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TIIVISTELMA

Vaaratilanne sattui 22.6.2009 Finnair Oyj:n aikataulunmukaisella lennolla AY58 Shanghaista Kii-
nasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle Suomeen. Lentokone oli tyypiltdan Airbus A340-313 ja
rekisteritunnukseltaan OH-LQE. Koneessa oli 195 matkustajaa ja 12 miehiston jasenta.

Lentoonlahddssa Shanghaissa kello 02.17 (kaikki ajat ovat UTC-aikaa) koneen vasemman paa-
laskutelineen sisemman takarenkaan pinnoitus irtosi ja repesi palasiksi. Palaset vahingoittivat
koneen laskuteline- ja jarrujarjestelman hydrauliputkia. Kone jatkoi lentoa Helsinki-Vantaalle, jon-
ne se laskeutui ilman lisdvaurioita kello 11.53. Tapahtuma ei aiheuttanut henkildvahinkoja.

Tapahtuma luokiteltin vakavaksi vaaratilanteeksi. Onnettomuustutkintakeskus asetti 26.6.2009
paatokselladan C2/2009L tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Vesa Kok-
konen ja jaseniksi tutkijat Jouko Koskimies seka Niina Aintila. Pelastuspalvelun toimivuuden asi-
antuntijaksi kutsuttiin palomestari Heikki Harri.

Lentoonlahtd sujui muuten normaalisti, mutta sen aikana ohjaamoon tuli keltainen huomautus
(amber caution) BRAKES HOT. Noin kuusi minuuttia lentoonlahdén jalkeen koneen valvontajar-
jestelma ilmoitti vuodosta koneen yhdesséa hydraulijarjestelméassa (vihred). Koneen miehistd toimi
hairidtilanteessa valvontajarjestelman ohjeiden mukaan. Noin neljd tuntia 1&hdon jalkeen koneen
valvontajarjestelma ilmoitti vihnrean hydraulinestesailion maaran laskeneen minimirajaan.

Koneen lahdettyd Shanghain kentan kiitotielta 16ytyi renkaan kappaleita, joissa oli merkinta Finn-
air. Kuminkappaleet toimitettiin koneen vélilaskutarkastuksen tehneelle Lufthansan mekaanikolle.
Han ilmoitti asiasta Finnair Oyj:lle Helsinkiin, valokuvasi palaset ja léhetti kuvat sdhkopostilla Hel-
sinkiin. Niista voitiin paatelld, etté palat olivat peraisin OH-LQE:n pyo6rasta numero 6, joka on va-
semman paalaskutelineen sisempi takarengas. Alustava tieto rengasvauriosta ilmoitettiin koneen
miehistdlle noin kolme tuntia ennen laskeutumista ja tarkka tieto kysymyksessé olevasta renkaas-
ta 21 minuuttia ennen laskeutumista.

Lennon aikana miehist6 selvitti hydraulijarjestelman vauriosta aiheutuvia ongelmia seka tapahtu-
man edellyttdmia toimenpiteita. Todettiin, ettd muun muassa laskuteline on otettava ulos varajar-
jestelmalla, jolloin keskiteline jaa sisaan, eika koneen nokkapydraohjaus toimi. Myéhemmin saatu
tieto rengasvauriosta aiheutti liséksi epavarmuutta vaurion laajuudesta ja laskutelineen kunnosta.
Sen johdosta kapteeni paéatti noin 40 minuuttia ennen laskeutumista, ettd matkustamo valmistel-
laan laskeutumisessa mahdollisesti syntyvan pakkotilanteen varalta. Helsinki-Vantaan lennonjoh-
to oli likennejarjestelyin mahdollistanut OH-LQE:lle esteettdman lahestymisen ja laskun kiitotielle
22L. Pelastuspalvelu oli halytetty onnettomuuden varalta. Lasku onnistui hyvin, mutta jarrutuk-
sessa myds koneen toinen hydraulijarjestelma (sininen) alkoi vuotaa jarruputken liittimeen tulleen
vaurion takia. Jarrutuksen jalkeen koneen pyséahdyttya sininen jarjestelma tyhjeni. Kone jouduttiin
nokkapyoraohjauksen toimimattomuuden takia pysayttamaan kiitotielle, josta se noin 20 minuutin
kuluttua laskeutumisesta hinattiin asematasolle, jossa matkustajat poistuivat koneesta.

Tutkinnassa selvisi, ettd renkaan numero 6 pinnoite oli lahtokiidossa irronnut ja revennyt palasik-
si. Suurella nopeudella irronneet palaset olivat vahingoittaneet laskutelinekuilussa olevia vihreéan
hydraulijarjestelmén putkia. My6s pyéran numero 2 jarruletkun liitos oli vaurioitunut joko lentoon-
lahdossa tai laskukiidon aikana. Py6ra numero 2 on vaurioituneen pyoran numero 6 edessa. Vih-
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redn jarjestelman nestemaara laski minimirajaan laskutelineen yldsottolinjaan kuuluvan hydrauli-
putken repeamasta. Koneen pysahdyttya sininen jarjestelma tyhjeni vaurioituneesta jarruputken
liittimesta.

Vaurioitunut rengas oli aikaisemmin ollut toisessa koneessa. Rengas oli lahetetty pinnoitettavaksi
siind havaitun pistoreian takia. Pinnoittajalle ei ollut ilmoitettu pistoreidsta eika sitéd pinnoituksessa
havaittu. Pinnoituksen jalkeen rengas oli asennettu OH-LQE:hen. Sen jalkeen pistoreiasta ol
alkanut vahitellen paasta painetta pinnoituksen ja vydkudosten vdliin, jolloin pinnoitus oli alkanut
irrota ja revennyt lopullisesti lentoonlahddssa Shanghaissa. Tutkinnassa renkaan kumimateriaa-
lissa havaittiin kuumenemisen aiheuttamia varimuutoksia. On mahdollista, ettd kuumeneminen on
heikentéanyt pinnoitteen ja vyokudosten lujuutta, mika on edistanyt pinnoitteen irtoamista.

Vihreén ja sinisen hydraulijarjestelméan vuodot olivat aiheutuneet suurella nopeudella irronneiden
kuminpalasten iskuenergiasta naiden osuessa laskutelinekuilussa oleviin hydrauliputkiin ja pyo-
ran numero 2 jarruputken liittimeen.

Tutkintalautakunta suositti, ettd Airbus selvittdisi valmistamissaan konetyypeissa laskutelinekui-
luihin sijoitettujen hydrauli- ja s&hkojarjestelmien suojaamistarpeet ja -mahdollisuudet.
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SAMMANDRAG

Ett allvarligt tillbud pa grund av dackskadan och hydraulsystemskadan pa Helsingfors-
Vanda flygstation 22.6.2009.

Ett tilloud uppkom 22.6.2009 vid en reguljarflygning med Finnair Oyj, AY58 fran Shanghai till Hel-
singfors-Vanda. Flygplanstypen var Airbus A340-313 med registreringsbeteckningen OH-LQE.
Det fanns 195 passagerare ombord och en besattning pa 12 personer.

Vid start fran Shanghai klockan 02.17 (alla tider ar UTC-tid) lossnade belaggningen pa det inre
hjulet i flygplanets vanstra huvudstéll och belaggningen trasade sonder i bitar. Bitarna skadade
roren i flygplanets hydraul- och bromssystem. Flygplanet fortsatte flyget till Helsingfors-Vanda,
dar flygplanet landade klockan 11.53. Handelsen gav inte upphov till ndgra personskador.

Héandelsen klassades som ett allvarligt tillbud (serious incident). Centralen for undersékning av
olyckor tillsatte 22.6.2009 genom sitt beslut C2/2009L en haveriutredning, och till ordférande ut-
sags utredaren Vesa Kokkonen samt som medlemmar utredarna Jouko Koskimies och Niina
Aintila. For att undersoka funktionen hos raddningstjansten kallades som expert brandméastare
Heikki Harri.

Flygningen startade normalt utom under starten piloterna fick i forarkabinen en gul anmarkning
BRAKES HOT. Ungefar sex minuter efter starten rapporterade flygplanets évervakningssystem
en lacka i flygplanets grona hydraulsystemet. Flygplansbeséattningen gick till vaga enligt instruk-
tionerna av 6vervakningssystemet. Ungeféar fyra timmar efter starten anmalde flygplanets dver-
vakningssystem att det grona hydraulsystemet hade témts.

Efter att flygplanet startat fran Shanghais flygplats hittades dackbitar pa banan som var markta
med Finnair. Bitarna av dacket lamnades till den mekaniker fran Lufthansa som hade klarerat
flygplanet under mellanlandningen. Mekanikern anmalde saken till Finnair i Helsingfors, fotografe-
rade bitarna och skickade bilderna med e-post till Helsingfors. Av fotografierna kunde man avgo-
ra, att bitarna harstammade frdn OH-LQE hjul nummer sex, som ar det inre bakre dacket pa
vanster huvudstall. En preliminar uppgift om dackskadan rapporterades till flygplanets beséattning
ungefar tre timmar fore landningen och exakta uppgifter gallande om dacket kom 21 minuter in-
nan landningen.

Under flygningen klarlade beséttningen vilka problem som skadorna i hydraulsystemet orsakade
samt vad handelsen forutsatte for atgarder. Man konstaterade bland annat att landningsstallet
maste tas ut med reservsystemet, vilket innebéar att mittstallet forblir indraget och att flygplanets
framhjulsstyrning inte fungerar. Den senare uppgiften om dackskadan orsakade dessutom oséa-
kerhet om skadans omfattning och landningsstéllens skick. Darfor beslét kaptenen ungefar 40
minuter innan landningen att passagerarkabinen skulle forberedas for en eventuell nddsituation i
samband med landningen. Flygledningen vid Helsingfors-Vanda hade ordnat sa att OH-LQE
obehindrat skulle kunna flyga an mot och landa pa bana 22L. Raddningstjansten hade larmats i
fall en olycka skulle intréffa. Landningen lyckades val, men under inbromsningen bdrjade aven
flygplanets andra hydraulsystem (blaa systemet) lacka pa grund av skador i bromsrérets anslut-
ning. Efter att flygplanet stannat tomdes flygplanets blaa system. Eftersom noshjulsstyrningen
inte fungerade maste flygplanet lamnas pa banan varifran det efter ungefar 20 minuter fran land-
ningen bogserades till flygplatsplattan dar passagerarna kunde lamna flygplanet.
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Vid undersokningen framkom det att belaggningen pa dack nummer sex hade lossnat vid starten
och slitits i bitar. Bitarna hade lossnat med hog hastighet och hade skadat réren i det grona hyd-
raulsystemet som finns i utrymme av landningsstallet samt anslutningen till bromsréret pa hjul
nummer tva. Hjul nummer tva fanns framfor det skadade hjulet nummer sex. Det grona systemets
hydraulvéatska lackte till minimigransen genom en spricka i ett hydraulrér som tillhér landningsstal-
lets uppfallningsanordning. Efter att flygplanet stannat tomdes det blda systemet genom den ska-
dade bromsrérsanslutningen.

Det skadade dacket hade tidigare funnits i ett annan flygplan. Dacket hade lamnats for regumme-
ring pa grund av ett stickhal i dacket. Regummeraren hade inte fatt ndgon information om stickha-
let och det upptacktes inte under regummeringen. Efter regummeringen monterades dacket pa
OH-LQE. Darefter hade det s& smaningom bdrjat lacka ut trycket fran stickhalet till skiktet mellan
belaggningen och korden vilket medfort att belaggningen bérjat lossna och slutligen slitits loss vid
starten i Shanghai. Vid undersokningen kunde man i dackets gummimaterial spara fargforand-
ringar beroende pa upphettning. Det & majligt att upphettningen har forsvagat belaggningen och
kordens hallfasthet vilket har framjat belaggningens lossning.

Lackorna i det grona och blaa hydraulsystemet orsakades av anslagsenergin fran gummibitar
som lossnat med stor hastighet och traffat landningsstéllets hydraulrér och bromsrérsanslutning-
en for hjul nummer tva.

Haveriutredningen rekommenderade att Airbus Industries skulle klarlagga behovet av och mdjlig-
heterna till att skydda de hydraul- och elsystem som finns i landningsstallets schakt.

Vi
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SUMMARY

Serious incident at Helsinki-Vantaa Airport due to tread separation and hydraulic failure,
22 June 2009

An incident occurred on the Finnair scheduled flight AY58 flew from Shanghai, China to Helsinki-
Vantaa Airport, Finland on the 22 June 2009. The aircraft type was an Airbus A340-313, registra-
tion OH-LQE. There were 195 passengers and 12 crew members on board.

The tread of the inner rear wheel in the left landing gear detached and broke into pieces during
takeoff at 02.17 (all times are in UTC time). Rubber debris damaged hydraulic lines on the air-
craft’s landing gear and brake systems. The flight proceeded to Helsinki-Vantaa, landing at 11.53
without any further damage. No persons were injured in this incident.

The incident was classified as a serious incident. On 26 June 2009, Accident Investigation Board
Finland appointed investigation commission C2/2009L to this occurrence. Investigator Vesa
Kokkonen was named investigator-in-charge, accompanied by investigators Jouko Koskimies and
Niina Aintila as members of the commission. Fire Officer Heikki Harri was invited to assist the
commission as a rescue service expert.

The takeoff was otherwise normal except for the fact that the Electronic Centralized Aircraft Moni-
tor (ECAM) generated the amber caution BRAKES HOT. Approximately six minutes after takeoff
the ECAM generated a caution related to a leak in one of the hydraulic systems (green). The
crew acted according to the instructions displayed by the monitoring system. Four hours from
takeoff the ECAM annunciated that the hydraulic fluid in the green hydraulic system had been
depleted to the minimum level.

After the aircraft departed Shanghai, pieces of tyre with the marking Finnair were found on the
runway. The pieces were delivered to the Lufthansa mechanic who performed the turnaround
check on the aircraft. He then reported the matter to Finnair in Helsinki, photographed the pieces
and e-mailed the photos to Helsinki. The photos indicated that the pieces came from OH-LQE'’s
tyre number six, on the rear inner wheel of the left main landing gear. Preliminary information
regarding a tyre failure was reported to the flight crew approximately three hours before landing.
This was supplemented by precise information regarding the tyre in question 21 minutes prior to
landing.

During the flight the crew assessed the problems caused by the hydraulic fault as well as the
required corrective action. It became evident that, among other things, they had to extend the
landing gear by gravity extension, which meant that the center gear would not extend and no
nosewheel steering would be available. Later, the information of a tyre failure added to the uncer-
tainty regarding the extent of the damage and the condition of the landing gear. Therefore, 40
minutes before landing, the captain decided that the cabin had to be prepared for a possible
emergency during landing. The air traffic control at Helsinki-Vantaa arranged a priority approach
and landing for the OH-LQE on runway 22L.The emergency response service was also alerted.
The landing was successful but, during braking, the other hydraulic system (blue) began to leak
through a fractured brake line coupling. After the aircraft had become stationary the blue system
drained completely. Since nosewheel steering was inoperative the aircraft had to stop and stay

Vi
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on the runway. After approximately 20 minutes the aircraft was towed to the apron, where the
passengers deplaned.

Investigation revealed that tyre number 6 delaminated during takeoff and the tread shredded into
pieces. Chunks of loose rubber flying off at high velocity damaged hydraulic lines on the green
hydraulic system as well as the brake line coupling on wheel number 2. Wheel number 2 is in
front of the damaged wheel number 6. The green system depleted to its minimum level through a
rupture on the gear-up line. After the aircraft had come to a standstill, the blue system drained
through the damaged brake line coupling.

The damaged tyre had previously been on another aircraft. The tyre had been sent for retreading
because a pinhole had been discovered. The hole was not reported to the retreading company
nor was it detected during the retreading process. Later, the tyre was installed on the OH-LQE.
Pressurised nitrogen had been gradually seeping between the tread and the belt plies, causing
the tread to begin to detach and finally separate at take-off in Shanghai. Rubber discoloration
caused by overheating was detected during the inspection. It is possible that overheating de-
graded the integrity of the tread and the belt plies, thereby accelerating delamination.

The leaks on the green and blue hydraulic systems were caused by the impact energy of the tyre
shreds when they hit at high velocity the hydraulic lines in the wheel well as well as the brake line
coupling on wheel number 2.

The investigation commission recommended that Airbus Industries evaluate the need for and
possibilities of shielding hydraulic and electric systems in wheel wells.

VIiI
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Englanniksi

ACARS Aircraft Communication Addressing
and Reporting System

Annex

bar bar

BEA Bureau Enquétes Accidents

CVR Cockpit Voice Recorder

DFDR Digital Flight Data Recorder

DGR Dangerous goods

EASA European Aviation Safety Agency

ECAM Electronic Centralized Aircraft
Monitor

hPa Hectopascal

ICAO International Civil Aviation
Organisation

ILS Instrument Landing System

JAR Joint Aviation Requirements

L Left

LT Local Time

NCC Network Control Center

psi Pounds per square inch

QNH Altimeter setting

QRH Quick Reference Handbook

R Right

RAT Ram Air Turbine

TMA Terminal Area

uTC Co-ordinated Universal Time

Suomeksi

lima-aluksen digitaalinen viestintajarjes-
telma

Liite

baari, paineen yksikkd (0,98 kp/cm?)
Ranskan onnettomuustutkintavirasto
Ohjaamo&anitin

Digitaalinen lentoarvotallennin
Vaaralliset aineet

Euroopan lentoturvallisuusvirasto

lIma-aluksen keskitetty elektroninen
valvontajarjestelma

Hehtopascal (ilmapaineen yksikko)

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjest6

Mittarilahestymisjarjestelméa
Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimukset
Vasen

Paikallisaika

Operaatiokeskus (Finnair Oyj)

Paineen yksikkd naulaa nelituumalle
(0,070307 kg/cm?)

Korkeusmittarin ilmanpaineasetus

Ohjaajien kayttama pikaopas, jossa on muun
muassa tarkastuslistoja
Oikea

Patopaineturbiini
Lahestymisalue

Koordinoitu maailmanaika
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ALKUSANAT

Vaaratilanne sattui Finnair Oyj:n aikataulunmukaisella lennolla AY58 Shanghaista Helsinkiin
22.6.2009. Lentokone oli tyypiltaan Airbus A340-313 ja rekisteritunnukseltaan OH-LQE. Konees-
sa oli 195 matkustajaa ja 12 miehiston jasenta.

Lentoonlahdtdsséa koneen vasemman péaalaskutelineen taaemman pyoraparin sisemmaéan renkaan
pinnoitus repesi palasiksi ja vahingoitti koneen laskutelineen hydrauliputkistoa. Myds yhden pyo6-
ran jarruletku oli vaurioitunut joko lentoonlahdéssa tai laskussa. Kone lensi Helsinki-Vantaalle,
jonne se laskeutui ilman lisévaurioita. Tapahtuma ei aiheuttanut henkildvahinkoja.

Lentokoneen paallikko teki vaaratilanteesta yhtion maaraysten mukaisen ilmoituksen. Lennonjoh-
don vastuuhenkil6t tekivat vaaratilanteesta ilmailumaaraysten mukaisen ilmoituksen. Aluelennon-
johto ilmoitti vaaratilanteesta Onnettomuustutkintakeskukselle.

Tapahtuma luokiteltin vakavaksi vaaratilanteeksi. Onnettomuustutkintakeskus asetti 26.6.2009
paatokselladn C2/2009L tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Vesa Kok-
konen ja jaseniksi tutkijat Jouko Koskimies sekéd Niina Aintila. Pelastuspalvelun toiminnan asian-
tuntijaksi kutsuttiin palomestari Heikki Harri. Onnettomuustutkintakeskus lahetti tapahtumasta
ilmoituksen (notification) Euroopan lentoturvallisuusvirastolle (EASA) sekd& Ranskan lento-
onnettomuus-tutkintavirastolle (BEA). BEA nimesi tutkintaan ICAO:n Annex 13 mukaisen valtuu-
tetun edustajansa.

Tutkintaselostuksessa kaikki ajat ovat koordinoitua maailmanaikaa (UTC). Tapahtumien kulku
selvitettiin koneen lahettamien ACARS-viestien, DFDR- ja CVR-tallenteiden, lennonjohdon radio-
puhelin- ja puhelinliikennetallenteiden seka asianosaisten kuulemisten avulla. Renkaan ja koneen
hydraulijarjestelmien vauriot selvitettiin Bridgestone Aircraft Tire (Europe), S.A., Airbus Industries
seka Finnair Oyj:n asiantuntijoiden avulla. Pelastuspalvelun toiminnan selvitti lautakunnan asian-
tuntija haastattelujen, asiakirjojen seka tallenteiden avulla.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin lausuntoa ja kommentteja varten asianosaisille, Suomen
ilmailuviranomaiselle, Finavia Oyj:lle, Finnair Oyj:lle, pelastuspalveluelimille, Helsingin ja Uuden-
maan sairaanhoitopiirin (HUS) edustajalle seka EASA:lle, Bridgestone S.A:lle, Airbus Indust-
ries:lle ja BEA:lle. Kotimaiset lausunnot ja kommentit saatiin 21.12.2009 mennessa.

Airbusin/BEA:n lausunto saatiin 17.2.2010. Lausunnon johdosta kaytiin tdydentava puhelinneu-
vottelu 18.2.2010. ja kirjeenvaihtoa sen jalkeen. Tutkijat yhtyvat lausunnossa esitettyihin néke-
myksiin ja niilla on tdydennetty tutkintaselostusta. Muita ulkomaisia lausuntoja ei saatu.

Tutkinta valmistui 27.4.2010.

Tutkinnassa kaytetty lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

Helsinki-Vantaan lentoasemalla sattui 22.6.2009 vakava vaaratilanne, kun Finnair Oyj:n
Airbus A340- tyyppinen liikennelentokone, reittitunnukseltaan AY58 ja rekisteritunnuk-
seltaan OH-LQE, laskeutui kiitotielle 22L laskutelineen yksi rengas vaurioituneena. Li-
saksi koneen kolmesta hydraulijarjestelmasta yksi oli vajautunut minimimaaraan ja toi-
nen tyhjeni laskukiidon jalkeen koneen pysahdyttyd. Kone oli aikataulunmukaisella pa-
luulennolla Shanghaista. Koneessa oli 195 matkustajaa ja 12 hengen miehisto.

Koneen aikataulunmukainen lahtéaika Shanghaista oli kello 01.40 UTC (09.40 Suomen
aikaa). Saa oli hyva. Koneen kolmas ohjaaja teki lahtdtarkastuksen eikd havainnut sita
tehdessaan mitdén poikkeavaa. Finnair saa Shanghaissa teknisen palvelun Lufthansal-
ta, jonka mekaanikko toimi lahettdvdnd mekaanikkona. Mytdskaan han ei suorittamas-
saan vdlilaskutarkastuksessa havainnut mitdéan poikkeavaa.

Liikenteellisistad syista [ahtdoon tuli viivettd. Moottorit kdynnistettiin kello 02.01 ja rullaus
alkoi valittomasti. Koneen miehistd ei havainnut kaynnistyksen ja rullauksen aikana mi-
téaan poikkeavaa. Rullaus kesti noin 16 minuuttia ja aamun lahtéruuhkan takia kone jou-
tui rullauksen aikana pyséhtymaan useita kertoja. Ilman lampétila oli korkea, +32 astetta
Celsiusta. Lentoarvotallentimen (Digital Flight Data Recorder, DFDR) mukaan rullaus-
nopeudet olivat normaalit eikd miehistdon kertoman mukaan voimakkaita jarrutuksia tar-
vittu.

Lentoonlahtd tapahtui kello 02.17 kiitotieltd 17L. Lentoonlahtd sujui muuten normaalisti,
mutta sen aikana ohjaamoon tuli keltainen huomautus (amber caution) BRAKES HOT,
joka tulee, jos jarrun l[Ampétila on 300 astetta tai korkeampi. Ohjaajien kertoman mukaan
huomautus tuli vasemman laskutelineen toisesta takimmaisesta pyorasta. Miehiston il-
moituksen mukaan ilmassa kuumimman jarrun lampétila oli 290 astetta. Lentoonlahtéa
ei keskeytetty, koska koneen lentokasikirja ei sita edellytd. Huomautuksen johdosta las-
kutelinetta pidettiin normaalia kauemmin ulkona kuumentuneen jarrun jaahdyttamiseksi.
Laskutelineen, laippojen ja solakoiden sisdanotto sujui normaalisti. DFDR:n tietojen mu-
kaan seka vihredssa ettd sinisessa jarjestelmassa vallitsi talléin normaali 3000 psi:n
(206 bar) paine.

Koneessa on kolme hydraulijarjestelmaa: vihred, sininen ja keltainen. Koneen valvonta-
jarjestelmé& (Electronic Centralized Aircraft Monitor, ECAM) ilmoitti kello 02.23 ohjaa-
moon, ettd koneen vihredssa (green) hydraulijarjestelmésséa oli vuoto. Sama ilmoitus
meni digitaalisella viestintdjarjestelmalla (Aircraft Communication Adressing and Repor-
ting System, ACARS) Helsinkiin Finnairin operaatiokeskukseen (Network Control Cen-
ter, NCC). Tam& huomautus voi tulla esiin vasta kun lentokone on saavuttanut 1500 ja-
lan korkeuden. Taméan korkeuden kone saavutti DFDR:n tietojen mukaan kello 02.18.

Vuotohuomautuksen jalkeen miehistd seurasi ECAMin ohjeiden mukaan vihrean sailién
nestemaarad. Maaran edelleen vahetessa sammutettiin kello 02.54 vihrean jarjestelméan
hydraulipumput 1- ja 4 -moottoreissa, jolloin tuli huomautus vihrean hydraulijarjestelman
alhaisesta paineesta. Kello 06.39 tuli huomautus vihrean jarjestelman hydraulinestesai-
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lion alhaisesta nestepinnasta. Tallgin valittin vihredn jarjestelman sahkéinen pumppu
OFF -asentoon ECAM:in ohjeiden mukaan. Sahképumppu on normaalisti valmiustilassa
ja kdynnistyy automaattisesti vasta moottorihairidtilanteessa. Taméan vuoksi se ei ollut
kaynnistynyt lentoonl&hdon jalkeen.

Lennon aikana miehist6 kavi lapi toimenpiteet hydraulijarjestelman hairiétilanteissa seka
arvioi, mitd mahdollisia lisdhairidita laskeutumisen yhteydesséa saatetaan kohdata. Tieto-
ja vaihdettiin jatkuvasti NCC:n kanssa ACARS -jarjestelmén avulla. Todettiin, etté vihre-
an jarjestelman hairiétilanteessa laskuteline on otettava alas varaulosotolla, jolloin keski-
teline jad sis&an, laskutelineluukut jagvat ulos, nokkapyoréohjaus ei toimi, ulompien
moottoreiden reverssit eivat toimi, kuudesta spoilerista kaksi ei toimi, mik& pidentaa las-
kumatkaa noin 15 %, ja automaattijarrutus (autobrake) ei toimi. Hydraulipaine jarruille tu-
lee normaalisti vinreasta jarjestelmastad, mutta sen vikaantuessa kone vaihtaa automaat-
tisesti siniseen jarjestelméén. Miehistt totesi koneen asiakirjoista, ettad vihredén jarjes-
telm&an oli useaan kertaan lisétty nestettd, mika heidan mielestaan osoitti vuotoa. Huo-
lestumista lisési tekniikan kysely, oliko lokikirjamerkintdjen mukaan jarjestelméaan lisatty
hydraulinestetta. Vasta vaaratilanteen jalkeen tehdyn vauriokorjauksen yhteydessa il-
meni, ettd vihrea jarjestelma todella vuoti puutteellisesti kiristetysta spoilerijarjestelman
T-liittimesta. Koneen lokikirjaan tehdyista hydraulinesteen lisdysmerkinndista ja vasem-
man laskutelineen joustintuessa havaitusta hydraulinestejaamistd huolimatta ei edella
mainittua vuotokohtaa ollut saatu paikallistettua.

Koneen lahdettya Shanghaista Kkiitotielté oli I6ytynyt renkaan pinnoituksen palasia. Niis-
sa havaittiin merkinnét "Bridgestone” ja "Finnair”, jonka perusteella palaset toimitettiin
Lufthansan mekaanikolle. Han valokuvasi palaset ja soitti asiasta Helsinkiin Finnairin
NCC:lle, joka ilmoitti havainnoista kello 08.54 koneen miehistélle. Kun valokuvat oli saa-
tu sahkopostilla Helsinkiin, renkaan merkinndista tunnistettiin palojen olevan peraisin
OH-LQE:sta. Asia varmistettiin lopullisesti koneen miehistdlle kello 11.09. Tekniikka il-
moitti 21 minuuttia ennen laskua koneen miehistolle, ettéa kyseessa on rengas numero 6.
Rengaspaineiden ilmaisimet ohjaamossa nayttivat koko ajan normaaliarvoja kaikissa
renkaissa.

Saatuaan tiedon rengasvauriosta miehistd pohti vaurion syyta ja mahdollisia lisdvaurioi-
ta laskutelinekuilussa. Miehistolla ei ollut mitdan keinoa varmistua laskutelinekuilussa
mahdollisesti tapahtuneista muista vaurioista eika siitd, oliko myds muissa renkaissa
vaurioita. Todettiin, ettd epavarmuustekijoité oli lian paljon eikd koneen kayttaytymises-
ta laskeutumisessa ollut varmuutta. Taman takia kapteeni paatti kello 11.12, ettd mat-
kustamo valmistellaan pakkotilannemenetelmien mukaisesti. Matkustajien opastus pak-
kotilannemenettelyyn sujui matkustamon esimiehen kertoman mukaan ongelmitta. Eri-
tyistd huomiota oli kiinnitetty pienten lasten kanssa matkustavien aitien opastamiseen.
Koska kone oli Iahes taynnd, matkustajien siirtelyyn ei ollut mahdollisuutta. Kapteeni an-
toi kaskyn "Brace for impact” kello 11.52 eli noin kaksi minuuttia ennen laskeutumista.
Matkustajat olivat pakkotilanneasennossa noin kolme minuuttia. Mitdan merkittavaa le-
vottomuutta matkustajien joukossa ei esiintynyt.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla lennonjohdon vuoroesimies (supervisor) oli saanut tie-
don OH-LQE:n hydraulihairiésta noin kello 08 Finnairin NCC:lta. Supervisor teki ennak-
koilmoituksen tilanteesta aluelennonjohdolle, lahilennonjohdolle, asematasolle ja lento-
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aseman palokunnalle. Aluelennonjohto ilmoitti tapahtumasta Onnettomuustutkintakes-
kukselle. Lentoaseman palokunnan paallystopaivystgja tiedotti tilanteesta Keski-Uuden-
maan pelastuslaitoksen paivystavélle palomestarille. Lentoaseman pelastusvalmiutta
kohotettiin. Samalla supervisor sopi pelastustoimen kanssa, etta jatkotoimenpiteet toteu-
tetaan voimassaolevien pysyvaisohjeiden mukaisesti. Lento-onnettomuusvaarahalytys
annettiin kello 11.22, jolloin viralliset valmiustoimenpiteet kaynnistettiin. Liikennealueella
oli koneen laskeutuessa 13 pelastusyksikkda ja kolme poliisipartiota. Lentoaseman lii-
kennejarjestelyja oli muutettu siten, ettd OH-LQE saattoi rajoituksetta lahestya ja laskeu-
tua kiitotielle 22L.

Kone tuli Shanghaista Helsinkiin Vengjan yli ja saapui Suomen alueelle lentopinnalla
380 (11100 metria) Joensuun koillispuolelta Agamo -ilmoittautumispisteen kautta 45 mi-
nuuttia ennen laskeutumista. limoittauduttuaan Tampereen aluelennonjohdolle kello
11.09 kone sai selvityksen lentd&a suoraan reittipiste Orimalle. Hetken kuluttua kone sel-
vitettiin lentopinnalle 100 (3100 metrid) ja edelleen ilmoittautumispaikka Vasukille. Hel-
singin lahestymislennonjohto selvitti kello 11.44 koneen ILS -lahestymiseen Kiitotielle
22L.

Lahestyminen ja laskeutuminen sujuivat vaikeuksitta. Laskuaika oli kello 11.54 UTC
(14.54 Suomen aikaa). Laskuteline otettiin alas noin kymmenen minuuttia ennen laskeu-
tumista. Aluksi ulosottoa yritettiin tekniikan suostumuksella normaalijarjestelmalla, mutta
kun vihredan jarjestelmaan ei syntynyt painetta, kaynnistettiin varaulosotto kello 11.43.
Se toimii sahkolla ja painovoimalla. Jarjestelma toimi hyvin. Koneen hidastuminen las-
kukiidossa oli lahes normaalia eika laskukiito ollut havaittavasti normaalia pitempi. Ko-
neen pysahdyttya paljastui myds sinisen hydraulijarjestelman vuoto vaurioituneesta jar-
ruletkun litoksesta pydrassad numero 2. Sininen jarjestelma vuoti noin nelja minuutin ku-
luessa laskeutumisesta tyhjaksi, jolloin mydskééan seisontajarru ei toiminut. Jarruletkun
litoksesta suihkusi kuumalle jarrulle hydraulinestettd, joka hdyrystyi, jolloin epailtiin tuli-
palon mahdollisuutta. Palokunta jaahdytti savutuulettimilla jarrun ja poisti kiitotielle valu-
neen hydraulinesteen. Laskun jalkeen Idydettiin suurehko pala pinnoitetta renkaan nu-
mero 1 (vasemman laskutelineen vasen eturengas) akselilta. Laskun jalkeen kiitotiella
oli kunnossapitoyksikén mukaan pienid, korkeintaan noin 10 cm pitkid renkaan palasia.
Lentoaseman kunnossapito harjasi ne pois.

Kone jai nokkapyoéran ohjauksen toimimattomuuden takia kiitotielle. Finnairin tekniikka
tarkasti alustavasti koneen vauriot ja noin 20 minuutin odotuksen jalkeen kone hinattiin
asematasolle, jossa matkustajat paasivat poistumaan. Koneen miehistélle pidettiin jalki-
keskustelu (de-briefing) heti koneella ja mydhemmin miehistokeskuksessa.

Henkildvahingot
Ei henkilévahinkoja.
IIma-aluksen vahingot

Vasemmanpuoleisen paalaskutelineen renkaan numero 6 pinnoite repesi palasiksi len-
toonlahdon aikana. Rengas oli kuitenkin paineellinen koko lennon ajan. Renkaan run-
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gossa havaittiin laskeutumisen jalkeen tehdyssa tarkastuksessa pieni pistemainen reika,
josta vuoti renkaan taytteena olevaa typpea.

Pinnoitteen palaset olivat osuneet laskutelinekuilussa oleviin vihredn hydraulijarjestel-
man putkiin aiheuttaen toiseen putkeen noin 10 mm halkeaman ja toiseen taipuman.
Vihred jarjestelma vajautui lennon aikana noin neljan tunnin kuluessa minimirajaan. Pin-
noitteen palaset olivat osuneet myds vaurioituneen renkaan edessé olevan pyorén n:o 2
jarruletkun liitokseen, joka vaurioitui ja aiheutti jarrutuksen alkaessa hydraulivuodon.
Tutkinnassa ei selvinnyt, vaurioituiko liitos jo lentoonlahddssa vai vasta laskussa. Ko-
neen pysahdyttya sininen jarjestelma vuoti tyhijiin Kiitotielle.

._"'_

Kuva 1. Kiitotielle vuotanut hydraulinestelammikko

Vaurioita oli myds

- vasemmanpuoleisessa sisemmassa laskusiivekkeessa, johon tuli rakennevaurio
- laskutelinealueen sahkojohtojen suojaputkissa ja liittimissa

- laskutelineluukun tiivisteessa kiinnikerakenteineen

- laskutelinealueella olevan sdhktkaapin luukussa

- hydrauliletkujen ohjureissa.

Lisaksi kuminkappaleet olivat jattaneet jalkia tai aiheuttaneet pienia vaurioita pitkin ko-
netta eturungosta korkeusvakaajaan.
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Vaurioiden ja vikojen tarkastus seka korjaus tehtiin 22.6.-5.7.2009. Pisimman ajan vei
vaurioituneiden séhkojohtojen suojaputkien vaihtaminen. Rakenteiden purkamisen yh-
teydessa |6ydettiin syy aikaisemmin havaittuun vihrean jarjestelman hydraulinesteen va-
jautumiseen. Vuoto oli aiheutunut puutteellisesti kiristetysta T-liittimesta spoilerijarjes-
telmassa.

1.4 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

15 Henkilosto
OH-LQE:n paallikko: Ika 48 vuotta.
Lupakirjat: JAR liikennelentaja, voimassa 22.6.2011 asti.
JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1, voimassa
12.5.2010 asti, ja laéketieteellinen kelpoisuustodistus
2, voimassa 12.5.2011 asti.
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 10 h 25 min 56 h 45 min 155 h 16 min 12316 h 08 min

tyypeilla

Ko. ilma- 10 h 25 min 56 h 45 min

alustyypilla

OH-LQE:n peramies: Ik& 36 vuotta.

Lupakirjat: JAR liikennelentaja, voimassa 25.5.2014 asti.
JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1, voimassa
3.6.2010 asti, ja laéketieteellinen kelpoisuustodistus 2,
voimassa 3.6.2014 asti.

Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 10 h 25 min 39 h 16 min 116 h 17 min 4363 h 25 min
tyypeilla

Ko. ilma- 10 h 25 min 39 h 16 min
alustyypilla

OH-LQE:n kolmas ohjaaja: Ika 40 vuotta.

Lupakirjat: JAR liikennelent&ja, voimassa 17.9.2012 asti.



C2/2009L

Rengasvaurion ja hydraulih&irién aiheuttama vakava vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla

22.6.2009

1.6

1.7

Kelpuutukset:

JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1, voimassa
25.6.2010 asti, ja laéketieteellinen kelpoisuustodistus
2, voimassa 25.6.2011 asti.

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

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

Kaikilla kone- 10 h 25 min 19 h 19 min 148 h 07 min 3664 h 15 min
tyypeilla

Ko. ilma- 10 h 25 min 19 h 19 min

alustyypilla

Ima-alus
Tyyppi: Airbus A340-313

Rekisteritunnus ja -numero:
Lentokelpoisuustodistus:
Valmistusnumero ja -vuosi:
Suurin lentoonldhtémassa:

Lentoonlahtdmassa
tapahtumalennolla

Polttoaineméaara
- lentoonlahdéssa
- laskeutumisessa

Omistaja

Kayttaja

Saa

OH-LQE, 2052
Voimassa 1.8.2009 asti
Airbus 0938, 2008

275 000 kg

239 706 kg

72300 kg
6880 kg

Finnair Aircraft Finance Ltd

Finnair Oyj

Lentoonlahtdaika Shanghaista kello 02.17 UTC.

Saa kello 02.00:

Tuuli 230 astetta 8 m/s (15 solmua), nékyvyys 7 km, lampétila 32 °C,

kastepiste 23 °C, ilmanpaine (QNH) 999 hPa, ei merkittdavid muutok-

Sla.

Laskeutumisaika Helsinki-Vantaalle kello 11.54 UTC.

Saa kello 11.50:

Tuuli vaihtelevaa 6 solmua, ndkyvyys yli 10 km, pilvikorkeus yli 1500

m (5000 jalkaa), lampétila 20 °C, kastepiste 6 °C, QNH 1027 hPa, ei
merkittavia muutoksia.

Reittisda lennon aikana oli hyvin turbulenttinen, jonka vuoksi matkustajien oli pidettava

istuinvoita kiinni usein.

Séaatilalla ei ollut merkitysta tapahtumaan.
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1.9.

1.10

1.10.1

1.10.2

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Kaikki koneen suunnistuslaitteet ja tutka toimivat normaalisti eikd niiden toiminnasta ollut
vikailmoituksia.

Tampereen aluelennonjohdon sekd Helsinki-Vantaan lahestymis- ja l&hilennonjohdon
tutkajarjestelmat toimivat normaalisti. Helsinki-Vantaan lentoaseman suunnistuslaitteet
ja lahestymisjarjestelmat toimivat normaalisti eika niista ollut vikailmoituksia.

Shanghain lentoaseman suunnistus- ja tutkajarjestelmista ei ollut vikailmoituksia.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Koneen radiopuhelinjarjestelmat ja ACARS-jarjestelma toimivat normaalisti. ACARS-
jarjestelma lahetti koneesta lennon aikana 16 vikailmoitusta.

Tampereen aluelennonjohdon seka Helsinki-Vantaan lennonjohdon radiopuhelin- ja pu-
helinjarjestelmat toimivat normaalisti.

Shanghain lentoaseman radiopuhelin- ja puhelinyhteyksista ei ollut vikailmoituksia.
Lentopaikat ja lennonjohdon toiminta

Lentopaikat

Lentoonlahtdpaikka oli Shanghai Pudongin kansainvélinen lentoasema ZSPD. Lento-
aseman kartta ja OH-LQE:n rullausreitti ovat liitteend 1. Lentoonlaht6 tapahtui Kiitotielta
17L.

Laskeutumispaikka oli Helsinki-Vantaan kansainvélinen lentoasema EFHK. Lentoase-
man kartta ja OH-LQE:n laskeutumisreitti ovat liitteend 2. Laskeutuminen tapahtui kiito-
tielle 22L.

Lennonjohdon toiminta Helsinki-Vantaalla

Helsinki-Vantaan lennonjohto oli noin kello 08 saanut Finnairin operaatiokeskukselta
(NCC) tiedon OH-LQE:n hydrauliviasta Valmistautuakseen tilanteeseen vuoroesimies
pyysi kello 10.40 kysymaan koneelta seuraavia asioita:

- pystyyko kone poistumaan Kiitotieltd omin avuin
- tekeekd kone lahestymisen tavanomaista suuremmalla vai pienemmalla nopeudella
- pakkotyhjentaako kone polttoainetta EFHK:n ilmatilassa.

Aikaisemmin noin kello 09 oli Finnairin NCC:n kautta selvitetty koneessa olevien henki-
l6iden maara, polttoaineen arvioitu maara laskussa seka se, ettei koneessa ollut vaaral-
lista rahtia (dangerous goods, DGR). Antamassaan vastauksessa koneen paallikko ar-
vioi koneen pystyvan poistumaan Kiitotieltd, mutta tarvitsevan sen jalkeen hinausapua ja
kayttavan lahestymisessa todennakoisesti normaalia pienempdd nopeutta. Laskumat-
kan han arvioi olevan noin 20 % normaalia pitempi. Polttoaineen pakkotyhjennykseen ei
ollut tarvetta.
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Vuoroesimies suunnitteli tdmén mukaan Kkiitoteiden kayton. Kiitotie 22L varattiin OH-
LQE:n kayttéon. Vuoroesimiehelld oli jo noin kello 11.10 tieto, ettéd koneelle oli Shang-
haissa sattunut my6s rengasvaurio, jonka vuoksi suunnitelmassa otettiin huomioon Kkiito-
tien harjaus ja tarkastus koneen laskun jalkeen. Noin 13 minuuttia ennen laskua koneen
paallikkd vastasi lennonjohdon tiedusteluun, ettei kone pysty poistumaan kiitotielta, vaan
jé& sinne. Lennonjohto muutti talléin toimintasuunnitelmaa niin, ettd muun liikenteen
kayttoon jaisi vain kiitotie 22R. Nopean liikennetarkastelun jalkeen vuoroesimies paatti
kuitenkin siirtyd ns. Open-V -menettelyyn, jolloin kiitotie 22R varattiin lentoonléhtdihin ja
kiitotie 15 laskeutuville koneille. Tallinnan lennonjohtoa varoitettiin vain yhden laskeutu-
miskiitotien kaytén mahdollisesti aiheuttamasta viiveesta Tallinnan alueen kautta lahes-
tyville lentokoneille. Kiitoteiden 15 ja 22L risteyksen seka kiitotie 22L:n harjaukseen oli
varattu kolme harja-ajoneuvoa. Td&méa menettely toteutettiin ja toiminta onnistui niin, ettei
lahestymisalueella (Terminal Control Area, TMA) olleille 1ahestyville koneille aiheutunut
viivytyksia. Yhden laskukiitotien kayttéon siirtyminen aiheutti myéhemmin noin tunnin
viiveen jaettuna muun liikenteen kesken.

Lennonjohto toimi lento-onnettomuusvaaratilanteita varten ennalta laaditun suunnitel-
man mukaan. Tilanteen hoitamisesta vastasi lennonjohdon vuoroesimies apunaan lahi-
lennonjohdossa toiminut koordinaattori. Epavarmuutta aiheutti muun muassa se, ettei
lennonjohdolla ollut selvaa kuvaa siitd, minkdalaisia seurauksia hydraulivika aiheutti ja
kuinka laajoja vaurioita vasemmanpuoleisessa laskutelineessa oli. Tama merkitsi sita,
ettei ollut varmuutta siitd, kuinka kauan Kkiitotie 22L olisi varattuna. Valmiustila purettiin
kello 12.30.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lentoarvotallennin (DFDR):

Tyyppi Honeywell SSFDR
Osanumero 980-4700-042
Sarjanumero SSFDR-14422
Tallennuskapasiteetti 25 tuntia

DFDR:n kello kaynnistyy ensimmaisen moottorin kdynnistyksen yhteydessa ja nayttaa
aikaa sekunteina kaynnistymisesta. Tallenteessa on myds UTC-aika. Lentoarvotallennin
irrotettiin Helsinki-Vantaalla lennon jalkeen. Tallenne purettiin Finnairin toimesta ja ana-
lysoitiin Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Ohjaamoaanitin (CVR)

Tyyppi Honeywell SSCVR

Osanumero 980-6022-001

Sarjanumero CVR 120-11850
Tallennuskapasiteetti 2 tuntia (120 minuuttia)

Ohjaamoéaanittimen tallenne purettiin Finnairin toimesta ja analysoitiin Onnettomuustut-
kintakeskuksessa.

Vaaratilannepaikan ja ilma-aluksen tarkastus

Finnairin tekninen henkilost6 tarkasti koneen heti laskun jalkeen ennen koneen hinaa-
mista pois kiitotielta. Vauriot Kirjattiin ja valokuvattiin. Lentoaseman kunnossapitohenki-
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|6sto tarkasti kiitotien ja harjasi koneesta laskeutumisen aikana irronneet renkaanpalaset
pois. Kiitotielle vuotanut hydraulineste poistettiin.

Shanghaissa oli kiitotien tarkastuksessa ldydetty irronneet renkaanpalaset. Niiden tar-
kasta l6ytopaikasta ei ole tietoa.

Laadketieteelliset tutkimukset
Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.
Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt. Koneessa oli laskun jalkeen noin 6900 kg polttoainetta. Vasemman
paalaskutelineen jarrujen lampétilat olivat korkeat ja tulipalon vaara oli olemassa. Py6-
rdn numero 2 jarruletkun vaurioituneesta litoksesta suihkusi hydraulinestettda kuumien
jarrujen paalle, jossa se hoyrystyi. Palokunta jaahdytti savutuulettimilla vasenta laskute-
linettd. Finnairin tekninen tarkastaja vahensi turvallisuussyista vaurioituneesta renkaasta
painetta.

Pelastustoiminta ja pelastumisnékdkohdat

Pelastusorganisaatioiden halyttdminen

Lennonjohto oli saanut useita tunteja ennen koneen laskeutumista Finnairin operaa-
tiokeskukselta (NCC) tiedon OH-LQE:n hydraulihdiriésta. Sen perusteella lennonjohto
pystyi informoimaan pelastusorganisaatiot hyvissa ajoin sekd sopimaan menettelyta-
voista. Tieto Shanghaissa sattuneesta rengasvauriosta tuli lennonjohdolle noin 45 mi-
nuuttia ennen laskeutumista. Koneen kapteeni informoi [&hestymisen loppuvaiheessa
lennonjohtoa koneessa ilmenneiden héairididen vaikutuksesta laskeutumiseen. Laskukii-
totien laheisyyteen ryhmittyneilla pelastusyksikdilla ei ollut tietoa rengasvauriosta. Mikali
tama tieto olisi ollut, olisi se vaikuttanut pelastuskaluston ryhmitykseen.

Lennonjohto teki pysyvaisohjeidensa mukaisen virallisen halytyksen noin puoli tuntia
ennen koneen laskeutumista kello 11.22. Talléin halytys meni pelastustoimen eri organi-
saatioille. Lennonjohto ilmoitti koneen miehistolle kohotetusta valmiustilasta. Painike-
halytyksen jalkeen lennonjohto ilmoitti puhelimitse hatakeskukselle tarkemmat tiedot ko-
neesta, sen ongelmista, polttoaineen maarasta, matkustajien maarasta ja kaytettavan
kiitotien. Hatakeskus huolehti ohjeensa mukaisesti jatkohalytyksista.

Jatkohalytyksia ja tiedonantoja tehtiin lukuisiin paikkoihin. L&ahialueen hatédkeskukset in-
formoitiin. Laakinnallinen pelastustoimi halytettiin hatdkeskuksesta soittamalla To6lon ja
Peijaksen sairaaloihin.

Pelastustoimintaan valmistautuminen

Ennen lennonjohdon tekemd&a virallista halytysta tapahtui lennonjohdon, lentoaseman
pelastustoimen, Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen, ladkinnallisen pelastustoimen, po-
lisin ja Medi-Helin valilla epavirallista tiedon siirtoa jo tunteja ennen koneen laskeutu-
mista. Tiedossa oli silloin, ettd koneella olisi ollut pelkdstaan hydraulih&irio Shanghain
kentélté 1ahdon jalkeen.
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Lennonjohto ilmoitti tilanteesta ensin lentoaseman palokunnan paallystopaivystajalle
(Lento P3). Lento P3 soitti ohjeen mukaan Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paivys-
tavalle palomestarille (KUP P3) noin kello 08.30 ja kertoi koneen olevan tulossa laskuun
noin kolmen tunnin kuluttua. Tiedon kulku on esitetty liitteessa 3. Osa aikatiedoista on
muistinvaraista, koska tarkkaa paivékirjaa ei ennen virallisen héalytyksen antamista pidet-
ty. KUP P3 jatkoi tiedon valittdmisté ja soitti ensin poliisin kenttajohtajalle (K-1) Vantaan
poliisiin ja sitten Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen ladkintaesimiehelle (KUP L4) arvi-
olta kello 09.30. KUP L4 soitti tiedon Medi-Helin |&8karille ja kertoi koneen saapuvan
noin kolmen tunnin kuluttua. Liséksi KUP L4 soitti kohteeseen todennakdisesti saapuvil-
le hélytysvasteen mukaisille sairaankuljetusyksikdille ja kertoi saapuvasta koneesta.
KUP P3 informoi myds Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paivystavan paallikon (KUP
P2) ja paloasemat. Paivystavan paallikon kanssa KUP P3 sopi johtokeskuksen (JOKE)
pystyttamisesta valmiiksi ennen koneen laskua. Suullinen ilmoitus JOKE:n toimintaval-
miudesta tuli kello 10.45.

Kello 11.13 KUP P3 ilmoitti hatédkeskukseen odotettavissa olevasta onnettomuusvaarati-
lanteesta ja ohjeisti hatakeskuksen toimimaan virallisen halytyksen tullessa pysyvéaisoh-
jeen mukaisesti.

Kello 11.22 lennonjohto painoi "lento-onnettomuusvaara” -painiketta, jolloin virallinen ha-
lytys tapahtui. Lennonjohdon varmistussoiton jalkeen héatdkeskus nosti halytysvasteen
"lento-onnettomuusvaara, suuri’ mukaan.

Pakkotilannevalmistelut koneessa

Koneen miehistd sai kello 10.01 Finnairin operaatiokeskukselta (NCC) alustavan tiedon
siitd, ettd Shanghain kentélta 16ytyneet renkaanpalaset olivat peraisin heidan konees-
taan. Miehistolla ei ollut tietoa vaurioiden laajuudesta eika koneen kayttaytymisesta las-
kukiidossa ollut varmuutta. Taman vuoksi koneen kapteeni teki kello 11.12 paatoksen
koneen matkustamon valmistelusta pakkotilannetta varten. Valmisteluun oli riittavasti ai-
kaa ja se sujui ongelmitta. Kapteeni antoi kaskyn "Brace for impact” kello 11.52 eli kaksi
minuuttia ennen laskeutumista. Koneen pysahdyttya todettiin, ettei evakuointia tarvittu ja
kapteeni antoi luvan palata matkustamossa normaalitoimintaan.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Laskutelineen renkaan pinnoituksen irtoaminen

Vaurioitunut rengas oli irrotettu OH-LQB:sta 14.9.2008 renkaassa havaitun naulan takia.
Rengas pinnoitettiin Bridgestone S.A:lla Belgiassa, mutta pinnoittajalle ei ilmoitettu pisto-
reiastd eika pinnoittaja sita tarkastuksessa havainnut. Renkaalla oli ennen irrotusta tehty
202 laskua. Pinnoituksen jalkeen rengas asennettiin OH-LQE:en 11.3.2009. Rengas ir-
rotettiin koneesta 22.6.2009, jolloin silla oli tehty 186 laskua. Finnairin rengaskorjaamon
mukaan A340:n rengas irrotetaan kulumisen vuoksi noin 400 laskun jalkeen.

Renkaalla ei ole maksimilaskumaaraé, vaan vaihdon ratkaisee renkaan kunto. Rengas-
paineet mitataan 800 lentotunnin vélein tehtavassa A-huollossa, mutta muuten ne tar-
kastetaan vain ohjaamonaytoiltd, paitsi renkaan vaihdon jalkeen.
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Menolennolla Shanghaihin ei koneen ACARS-jarjestelma lahettédnyt mitdan hydrauliik-
kaan, renkaisiin tai jarruihin liittyvid vikaraportteja. Paluulennolla ohjaamossa olevat pyo-
rien rengaspaineen ilmaisimet olivat nayttaneet koko ajan normaaliarvoja.

Finnairin jarru- ja pyodrakorjaamo tutki renkaan vauriot. Renkaasta oli irronnut kappaleina
koko kulutuspinta ja osittain vahvikevoita. Pinnoitteen ja vahvikevoiden vélissé on ara-
midinen suojakudos. Vahvikevy6t ovat nylonmateriaalia. Suurin irronneista kuminkappa-
leista painoi 1,9 kiloa.

Renkaan seléstéa l6ydettiin vuotokohta, joka oli jo aiemmin merkitty |0ydetyksi valittd-
masti lentokoneen laskeutumisen jalkeen. Syyta siihen, miksi rengas ei reiasta huolimat-
ta tyhjentynyt lennon aikana, ei tutkimuksissa loytynyt. Pyoralle suoritettiin painekoe,
jossa rengas paineistettiin turvallisuussyista vain 3,85 baarin paineeseen. Mittausten pe-
rusteella havaittiin vuodon olevan melko nopeaa. Paine aleni yhden tunnin aikana 3,41
baariin ja seuraavan puolen tunnin jalkeen 3,31 baariin. Pyorén kayttdpaine on noin 14
baaria. Rengas ei kuitenkaan ollut tyhjentynyt lennon aikana. Ohjaamon mittarinaytéissa
oli noin tunti 20 minuuttia laskun jalkeen renkaan nro 6 paine 185 psi (12,7 bar) ja mui-
den 220-230 psi (15,2-15,8 bar). Renkaasta nro 6 oli téllgin jo vhennetty painetta.

Pyo6raa purettaessa havaittiin pistojalki vuotokohdan paikalla renkaan sisapinnalla. Muita
vaurioita ei sisapinnalta I6ydetty.

Vanteen painekanavat olivat auki ja puhtaat. Sdhkdisen paineenmittausjarjestelman
adapterin kanavat olivat auki. Vanteenpuoliskojen vélinen tiivisterengas oli ehja ja oikein
paikallaan. Vanteen lampdsulakkeet (2 kpl) laukeavat 177 asteen l[ampotilassa. Ne eivat
olleet lauenneet.

Kumimateriaali oli irronnut renkaasta satunnaista leikkauspintaa pitkin mielivaltaisina
muotoina. Kumia oli irronnut vydkudosten paélta suoraan eli huomattavasti syvemmalta,
kuin missa pinnoituksen rajapinta on. Vyokudosten pinnalla oli ohut silea kumikerros ja
havaittavia valumisen merkkeja. Vydkudoksen nylonkuitu oli katkennut suoraan ja sile-
asti yhdessa kumimateriaalin kanssa. Renkaasta irronneissa kuminpalasissa oli havait-
tavissa taivuttaessa syvia halkeamia. Renkaasta irronneesta lahtopaikalta talteen ote-
tusta vyokudoksen riekaleesta I6ytyi vastaava lavistyma kuin renkaan selasta (kuva 4).
Lahtopaikalta keréttyjen kuminkappaleiden pinnat olivat kuivat ja puhtaat. Laskun aikana
irronneita kuminpalasia Helsinki-Vantaalla ei keratty talteen lukuun ottamatta telineen
akselin paalle jaanytta pinnoitteen palaa.

11
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Kuva 2. Vaurioitunut rengas
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Kuva 3. Revennyt pinnoite ja aramidi-suojakudosta (valkoinen materiaali)

Bridgestone S.A:n (renkaan pinnoittaja) 14.8.2009 pdivatyssa tutkimusraportissa todet-
tiin seuraavaa:

- renkaan molemmat kyljet olivat ehjat

- pinnoite oli irronnut renkaasta vaihtelevasti ensimmaisen ja toisen vyokudoksen va-
lista

- renkaassa ollut reika ei ollut havaittavissa paljain silmin, mutta se ulottui koko ren-
kaan rungon ja vytkudosten lapi

- reikaa ei ollut uudessa pinnoitteessa, joten se oli jaadnyt renkaan runkoon uuden pin-
noitteen alle.

Tutkimusraportissa arvioitiin, ettd renkaan rungossa olleen pistoreidn kautta renkaan
painetta olisi vuotanut vytkudosten ja pinnoitteen valiin, jolloin pinnoite olisi alkanut ir-
tautua ja lopullisesti revennyt lentoonlahddssa Shanghaissa. Staattisessa tilassa vuoto
pistoreian kautta on ollut vahaista, mutta se on todennakoisesti kasvanut voimakkaasti
dynaamisissa olosuhteissa rullauksissa, lentoonlahdoissé ja laskuissa. Paine on talldin
asteittain kasvanut renkaan vyokudosten ja pinnoitteen valissd, ja pinnoite on vahitellen
alkanut irrota. Pinnoittaja pitaa tapahtumaa erittain harvinaisena.

13
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Kuva 4. Pistoreiké renkaassa ja vyokudoksessa

Hydraulijarjestelma

Tutkimuksissa havaittiin, ettd vasemman siiven takasalkoon laskutelinekuilussa kiinnite-
tyt vihredn hydraulijarjestelméan molemmat hydrauliputket olivat vaurioituneet. Hydrauli-
putket ovat suojaamattomina laskutelinekuilussa. Kyseessa olevat putket toimivat vuoro-
tellen paine- tai paluuputkena laskutelineen liikkeen suunnasta riippuen. Kuvassa 7 ole-
va ylempi (paksumpi) putki on painelinja laskutelinetta alas ajettaessa ja alempi (ohuem-
pi) laskutelinetta sisaan vedettdessa. Painelinjassa on hydraulipumppujen tuottama pai-
ne 3000 psi. Paluulinjassa on alle 1450 psi:n paluuvirtauspaine. Telineen tultua siséaan
normaalisti ja telineluukkujen sulkeuduttua molemmat putket kytkeytyivat paluuvirtaus-
puolelle. Kuvassa 7 nakyva alempi putki oli revennyt noin 10 mm pituudelta ja putki vuo-
ti. Vihrea jarjestelma vuoti repedmasta 3000 psi paineella kunnes laskutelineluukut olivat
sulkeutuneet.

Ylempaan putkeen (kuva 7) oli tullut painuma samalle kohtaa mista toinen putki oli re-
vennyt, mutta putki ei vuotanut. Kokeilussa painumakohdassa alkoi pistemainen vuoto
noin 2200 psi:n paineella. Putki ei ole vuotanut lennon aikana.

Vauriokorjausten aikana havaittiin, ettd spoilerijarjestelmassa oli vuoto T-liittimen puut-
teellisen kiristdmisen takia. Vuotoa oli tapahtunut aina kun vihredssa hydraulijarjestel-
massa oli painetta. Todennékoisesti timan vuodon takia vihredan jarjestelmaan oli lisat-
ty hydraulinestetta seuraavasti: 5.6.2009 kolme litraa. 12.6. kaksi litraa, 18.6. kaksi lit-
raa, 19.6. kolme litraa ja 20.6. yksi litra. Vasemman laskutelineen joustintuessa oli ha-
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vaittu hydraulinestejaamia 17.6., 19.6. ja 20.6. Vahainen vuoto tasta liittimesta jatkui sii-
hen asti kun miehistd otti moottorikayttdiset hydraulipumput pois paélta eli 37 minuuttia
lentoonlahdon jalkeen. Taman jalkeen ei vihrea jarjestelméa ole koneen valmistajateh-
taan mukaan enaa vuotanut.

Vihredssa jarjestelmassa on sailion jalkeen kaksi suuntaisventtiilia, joiden piti huoltoka-
sikirjan mukaan estaa sailion tyhjeneminen hydrauliputkien vaurioituessa. Kysyttaessa
Airbusin hydrauliasiantuntija kuitenkin ilmoitti, ettd venttiilien tarkoitus on estaa paineis-
kut tai séilion nopea tyhjeneminen esim. huoltojen yhteydessa. Asiantuntijalausunnon
mukaan koneen hydraulijarjestelma on toiminut normaalisti. Airbus on ilmoittanut, etta
se tulee muuttamaan huoltokasikirjassa olevan tekstin vastaamaan todellisuutta suun-
taisventtiilien osalta.

Vasemman laskutelineen pyéran numero 2 jarruletkun liitos oli vaurioitunut. Jarrutus ta-
pahtuu normaalisti vihredlla jarjestelmalld, mutta vaurion takia jarjestelma oli automaatti-
sesti vaihtanut jarrutuksen siniseen varajarrujarjestelmaan. Sinisessa jarjestelméassa on
normaalisti 3000 psi:n paine ja varajarrujarjestelmassa luistoneston ollessa paalla 2540
psi:n paine, mutta jarruputkisto paineistuu vasta jarruja kaytettdessa. Koneen pysahdyt-
tya vuoto jatkui sinisesta sailiésta niin kauan kun moottori numero 2 oli kdynnissa, koska
sen hydraulipumppu paineistaa sinisen jarjestelman. Kun moottorit sammutettiin ja sei-
sontajarru oli paalla, jatkui vuoto painevaraajien paineella. Painevaraajat tyhjenivat noin
2,5 minuutin kuluessa. Painevaraajien tilavuus on 6,2 litraa, mink& perusteella on lasket-
tavissa, etta jarruletkun vaurion kautta nestetté vuoti noin 2,5 litraa minuutissa. Vihreas-
sa jarrujarjestelmassa on vuotoventtiili (safety valve) jokaiselle jarrulle. Sinisessa jarjes-
telméssa on yksi vuotoventtiili samalla akselilla olevaa jarruparia kohti. Vuotoventtiilit on
mitoitettu siten, ettd jos jarrujarjestelman vuoto on 25-27 litraa minuutissa, sulkeutuu
venttiili alle viidessa sekunnissa. Taméa estaa jarjestelman tyhjentymisen. Venttiili pysyy
kiinni niin kauan, ettéd vuoto on alle 10 litraa minuutissa. Jos jarjestelman havaitsema
vuoto on alle 10 litraa minuutissa, ei venttiili sulkeudu. Tassa tilanteessa vuodon arvioi-
tiin olleen 2,5 litraa minuutissa, mink& vuoksi vuotoventtiili ei sulkeutunut.

Hydraulinestemaarat eivat rekisterdidy lennontaltiomisjarjestelméén, joten nestemaéran
vajauksen kehitysté vihredssa jarjestelméssa ei tutkinnassa pystytty seuraamaan. Val-
mistajatehtaan mukaan nestemaara vihredssa jarjestelmassa on vuodoista johtuen il-
meisesti laskenut lahelle alhaisen nestemaéran huomautusrajaa — kahdeksan litraa.
Lennon jatkuessa ja hydraulinesteen jaahtyessa, sen tilavuus pieneni huomautusrajaan
ja sen alle. Huomautus vihrean séilion alhaisesta nestemaarasta tuli 4 tuntia 22 minuut-
tia lentoonlahdon jalkeen.

Tunti kaksikymmenta minuuttia laskun jalkeen ohjaamosta otetuista valokuvista havait-
tiin, ettd sininen hydraulijarjestelma on tyhja, mutta vihreassa jarjestelméssa on noin 2/3
normaalista nestemaarasta. Osa tastd nestemaarasta voidaan selittaa eri jarjestelmien,
esimerkiksi laskutelineen ulosoton, aiheuttamalla paluuvirtauksella. Finnairin tekniikan
mukaan on myds mahdollista, ettd rikkoutuneesta hydrauliputkesta on imeytynyt ilmaa,
aiheuttaen hydraulinesteen vaahtoutumista ja siten suurentanut mittausjarjestelman ha-
vaitsemaa nestemaaraa.
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Kuva 5. Irronneen pinnoitteen iskemalinja hydrauli- ja sdahkoputkistoihin
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Kuva 7. Vaurioitunut hydrauliputkisto
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1.17 Kaytetyt tutkintamenetelmat
Tutkinnassa kaytettiin tavanomaisia tutkintamenetelmia. Renkaan vaurioiden tutkimuk-

sessa nojauduttiin renkaan pinnoittajan Bridgestone S.A:n ja FinnairOyj:n tutkimuksiin ja
selvityksiin.
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2.1 Rengasvaurio

2.2

Menolennolla Shanghaihin ei tekniikalle tullut ACARS-jarjestelman kautta mitaan mainit-
tavia vikatietoja. Paluulennolla Shanghaista ohjaamossa olevat pydrien rengaspaineen
ilmaisimet olivat nayttaneet koko ajan normaaliarvoja. Laskun jéalkeen ei rengaspaineita
mitattu. Laskun jalkeen vaurioituneen renkaan painetta alennettiin rajahdysvaaran vuok-
si ohjaamonaytén mukaan 185 psi (12,7 bar). Pydran kayttopaine on noin 14 baaria.

Lentoonlahdon jalkeen py6éran numero 6 pyoérintdnopeus alkoi DFDR-tallenteen mukaan
hidastua muita nopeammin. Syyna tdhan on todennakdisesti ollut pinnoitteen irtoami-
sesta johtuva inertian pieneneminen ja irtoavien kuminpalasten mahdollisesti aiheuttama
lisakitka. Laskussa py6ra numero 6 pyori normaalisti.

Finnairin pyorékorjaamon mukaan renkaan pinnoitteessa oli valumisjalkia, jotka viittaa-
vat lampoévaurioon. Lampdévaurioon ei ole 10ydetty mitddn syytd. Renkaassa on ollut oh-
jaamonayttdjen mukaan oikea paine, kone ei ole ollut ylipainoinen ja DFDR:n mukaan
rullausnopeus on ollut normaali. L&mpd&vaurio ei ole aiheutunut jarrujen kuumentumises-
ta, koska sen olisi ensin pitanyt kuumentaa vannetta, josta lAmp6 olisi johtunut varsinai-
seen renkaaseen. Vanteen lampdosulakkeet eivat kuitenkaan lauenneet, mika osoittaa,
ettei vanne ole kuumentunut. Vauriokorjauksen yhteydessa ei kyseessa olevassa jar-
russa havaittu mitdan poikkeavaa.

Bridgestonen tutkimusraportissa ei mainita lampdvauriota. Myéhemmassa kirjeenvaih-
dossa todetaan kuitenkin, ettd kumipinnassa oli havaittavissa varimuutoksia, jotka viit-
taavat kitkan aiheuttamaan kuumenemiseen. Renkaassa ollut pistoreika ei ollut havait-
tavissa paljain silmin, mutta se ulottui koko renkaan rungon ja vyokudosten lapi. Reikda
ei ollut uudessa pinnoitteessa, joten se oli jaanyt uuden pinnoitteen alle. Tutkimusrapor-
tissa arvioitiin, ettd pistoreian kautta renkaan painetta olisi vuotanut renkaan vydkudos-
ten ja pinnoitteen valiin, jolloin pinnoite olisi alkanut irtautua ja lopullisesti revennyt len-
toonlahddssa Shanghaissa.

Tutkintalautakunnan kasitys on, etté pinnoitteen irtoaminen on johtunut pistoreiasta pin-
noitteen ja vydkudosten valiin vuotaneesta renkaan paineesta. Pinnoite on vabhitellen ir-
ronnut ja revennyt lopullisesti irti lentoonlahdéssa Shanghaissa. Tutkinnassa havaittiin
renkaan kumimateriaalissa kuumenemisen aiheuttamia varimuutoksia. On mahdollista,
ettd kuumeneminen on heikentanyt pinnoitteen ja vytkudosten lujuutta, mika on edista-
nyt pinnoitteen irtoamista.

Hydraulivauriot

Airbus 340-koneessa on kolme hydraulijarjestelmé&éa: vihred, sininen ja keltainen. Jokai-
sessa jarjestelmassa on hydraulinestesailié, pumput ja painevaraajat. Pumput tuottavat
3000 psi:n (206 barin) hydraulipaineen. Jarjestelméan toimintaa valvoo HSMU (Hydraulic
System Monitoring Unit).
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Vihredéan jarjestelméan hydraulipaineen tuottavat moottoreiden numero 1 ja 4 pumput.
Liséksi jarjestelmassa on automaattinen tai késin ohjattu séhkdpumppu. Varajarjestel-
mana on patopaineturbiinin (RAT) kayttdma pumppu. Hydraulinestesailion suurin taytto-
tilavuus on 38 litraa. Vihreda jarjestelma tuottaa paineen muun muassa laskutelinejarjes-
telmaan, nokkapyoéraohjaukseen, jarruihin, laskusiivekkeisiin, etureunasolakoihin, spoile-
reille numero 1 ja 5, luisunvaimentimelle (yaw damper), ohjaimille seka moottoreiden
numero 1 ja 4 reversseille.

Siniseen jarjestelmaan hydraulipaineen tuottaa moottorin numero 2 pumppu ja kasin oh-
jattu sahk6pumppu. Nestesailion suurin tayttétilavuus on 29,5 litraa. Jarjestelma tuottaa
paineen muun muassa varajarrujarjestelmalle, seisontajarrulle, etureunasolakoille, oh-
jaimille, spoilereille 2 ja 3, pituustrimmille ja moottorin numero 2 reverssille.

Keltaisen jarjestelman paineen tuottaa moottorin numero 3 pumppu sekd automaattinen
tai kasin ohjattu séhkdpumppu. Nestesailion suurin tayttotilavuus on 19 litraa. Jarjestel-
ma tuottaa paineen muun muassa laskusiivekkeille, pituustrimmille, luisunvaimentimelle,
spoilereille numero 4 ja 6, ohjaimille ja moottorin numero 3 reverssille.

Vihrean hydraulijarjestelmé&n molemmat laskutelinejarjestelméan hydrauliputket on kiinni-
tetty vasemman siiven takasalkoon laskutelinekuilussa. Putket ovat suojaamattomia ja
molemmat putket olivat vaurioituneet. Vasemman laskutelineen alempi putki (kuva 7) oli
revennyt noin 10 mm pituudelta. Putkessa on taysi 3000 psi:n (206 bar) paine telinetta
sisdén vedettdessa. Vihreda jarjestelma vuoti putken repeamasta. Ylemmassa putkessa
oli painuma, ja siina oli ollut alle 1450 psi:n paluuvirtauspaine. Putki ei vuotanut lennon
aikana. Kokeilussa painumakohdassa alkoi pistemainen vuoto noin 2200 psi (155 bar)
paineella.

Kun kaikki telineluukut ovat kiinni ja lukossa, laskutelinejarjestelméassa on vain mootto-
reiden vuodatusilman tuottama peruspaine 50-60 psi (3,5-4,2 bar). Kun lentokone ta-
man jalkeen saavuttaa nopeuden 280 kits, eristdd lentoneen automatiikka laskutelinei-
den hydraulijarjestelmén koneen muusta hydraulijarjestelmasta. Eristys paattyy kun no-
peus laskee alle 280 kts ja laskutelinevipu on ala-asennossa. Tama merkitsee sita, ettei
vaurioituneesta laskutelineen hydrauliputkesta ole voinut vuotaa nestettd matkalennon
aikana. Vaikka lahestymisen aikana Helsinkiin vihreén jarjestelméan sailiossa oli jonkin
verran nestettd, ei vihredan jarjestelméaén syntynyt painetta kun miehistd yritti ensiksi
saada laskutelinettéd alas hydrauliikalla. Se miksi painetta ei syntynyt, ei selvinnyt tutkin-
nassa. Lennon aikana vajaata nestemaaraa nayttanyt hydraulinestesailio oli laskun jal-
keen tdydempi, koska telineen alasotossa sisdanvetopuolella toimintasylintereissa seka
muissa jarjestelmissa ollut neste oli tullut paluuvirtauksena hydraulinestesailiéén.

Vauriokorjauksen yhteydessa loydetty vuoto spoiler-jarjestelmassa ei tutkintalautakun-
nan kasityksen mukaan ollut ratkaiseva tekija sailiobn vajautumiseen. Vahainen vuoto
spoilerin liittimesta on jatkunut siihen saakka, kunnes moottorikayttdiset hydraulipumput
kytkettiin pois paalta.

Vasemman laskutelineen pydran numero 2 jarruletkun liitos oli vaurioitunut. Tutkinnassa
ei selvinnyt, syntyikd vaurio lentoonlahdésséa vai vasta laskussa. Jarrutus tapahtuu nor-
maalisti vihrealla jarjestelmalld, mutta vihreén jarjestelméan vaurion takia automatiikka oli
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vaihtanut siniseen jarjestelmaan. Sinisen jarjestelman tuottama paine varajarrujarjestel-
malle luistoneston ollessa paalla on 2450 psi (175 bar). Jarruputkisto paineistuu vasta
jarruja kaytettdaessa. DFDR-tallenteen mukaan sinisen jarjestelméan paine vuodosta huo-
limatta oli normaali. Tallenteen mukaan jarrupaine oli jarrutuksen aikana enintddn 600
psi, eivatka jarrut puoltaneet. Koneen pysahdyttya vuoto jatkui, koska seisontajarru oli
paalla. Kun moottorit sammutettiin noin kaksi ja puoli minuuttia koneen pysahtymisen
jalkeen, sinisen jarjestelméan hydraulipaine alkoi pudota. Painetta tuottivat vain paineva-
raajat. Ne tyhjenivat noin 2,5 minuutin kuluttua, jolloin jarjestelma oli paineeton, eika sei-
sontajarru enda toiminut. Nestevuoto oli niin vdhainen (noin 2,5 litraa minuutissa), ettei
vuotoventtiili sukeutunut. Tekniikka ei saanut ACARS:in kautta tietoa sinisen jarjestel-
man viasta, koska lennonjélkeinen raportointi (Post Flight Reporting, PFR) loppuu, kun
koneen nopeus laskee alle 80 solmun.

Noin 1,5 tuntia laskun jalkeen otetuista valokuvista havaitaan, ettd pydran numero 2 jar-
run lampdatilat vastaavat muiden vasemmassa laskutelineessé olevien jarrujen lampétilo-
ja. Tama osoittaa, ettéd vuodosta huolimatta pyéra numero 2 jarruuntui yhtalaisesti mui-
den pyotrien kanssa.

Koneen muiden jarjestelmien toiminta

Koneen viestinta-, valvonta- ja varoitusjarjestelmat ovat toimivat suunnitellusti. ACARS
viestintajarjestelma ilmoitti viat Helsinkiin ja toimi samalla tehokkaana neuvotteluyhtey-
tend miehiston ja NCC:n valilla.

Valvonta- ja varoitusjarjestelméa ECAM antaa huomioilmoituksia (caution, keltainen/ am-
ber) ja varoitusilmoituksia (warning, punainen). Seka huomioilmoitukset etta varoitukset
tuovat ohjaamon nayttéén myods kyseessa olevan jarjestelmén kaavion seka toimenpi-
deohjeet héairittilanteissa. Lisatietoja miehistd saa tarvittaessa QRH-oppaasta seka ko-
neen lentokasikirjasta.

Lentoonlahddssa ilmoituksia ei paasaantodisesti naytetd ennen 1500 jalan korkeuden
saavuttamista. Laskun yhteydessa ilmoitukset on estetty valilla 800 jalan korkeus — no-
peus alle 80 solmua. Talla vapautetaan miehistd keskittymaan lennon Kkriittisiin vaihei-
siin.

Lentoonlahdén aikana ohjaamoon tuli keltainen (amber) huomautus BRAKES HOT.
Huomautus tuli vasemman laskutelineen toisesta takimmaisesta jarrusta. Pydran nume-
ro 5 jarrun lampdtila oli ilmassa 290 astetta, mutta myds pydran numero 6 jarru oli kuu-
ma. Lentokasikirjan mukaan lentoonlaht6a ei saa aloittaa, jos ECAM:iin tulee BRAKES
HOT ilmaisu, mutta lentoonlaht6a ei tarvitse sen takia keskeyttaa. Jarrujen kuumenemi-
nen johtui siita, ettd DFDR:N mukaan vasemman puolen jarruja kaytettiin rullauksen ai-
kana voimakkaammin kuin oikeanpuoleisia.

Kaikki ilmaisut hydraulivuodosta tulivat ECAM-naytt6on ja valittyivat myods Helsinkiin.
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Miehiston toiminta

Miehistdn toimintaa analysoitiin ohjaamomiehiston ja matkustamon esimiehen kuulemis-
ten perusteella. Apuna kaytettin myds ACARS -viesteja, DFDR:n ja CVR:n tallenteita
seka lennonjohdon nauhoituksia.

Lennon kapteeni oli ohjaavana ohjaajana (Pilot Flying). Perdmies toimi avustavana oh-
jaajana (Pilot non-Flying). Lennolla oli myds paallikkokelpuutuksen omaava kolmas oh-
jaaja, joka toimi ohjaajana lepotaukojen aikana (Second in Command).

Lennon valmistelu sujui normaalisti, eika koneen ulkopuolisessa tarkastuksessa havaittu
mitdédn epanormaalia. Rullausaika lahtokiitotielle kesti 15 minuuttia ja rullauksen aikana
kone pysaytettiin useita kertoja liikenteen vuoksi. Rullausnopeus oli suorilla osuuksilla
suurimmillaan 30 solmua ja kd&nnoksissd 8 solmua eli lentokasikirjan ohjearvojen mu-
kainen. Jarrutusten aikana kaytettiin vasemman telineen jarruja voimakkaammin kuin
oikean telineen, miké& aiheutti huomautuksen BRAKES HOT lentoonl&hdon aikana. Len-
toonlahtda ei kuitenkaan keskeytetty, koska koneen lentokasikirja ei sita edellyta. II-
maan nousun jalkeen laskuteline pidettiin ulkona normaalia pidemp&éan jarrujen jaédhdyt-
tamiseksi.

Hydraulijarjestelman huomautusten kohdalla ohjaajat toimivat ECAM:in ohjeiden mu-
kaan seka tarkistivat QRH:sta (Quick Reference Handbook, pikaopas, jossa on muun
muassa tarkastuslistoja), mitd koneen paahydraulijarjestelman menettaminen vaikuttaa
lennon suoritukseen. Finnair Oyj:n tekniikan kanssa vaihdettiin tilanteesta viesteja
ACARS:in valityksella. Tallin selvisi muun muassa, ettéa kyseessa olevaan vihredan jar-
jestelmaan oli lisatty kahden edellisen viikon aikana useasti hydraulinestetta. Tama tuki
miehiston epailya siitd, etta sailion vajautuminen talla lennolla oli tuntemattomassa pai-
kassa olevan pitempiaikaisen vuodon syyta.

Koneen kapteeni kertoi matkustamon esimiehelle (Chief of Cabin, CC) hydraulihairiésta
mutta totesi, ettei se toistaiseksi aiheuta toimenpiteitd matkustamossa. Tieto saatettiin
myOs matkustamon takaosasta vastaavan lentoemannan tietoon. Kun saatiin tieto ren-
gasvauriosta, ei mikaan viitannut sen yhteydesta hydraulihairioén. Muiden mahdollisten
vaurioiden laajuudesta laskutelineessa ja laskutelinekuilussa ei ollut tietoa. Koneen kéayt-
taytymisesta laskeutumisessa ei ollut varmuutta, joten kapteeni maarasi matkustamo-
henkildkunnan valmistelemaan matkustamon pakkotilannetta varten.

Ohjaamomiehisto oli aktiivisesti yhteydessa NCC:n kanssa, mutta he eivéat varmistaneet,
ettd lennonjohto olisi ollut tietoinen vaurioiden laajuudesta ja matkustamossa suoritetus-
ta valmistelusta. Ohjaajat saivat lennonjohdolta tiedon lentoaseman kohotetusta pelas-
tusvalmiudesta.

Koneen koko miehistdn yhteistyd sujui hyvin ja toimenpiteet tehtiin ohjeistuksen mukai-
sesti.

Lennonjohdon ja kunnossapidon toiminta
Helsinki-Vantaan lennonjohdon ja Finnair Oyj:in operaatiokeskuksen hyvan yhteistoi-

minnan johdosta lennonjohto sai tiedon odotettavissa olevasta vaaratilanteesta varhain
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ja pystyi siten ennakoimaan tilanteen oikein. Kiitotie 22L jarjestettiin koneen vapaasti
kaytettavaksi, eika lahestymiselle ollut rajoituksia. Odottamattoman tilanteen uhkasi ai-
heuttaa varsin myohaan tullut tieto rengasvauriosta seka siita, ettei kone pysty omin
avuin poistumaan kiitotielta. Kiitotie 22L jaisi suljetuksi epamaaraiseksi ajaksi ja rullaus-
tie Z koneen hinauksen vaatimaksi ajaksi, mika olisi haitannut rullausliikennettd myos
muille kiitoteille. Naytti silté, ettd ainoaksi kiitotieksi jaisi 22R. Se olisi aiheuttanut viivas-
tymisia jo ilmassa olevalle lahestyvélle liikenteelle. Nopea tilannearviointi osoitti kuiten-
kin, etta lahestymislennonjohdon tutkalennonjohtajat pystyvat kaantamaan tulevan lii-
kenteen laskuun kiitotielle 15, jolloin kiitotie 22R jaisi kaytettavaksi lentoonlahtoihin. Kriit-
tiseksi jaisi kiitoteiden 22L ja 15 risteyksen puhdistaminen OH-LQE:sta mahdollisesti ir-
toavista esineistd. Kunnossapito varautui siihen kolmen harja-ajoneuvon voimin. Nailla
jarjestelyilla pystyttiin yllapitamaan lentoaseman liikenteellinen toimintakyky eika viivy-
tyksia tullut. Samalla lennonjohto pystyi antamaan ennakkovaroitukset muille lentoase-
man viranomaisille ja pelastuspalvelulle.

Pelastuspalvelu ja pelastautumistoimenpiteet

Useita tunteja ennen OH-LQE:n laskeutumista saadut tiedot koneen hydraulivauriosta ja
odotettavissa olevasta vaaratilanteesta mahdollistivat pelastusorganisaation informoimi-
sen hyvissa ajoin etukateen. Ennakkovalmistelut kaynnistettiin antamalla pelastusyksi-
koille tiedot mahdollisesti tarvittavasta pelastustoiminnasta. Tarvittava héalytysvaste pys-
tyttiin arvioimaan. Johtokeskukset perustettiin tuntia ennen koneen laskeutumista. Tark-
ka tieto rengasvauriosta tuli lennonjohdolle ja pelastusorganisaatiolle vasta 13 minuuttia
ennen koneen laskeutumista. Koneen laskeutuessa koko halytysvasteen mukainen pe-
lastusorganisaatio oli valmiusasemissa ja koneen pysahdyttyd se ryhmittyi paikoilleen
mahdollisen tulipalon tai evakuoinnin varalta. Koska kone pysyi kiitotiella, mitd&n lisa-
vaurioita ei tullut eikd matkustajien evakuointi ollut tarpeen, varsinaista pelastustoimin-
taa ei toteutettu. Ainoa uhkatilanne syntyi, kun vasemman laskutelineen kuumille jarruille
suihkuava hydraulineste hoyrystyi ja aiheutti epailyksen palovaarasta. Palokunta jaah-
dytti jarrut, jolloin hoyrystyminen loppui. Palokunta imeytti sen jalkeen kiitotielle valuneen
hydraulinesteen pois. Pelastuspalvelu toimi hyvin ja suunnitellulla tavalla.

Koneen paallikkd paatti noin 40 minuuttia ennen laskua, ettd matkustamo valmistellaan
pakkotilanteen varalta. Matkustamohenkilokunta toteutti valmistelun ohjeiden mukaisesti
eika mitdan levottomuutta syntynyt. Matkustajat olivat pakkotilanneasennossa noin kol-
me minuuttia. Kapteenin paatés oli aiheellinen, koska miehistélla ei ollut tietoa vaurioi-
den laajuudesta eikd koneen kayttaytymisesta laskukiidossa. Tietoa valmisteluista ei
kuitenkaan vélitetty lennonjohdolle.

Tutkinnan aikana tutkintalautakuntaan otettiin yhteyttd sen johdosta, etteivat sairaalat
saaneet ennakkotietoa vaaratilanteesta riittdvan ajoissa. Sairaaloille jai puoli tuntia aikaa
valmistautua mahdollisesti suureenkin potilasméaraan. Tama aika on kieltaméatta lyhyt
hoitovalmiuden kohottamiseksi. Tutkintalautakunnan saaman selvityksen mukaan hata-
keskus antaa halytyksen sairaaloille. Virallinen halytys annettiin noin puoli tuntia ennen
koneen laskeutumista ja sairaalat saivat tiedon kuusi minuuttia sen jalkeen. Hatékes-
kuksilla on ohje hélyttda sairaalat vasta virallisen halytyksen tultua. Mahdollisista muu-
toksista ohjeisiin tulisi eri osapuolten sopia keskenaan.
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Tapahtuman vakavuuden arviointi

ICAO:n Annex 13:ssa méaaritetddn ne tapahtumat, jotka luokitellaan vakavaksi vaarati-
lanteeksi (serious incident). Sellainen on mm. ilma-aluksen toimintaa merkittavasti hait-
taavien useiden vikojen yhtaaikainen ilmeneminen yhdessd tai useammassa ilma-
aluksen jarjestelmasséa. Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY oleva luette-
lo vakavista vaaratilanteista on samanlainen.

Tutkittavana olevassa tapauksessa koneen vasemman laskutelineen renkaan pinnoite
oli lentoonlahdéssa repeytynyt ja irronneet palaset olivat sinkoutuneet suurella nopeu-
della laskutelinekuiluun ja koneen muihinkin rakenteisiin. Laskutelinekuilussa oleviin
hydrauliputkiin oli tullut repe&ma ja painuma. Pydran numero 2 jarruletkun liitokseen ol
tullut vaurio. Laskusiivekkeeseen oli tullut repedma, mutta se ei haitannut laskusiivek-
keen toimintaa. Myds muualla koneen rakenteissa oli osumajalkia.

Koneen vihrean hydraulijarjestelméan nestemaéra vaheni alle minimiarvon. Tasta aiheu-
tui seuraavat viat:

- laskuteline oli otettava ulos varajarjestelmalla (gravity extension), jolloin keskiteline
jai sisdan

- nokkapyoraohjaus ei toiminut

- moottoreiden numerol ja 4 reverssit eivat toimineet

- yksi spoileripari ei toiminut, mik& pidentaa laskumatkaa noin 15 %

- jarrutuksessa tuli kayttéon varajarjestelma (alternate braking).

Jarrujarjestelma kayttaa varajarjestelmana automaattisesti sinista hydraulijarjestelmaa.
Varajarrujarjestelmaan pyéran numero 2 jarruletkun liitokseen tulleen vaurion kautta si-
ninen jarjestelma tyhjeni koneen pysahdyttyd. Myds jarrujarjestelman painevaraajat tyh-
jenivat, jolloin sininen jarjestelma ei toiminut. Kone oli pysaytetty kiitotielle ja matkustajat
olivat koneessa. Tutkintalautakunta katsoo, ettad kyse oli ilma-aluksen toimintaa merkit-
tavasti haittaavista vioista kahdessa eri hydraulijarjestelméssa samalla lennolla.

Shanghain kentalta 16ytyneet renkaan pinnoituksen jaannokset olivat peraisin pyorasta
numero 6. Rengaspaineen ilmaisin ohjaamossa naytti normaalia rengaspainetta. Miehis-
télla ei ollut mitdan keinoa todeta, oliko mahdollisesti muihin pydriin tullut vaurioita ja
kestaisikd vaurioitunut rengas laskeutumisen. Koneen kayttaytymisesta laskussa ei ollut
varmuutta. Taman vuoksi kapteenin paatds valmistella matkustamo pakkotilanteen va-
ralta oli aiheellinen ja perusteltu.

Tutkintalautakunta katsoo, ettd kyseessa oli vakava vaaratilanne (serious incident).
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. Koneen lentokelpoisuus- ja rekisterdimistodistukset olivat voimassa.
2. Koneen miehistdn lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.
3. Lentoonldhddssa ja laskussa vallitsivat ndkdsaaolosuhteet.
4. Lento oli aikataulunmukainen matkustajia kuljettava reittilento.

5. Lentoonldhdon loppuvaiheessa koneen vasemmanpuoleisen laskutelineen taaem-
man renkaan numero 6 pinnoite repesi ja kuminpalaset sinkoutuivat kovalla voimal-
la koneen rakenteisiin.

6. Pinnoitteen jadnnokset |0ydettiin l1&htokentélta ja niista ilmoitettiin Finnair Oyj:lle.

7. Finnairin tekniikka tunnisti valokuvista renkaassa olevien merkintdjen perusteella
sen olevan peraisin OH-LQE:sta ja ilmoitti asiasta koneen miehistélle.

8. Kuminpalaset vaurioittivat laskutelinekuilussa kulkevia laskutelineen hydrauliputkia,
pybran numero 2 jarruletkun liitosta, s&hkéjohtojen suojusputkia ja laskusiiveketta
seka aiheuttivat muita vahaisempia vaurioita.

9. Koneen vihrean hydraulijarjestelman nestemaara vaheni lennon aikana alle mini-
miarvon.

10. Koneen ACARS-jarjestelma ilmoitti vaurioista Helsinkiin Finnair Oyj:n tekniikalle
11. Koneen valvontajarjestelma varoitti miehistéa hydraulijarjestelman vauriosta.

12. Miehistd ryhtyi valvontajarjestelmén edellyttdmiin toimenpiteisiin, neuvotteli tilan-
teesta ACARSIn valityksella tekniikan kanssa seké valmistautui laskeutumiseen ot-
taen huomioon rengasvaurion ja hydraulivaurion seuraukset.

13. Finnair Oyj:n operaatiokeskus ilmoitti lennonjohdolle odotettavissa olevasta vaarati-
lanteesta.

14. Lennonjohto antoi ennakkovaroituksen lentoaseman palokunnalle, joka valitti tiedon
Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselle ja poliisille

15. Noin puoli tuntia ennen koneen laskua lentoasemalla saatettiin voimaan virallinen
valmiustila "lento-onnettomuusvaara, suuri” ja toteutettiin pysyvaisohjeen mukaiset
pelastusvalmiuden kohottamistoimenpiteet ja halytykset.

16. Noin 40 minuuttia ennen laskeutumista koneen kapteeni maarasi matkustamon val-
misteltavaksi pakkotilanteen varalta.
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17. Laskeutuminen sujui onnistuneesti. Laskun jalkeen koneen sininen hydraulijarjes-
telma tyhjeni jarruletkun vaurioituneesta liitoksesta.

18. Kone ei nokkapydraohjauksen puuttumisen takia pystynyt poistumaan Kiitotieltd. Se
hinattiin asematasolle, jossa matkustajat paasivat poistumaan.

19. Koneen miehistolle pidettiin kaksi jalkikeskustelua (de-briefing) tapahtuman jalkeen.

20. Kyseessa oli ICAO:n Annex 13:n luokituksen mukaan vakava vaaratilanne (serious
incident).

Vaaratilanteen syyt

Vaurioitunut rengas oli aikaisemmin ollut toisessa koneessa. Rengas oli lahetetty pinnoi-
tettavaksi siind havaitun pistoreian takia. Pinnoittajalle ei ollut ilmoitettu pistoreiasta eika
sita pinnoituksessa havaittu. Pinnoituksen jalkeen rengas oli asennettu OH-LQE:hen.
Sen jalkeen pistoreidstéa oli alkanut vahitellen péaésta painetta pinnoituksen ja vyokudos-
ten valiin, jolloin pinnoitus oli alkanut irrota ja revennyt lopullisesti lentoonlahddssa
Shanghaissa. Tutkinnassa renkaan kumimateriaalissa havaittiin kuumenemisen aiheut-
tamia varimuutoksia. On mahdollista, ettd kuumeneminen on heikentényt pinnoitteen ja
vyOkudosten lujuutta, mika on edistanyt pinnoitteen irtoamista.

Vihrean ja sinisen hydraulijarjestelméan vuodot olivat aiheutuneet suurella nopeudella ir-
ronneiden kuminpalasten iskuenergiasta naiden osuessa laskutelinekuilussa oleviin hyd-
rauliputkiin ja pydran numero 2 jarruletkun liitokseen.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

4.1 Toteutetut toimenpiteet
1. Tutkinnan aikana Airbus Industries ilmoitti, ettd se muuttaa Airbus A340 huoltokasikir-
jassa olevan tekstin hydraulijarjestelman suuntaisventtiilien osalta vastaamaan todelli-
suutta. Muutos huoltokasikirjaan on tehty 1.4.2010.
2. Finnair Oyj on muuttanut ohjeistustaan pinnoitettavaksi lahetettavien renkaiden vika-
tarkastus- ja vaurioilmoitusmenettelysta.

4.2 Turvallisuussuositukset

Perustelu: Tutkinnassa todettiin hydraulijarjestelman vaurion aiheutuneen suurienergis-
ten kuminkappaleiden osumisesta laskutelinekuilussa olleisiin hydraulijarjestelmén suo-
jaamattomiin putkiin. Kuminkappaleet olivat aiheuttaneet vaurioita myds séhkdkaapelei-
den suojaputkiin.

1. Tutkintalautakunta suosittaa, etta Airbus Industries selvittda valmistamissaan kone-
tyypeissa laskutelinekuiluihin sijoitettujen hydrauli- ja séhkdjarjestelmien suojaamis-
tarpeet ja -mahdollisuudet.

Helsinki 27.4.2010

_J f L : »
Vesa Kokkénen Jouko Koskimies

g, pintite. Hetd! e

Niina Aintila Heikki Harri
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Liite 3

Liite 3 Tiedon kulku pelastustoimen organisaatiossa 22.6.2009

Liitteesta ilmenee OH-LQE:n vaaratilannetta koskevan tiedon kulku pelastustoimen organi-
saatiossa. Osa ajoista on muistinvaraisia, osa tarkkoja, pelastusorganisaation dokumen-
tointiin perustuvia. Muistinvaraiset tapahtumat on merkitty kursiivilla. Ajat ovat Suomen
aikaa tuntia/minuuttia, suluissa UTC-aikaa (3 tuntia jaljessa Suomen kesaajasta).

11.00 (08.00)
Finnairin operaatiokeskus (NCC) ilmoittaa OH-LQE:n ongelmista lennonjohdolle.

11.25 (08.25)

Lennonjohto soittaa lentoaseman palokunnan paallystopaivystajalle (Lento P3) ja kertoo
koneen ongelmista. limoitushetkelld tiedossa oli vain hydrauliikka-ongelma. Kone arvioi-
daan laskeutuvan noin kolmen tunnin kuluttua.

11.30 (08.30)

Lento P3 soittaa Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paivystavalle palomestarille (KUP
P3) ja kertoo koneen ongelmista. Tiedossa on vain hydrauliikka-ongelma. Koneen arvioi-
daan tulevan laskuun noin kolmen tunnin kuluttua.

11.30-12.00 (08.30 — 09.00)
KUP P3 soittaa Vantaan poliisin kenttdjohtajalle ja kertoo samat tiedot, jotka on saanut itse
Lento P3:lta. Asianomaiset sopivat, etta kenttdjohtaja tulee lentoasemalle noin kello 14.

KUP P3 soittaa Keski-Uudenmaan paivystavélle paallikolle (KUP P2) ja he sopivat johto-
keskuksen (JOKE) perustamisesta hyvissa ajoissa ennen koneen laskeutumista.

KUP P3 soittaa Keski-Uudenmaan pelastuskeskuksen ladkintaesimiehelle (KUP L4) ja ker-
too tilannetiedot. He sopivat, ettd myds L4 on lentoasemalla valmiina Toiminta-alueen joh-
toelimen (TOJE) kaynnistamista varten. KUP P3 pyysi L4 ilmoittamaan tilanteesta laakinta-
toimen puolelle.

KUP P3 soittaa Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paloasemille 1 ja 2 ja kertoo yksikoi-
den esimiehille tulossa olevasta koneesta.

12.00 (09.00)
KUP L4 soittaa Medi-Helille seka halytykseen tuleville sairaankuljetusyksikoille varautumi-
sesta tulevaan tehtavaan.

13.00 (10.00)
KUP P3 kuuluttaa paloasemalla 3 (lentoasemalla) OH-LQE:n tilanteesta ja pyytaa lisvoi-
mia JOKE:en ja TOJE:en.

13.45 (10.45)
KUP P3 saa suullisen ilmoituksen, ettd JOKE on perustettu ja valmis.

14.13:24 (11.13)

KUP P3 soittaa hatakeskuksen paivystgjalle ja kertoo ennakkotietona saamansa tiedot OH-
LQE:sta. He sopivat, ettd lennonjohdon hélytyspainikkeen painamisella edetdén suureksi
onnettomuusvaaratilanteeksi.

14.21:00 (11.212)
Poliisin kenttéjohtaja liittyy TOJE:en



14.21 (11.212)
Lahilennonjohto (TWR) painaa onnettomuusvaara-painiketta ja tilanne kaynnistyy virallises-
ti.

14.22 (11.22)

TWR soittaa varmistussoiton hatédkeskukseen ja kertoo koneella olevan hydrauliikkavian,
matkustajamaaran olevan 202 kpl, polttoaineen maaréksi 7000 kiloa, koneen laskeutuvan
kiitotielle 22L ja arvioi laskeutumisajaksi 14.45.

14.24 (11.24)
Hatakeskus nostaa halytysvasteen "lento-onnettomuusvaara, suuri”.

14.25 (11.25)
Hatakeskus ilmoittaa Keski-Uudenmaan paloasemille 4, 5 ja 6 onnettomuusvaaratilantees-
ta Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

14.25 (11.25)
Lahilennonjohto soittaa hatédkeskukseen ja kertoo koneen arvioiduksi laskeutumisajaksi
kello 14.47.

14.26 (11.26)
Hatakeskus ilmoittaa onnettomuusvaaratilanteesta To6l6n sairaalaan.

14.27 (11.27)
Hatakeskus (vuoromestari) ilmoittaa onnettomuusvaarasta Helsingin hatdkeskukseen ja
Lansi-Uudenmaan hatakeskukseen.

14.29 (11.29)
Hatakeskus ilmoittaa onnettomuusvaaratilanteesta Peijaksen sairaalaan.

14.30 (11.30)
Hatékeskus ilmoittaa onnettomuusvaaratilanteesta laaninhallituksen pelastusosaston péi-
vystdgjalle.

14.31 (11.31)
Hatékeskus hélyttaa lisdhalytyksena vasteen "onnettomuusvaara, suuri” mukaan.

14.43 (11.43)
TWR ilmoittaa Lento P3:lle, ettd Shanghain kentaltd on |6ytynyt OH-LQE:n renkaan palasia
ja ettd koneella on hydrauliikkavuoto vasemmassa laskutelineesséa eik& kone liikku omin
voimin pois Kiitotielta.

14.43 (11.43)
Lento P3 ilmoitti saamansa tiedon KUP P3:lle, joka valitti sen pelastustoiminnan toiminta-
kaistoille ja JOKE:een.

14.54 (11.54)
Kone laskeutuu.

15.12 (12.12)
KUP P3 ilmoittaa tilanteen purkamisesta.

15.20 (12.20)
Lennonjohto ilmoittaa, etta tilanne ohi.
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