuksen vali-
nen ristiriita NAV-moodilla oli OM-B:ssé ohjeistettu valttamaan kasin lennettaessa
siten, ettd ei noudateta taysin flight directorin antamaa kallistuskéskya. Autopilottia
ei NAV-moodilla saanut kytked paalle ennen kuin ilmanopeus sallii riittavan kallis-
tuksen (high bank). Uudistetussa OM-B:ssa on tarkennettu ja osin muutettu oh-
jeistusta lentoonlahddssa kaytettaviin lennonohjausjarjestelman valintoihin ja siten
edella mainitut puutteet on saatu korjattua. Uusien ohjeiden mukaan NAV saa-
daan kytkea aikaisintaan korkeudella 400 FT maan pinnasta. Jyrkén kallistuksen
edellyttama ilmanopeus on myds ohjeissa huomioitu aiempaa selvemmin.

Ohjaajilla ei ollut [&htoreittikarttoja esilla lentoonlahddn aikana. Tama oli ohjaajien
mukaan normaalia, silla kaytanto oli syottaa ja tarkastaa FMS:n tiedot kartan pe-
rusteella, minka jalkeen karttoja ei enaa ollut tarpeen kayttaa, vaan navigointi ta-
pahtui ainoastaan FMS:n tietojen perusteella. Mikali lahtoreittikarttaa olisi kaytetty
FMS:aa ladattaessa seké sitd tarkastettaessa, ei lahtoreitti todennakdisesti olisi
jadnyt puuttumaan suunnistusjarjestelmasta. Mikali ohjaajat olisivat tehneet kaikki
ohjaamomenetelmien ja tarkastuslistojen mukaiset toimet, lahtoreitin puuttuminen
olisi huomattu ennen lentoonlahtta. On ilmeista, ettd ohjaajat eivat noudattaneet
lentoyhtion ohjeistusta tai ATR 42:n ohjaamomenetelmia valmistellessaan lentoa.

Vaaratilannetta edeltdneena yoné ohjaajien mahdollisuus lepoon rajoittui noin nel-
jaan tuntiin. Lepoaika oli lyhyydestaan huolimatta viranomaismaaraysten mukai-
nen. Kumpikaan ohjaajista ei kertomansa mukaan tuntenut vasymysta tai kokenut
vireystilansa olleen alentunut tapahtuma-aikaan. Tydsta johtuvan kumulatiivisen
vasymyksen todennédkoéisyys on vahainen molempien ohjaajien kyseista tyévuoroa
edeltdneiden vapaapaivien takia, mutta tutkijoiden kasityksen mukaan vireystilan
laskua ohjaajien toiminnan puutteisiin ja vaaratilanteeseen myotavaikuttavana te-
kijana ei kuitenkaan voida kokonaan sulkea pois.

Tutkijoiden kasityksen mukaan tyoskentely vaaratilannelennolla ei tayttanyt reitti-
koululennolle asetettuja vaatimuksia ja ohjaamoyhteistyd toimi puutteellisesti. Pe-
ramies nayttdd toimineen tehtavassaan itsenaisesti seka ilman kouluttajan opas-
tusta ja valvontaa. Kapteeni ei ilmeisesti huolehtinut kaikista omista tehtavistaan
ja toimi kuin peramies olisi kokenut ja valmis ammattilainen.



2.2

3.1

Tapahtumat lentoonlédhdon jalkeen

Peramies pyysi kertomansa mukaan kapteenia kytkem&an autopilotin paalle pian
laskutelineen nostamisen jalkeen. Kapteeni ei lausuntonsa mukaan kuullut pera-
miehen pyynt6a. Peramiesta oli koulutuksen aikana usein kehotettu kiinnittdmaan
huomiota késkyttdamiseen ja oikeiden call-outien kayttéén. Ohjaamomenetelmiin ei
kuulunut suullista vahvistusta autopilotin kytkemiselle, koska lentoyhti6 oli pyrkinyt
vahentamaan suullisia kuittauksia (call-out) niin sanotun "yksinkertaistetun closed
loop" -periaatteen mukaisesti. OM-B:n mukaisesti ohjaajien tulee tarkastaa autopi-
lotin paalle kytkeytyminen EADI:lle (Electronic Attitude Display Indicator = asento-
naytto) syttyvasta merkkivalosta, joten ilman suullista kuittaustakin, ohjaamome-
netelmid noudattamalla perdmiehelld olisi ollut mahdollisuus havaita, ettd autopi-
lotti ei ollut paalla. Pyydettyadn autopilotin paalle peramies paasti irti ohjaimista
varmistamatta autopilotin paalle kytkeytymista.

Huomattuaan alkunousun aikana lahtoreitin puuttuvan FMS:std, ohjaajat eivat il-
moittaneet asiasta lennonjohdolle, vaan kapteeni paatti syottdd puuttuvat tiedot
FMS:4an. Huomion siirtdminen kriittisessa lennon vaiheessa pois lennon valvon-
nasta FMS:n lataamiseen on vastoin OM-A:n maarayksia (8.3.2.2.0). Peramies jai
ohjaavana ohjaajana yksin huolehtimaan lentoradasta.

Koneen lahtiessd kaartamaan vasemmalle, flight directorin suuntaochjauskéasky
noudatti valittua (kiitotien 22R) ohjaussuuntaa. Vaikka perdmies luuli autopilotin
olevan kytkettyna, hanen olisi pitanyt havaita, ettd lentokone ei noudata flight di-
rectorin kaskyja. Huomattuaan ristiriidan lentoradan ja flight directorin nayton valil-
14, olisi hanen ohjeistuksen mukaisesti pitdnyt ohjata kone haluamaansa suun-
taan. Tilanne oli ilmeisesti peramiehelle vahaisesta lentokokemuksesta johtuen
kuitenkin niin hammentava, ettd han ei puuttunut ohjaamiseen ilman kouluttaja-
kapteenin hyvaksyntdd. Kapteeni puolestaan oli keskittynyt l&ahtbreitin sy6ttami-
seen FMS:aan, eika héan valvonut lentoa tai vastannut peramiehen kysymyksiin.

Lentoturvallisuus vaarantui kun lentokone lensi ohjaamattomana 28 sekunnin
ajan. Lentokone ei pysynyt vakiolahtoreitin tarkastellulla estevara-alueella, mutta
valitdnta vaaraa maahan tai esteisiin tormaamisesta ei ollut. Lentokoneen asento,
korkeus tai nopeus eivat sindnsa aiheuttaneet lentoturvallisuuden vaarantumista.
Sen sijaan olisi ollut mahdollista syntya konfliktitilanne muun liikenteen kanssa
lentokoneen poiketessa lahtoreitiltaan viereisen kiitotien 22L lentoonlahtd- ja ylos-
vetosektoriin.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajilla oli voimassa olevat tehtaviin tarvittavat lupakirjat ja kelpuutukset.
2. Lentokone oli rekisterdity ja sen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

3. Lento oli peramiehelle tyyppikoulutukseen kuuluva reittikoululento.

4. Peramiehen kokonais- ja tyyppikohtainen lentokokemus oli vahainen (vaiku-
tusta vaaratilanteeseen).
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Vaaratilannetta edeltaneena ydna ohjaajien mahdollisuus lepoon rajoittui noin
neljaan tuntiin (mahdollisesti vaikutusta vaaratilanteeseen).

Lentokone tuotiin huollosta noin 15 minuuttia ennen aikataulun mukaista lah-
tdaikaa, minka vuoksi ohjaajille jai normaalia vahemman aikaa tehda ennen
lentoa vaadittavat toimet (mahdollisesti vaikutusta vaaratilanteeseen).

Lennonohjausjarjestelmaan (FMS) ei ennen lentoonlahtéa ladattu vakiolahto-
reittia (vaikutusta vaaratilanteeseen).

Kapteeni ryhtyi lataamaan lahtoreittia lennonohjausjarjestelmaan alkunousun
aikana (vaikutusta vaaratilanteeseen).

Lentokone oli ohjaamattomana noin 28 sekuntia (vaikutusta vaaratilantee-
seen).

Lentoonlahdon jalkeen, alkunousun aikana lentoa ei monitoroitu ohjaamome-
netelmien mukaisesti (vaikutusta vaaratilanteeseen).

Lentokoneen asento poikkesi normaalista seké pituus- ettd sivuttaiskallistuk-
sen suhteen.

Lentokoneen kallistus oli ohjaamattomana suurimmillaan 35,5 astetta va-
semmalle.

Lentokoneen nokan asento oli suurimmillaan +19,4 astetta (ohjattuna).

Lentokoneen ohjaussuunta muuttui ohjaamattomana noin 84 astetta vasem-
malle.

Lentokone ajautui viereisen kiitotien 22L lentoonlahto- / yldsvetosektoriin.
Lentokone ei pysynyt kiitotien 22R estevarojen suhteen tarkastellulla alueella.

Ohjaajat ja tutkalennonjohtaja tekivat vaadittavan ilmoituksen vaaratilantees-
ta.

Ohjaamonauhoitus (CVR) ei ollut kaytettavissa tutkinnassa.

Lentokoneessa ei ollut teknista vikaa.

Tapahtuman syy

Vaaratilanteen, jossa lentokone poikkesi alkunousun aikana ohjaamattomana len-
nonjohtoselvityksen mukaiselta vakiolahtoreitiltd, aiheutti ensisijaisesti puutteelli-
sesti toiminut ohjaamoyhteisty0 ja se, etta ohjaajat eivat noudattaneet ohjaamo-
menetelmid. Myo6s ohjaajien valinen kommunikaatio oli puutteellista. Ohjaavana
ohjaajana toiminut peramiesoppilas ei puuttunut lentokoneen ohjaamiseen epail-
lessaan poikkeamista lahtoreitiltd. Avustavana ohjaajana toiminut kouluttajakap-
teeni kiinnitti huomionsa kriittisessa lennon vaiheessa toisarvoiseen tehtavaan ei-
k& siten valvonut lentoa tai perdmiehen tydskentelya. Vaaratilanteen syntyyn myo6-
tavaikuttaneet tekijat iilmenevat kohdasta toteamukset.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tehdyn tutkinnan perusteella ei anneta turvallisuussuosituksia. Tutkijoiden mieles-
ta lentoyhtion nykyiset, uudistetut kasikirjat ja niihin perustuva ohjeistus oikein
noudatettuna riittavat estamaan tutkittavana olleen vaaratilanteen kaltaisten tilan-
teiden syntymisen.



