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TIIVISTELMA

Vaaratilanne sattui 5.7.2010 Finnish Commuter Airlines Oy:n aikataulunmukaisella lennolla
FCM256K Kuopiosta Helsinki-Vantaalle. lima-alus oli tyypiltddn ATR 72 ja rekisteritunnukseltaan
OH-ATK. Koneessa oli 18 matkustajaa ja nelja miehistdn jasentad. Koneen laskeutuessa Helsinki-
Vantaan lentoasemalle sen oikeanpuoleinen polttoainesailio oli lahes tyhja.

Onnettomuustutkintakeskus luokitteli tapahtuman vaaratilanteeksi ja asetti 8.7.2010 paatoksel-
ladn C7/2010L tutkintalautakunnan selvittdmaan tapahtuman syitd. Tutkinnassa selvisi, etta len-
toa valmisteltaessa todettiin koneen vasemmanpuoleisen polttoainesailion sahkodisen pumpun
olevan rikki. Lento oli kuitenkin mahdollista suorittaa minimivarustelistan (MEL) ohjeita noudatta-
en. Paikalle kutsuttu mekaanikko neuvoi ohjaajia pitamaan polttoaineen ristisy6ttoventtiilin auki
koko ajan. Ohjaajat kasittivat ohjeen siten, etta ristisyoton oli oltava péaalla koko lennon ajan. K&-
sitys oli virheellinen, eivatka ohjaajat tarkistaneet ohjetta omasta MEL-listastaan.

Polttoainejarjestelman hairion ja virheellisten syoéttdvalintojen vuoksi polttoainetta syotettiin mo-
lemmille moottoreille vain oikeanpuoleisesta polttoainesailiésta. Paluulento Kuopiosta Helsinkiin
tapahtui samoilla polttoainejarjestelman valinnoilla eiké konetta tankattu Kuopiossa. Paikoituksen
jalkeen Helsinki-Vantaan lentoasemalla oikean sailion polttoainemittari naytti nollaa. Tapahtuma
ei aiheuttanut henkilévahinkoja eik&a kalustovaurioita. Tilanteen johdosta Helsinki-Vantaalla annet-
tiin lento-onnettomuusvaarahalytys.

Tutkinnassa selvitettiin myos, olisivatko moottorit sammuneet oikeanpuoleisen polttoainesailion
tyhjentyessa. Valmistajatehtaan (ATR) antaman lausunnon mukaan polttoainesyottd olisi talldin
jatkunut vasemmanpuoleisesta polttoainesailiostd molemmille moottoreille, eivatkd moottorit olisi
sammuneet.

Perussyy tapahtuneeseen oli se, ettd ohjaajat jattivat minimivarustelistan (MEL) ja tarkistuslistan
(DDG) lukematta seka Helsinki-Vantaalla ettd Kuopiossa. He luottivat mekaanikon vaéarin ymmar-
rettyyn ohjeeseen.

Toinen syy oli se, ettd ohjaajat jattivat Kuopiossa havaitsemansa polttoaineméaéarien epatasapai-
non syyn selvittdmatta. He tarkastelivat lentosuunnitelmassaan vain kokonaispolttoainemaéran
riittvyytta eivatkd tankanneet konetta Kuopiossa. Ohjaajilla oli virheellinen kasitys polttoainejar-
jestelman toiminnasta.

Kolmas syy oli se, etteivat ohjaajat noudattaneet tarkistuslistojen ohjeita laskeutua niin pian kuin
mahdollista huolimatta havaitsemastaan uhkaavasta polttoaineen puutteesta.

Myotavaikuttaneina tekijoina olivat ohjaajien vahainen kokemus ja puutteellinen airmanship, kap-
teenin suorituskyvyn lasku, vaillinainen ohjaamoyhteisty®, helteisesta saasta johtunut tydympéaris-
ton tukaluus ja lennon myodhastymisestéa aiheutunut kiireen tunne.

Tutkintalautakunta ei antanut turvallisuussuosituksia.
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SAMMANDRAG

Risksituationen intraffade 2010/05/07 under en reguljar flygning med Finnish Commuter Airlines
Oy:s flyg FCM256K fran Kuopio till Helsingfors-Vanda flygplats. Flygplanstypen var ATR 72 med
registreringsbeteckningen OH-ATK. Det fanns 18 passagerare i flygplanet och en besattning pa
fyra personer. Nar flygplanet landade pa Helsingfors-Vanda flygplats var dess hdgra bransletank
nastan tom.

Centralen for undersokning av olyckor klassade handelsen som en risksituation och tillsatte 2010-
07-08 med sitt beslut C7/2010L en haveriutredning for att understka orsaken. Undersokningen
visade, att vid forberedelserna for flygningen konstaterade man att den elektriska pumpen till den
vanstra bransletanken var trasig. Flygningen kunde dock genomféras genom att folja instruktio-
nerna for minimiutrustning (MEL). Den mekaniker som kallades till platsen radde piloten att halla
branslets tvarmatningsventil 6ppen hela tiden. Piloterna tolkade instruktionen sa att tvarmatning-
en skulle vara paslagen under hela flygningen. Tolkningen var felaktig och piloterna kontrollerade
inte instruktionen i sin egen MEL-lista.

Pa grund av stdrningen i branslesystemet och felaktiga matningsval matades bransle till bada
motorerna endast frAn den hogra bransletanken. Returflygningen fran Kuopio till Helsingfors gjor-
des med samma val i branslesystemet och flygplanet tankades inte i Kuopio. Efter parkering pa
Helsingfors-Vanda flygplats visade den hogra brénsletankens matare noll. Handelsen orsakade
inga personskador eller materiella skador. Pa grund av situationen gavs ett larm om risk for flyg-
olycka vid Helsingfors-Vanda flygplats.

| utredningen ingick aven en bedémning av om motorerna skulle ha stannat nar den hogra bréans-
letanken tomdes. Enligt en analysutlatande fran tillverkarfabriken (ATR) skulle bréanslematningen
da ha fortsatt fran den vanstra bransletanken till bada motorerna och motorerna skulle inte ha
stannat.

Grundorsaken till det intraffade var, att piloterna forbisag att lasa igenom MEL-instruktionen och
checklistan (DDG) bade i Helsingfors-Vanda och i Kuopio. De litade pa mekanikerns missforstad-
da instruktion.

En annan orsak var, att piloterna inte kontrollerade orsaken till obalans i bransleméngderna i Ku-
opio. De berdknade att den totala bransleméangdens skulle racka for returflygningen och flygpla-
net tankades inte. Piloterna hade en felaktig uppfattning om branslesystemets funktion.

En tredje orsak var, att piloterna inte foljde instruktionerna i checklistan som anger att man bor
landa s& snart som mojligt om branslebrist hotar.

Bidragande orsaker till handelsen var piloternas ringa erfarenhet och bristande airmanship, for-
samring av kaptenens prestationsférmaga, daligt samarbete i cockpit, den pressande arbetsmil-
jon som orsakades av det mycket varma vadret och en kénsla av bradska som orsakades av att
flygningen var forsenad.

Haveriutredningen utfardade inga sakerhetsrekommendationer.
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SUMMARY

The incident occurred on 5 July 2010 on Finnish Commuter Airlines Oy scheduled flight
FCM256K from Kuopio to Helsinki-Vantaa. The aircraft was an ATR 72, registration OH-ATK.
There were 18 passengers and four crew members onboard. When the aircraft landed at Hel-
sinki-Vantaa aerodrome its right main fuel tank was almost empty.

Accident Investigation Board of Finland (AIB) classified this occurrence as an incident. On 8 July
2010 it appointed investigation commission C7/2010L for this incident. The investigation revealed
that during the pre-flight checks the electrical pump in the left main tank was found to be broken.
Nevertheless, it was permissible to fly the flight in accordance with the instructions of the Mini-
mum Equipment List (MEL). The mechanic that was summoned to the aircraft advised the pilots
to keep the fuel crossfeed valve open at all times. The pilots took this as a recommendation to
keep the crossfeed on during the entire flight. This was an erroneous notion, which the pilots did
not double-check from their own MEL.

Due to the fuel system malfunction and the incorrect fuel feed selections both engines received
fuel only from the right main tank. The return leg from Kuopio to Helsinki was flown with analo-
gous fuel feed selections; and the aircraft was not refuelled in Kuopio. When the aircraft was
parked at Helsinki-Vantaa aerodrome the right main tank gauge indicated zero fuel. The occur-
rence did not result in any injuries to persons or damage to equipment. As a result of the situation
an emergency alert was issued at Helsinki-Vantaa.

The investigation also established whether both engines would have flamed out if the right main
tank had emptied. According to the aircraft manufacturer’'s (ATR) comments, in such a case the
left main tank would have continued to supply fuel to both engines and they would not have
flamed out.

The basic cause of the occurrence was that the pilots failed to complete their MEL and the Dis-
patch Deviation Guide (DDG) at both Helsinki-Vantaa and Kuopio. Rather, they relied on the me-
chanic’s misunderstood advice.

Another cause was that the pilots did not determine the reason for the fuel imbalance. They cal-
culated that they had enough fuel for the return flight and, subsequently, did not have the aircraft
refuelled. The pilots had an inaccurate notion of how the fuel system functioned.

The third cause was that the pilots did not follow the instructions in the abnormal procedures
checklists to land as soon as possible when they noticed the impending fuel shortage.

Contributing factors included the pilots’ limited experience in their present duties and lacking air-
manship, the captain’s degraded performance, insufficient Crew Resource Management as well
as the uncomfortable work environment caused by the hot weather and the feeling of haste due
to the delayed departure.

The investigation commission issued no safety recommendations.
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
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ALKUSANAT

Finnish Commuter Airlines Oy:n aikataulunmukaisella lennolla Helsinki-Vantaalta Kuopioon jo
menolento (FCM255K) oli polttoainejarjestelman hairion ja virheellisten syéttovalintojen vuoksi
aloitettu niin, ettd polttoainetta syotettiin molemmille moottoreille vain oikeanpuoleisesta polttoai-
neséiliosta. Paluulento Kuopiosta Helsinki-Vantaalle (FCM256K) tapahtui samoilla polttoainejar-
jestelman valinnoilla eika konetta tankattu Kuopiossa. Koneen laskeutuessa Helsinki-Vantaan
lentoasemalle oikeanpuoleinen sailid oli lahes tyhja. Tapahtuma ei aiheuttanut henkilévahinkoja
eikd kalustovaurioita. Tilanteen johdosta Helsinki-Vantaalla annettiin lento-onnettomuusvaara-
halytys.

lIma-aluksen péaallikkd seka lennonjohdon vastuuhenkilot tekivat vaaratilanteesta maaraysten
mukaiset ilmoitukset. Tampereen aluelennonjohto ilmoitti vaaratilanteesta Onnettomuustutkinta-
keskuksen paivystajalle.

Onnettomuustutkintakeskus luokitteli tapahtuman vaaratilanteeksi ja asetti 8.7.2010 paatoksel-
ladn C7/2010L tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Jouko Koskimies ja
jaseniksi tutkijat Risto Timgren, Pertti Kalttonen ja Kari Kallio. Onnettomuustutkintakeskus lahetti
tapahtumasta ilmoituksen (notification) ICAQ:lle, EASA:lle ja BEA:lle. BEA nimesi tutkintaan
ICAO:n Annex 13 mukaisen valmistajavaltion valtuutetun edustajan.

Tutkintaselostuksessa kaikki kellonajat ovat koordinoitua maailmanaikaa (UTC). Tapahtumien
kulku selvitettin FDR- ja CVR-tallenteiden, lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinliikennetallentei-
den seka tutkatallenteiden ja asianosaisten kuulemisten avulla.

EU-asetuksen mukaiset lausunnot pyydettiin asiaosaisilta, operaattorilta, Trafilta, Finavialta, Kes-
ki-Uudenmaan pelastuslaitokselta ja Suomen Lentgjéliitolta sekéd EASA:Ita, BEA:lta ja ATR:lta.
Annetut lausunnot saatiin 11.4.2011 mennessd. Lausunnot on otettu huomioon tutkintaselostuk-
sessa.

Tutkinta valmistui 4.5.2011. Tutkintaselostus k&annettiin englanniksi.

Tutkinnassa kaytetty lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.

XMl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

Vaaratilanne sattui 5.7.2010 Finnish Commuter Airlines Oy:n aikataulunmukaisella reitti-
lennolla FCM256K Kuopiosta Helsinki-Vantaalle. Lentoonlahté Kuopiosta tapahtui kello
16.43 UTC ja laskeutuminen Helsinki-Vantaan lentoasemalle kello 17.33 UTC (20.33
paikallista aikaa). llma-alus oli likennelentokone, tyypiltédn ATR 72 ja rekisteritunnuk-
seltaan OH-ATK. Lentokoneessa oli 18 matkustajaa ja 4 miehiston jasenta.

Ohjaamomiehist6 oli ilmoittautunut téihin keskipaivalla kello 09.00 UTC edestakaiselle
lennolle Jyvéaskylaan. Lennon jalkeen ohjaamomiehist6 oli pitéanyt lounastauon. Seuraa-
va lento ohjaamomiehistdélla oli Helsinki-Vantaalta Kuopioon.

Kuopion lennon valmisteluvaiheessa lentokoneen ohjaamossa ollut peramies huomasi
vasemman polttoainesailion sahkdisen pumpun ylivirtasuojan (circuit breaker, CB) lau-
enneen. Han ilmoitti asiasta koneen kapteenille. Lauennut ylivirtasuoja painettiin siséén
ennen moottoreiden kaynnistysta, mutta se tuli ulos uudestaan moottoreita kynnistetta-
essa. Taman jalkeen ohjaamomiehistd kutsui paivystyksesta tekniikan edustajan koneel-
le tutkimaan kyseista vikaa. Huoltotoiminnasta vastaavan FAM-yhtioén (Finnish Aircraft
Maintenance) lupakirjamekaanikko saapui koneelle ja havaitsi, ettd vasemman polttoai-
nesailion séhkoinen polttoainepumppu oli viallinen.

Mekaanikko kirjasi polttoainepumppuvian siirrettyjen vikojen listaan (Hold Item List, HIL)
ja teki omalta osaltaan minimivarustelistan (Minimum Equipment List. MEL) vaatimat
toimenpiteet (maintenance procedures). Tutkinnassa todettiin, ettd mekaanikon tekemat
HIL-kirjaus ja MEL:n edellyttdmat toimenpiteet eivat olleet taysin ohjeiden mukaiset.

Ohjaajat ja mekaanikko keskustelivat englanniksi, joka ei ollut heidan &idinkielensa.
Keskustelussa mekaanikko korosti, ettéd polttoaineen ristisyottoventtiilin on oltava auki-
asennossa koko ajan. Ohjaajat varmistivat kysymalla, tarkoittiko mekaanikko todella ta-
téd. Ohjaajille jai mekaanikon vastauksesta kasitys, etta ristisyottdventtiilin on oltava auki
koko lennon ajan. Tutkinnassa ilmeni, ettei ohjaamomiehistd lukenut MEL-listaa eik&
sen tarkistuslistaa (Dispatch Deviation Guide, DDG) ennen moottoreiden kaynnistysta.
Nain ollen polttoaineen ristisyottoventtiili jatettiin auki-asentoon (in line) koko lennon
ajaksi, vaikka se olisi pitanyt sulkea k&ynnistyksen jalkeen.

Lentokoneen lahto viivastyi edellda kuvatun teknisen vian ja lentoliikenteen saatelyn
vuoksi. Etela- ja Keski-Suomessa vallitsi helteinen ja l&hes pilveton saa. Lampdtilat niin
Helsingissa kuin Kuopiossakin olivat yli hellerajan. Sahkon ja ilmastoinnin tuottamiseksi
ohjaamomiehist6 kaytti maassa lentokoneen oikeata moottoria tyhjakaynnilla potkuri py-
saytettynd (hotelmode). Ohjaamomiehiston kertoman mukaan lentokoneen ohjaamon
l[ampdtila oli tasté huolimatta huomattavan korkea. Se teki tydskentelyn tukalaksi.

Helsinki-Vantaalta paastiin lahtemaan noin puolitoista tuntia mydhassa alkuperaisesta
aikataulusta. Ohjaamomiehistd kaynnisti moottorit kello 15.17. Tall6in polttoainesailiti-
den vaélilla oli epatasapainoa ohjaamon mittareiden mukaan 90 kg siten, ettd oikeassa
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sailiossa oli vahemman polttoainetta. Epatasapaino oli syntynyt oikeanpuoleisen mootto-
rin kayttamisesta lentokoneen ilmastointiin.

Lentokone nousi ilmaan Helsinki-Vantaalta kello 15.22 ja laskeutui Kuopioon kello 16.13
(19.13 Suomen aikaa). Koneessa oli matkustajia 68. Laskun jalkeen polttoainetta oli len-
tokoneen ohjaamon mittareiden mukaan vasemmassa sailiossa 960 kg ja oikeassa séi-
liosséa 480 kg. Polttoainemdaarien epatasapaino oli 480 kg. Lentokoneen lentokasikirjan
(OM-B) mukaan suurin sallittu epatasapaino polttoainemaarien valilla on 730 kg.

Vélilaskun aikana ohjaamomiehistté huomasi polttoainemaérien epatasapainon ja kirjasi
sen lokikirjaan. Ohjaajat eivat yrittdneet selvittaa syyta epatasapainon syntymiseen. Oh-
jaamomiehiston tekeman tarkastelun mukaan kokonaispolttoainemaara oli riittava paluu-
lennolle Kuopiosta Helsinki-Vantaalle, eikd lentokonetta tankattu. Ohjaamomiehisto ei
lukenut MEL-listaa eikd DDG-tarkistuslistaa ennen moottoreiden kaynnistysta.

Lentokoneen moottorit kdynnistettiin kello 16.38. Lentoonlahtd tapahtui kello 16.43. Tal-
I6in epéatasapaino polttoainemaarissa oli lentokoneen lentoarvotallentimen mukaan 560

kg.

Noin kello 16.58 lentokoneen ollessa nousussa lapi lentopinnan 170 ohjaamomiehisto
kiinnitti huomiota polttoainemaarien epatasapainoon, joka oli lentoarvotallentimen mu-
kaan noin 600 kg. Ohjaamon &é&nitallentimen mukaan ohjaajat totesivat kokonaispoltto-
ainemaaran riittavan loppulennolle. Kello 17.03 lentokone saavutti matkalentokorkeuden
FL 200 (6100 metri&).

Ohjaamomiehisto yritti ratkaista syyta polttoaineen lisdantyvaén epatasapainoon luke-
malla vikalistoja (Fuel Leak ja Fuel Lo Level). Naissa molemmissa vikalistoissa ensim-
maisenda kohtana on LAND ASAP (laskeudu mahdollisimman nopeasti, Land as soon as
possible). Ohjaamomiehistd ei pystynyt ratkaisemaan syyta polttoaineméaarien epéatasa-
painoon. Noin kello 17.10 lentokone oli Mikkelistd lounaaseen noin 22 NM ja Helsinki-
Vantaalle oli matkaa noin 84 NM.

Kello 17.12 ohjaamomiehisto yritti ensimmaisen kerran ottaa yhteytta radioitse maahan
FAM:n tekniikan paivystykseen. Talldin polttoainemaarien epatasapainoa oli noin 800
kg, joka ylitti lentok&sikirjassa annetun rajoituksen. Kello 17.14 tuli ohjaamoon huomau-
tus (caution) polttoainemaéaran vahyydesta (Fuel Lo Level) oikeanpuoleisessa polttoai-
nesailiéssa. Ohjaamomiehistd ja FAM:n tydnjohtaja yrittivat yhdessa ratkaista vikaa
usealla eri tavalla kuitenkaan siind onnistumatta.

Kello 17.16 miehistd pyysi aluelennonjohdolta suoraa reittia kohti Helsinki-Vantaata lie-
van teknisen ongelman vuoksi, mutta ilmoitti toiminnan kuitenkin olevan normaalia. Polt-
toainemaarien epatasapainoa oli noin 880 kg ja oikeassa séiliéssa oli polttoainetta vain
130 kg. Kapteenin mukaan polttoaineen epéatasapaino ei vaikuttanut koneen hallintaan.

Kello 17.18 lentokoneen kapteeni ilmoitti matkustamon esimiehelle tilanteesta ja kaski
valmistella matkustamon normaalisti laskua varten. Kello 17.20 lentokone jatti matkalen-
tokorkeuden lahestymisté varten. Polttoainemaéaran Fuel Lo Level -varoituksen johdosta
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1.2

13

14

ohjaamomiehistd pohti oikean moottorin sammuttamista ja otti uudelleen radiolla yhteyt-
ta tekniseen henkilokuntaan. Talldin oikeassa séiliossa oli polttoainetta noin 80 kg.

Lentoarvotallentimen mukaan miehisto vahensi kello 17.23-17.31 véliseksi ajaksi oikean
moottorin tehon tyhjakaynnille. He eivéat kertoneet tastd toimenpiteestaan vaaratilan-
neilmoituksessa eivatkd myoskaan tutkintalautakunnalle.

Kello 17.24 Helsingin lahestymislennonjohto selvitti lentokoneen laskeutumaan 5000 ja-
lan korkeuteen. Ohjaamomiehist6 totesi vasemmassa sdilidssa olevan polttoainetta 890
kg ja paatti yhdessa teknisen henkilokunnan kanssa pitdd oikean moottorin kaynnissa
mahdollisimman pitkaan.

Kello 17.29 ohjaajat pyysivat lennonjohdolta lupaa laskeutua mahdollisimman pian epail-
lyn polttoainevuodon vuoksi. Tallgin oikeassa sailiossa oli noin 50 kg polttoainetta. Hel-
singin lennonjohto teki lento-onnettomuusvaarahalytyksen.

Kello 17.30 lahestymislennonjohto tiedusteli matkustajien ja miehiston lukumaarad seka
polttoaineen maaraa. Miehist6 antoi vastauksen seka pyysi ja sai selvityksen nakoléhes-
tymiseen kiitotielle 15. Kello 17.31 lahestymislennonjohto kysyi vaarallisista aineista len-
tokoneessa ja sai ohjaamomiehistoélta kieltavan vastauksen.

Kello 17.32 ohjaamomiehistt otti radioyhteyden l&hilennonjohtoon ja sai laskeutumislu-
van kiitotielle 15. Kello 17.33 lentokone laskeutui 50 minuutin lennon jalkeen molemmat
moottorit kdyden. Talldin lentokoneen oikean polttoainemittarin mukaan polttoainetta ol
oikeassa sailiossa noin 20 kg. Kello 17.35 oikean polttoainesailion maaramittari naytti
nollaa ja vasemman 870 kg. Kello 17.36 (20.36 Suomen aikaa) lentokone saapui ase-
matason pyséakdintipaikalle. Lentotoimintakasikirjan ohjeen mukaisesti ohjaamomiehisto
pysaytti lentokoneen ohjaamodéanittimen (CVR) vetamalla ylivirtasuojan ulos.

Lennon kapteeni teki viranomaisille asianmukaisen ilmoituksen (Occurence report) len-
toturvallisuutta vaarantaneesta tilanteesta. Tampereen aluelennonjohto ja Helsingin len-
nonjohto tekivat asianmukaiset ilmoitukset vaaratilanteesta.

Ohjaamomiehistd keskusteli tapahtumasta keskenaan seka tekniikan ja esimiestensa
kanssa. Varsinaista tapahtuman purkutilaisuutta (defusing) ei pidetty.

Henkildvahingot

Ei henkilovahinkoja

IIma-aluksen vahingot

llIma-alus ei vaurioitunut tapahtumassa.
Muut vahingot

Ei muita vahinkoja
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15 Henkilosto
OH-ATK:n p&allikko Ik& 36 vuotta.
Lupakirjat JAR liikennelentdja (ATPL), voimassa 11.2.2013 asti.
Laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1 oli voimassa
17.1.2011 asti ja laaketieteellinen kelpoisuustodistus 2
17.1.2015 asti.
Kelpuutukset Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h|Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensé tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana
Kaikilla ilma- 2523 tuntia
alustyypeilla
Ko. ilma- 3% tuntia 29 tuntia 87 tuntia 2233 tuntia
alustyypilla
OH-ATK:n perémies Ika 27 vuotta.
Lupakirjat JAR ansiolentgja (CPL), voimassa 9.7.2013 asti.
JAR laéketieteellinen kelpoisuustodistus 1 oli voimassa
23.3.2011 asti ja laéketieteellinen kelpoisuustodistus 2
23.3.2015 asti.
Kelpuutukset Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h|Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensé tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana
Kaikilla ilma-
alustyypeilla
Ko. ilma- 3% tuntia 47 tuntia 133 tuntia 753 tuntia
alustyypilla
1.6 lIma-alus
Tyyppitiedot
Tyyppi Kaksimoottorinen potkuriturbiinikone ATR 72-212A
Moottorit 2 kpl Pratt & Whitney 127F
Valmistaja Avions de Transport Régional

Rekisteritunnus ja -numero OH-ATK, 2101
Lentokelpoisuustodistus voimassa 8.10.2010 asti

Valmistusnumero ja -vuosi n:o 848, valmistumisvuosi 2009
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Suurin lentoonlahtémassa 22.500 kg

Lentoonlahtomassa
tapahtumalennon alussa

Helsinki-Vantaalla 22.168 kg

Laskeutumismassa lennon

lopussa Helsinki-Vantaalla 15.982 kg

Polttoainemaara vasen sdilio  oikea sdilio

- lennon alussa (HEL) 1110 1110 kg

- valilaskukentalla (KUO) 960 480 kg

- lennon paatyttya (HEL) 870 0 kg

Omistaja Finncomm Finance Six Oy
Kayttaja Finnish Commuter Airlines Oy

Taydentavia tietoja

Lokitietojen mukaan koneen massa ja massakeskio olivat sallituissa rajoissa. Ennen
lennon aloittamista tehdyssa ohjaamotarkastuksessa havaittiin, ettd vasemmanpuolei-
sen polttoainesailion sahkdinen pumppu oli epakunnossa ja sen ylivirtasuoja oli lauen-
nut. Minimivarustelistan (Minimum Equipment List, MEL) mukaan lento saatiin suorittaa
teknisten varmistustoimenpiteiden jalkeen ja vika Kirjattiin siirrettyjen vikojen listaan
(Hold Item List, HIL). Vika oli korjattava viimeistaan 15.7.2010.

1.7 Saa

Vallitseva sda seka ennuste lahto- ja laskukentilla olivat hyvat. Koneen laskuaika Hel-
sinki-Vantaalle oli 17.33 UTC.

Saatilat Helsinki-Vantaan lentoasemalla 5.7.2010

Kello 16.50 UTC: Tuuli 170 astetta 9 solmua, CAVOK, lampétila +25 °C, kastepiste +11
°C, QNH 1014 hPa, ei muutoksia odotettavissa

Kello 17.20 UTC: Tuuli 170 astetta 8 solmua, CAVOK, lampétila +25 °C, kastepiste +11
°C, QNH 1014 hPa, ei muutoksia odotettavissa

Kello 17.50 UTC: Tuuli 170 astetta 8 solmua, CAVOK, lampétila +24 °C, kastepiste +11
°C, QNH 1014 hPa, ei muutoksia odotettavissa

Ennuste Helsinki-Vantaan lentoasemalle aikavélille 5.7. 15.00—6.7. 15.00 oli seuraava:
tuuli 190 astetta 9 solmua, CAVOK, 40 % todennékoisyydella 6.7. kello 03—-06 osittain
pilvista 4000 jalkaa, kumpupilvia, ja 40 % todennakdoisyydelld 6.7. kello 12—15 osittain
pilvistéa 5000 jalkaa, kumpupilvia. Saatila illalla 5.7. oli ennusteen mukainen.

Saalla ei ollut vaikutusta lennon suoritukseen.
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1.8

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 seka Helsingin lahestymis- ja lahilennonjohdon tutkajar-
jestelmat toimivat normaalisti eiké niisté ollut vikailmoituksia.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Koneen radiopuhelinjarjestelmat toimivat normaalisti. Tampereen aluelennonjohdon,
Kuopion lennonjohdon sek& Helsingin lennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinjarjestelmat
toimivat normaalisti.

Helsingin lennonjohtotornin kunnostustdiden takia lahilennonjohto oli siirtynyt 5.7.2010
kello 00.00 UTC alkaen tilapaiseen sijoituspaikkaan Finavian toimitalon ylimp&an ker-
rokseen. Muutto ei vaikuttanut l&hilennonjohdon radiopuhelin- ja puhelinyhteyksien toi-
mintaan lukuun ottamatta halytysyhteyksia, joissa oli kaytdssa korvaava jarjestelma.
Muutto vaikutti lentoliikenteen saatelyyn siten, ettd operaatioiden maara pieneni.

Lentopaikat ja lennonjohdon toiminta
Lentopaikat

Reittiosuuden ensimmainen lahtdpaikka oli Helsinki-Vantaan lentoasema. Valilaskupaik-
ka oli Kuopion lentoasema. Laskeutumispaikka oli Helsinki-Vantaan lentoasema, jossa
vaaratilanne ilmeni. Laskeutuminen tapahtui Kiitotielle 15. Lentoasemien tiedot ovat
Suomen ilmailukéasikirjassa (AIP).

Lennonjohtojen toiminta

Kuopiosta 1ahdon jalkeen FCM256K ilmoittautui Tampereen aluelennonjohdolle kertoen
olevansa nousussa lentopinnalle 200. Lennonjohtaja ilmoitti saaneensa tutkayhteyden ja
Helsinki-Vantaalla olevan kayttssa laskeutumiseen Kkiitotie 15. Kaytannossa FCM256K
lensi suoraan Kuopiosta kohti Helsinki-Vantaata. Kello 17.03 kone ilmoitti saavuttaneen-
sa lentopinnan 200 ja sailyttavansa sen.

Kello 17.04 aluelennonjohtaja selvitti koneen laskeutumaan lentopinnalle 100 ja seu-
raamaan vakiotuloreittia ORM 2M.

Noin kello 17.16 FCM256K pyysi suoraa reittid kohti kiitotien 15 alkuldhestymisrastia
ELKUN ja ilmoitti lievasta teknisestd ongelmasta toiminnan ollessa kuitenkin toistaiseksi
normaalia. Aluelennonjohtaja soitti Helsingin lahestymislennonjohtoon (APP) ja kertoi
koneen ilmoituksesta. APP totesi ilmoituksen johdosta, ettd odotetaan lisétietoja koneen
ongelmista. Kone reititettiin suoraan kohti alkuldhestymisrastia ELKUN. FCM256K oli
tuolloin 35 NM pohjoiskoilliseen Helsingin TMA:n rajasta.
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Noin kello 17.17 Helsingin lahestymislennonjohdon vuoroesimies soitti aluelennonjoh-
don vuoroesimiehelle varmistuakseen, ettda FCM256K:n toiminta oli normaalia. Aluelen-
nonjohdon vuoroesimies ilmoitti n&in olevan.

Kello 17.20 FCM256K ilmoitti tutkalennonjohtajalle RAD-E laskeutuvansa lentopinnalle
100 ja lentavansa kohti ELKUNia. RAD-E ilmoitti, ettd h&nelld on tutkayhteys ja varmisti
laskeutumiskiitotieksi 15. Kello 17.24 RAD-E selvitti koneen 5000 jalkaan ja késki ottaa
yhteyden lahestymislennonjohtajaan ARR-E. Kello 17.26 FCM256K ilmoittautui ARR-
E:lle, joka selvitti koneen 2000 jalkaan. Kello 17.28 ARR-E késki FCM256K:n vahentaa
nopeuden 210 solmuun tai alle. Rajoitus johtui liikennetilanteesta.

Kello 17.29 FCM256K ilmoitti, ettd heilla on ehka polttoainevuoto ja heidan on laskeu-
duttava niin pian kuin mahdollista. ARR-E k&énsi edessa olevan koneen valittbmasi pois
FCM256K:n edesta ja peruutti nopeusrajoituksen.

FCM256K kysyi mahdollisuutta nakélahestymiseen, johon ARR-E vastasi myontavasti.
Ohjaajat ymmarsivat saaneensa selvityksen néakodlahestymiseen. ARR-E kielsi tdmén ja
ilmoitti toisen koneen olevan vield edessa ja kertoi puhdistavansa ilmatilan heita varten.

Kello 17.29 lahestymislennonjohtaja ARR-W, jonka tydpiste sijaitsee ARR-E tydpisteen
vieressa, valitti FCM256K:n ilmoituksen polttoainevuodosta ja valittomasta laskeutumis-
tarpeesta lahilennonjohdolle (TWR), joka teki lento-onnettomuusvaara-halytyksen.

TWR halytti lentoaseman pelastusyksikét kaiutinpuhelimella. Kaiutinjarjestelma oli otettu
kayttéon edellisend yona, kun TWR oli siirtynyt véliaikaiseen tydtilaan. Lahestymislen-
nonjohdon vuoroesimies soitti samaan aikaan hatakeskuksen numeroon 112 ja teki ha-
lytyskaavion mukaisen halytyksen. Han soitti myds Finncommille, josta kerrottiin heidan
jo tietdvan asiasta.

Kello 17.30 ARR-E tiedusteli FCM256K:lta, kuinka monta henkilda ja kuinka paljon polt-
toainetta koneessa oli seka selvitti FCM256K:n nakélahestymiseen kiitotielle 15. Kone
kuittasi selvityksen ja ilmoitti matkustajamaarén 17 plus 1 passengers, still fuel”.

Kello 17.31 ARR-W \vadlitti edelliset tiedot puhelimella TWR:lle. ARR-E Kysyi
FCM256K:Ita vaarallisista aineista koneessa, johon miehistd vastasi kielteisesti.

Klo 17.32 ARR-E kéaski FCM256K:n ottamaan yhteyden l&hilennonjohtoon. Kone ilmoitti
tekevansa nakdolahestymisen Kkiitotielle 15. TWR selvitti koneen laskuun Kiitotielle 15.
Kone laskeutui kello 17.33. Kello 17.34 MediHeli tiedusteli TWR:lta tarkentavia tietoja
ilmaliikenteen onnettomuusvaarasta. Lennonjohtaja ilmoitti koneen olevan juuri kiitotiella
ja pelastusyksikdiden olevan paikalla.

Kello 17.37 tehtiin asianmukaiset vaaratilanteen peruutukset.
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1.11

1.12

1.13

Lennonrekisterointilaitteet

Lentoarvotallennin (DFDR)

Tyyppi Digital Flight Data Recorder
Valmistaja L3 Communications
Osanumero 2100-4043-00

Sarjanumero 000511443

DFDR:n tallenne purettiin Finncommilla ja lahetettiin Onnettomuustutkintakeskukselle,
jossa se analysoitiin tarvittavilta osin.

Huoltotallennin (QAR)

Tyyppi Quick Access Recorder
Valmistaja SAGEM

Osanumero ED35 E109-01-04
Sarjanumero 2206

Huoltotallentimeen tallentuvat padasiassa samat tiedot kuin lentoarvotallentimeenkin,
mutta niité ei pakata eika koodata. Tutkittavana olevassa tapahtumassa Finncomm kayt-
ti huoltotallentimen tietoja OH-ATK:n moottoreiden ja polttoainejarjestelmén toiminnan
selvittdmiseen.

Ohjaamoaanitin (DCVR)

Tyyppi Digital Cockpit Voice Recorder
Valmistaja L3 Communications
Osanumero 2100-1020-02

Sarjanumero 000579151
Tallennuskapasiteetti Kaksi tuntia (120 minuuttia)

Ohjaamoé&anitin irrotettiin koneesta ja otettiin tutkintalautakunnan haltuun. Tallenne pu-
rettiin Finnairin avioniikkakorjaamolla tutkintalautakunnan valvonnassa, ja analysoitiin
Onnettomuustutkintakeskuksessa. Sen jalkeen DCVR tyhjennettiin ja palautettiin Finn-
commille.

IIma-aluksen tarkastus

Tutkintalautakunta ei tarkastanut ilma-alusta. Huoltoyhtié (FAM) ja Finncommin Safety-
osasto tekivat moottoreiden polttoainesyottokokeilun 7.7.2010. Toimenpide ja tulokset
on selvitetty kohdassa 1.16.

Ladketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.
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1.14

1.15

1.16

1.16.1

Tulipalo
Tulipaloa ei syttynyt.
Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

FCM256K ilmoitti aluelennonjohdolle kello 17.16 lievasta teknisestd ongelmasta lisaten,
ettd toiminta on normaalia. Aluelennonjohto valitti tiedon Helsingin lennonjohdolle, jolloin
paatettiin odottaa lisatietoja. Halytysta ei tehty.

Kello 17.29 FCM256K ilmoitti lennonjohdolle mahdollisesta polttoainevuodosta seka tar-
peesta laskeutua niin pian kuin mahdollista. L&hilennonjohto teki valittomasti lento-
onnettomuusvaarahalytyksen ja halytti kaiutinjarjestelmalla Helsinki-Vantaan lentoase-
man palokunnan. Lahestymislennon vuoroesimies ilmoitti vaaratilanteesta halytysohjei-
den mukaisesti It&- ja Keski-Uudenmaan hatdkeskukselle.

Halytysselosteen mukaan hatakeskus halytti lentoasemalle kello 17.33 tapahtumatyypin
"ilmaliikenneonnettomuusvaara—suuri” vasteen mukaiset pelastus- ja sairaankuljetusyk-
sikoét Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselta. Myds Mediheli halytettiin. Onnettomuusse-
losteen mukaan pelastuslaitoksen yksikot olivat matkalla kello 17.34-17.35. Ne olivat
perilla matkan pituudesta riippuen kello 17.35-17.38. FCM256K laskeutui kello 17.33,
jolloin vain Helsinki-Vantaan lentoaseman palokunta oli ehtinyt asemapaikoilleen kiito-
tien 15 varteen. Nelja Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen yksikkéa varmisti lentoase-
man pelastusvalmiuden silla aikaa kun lentoaseman palokunta oli halytyksen mukaises-
sa tehtavassa. Muiden yksikdiden halytykset peruutettiin, kun ilmeni, ettd kone oli jo las-
keutunut turvallisesti. Kaikki halytykset peruutettiin klo 17.40-17.49 vélisena aikana.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen ilmoituksen mukaan halytetty vaste oli ilmoitetun
tehtdavan mukainen, vaste saatiin liikkeelle vaatimusten mukaisessa ajassa ja resurssit
olivat riittavat.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tekniset tutkimukset

ATR 72 polttoainejarjestelméan kuvaus

Koneessa on kummassakin siivessa polttoainesailié. Sailio kasittda varsinaisen sailio-

osan seka kokoojasailion (feeder tank). Jarjestelma sisaltaa kummassakin siivessa

- kokoojasailion siirtopumppu (tank jet pump), joka syottaa polttoaineen varsinai-
sesta sailiosta kokoojasailioon. Siirtopumppu pitaa kokoojasailion taynna polt-
toainetta.

- sahkoisen polttoainepumpun, joka syottdd polttoaineen kokoojasailiosta moot-
torille kaynnistyksen aikana. Sahkdinen pumppu ei kdy normaalisti lennon ai-
kana, paitsi jos ristisy6tté on paalla.
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- moottorin sy6ttdpumpun (engine feed jet pump), joka syo6ttdad polttoainetta
moottorille kdynnistyksen jalkeen sek& koko lennon ajan. Sydttépumppu alkaa
toimia automaattisesti ilman ohjaajien toimenpiteita.

- fuel motive flow venttiilin, joka kaynnistaa ja pysayttaa moottorin syottdpumpun.
Jarjestelmaan kuuluu lisaksi

- polttoaineen maaramittari (Fuel Qty) sek& polttoaineen alhaisen paineen varoi-
tus (Feed Lo Pr). Liséksi jarjestelmassa on polttoaineen matalanpinnan varoitus
(Fuel Lo Level).

- ristisyottoventtiili (1 kpl), jonka avulla voidaan syottaa polttoainetta molemmille
moottoreille samasta polttoainesdiliosta tai syottaa polttoainetta vain toiselle
moottorille vastapuolen sailidsta. Ristisyottdventtiilin avaaminen kaynnistaa sai-
liiden sahkoiset polttoainepumput. Polttoainetta ei polttoainejarjestelman
pumpuilla voida siirtda sailiésta toiseen.

Moottoreiden sammumistodenndkdisyys

Finncommin toimesta tehtiin 7.7.2010 OH-ATK:n moottoreiden polttoainesyoton kokeilu
tarkoituksena selvittdd, sammuisivatko moottorit tapahtumatilanteessa kaytetyssa polt-
toainejarjestelman valinnoissa toisen polttoainesailién tyhjentyessa. Operaattorin johto-
paatds koekayton tuloksena oli, ettéd moottorit eivat olisi sammuneet.

Tutkintalautakunta pyrki selvittdmaan lentokoneen valmistajalta moottoreiden sammu-
mistodennékoisyyttd ja pyysi kirjeitse 3.8.2010 ATR:lta lausuntoa asiasta. ATR ldhetti
7.12.2010 lausunnon, joka oli paivatty 19.11.2010. Analyysin mukaan moottorit eivat oli-
si sammuneet, vaan oikeanpuoleisen sailién tyhjennyttya vasemmanpuoleisen moottorin
kaynnissa ollut syottopumppu (engine feed jet pump) olisi sy6ttéanyt polttoainetta va-
semmanpuoleisesta sailiosta molemmille moottoreille. Lausunnon keskeinen osa seka
kuvat polttoainejarjestelméan toiminnasta ovat tdman tutkintaselostuksen liitteena 1. Lau-
sunto kokonaisuudessaan on tutkinnan arkistossa Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Koulutus ja tarkastuslentotoiminta
Ohjaajien koulutus

Lentoyhtio rekrytoi ohjaajat valintakokeen jalkeen paadosin eri peruslentokouluista Suo-
mesta. Osa ohjaajista on saanut peruslentokoulutuksensa ulkomailla. Yhtiéon palkatut
ohjaajat saavat tyyppikoulutuksensa yhtion jarjestamilla tyyppikursseilla, joilla opettajina
toimivat yhtiobn omat opettajat. Tyyppikurssilla annettu lentokoneen jarjestelmékoulutus
tapahtuu paaasiassa CBT:n (Tietokoneperusteinen koulutus, Computer Based Training)
avulla. Jarjestelmakoulutus kestaa yhteensa noin 36 tuntia. Tyyppikurssin jalkeen ohjaa-
ja lentdd perédmiehend 3—4 vuotta ennen mahdollista kapteeniksi siirtymistéan. Lento-
osaston johtoryhma valitsee ohjaajat kapteenikurssille.

Yhtio palkkaa ohjaajiksi myos kapteeneita, jotka ovat lopettaneet tydnsa jossakin muus-
sa lentoyhtidssa.



C7/2010L

Liikennelentokoneen polttoainejarjestelman hairiéon liittyva vaaratilanne lahestymisessa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla 5.7.2010

Ohjaajille annetaan simulaattorissa vuosittain kertauskoulutusta yhden simulaattorivuo-
ron verran. Viranomaisen maaraama vuotuinen kertauskoulutus (OPC-kierto) on ryhmi-
telty jaksoihin siten, ettd koneen téarkeimpien jarjestelmien kertaus toistuu kolmen vuo-
den vélein.

Minimum Equipment List (MEL)-koulutusta on annettu luokkaopetuksena, simulaattori-
koulutuksena tyyppikurssin yhteydessa, kapteenikurssilla, simulaattoriharjoitusten yh-
teydessa ja ryhmapaallikkdpaivilla. Kouluttajana on toiminut tekniikan henkild. Tutkitta-
vana olevan tapahtuman seurauksena lentoyhtio on paattdanyt muuttaa MEL-koulu-
tuksen sisdlttd enemman ohjaajien tarpeita vastaavaksi ja kouluttajiksi on paatetty valita
lentdjataustaisia henkildita.

Tutkittavana olevan tapahtuman molemmat ohjaajat olivat kdyneet Suomessa Finn-
commin jarjestaman tyyppikurssin. Lennon kapteeni oli kdynyt tyyppikurssin vuoden
vaihteessa 2006—2007 ja aloittanut peramiehena maaliskuussa vuonna 2007. Lennon
perdmies oli kdynyt tyyppikurssin vuonna 2009 ja aloittanut perdmiehend elokuussa
2009.

Kapteenikurssin ohjelma

Kapteenikoulutuksen aloittamiseksi ohjaajalta edellytetddn 2000 lentotunnin kokemusta
yhtidssa sekda OM-A:ssa mainittujen muiden edellytysten tayttdmista. Koulutukseen si-
saltyvat muun muassa seuraavat aiheet.

- ohjatut kapteeniharjoittelulennot perdmiehené ennen kapteenikurssia

- kapteenikoulutus luokkaopetuksena (kelpuutukset, OM-A, lentomenetelmat ja
miehistoyhteistyd, CRM) yhteensa 24 tuntia.

- lentokoulutus simulaattorilla (kaksi harjoitusta)

- reitti- ja maarakenttaperehdyttaminen

- lentokoulutus reittilennoilla, jonka paatteeksi lennetéén reittitarkastuslento.

Ensimmaisen kapteenivuoden aikana annetaan kertauskoulutusta turvallisuus-, johta-
mis- ja liiketaloudellisissa asioissa.

Tarkastuslentotoiminta

Tyyppikurssin jalkeen lennetaan lentokoe (Skill test). Tarkastustoimintaan kuuluvat
my0ds vuosittaiset simulaattorilla lennettavét tarkastuslennot (TPC ja OPC) ja lentoko-
neella lennettavat reittitarkastuslennot (LFC). Tarkastuslentotoiminnasta vastaavat yhti-
On omat tarkastuslentgjat seka viranomaisen nimeadma valtuutettu tarkastuslentaja.

Teknillisen henkil6stén koulutus

FAM rekrytoi henkilékuntansa teknisen koulutuksen saaneista tai jo lupakirjan omaavista
henkildistd Suomesta ja ulkomailta. Tapahtuman ajankohtana tekninen henkilokunta
koostui noin kymmenesta eri kansallisuudesta.

FAM:n henkilékunnan koulutus on maéaritelty yhtion MOE:ssa (Maintenance Organisati-
on Exposition) kohdassa 3.17.2.

11



Cv/2010L

Liikennelentokoneen polttoainejérjestelman hairioon liittyva vaaratilanne lahestymisessa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla 5.7.2010

1.17

1.18

12

Yhtid antaa tarvittaessa tyyppikoulutuksen ATR:n tietokoneperusteisella koulutusohjel-
malla (CBT). Sen kokonaiskesto on noin 120 h. Opetus tapahtuu jarjestelmittain osa-
alue kerrallaan. Ennen kunkin jarjestelman kasittelyn aloitusta opettaja alustaa kyseisen
jarjestelman, jonka jalkeen oppilaat jatkavat itsendisesti. Opettaja on koko ajan taustalla
vastaamassa mahdollisiin kysymyksiin.

Koulutusohjelmassa késitellaan kirjallisuus yhtena kokonaisuutena. Esimerkiksi MEL-
kasikirja vain todetaan maininnalla, ettd sieltd voidaan varmistaa vikatapauksissa, voi-
daanko seuraavaa lento suorittaa. MEL-kasikirjaa ja sen ongelmakohtia ei kayda erik-
seen lapi.

Organisaatiot ja johtaminen

Finnish Commuter Airlines Oy perustettiin vuonna 1993 Eteld-Pohjanmaan maakunnan
talousvaikuttajien aloitteesta paatoimipaikkanaan Seindjoki. Yhtién toiminta on 2000-
luvulla laajentunut ja organisaatio muuttunut. Vuonna 2003 yhtid aloitti Helsinki-
keskeisen syottoliikennetoiminnan. Yhtibn paatoimipisteet ovat edelleen Seindjoen ja
Helsinki-Vantaan lentoasemilla.

Seingjoella sijaitsevat yhtion toimitusjohtajan johdossa hallinnolliset osat. Helsinki-
Vantaalla toimivat vastuullisen johtajan (accountable manager) alaisuudessa lento-
osasto, lentoturvallisuusjohtaja, laatupaallikké ja turvallisuusjohtaja seké jatkuvan lento-
kelpoisuuden valvonta ja maapalvelujohtaja. Lento-osastoa johtaa lentotoiminnan johta-
ja, ja osastoon kuuluvat ryhmapaaéllikdiden johtamat ATR- ja Embraer-ryhmét seké& kou-
lutusosasto ja matkustamopalveluosasto.

Yhtion organisaatioon aiemmin kuulunut linjahuolto on organisoitu vuonna 2008 Finn-
commin ja Finnairin yhdessa omistamaksi Finnish Aircraft Maintenance Oy:ksi (FAM),
joka kuuluu Finncomm Group-ryhméaén. Yhtion lentokalusto kasittaa 8 kpl ATR 72, 4 kpl
ATR 42 ja 2 kpl Embraer 170-konetta.

Yhtiolla on noin 130 ohjaajaa, joilta edellytetddn suomen kielen taitoa. Viime vuosina oh-
jaajakanta on ollut melko pysyvéaa. Ikarakenne on laaja yhtion rekrytointipolitikan ansi-
osta. FAM:n henkilokunta on monikansallista, eivatka kaikki osaa suomea, jolloin kaytto-
kielend on englanti. Yhtion lentotoimintaa koskevat kasikirjat ovat englanninkielisia.

Yhtion raportointiaste on korkea ja ohjaajien laatimia raportteja (Occurrence Report) ei
suodateta, vaan ne lahetetdan edelleen sellaisenaan. Lentoturvallisuusjohtaja julkaisee
3-4 kertaa vuodessa Safety First lehtea. Miehistoille tarkoitetut ajankohtaiset tiedotteet
ovat jatkuvasti nakyvilla lennonvalmistelutilan seinélla. Ohjaajat saavat myos sahkdpos-
tiinsa tarkeimmat tiedotukset ja niita kasitellaan tiedotustilaisuuksissa.

Muut havainnot

Tutkintalautakunta kavi lapi tutkinnan aikana valmistajatehtaan laatimaa ja yhtion kayt-
tamaa DDG-tarkistuslistaa. Siind kohdassa Engine and Fuel Control (73-23-2) on vika-
kohta EEC (Engine Electronic Control). Iimeni, ettd kyseinen vikatilanteen listakohta
DDG:sséa edellyttaa ohjaajien muistavan ulkoa, ettd MAN IGN ON (kasivalintainen syty-
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tys) on laitettava paalle muun muassa Engine Flame Out ja Emergency Descent lentoti-
lanteissa. Kyseisten lentotilanteiden vikalistoissa ei ole merkintdd MAN IGN ON. Tutkin-
talautakunnan kasityksen mukaan ohjaajien on kaytdnnossa vaikeaa muistaa DDG:n
vaatimaa listakohtaa ulkoa edella mainituissa erittéin vaativissa ja ohjaajia kuormittavis-
sa lentotilanteissa. Tama havainto ei kuitenkaan suoranaisesti liity tutkittavana olevaan
tapahtumaan.
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2.1

ANALYYSI
Henkildston toimenpiteet ennen lentoa Helsinki-Vantaan lentoasemalla

Tapahtuma sai alkunsa Helsinki-Vantaan lentoasemalla ennen lentoa Kuopioon lento-
koneen vasemmanpuoleisen sahkoéisen polttoainesyottépumpun rikkoonnuttua. Viasta
huolimatta lento oli mahdollista tehda minimivarustelistassa (MEL) mé&aritetyin edellytyk-
sin.

Koneen ohjaamoon kutsuttu FAM:n mekaanikko maaritti vian ja teki ennen lentoa MEL:n
vaatimat toimenpiteet (Maintenance Actions), jotka olivat viallisen polttoainepumpun yli-
virtasuojan ulosvetaminen ja sen merkitseminen lapulla. Vika Kirjattiin siirrettyjen vikojen
listaan (HIL) ja siind maariteltiin milloin se on viimeistdan korjattava. Kirjauksessa jai
puuttumaan mekaanikon ja ohjaajien toimenpidemerkinta.

Tassa viassa myods ohjaamomiehiston pitdd MEL:n mukaan tehd& ennen lentoa ne toi-
menpiteet, jotka on merkitty MEL:ssé kirjaimella (0). Toimenpiteet on kirjattu tarkistuslis-
taksi DDG:ssa. Taman tyyppiset tarkistuslistat ohjaajien taytyy lukea yhdessa. Ohjaa-
momiehistd ei lukenut DDG:n tarkistuslistaa ollenkaan ennen moottoreiden kaynnistysta.
Haastattelussa ilmeni, ettd koneen kapteeni oli ottanut esille koneen lentokasikirjan
(OM-B) mahdollisen polttoaineen alhaisen pinnan (Fuel Lo Level) varoituksen varalle,
koska ensimmaisessa kaynnistyksessa varoitus oli tullut. Peramies oletti lennon kaptee-
nin lukeneen MEL:n tarkistuslistaa.

Mekaanikon ja ohjaamomiehiston valinen keskustelu kaytiin englanniksi. Ohjaajien ker-
toman mukaan heilla oli jonkin verran vaikeuksia ymmartaa mekaanikon englanninkielta.
Mekaanikko oli toimenpiteittensa jalkeen painottanut ohjaajille, etta polttoainejarjestel-
man ristisyottoventtiilin on oltava auki koko ajan. Heille jai epéilys mekaanikon tarkoituk-
sesta ja he kysyivat asiaa uudestaan. Ohjaajille jai kasitys, etta ristisyottéventtiilin on ol-
tava auki koko lennon ajan. Tutkinnassa ilmeni, ettd mekaanikko oli tarkoittanut ristisyot-
téventtiilin aukioloa vain moottoreiden kaynnistyksen ajaksi. Tasta huolimatta mekaani-
kolla saattoi kuitenkin olla se kasitys, etta ristisyoton pitéda olla auki koko lennon ajan.
Asiasta ei tutkinnassa saatu varmuutta.

Keskustelun seurauksena polttoaineen ristisyottoventtiili jatettiin auki-asentoon koko
lennon ajaksi ja moottoreiden kaynnistyksen jalkeen polttoaineen sy6tté molemmille
moottoreille tapahtui vain oikeasta polttoainesailiosta.

Saatila tapahtumapaivana oli aurinkoinen ja helteinen, jonka vuoksi miehistod kaytti oike-
anpuoleista moottoria potkuri pysaytettyna lentokoneen ilmastointiin. Polttoainesyo6ttod
tapahtui oikeanpuoleisesta polttoainesailiésta. Polttoainepumppuvian vuoksi seka voi-
massa olleen ilmaliikenteen sdatelytilanteen takia lennon [&ht6 viivastyi noin puolitoista
tuntia. Siité johtuen oikeassa polttoainesailiosséa oli vasenta moottoria kaynnistettdessa
noin 90 kg vdhemman polttoainetta kuin vasemmassa. Moottorin kaytté maassa ilmas-
tointiin ja s&hkon tuottamiseksi on normaalia toimintaa.

15
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Lento Helsingista Kuopioon

Ohjaajat olivat aloittaneet tapahtumapéaivan tyévuoronsa edestakaisella lennolla Jyvés-
kylaan. He olivat ruokailleet ennen lentoa Kuopioon. Siihen mennessa tyévuoro ei ollut
normaalia rasittavampi.

Havaittu vika ja ilmaliikenteen saately aiheuttivat noin puolentoista tunnin odotuksen.
Helteisen sda johdosta lentokoneen ohjaamon ja matkustamon sisédlampétila nousi
huomattavasti. Miehist6 kertoi kuumuuden olleen vasyttavaa.

Lentoonlahto tapahtui Helsinki-Vantaan lentoasemalta kello 15.17. Lentokoneen ohjaa-
mossa ei ollut lennon aikana ylimaaraisia henkilditd. Ohjaamomiehistd kirjasi lennon ai-
kana lentosuunnitelmaan polttoaineen kokonaismaaran kuten lentotoimintakasikirjassa
(OM-A) kohdassa 8.1.8.2.5 ohjeistetaan. Lennon aikana ohjaajat eivat keskustelleet
polttoainepumppuviasta.

Ohjaamomiehistdn toimenpiteet ennen paluulentoa

Lokilehden merkintéjen mukaan laskeutumisen jalkeen Kuopiossa oli vasemmassa séai-
liossa polttoainetta 960 kg ja oikeassa 480 kg. Ohjaajat kirjasivat lentosuunnitelmaan
kokonaispolttoainemaaran lentotoimintakasikirjan (OM-A) kohdan 2.3.5 mukaisesti. Oh-
jaamomiehisto oletti epatasapainon (480 kg) syntyneen moottorin kaytosta lentokoneen
ilmastointiin Helsinki-Vantaalla eivatk& he pohtineet asiaa sen enempaa. Ohjaajat tiesi-
vat, mika oli suurin sallittu epatasapaino (730 kg) polttoainemaarissa sailiiden valilla.
He eivat reagoineet syntyneeseen tilanteeseen. Pitamalla ristisy6ttéventtiilin auki he
otaksuivat polttoaineen epatasapainon pienenevan. Polttoainemaérien epatasapaino
olisi voitu korjata valilaskun aikana lisatankkauksella, mutta sita ei edes harkittu.

Ohjaajat totesivat kokonaispolttoainemaaran riittdvan paluulennolle Helsinkiin. Koneen
lentokasikirjan (OM-B) kohdan 2.3.5 tarkistuslistassa on kohta, jossa ohjaamomiehistta
vaaditaan tarkastamaan polttoaineen tasainen jakauma eri sailididen valilla ja sen riitta-
vyys seuraavalle lennolle. Tata tarkistuslistan kohtaa ei ilmeisesti luettu tarpeeksi tarkas-
ti ennen moottoreiden kaynnistysta.

Koska ohjaajat eivat olleet lukeneet DDG:n tarkistuslistaa kaynnistdessaan koneen
moottoreita Helsinki-Vantaalla, niin heilla ei ollut k&sitysta siita, etta kyseinen tarkistuslis-
ta piti lukea ennen jokaista moottoreiden kaynnistysta. Nain tarkistuslistan luku jai teke-
matta myos Kuopiossa.

Ohjaamomiehistén toiminta paluulennolla Helsinkiin

Ohjaamomiehistd lahti lennolle Kuopiosta Helsinkiin ristisyottoventtiili edelleen auki.
Lennon aikana suurin sallittu polttoainemaarien epatasapaino ylittyi.

Nousun aikana ohjaajat alkoivat kiinnittdd huomiota polttoainemaérien epatasapainoon.
Nama selvitysyritykset haittasivat jossain maarin ohjaajien normaaleja lennon perustoi-
mintoja. He epailivat tukkeumaa polttoainejarjestelmassa. Ohjaajat lukivat lapi vikatar-
kistuslistoja (Fuel Leak ja Fuel Lo Level) kuitenkaan tekemétta listojen mukaisia toimen-
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piteitd. Molemmissa listoissa on kohta, jossa kasketdan laskeutumaan mahdollisimman
nopeasti. Tassa vaiheessa noin kello 17.10 Iahimmat lentoasemat olivat Mikkeli, jonne
oli matkaa noin 22 merimailia (NM) tai Utti (noin 42 merimailia). Ne olivat kuitenkin ta-
pahtuma-aikaan jo suljettuja. Lahin avoinna oleva lentoasema olisi ollut Jyvaskyla (noin
55 merimailia). Matkaa Helsinki-Vantaan lentoasemalle oli noin 84 merimailia ja lentoai-
ka noin 20 minuuttia.

Ohjaajat jatkoivat lentoa kohti Helsinki-Vantaan lentoasemaa ja ottivat yhteyttd maahan
FAM:n henkildkuntaan. FAM:n tydnjohtaja oli epatietoinen lentokoneen polttoainejarjes-
telméan sen hetkisista asetuksista. Haastattelun mukaan han aluksi epdili polttoaine-
vuotoa ja sitten mittarivikaa. Kapteenin ilmoitettua, ettd vasemmasta polttoainesailiésta
ei kulu ollenkaan polttoainetta, tyénjohtaja kehotti ohjaajia pitdmaan ristisyottoventtiilin
auki ja polttoainepumput paalla ja nain varmistamaan polttoaineen sy6ton molemmille
moottoreille. Nama ohjeet olivat tydnjohtajan mukaan kuitenkin hakuammuntaa. Viimei-
send toimenpiteena tyonjohtaja kaski ohjaajia painamaan polttoainepumpun lauenneen
ylivirtasuojan sisaan. Ylivirtasuoja laukesi ulos uudestaan saman tien.

Yhtion lentotoimintakasikirjassa (OM-A) kohdassa 8.3.23 on ohjeistus lauenneen ylivir-
tasuojan sisdédn painamisesta. Tassd ohjeistuksessa todetaan, ettei lauennutta ylivir-
tasuojaa pitaisi lennolla painaa sisdan, ellei se ole valttamaténta lennon turvallisuuden
takia. Lisaksi ohjeistuksessa todetaan, etta lauennutta ylivirtasuojaa pitéisi yrittaa painaa
sisdén vain kerran. Voimassa ollut ohjeistus lennolla ulostulleen ylivirtasuojan sisaan
painamisesta ei ollut tavoittanut tapahtumassa osallisina olleita ohjaajia eika tekniikkaa.

Ohjaamoon tuli noin 68 merimailin paassa Helsinki-Vantaalta varoitus polttoaineen va-
hyydesta (Fuel Lo Level). Tassa vaiheessa lahin lentokenttd olisi ollut Utti. Kapteeni
paatti jatkaa lentoa Helsinki-Vantaalle. Ohjaajat ja tekninen tydnjohtaja pohtivat yhdessa
oikean moottorin sammuttamista, mutta paatyivat pitamaan sen kaynnissa mahdolli-
simman pitk&aan.

Taman jalkeen ohjaajat pyysivat lennonjohdolta suoraa lentoreittia kohti Helsinki-
Vantaan kiitotien 15 alkuldhestymisrastia ELKUN ilmoittaen lievasta teknisestéa ongel-
masta todeten samalla toiminnan olevan normaalia. Kuitenkin ohjaamossa oli alhaisen
polttoaineen maaran varoitus ja noin 880 kg epatasapainoa sdilididen valilla. Lentoaikaa
oli jaljella noin 17 minuuttia. Jos ilmoitus lennonjohdolle polttoaineen vahaisyydesta olisi
tehty tasséa vaiheessa, niin pelastuspalvelun yksikgilla olisi ollut tarpeeksi aikaa miehit-
t&aa niille kuuluvat valmiusasemat.

Kun lentoaikaa laskuun oli jaljella hieman yli neljd minuuttia, ohjaajat ilmoittivat lennon-
johdolle, ettéd heidan on laskeuduttava mahdollisimman pian mahdollisen polttoaine-
vuodon (Fuel Leak) vuoksi. Talldin lennonjohto teki lento-onnettomuusvaarahélytyksen.
Myo6haisen ilmoituksen takia eivat Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen yksikot ehtineet
valmiusasemiin ennen lentokoneen laskeutumista. Ohjaajat eivat missddn vaiheessa
lentoa edes harkinneet hatatilanteen julistamista.
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Koulutus
Ohjaajien koulutus

Tutkinnassa selvitettiin, oliko ohjaajien koulutuksessa sellaisia puutteita, jotka olisivat
voineet olla syyna virheelliseen toimintaan. Kumpikin ohjaaja oli suorittanut tyyppikoulu-
tuksen hyvaksytysti

Kapteeni oli saanut peruslentokoulutuksensa ulkomailla. Ennen Suomessa vuodenvaih-
teessa 2006—2007 pidettyd Finncommin tyyppikurssia han ei kertomansa mukaan ollut
lentdnyt lainkaan puoleentoista vuoteen Kapteenin mielesta tyyppikurssi ei ollut aivan
riittdva ja simulaattorivuoroja oli liian vahan. Tyyppikurssin jalkeen hén osallistui vuonna
2007 ilmailuviranomaisen yhtion ohjaajille maaraamaan lisakoulutukseen. Kapteeni oli
aloittanut kapteenikurssin marraskuussa vuonna 2009 ja tyonsé kapteenina 13.4.2010.

Tutkintalautakunnan mielesta tyyppikurssiin kuuluva polttoainejarjestelman kuvaus CBT-
ohjelmassa oli ylimalkainen, eika se keskittynyt tarpeeksi ohjaajille tarkeisiin yksityiskoh-
tiin. Suurin osa polttoainejarjestelman kuvauksesta kéasitteli lentokoneen tankkausta.
Polttoainejarjestelmaan perehtyminen edellyttdd CBT-ohjelman tdydennykseksi aktiivis-
ta itseopiskelua koneen kasikirjoista. Tutkinnassa ilmeni, etté4 ohjaajien tuntemus lento-
koneen polttoainejarjestelmasta oli puutteellinen. Koneen lokilehteen tehdyistd merkin-
noista saa sen kasityksen, etta kapteeni oletti polttoaineen siirron sailibsta toiseen ris-
tisy6ton avulla olevan mahdollista. Olettamus on virheellinen.

Tapahtumien valossa nayttdd mahdolliselta, ettd MEL-koulutuksen aikana koneen kap-
teenille olisi jaényt kasitys MEL:n sisaltdmien asioiden ja toimenpiteiden olevan ensisi-
jaisesti tekniikan asioita. Taman vuoksi han luotti mekaanikon antamiin ohjeisiin eika
tarkistanut asiaa ohjaajien MEL-listasta.

Tutkinnassa ilmeni, ettd MEL-koulutuksen sisélté on ollut liian teoreettista ja MEL:n kay-
tannon soveltaminen on jaanyt taka-alalle. Lennon kapteenin mukaan MEL-koulutus ei
ollut riittavaa. Koulutuskirjanpidosta ilmeni, ettd han oli vuonna 2008 kaynyt peramiehe-
na simulaattoriharjoituksessa lapi polttoainejarjestelman vikaantumistilanteen.

Tyyppikoulutuksen aikaisissa opettajien tekemissd huomioissa ei ohjaamomiehistén
osalta ilmennyt mitdan poikkeavaa. Vuosittaisissa tarkastuslentolausunnoissa ei ollut mi-
tdén mainintoja tiedollisista eika taidollisista puutteista.

Tyyppikoulutuksessa ei kasitelld voimassa olevien ohjeiden vastaisten toimintojen seu-
rauksia. Ohjaajat eivat siten voineet tietad, olisivatko moottorit jAdneet kayntiin oikean-
puoleisen polttoainesailion mahdollisesti tyhjentyessa. Tutkintalautakunta on arvioinut
heidan toimintaansa talta pohjalta.

Tekniikan koulutus

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan yhtion tekniikalle antama CBT -pohjainen tyyp-
pikurssikoulutus oli tyydyttavalla tasolla. Yhtion antaman tiedon mukaan opettajat olivat
olleet koulutuksen aikana oppilaiden tavoitettavissa mahdollisia kysymyksid varten.
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Tyyppikurssin opetuksessa oli kuitenkin varattu liian vahan aikaa kirjallisuuden opiskelua
varten.

Tutkinnassa ilmeni, ettd teknisen henkilokunnan MEL-koulutus oli liikaa omaehtoisen
opiskelun varassa. Teknisella henkilokunnalla ei ollut tdsmaéllista tietoa MEL-toimen-
piteiden jaosta tekniikan ja ohjaajien kesken. Tekniikan koulutuksessa ei kasitella ohjaa-
jille kuuluvia operatiivisia toimenpiteita.

Yhtion toimintakulttuuri

Yhtiossa on nimetty lentoturvallisuusjohtaja. Lentoturvallisuuskulttuuria on pyritty paran-
tamaan monin erilaisin toimenpitein. Yhtion operatiivinen organisaatio seuraa jatkuvasti
seké lento- ettd huoltotoimintaa ja puuttuu nopeasti havaittuihin puutteisiin ja epakohtiin.

Yhtidssé ollaan kehittdméssa ohjaajille vaihtoehtoista koulutusohjelmaa (Alternative
Training and Qualification Programme, ATQP), jonka tavoitteena on muun muassa

- yllapitaa jatkuvaa datan keruu- ja analysointiprosessia, jonka perusteella voi-
daan tunnistaa muutoksia ohjaajien koulutustarpeissa ja muokata koulutusoh-
jelmia tarvittaessa

- reagoida muutoksiin operaattorin toimintaymparistdéssa, seka muokata koulu-
tusta sen mukaisesti

- huomioida koulutuksessa operaattorin erityistarpeet perinteista koulutusjarjes-
telmaa paremmin.

Tama koulutusohjelma pyrkii muuntumaan kulloistenkin tarpeiden mukaisesti, jolloin
koulutuksen siséltd on avainasemassa.

Inhimilliset tekijat (Human factors)

Rasitustekijat

Kummankin ohjaajan tata lentoa edeltaneet tydvuorolistat olivat olleet normaaleja. Oh-
jaajien kertoman mukaan he olivat levanneet riittdvasti ennen puolilta paivin alkanutta
tydvuoroaan. Lennon kapteeni kertoi tunteneensa uupumusta Jyvaskylan lennon jalkeen
ja jopa harkinneensa Kuopion lennolta poisjaamistd. Tama saattoi johtua myds henkilo-
kohtaisista syista. Han kuitenkin paatti jatkaa tydvuoroaan.

Lennon lahtda jouduttiin odottamaan Helsinki-Vantaalla noin puolitoista tuntia. Tana ai-
kana auringon paistaessa ohjaamoon sen lampdétila nousi huomattavasti huolimatta oi-
kean moottorin hotelmode-kayttsta. Ohjaajat kertoivat tunteneensa olonsa tukalaksi ja
uupuneeksi korkean lAmpdtilan takia. Ohjaajilla olisi ollut odotuksen aikana mahdolli-
suus kayda lapi uudestaan polttoainepumpun vikaantumisesta aiheutunut tilanne. Kap-
teeni piti kuitenkin MEL-asiaa selvitettyna, koska se oli hanen mielestaan tekniikan asia
ja mekaanikko oli ilmaissut kantansa ristisy6ttoventtiilin asentoon hyvin méaaratietoisesti
("all the time, don’t touch it").

Menolennolla Kuopioon ohjaajien uupunut olo helpottui lampédtilarasituksen vahentyes-
sa. Tyokuorma lennolla oli normaali. Valilaskun aikana tehtyjen tarkistusten puutteelli-
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suus on saattanut johtua kiireen tunteesta, koska lento oli noin puolitoista tuntia myo-
hassa. Kiireen tunne oli ohjaajille henkinen rasitustekija.

Paluulennolla fyysisia rasitustekij6ita ei ollut. Ohjaajat tunnistivat polttoainemaérien epéa-
tasapainon ja polttoaineen syo6ttéhairion. Lennon loppuvaiheessa tullut alhaisen poltto-
ainemaaran varoitus paljasti uhkaavan polttoainepulan. Nama tekijat muodostivat koko
ajan kasvavan henkisen rasitustekijan, joka lisasi lennon tyokuormaa ja heikensi muun
muassa ohjaamoyhteistyota.

Ohjaamon miehistdyhteistyd (CRM)

Yhtion miehistdyhteistyota koskevat ohjeet ovat riittdvat. Niiden noudattamisessa on kui-
tenkin aikaisemmissakin tutkinnoissa havaittu puutteita. Nyt tutkittavana olevassa tapa-
uksessa ohjaamoyhteistyd lennolla Helsingistd Kuopioon ei ollut riittavdd. Se nékyi
muun muassa siing, etteivat ohjaajat lukeneet yhdessa DDG-tarkistuslistaa.

Paluulennolla Helsinkiin ohjaajien yhteistyd oli epavarmaa kapteenin keskittyessa polt-
toainejarjestelman vikatilanteen selvittdmiseen, jolloin muu toiminta jai peramiehen vas-
tuulle. Ajoittain ohjaajat eivét olleet selvilla toistensa toiminnasta. Tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan uhkaava polttoainepuute lisési kapteenin henkista rasitusta siind
maarin, ettei h&nen suorituskykynsa enaa riittdnyt ohjaamon miehistoyhteistyén johtami-
seen.

Mielikuvat ja muut psykologiset tekijat

Tutkinnassa ilmeni, ettéd kyseisena paivana koneen kapteenin mieltd painoi hdnen yksi-
tyiselamaansa liittyva tapaus, joka sitoi hdnen ajatuksiaan ja laski héanen suorituskyky-
aan. Peramiehella ei ollut mitdan sellaisia tapahtumia yksityiselaméassaan, jotka olisivat
vaikuttaneet hanen suorituskykyynsa.

Kertomansa mukaan kapteenilla olisi ollut aikaa tarkistaa koneen kasikirjasta menettely-
tavat polttoainepumpun hairiétilanteessa. Han ei tehnyt sitd, vaan luotti mekaanikon il-
moitukseen ja ohjeisiin. Han piti Helsingissa ennen lentoa tehtyja toimenpiteita riittavina
ja oikeina. Han ei harkinnut tilannetta uudelleen, jolloin han todennékdisesti olisi havain-
nut tehdyt virheet. Han sulki havaitun vian mielestaén ja piti asiaa selvitettyna.

Kuopiossa valilaskun aikana havaittiin ja kirjattiin polttoaineméaérien epatasapaino. Se ei
heréattéanyt ohjaajissa epailysta siitéd, etta polttoainetta oli syttetty moottoreille vain toi-
sesta sdiliosta. Polttoainelaskelmissaan he lahtivat siité, ettd molempien sailiiden polt-
toaine olisi kaytettavissa. Tasta syysta heidan mielestdan konetta ei tarvinnut tankata.

Paluulennolla havaittu polttoainemdaarien kasvanut epatasapaino ja lopulta suurimman
sallitun epatasapainon ylittyminen ei johtanut ohjaamomiehistéa ajattelemaan polttoai-
nejarjestelman alkuperaista vikaa. He pitivat silmalla polttoaineen alhaisen pinnan varoi-
tusvaloa (Fuel Lo Lvl). He epéilivat polttoaineen sy6ttohairiota, mutta eivét ryhtyneet tar-
kistuslistojen mukaisiin toimenpiteisiin. Tama viittaa lisdantyneeseen epavarmuuteen
ohjaajien toiminnassa. CVR-tallenteesta ilmeni, ettd kapteeni keskusteli asiasta radiolla



C7/2010L

Liikennelentokoneen polttoainejarjestelman hairiéon liittyva vaaratilanne lahestymisessa Helsinki-
Vantaan lentoasemalla 5.7.2010

2.7.4

FAM:n tyonjohtajan kanssa tuloksetta. Kapteeni ei saanut tukea ongelman ratkaisuun
myodskaan peramiehelta.

Kokemus ja airmanship (hyva ilmailutapa)
Kokemus

Lentoturvallisuuden yllapitamisessa yksi tarkea tekija on kokemus. lima-aluksen paallik-
k6 on vastuussa koneesta ja sen lentokelpoisuudesta, lentamisestd, tehdyista toimenpi-
teistd ja matkustajista. Ohjaamomiehiston on koko ajan seurattava lennon kulkua, pys-
tyttdva havaitsemaan epanormaaliudet ja ryhdyttava turvallisuuden sailyttamisen edellyt-
tamiin toimenpiteisiin.

Koneen kapteeni oli ollut kapteenitehtavassa vasta vajaat kolme kuukautta, joten tassa
tehtavassa hanen kokemuksensa oli viela véhainen. Peramies oli vasta uransa alkuvai-
heessa eika hanelle ollut voinut kertya viela mainittavaa kokemusta.

Kapteenin kokonaislentokokemus oli noin 2500 tuntia, josta ATR:ll& noin 2200 tuntia.
Finncommin ATR-operointiin kuuluvassa syottoliikennelentdmisesséa lennot ovat lyhyita
ja ne lennetédén paljolti samoilla reiteilld, joten kokemuskertymé on yksipuolista ja lenta-
misesta tulee helposti rutiininomaista.

Airmanship

Airmanship-kasitteelle ei ole toistaiseksi kehitetty vakiintunutta suomenkielista nimitysta.
Kirjallisuudessa on esiintynyt nimityksia "hyva ilmailutapa” tai "hyva lentajatapa”.

Airmanship-kasitetta on kasitelty esimerkiksi Trafin lentoturvallisuusseminaarissa
27.11.2010 ja eraissa muissa lahteissa muun muassa seuraavasti:

"Airmanship-kasitteeseen sisaltyy paljon lentdjan ammattiin liittyvia tietoja ja taitoja.

Se ei ole pelkastaan teknista taitavuutta, vaan myos ohjaajan tietoisuutta lentoko-

neesta, ymparistosta ja hdnen omasta kapasiteetistaan. Siihen kuuluu

- terve tietoisuus lentamisen periaatteista

- kyky operoida lentokoneella turvallisesti ja tehokkaasti sekd maassa etta ilmas-
sa

- kyky ennakoida tulevia tilanteita ja soveltaa vaihtoehtoisia ratkaisuja.

Kolme hyvan airmanshipin perusperiaatetta ovat taito, ammattimaisuus ja itsekuri
sovitettuna yhteen turvallisella ja tehokkaalla tavalla. Itsekuri on tarkea peruste. II-
mailuymparistdn monimutkaisuus vaatii vahvan airmanship-osaamisen seka tervet-
ta harkintaa ohjaajan virheiden valttdmiseksi.”

Airmanship muodostuu ihmisen henkisten ominaisuuksien perusteella. Sitd kehittyy eri
yksildille eri tavoin yleisen asenteen, koulutuksen ja kokemuksen kautta. Niistd muodos-
tuu terve turvallisuusasenne ja hyva airmanship.
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Tutkittavana olevan tapahtuman eraina syina olivat tutkintalautakunnan kasityksen mu-
kaan ohjaajien kokemuksen ja airmanshipin puute. Se nakyi selvimmin seuraavissa ti-
lanteissa:

- MEL-listojen lukematta jattdminen

- havaitun polttoaine-epatasapainon syyn selvittdmatta jattdminen ja lentokoneen
tankkaamatta jattaminen Kuopiossa

- reitin varrella olleiden varakenttamahdollisuuksien kayttamatta jattaminen huo-
limatta uhkaavasta polttoaineen puutteesta oikeanpuoleisessa polttoainesaili-
Ossa.vaaratilanteesta.

Yhdenkin edelld esitetyn puutteen korjaaminen asianmukaisella toimenpiteelld olisi eh-
kaissyt vaaratilanteen syntymisen.

Tekninen analyysi
Yhtién suorittama koekaytto

Kaksi paivad tapahtuman jalkeen yhtié suoritti samalla koneella (OH-ATK) koekayton
selvittdékseen polttoainejarjestelman toimintaa kyseisella lennolla. Koekayttdsuunnitel-
maa ei ollut etukateen tehty.

Koekayttd tehtiin tilannetta vastaavilla polttoainejarjestelmén asetuksilla. Koekayttssa
moottorit eivat sammuneet. Yhtion nakemys oli, etteivat koneen moottorit olisi sammu-
neet lennolla.

ATR:n tutkintatulos

Lausunto on péaivatty 19.11.2010. Siihen siséltyvassa analyysissa todetaan, etté oikean-
puoleisen polttoainesailion tyhjentyessa lennon aikana oikeanpuoleisen moottorin syot-
tépumppu (engine feed jet pump) lopettaa pumppaamisen. Vasemmanpuoleisen moot-
torin sy6ttopumppu alkaa syéttdd molemmille moottoreille polttoainetta vasemmanpuo-
leisesta polttoainesailiésta. Polttoaineen virtaussuunta muuttuu, mutta moottorit eivat
olisi pyséhtyneet. Lausunto kuvineen on tutkintaselostuksen liitteena.

Tutkintalautakunnan nakemys

Operaattorin koekayttétulos ja ATR:n analyysilausunto tukevat toisiaan. ATR ilmoitti
keskustelleensa analyysilausunnosta EASA:n kanssa ja polttoainejarjestelman toiminta
kuvatulla tavalla on demonstroitu tyyppihyvaksynnan yhteydessa.

Tutkintalautakunta pitdd ATR:n analyysilausuntoa luotettavana ja yhtyy siind esitettyyn
kantaan.
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2.8.4  HiL-kirjaus

Yhtion kayttdmassa siirrettyjen vikojen (HIL) kirjauksessa tulee olla merkinta vikaa kos-
kevista mekaanikon ja ohjaajien toimenpiteistd (maintenance/operational procedures).
Tutkinnassa ilmeni, etté tdssa tapauksessa merkinnat puuttuivat.
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3.1 Toteamukset
1. Koneen lentokelpoisuus- ja rekisterdimistodistukset olivat voimassa.
2. Koneen miehistdn lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.
3. Teknisen henkilékunnan lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.
4. Lento oli aikataulunmukainen matkustajia kuljettava reittilento.
5. S&a oli helteinen ja vaikutti valillisesti tapahtumaan.

6. Lentoa edeltavassa tarkastuksessa havaittiin, ettd koneen vasemman polttoai-
nesailion sahkdinen pumppu oli epédkunnossa.

7. Paikalle kutsuttu FAM:n mekaanikko totesi vian, teki minimivarustelistan (MEL)
vaatimat toimenpiteet ja merkitsi vian siirrettyjen vikojen listaan (HIL).

8. Ohjaajien kysyessa ohjeita mekaanikko kaski pitaa ristisyoton paalla koko ajan. Oh-
je oli vaara tai se kasitettiin vaarin.
9. Ohjaajat eivat tarkistaneet tarvittavia toimenpiteitda omasta MEL-ohjeestaan eivatka

tarkistuslistasta (Deviation Dispatch Guide).

10. Ristisy6ttd jatettiin paalle koko lennon HEL-KUO-HEL ajaksi, jolloin moottoreille
sydtettiin polttoainetta vain oikeanpuoleisesta sailiosta.

11. Koneessa havaitun vian seka voimassa olleen liikenteen séaatelyn takia kone joutui
odottamaan lentoonlahtévuoroaan noin puolitoista tuntia.

12. Helteisen saan takia ohjaajat kayttivat Helsinki-Vantaalla koneen oikeaa moottoria
ilmastointiin (hotelmode), jolloin oikeanpuoleisesta polttoainesailiosta kului odotuk-
sen aikana noin 90 kg polttoainetta.

13. Kuopiossa valilaskun aikana ohjaajat totesivat séilididen valisen polttoaineméaéarien
epatasapainon olevan 480 kg, kun suurin sallittu epatasapaino on 730 kg.

14. Ohjaajat otaksuivat myds vasemman sdilién polttoaineen olevan ristisyéton avulla
kaytettavissa eivatka pitneet koneen tankkausta tarpeellisena.

15. Ohjaajat eivat lukeneet Kuopiossa MEL-ohjettaan eivatka tarkistuslistaa (DDG),
vaikka niin olisi pitanyt tehda.

16. Paluulennolla ohjaajat havaitsivat polttoainetta kuluvan vain oikeasta sailiosta, mut-
ta eivét harkinneet varakentélle menoa.
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17. Lennon kapteeni epaili polttoaineensy6tdssa jotain muuta vikaa ja neuvotteli tilan-
teesta FAM:n tydnjohtajan kanssa, mutta se ei tuonut selvyytta tilanteeseen.

18. Noin 17 minuuttia ennen laskeutumista koneen jarjestelmat ilmoittivat alhaisesta
polttoainemaarasta, jolloin polttoainetta on jaljella oikeassa sailidssa noin 160 kg.

19. Ohjaajat ilmoittivat vahaisesta teknisestd ongelmasta aluelennonjohdolle kertoen
samalla toiminnan olevan normaalia.

20. Noin kolme minuuttia ennen laskua ohjaajat pyysivat lupaa laskeutua mahdollisim-
man pian polttoainevuodon takia, mutta eivat julistaneet hatatilaa. Lennonjohto an-
toi lento-onnettomuusvaarahéalytyksen.

21. Kone laskeutui kello 17.33 molemmat moottorit kdyden. Rullauksen paattyessa sei-
sontapaikalle kello 17.36 vasemmassa sailiossd polttoainetta oli mittarin mukaan
870 kg ja oikean sailion mittari naytti nollaa.

22. Lyhyen hélytysajan vuoksi vain lentoaseman oma palokunta ehti asemapaikoilleen
kiitotien 15 varteen.

23. Koneen miehistolle ei pidetty yhtion puolesta varsinaista purkukeskustelua.
Vaaratilanteen syyt ja siihen my6tavaikuttaneet tekijat

Perussyy tapahtuneeseen oli se, ettd ohjaajat jattivat minimivarustelistan (MEL) ja tar-
kistuslista (DDG) lukematta sek& Helsinki-Vantaalla ettd Kuopiossa. He luottivat mekaa-
nikon vaarin ymmarrettyyn ohjeeseen.

Toinen syy oli se, ettéd ohjaajat jattivat Kuopiossa havaitsemansa polttoainemaéarien epa-
tasapainon syyn selvittamatta. He tarkastelivat lentosuunnitelmassaan vain kokonais-
polttoainemaaran riittavyytta eivatkd tankanneet konetta Kuopiossa. Ohjaajilla oli vir-
heellinen kasitys polttoainejarjestelman toiminnasta.

Kolmas syy oli se, etteivat ohjaajat noudattaneet tarkistuslistojen ohjeita laskeutua niin
pian kuin mahdollista huolimatta havaitsemastaan uhkaavasta polttoaineen puutteesta
oikeapuoleisessa polttoainesailiéssa.

Myotavaikuttaneina tekijoina olivat ohjaajien vahainen kokemus ja puutteellinen air-
manship, kapteenin suorituskyvyn lasku, vaillinainen ohjaamoyhteistyd, helteisesta
saasta johtunut tydympariston tukaluus ja lennon myohastymisesta aiheutunut kiireen
tunne.
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4.1.

4.2.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Toteutetut toimenpiteet
Finncomm on ilmoittanut tutkintaselostuksen valmistumiseen mennesséa seuraavista to-

teutetuista toimenpiteista:

- Operaattorin ja tekniikan valisten vastuiden selventdmiseksi julkaistiin
22.7.2010 Safety Alert Bulletin (SAB 3/2010). Ohjaajia on 9.8.2010 kehotettu
raportoimaan lentgjien ja tekniikan valisista mahdollisista ongelmista. Myos kor-
jaamo-organisaatiota on pyydetty kiinnitthmaan asiaan huomiota.

- Yhtidssa on kehitetty MEL-koulutusta, jossa kouluttajina toimivat tekniset ohjaa-
jat. Koulutus toteutettiin ryhmapaallikkopaivilla 15.12.2010-15.1.2011 valisena
aikana. Koulutuksessa kiinnitettiin huomiota MEL:n kaytannon soveltamiseen

- Lentotoiminnan johto on kéynyt Iapi yhtion jarjestelma- ja kertauskoulutuskay-
tannot. Nykyisen koulutuksen on todettu olevan riittavaa. Vaarin tulkittu kohta
on ollut osa yhtion Recurrent-koulutusta 2/2008.

- Menettely ylivirtasuojan lauetessa on julkaistu uudelleen Safety Alert Bulle-
tiinissa 10.8.2010. Bulletiinin liitteena oli EASA:n Safety Information Bulletin n:o
2009-7.

- Lennonjohdolle tiedottaminen tilanteesta oli puutteellista, mutta Finnish Com-
muter Airlines kokee taman yleismaailmallisena ongelmana, joka nayttaisi liitty-
van hatatilan julistamisen tarpeettoman korkeaan kynnykseen.

- Lennon kapteenin kanssa on kayty lapi lennon jatkamiseen liittyva paatoksen-
tekoprosessi ja selvitetty siihen johtaneet syyt.

Turvallisuussuositukset

Yhtio on toteuttanut ne toimenpiteet, joihin tutkinnassa havaittiin olevan tarvetta. Tutkin-
talautakunta ei tdmén vuoksi anna turvallisuussuosituksia.

Muita huomioita

Kaikki halytetyt pelastusyksikot eivat ehtineet paikalle myodhdaisen vaaratilanneilmoituk-
sen takia. Pelastusvalmiutta liséisi se, etta ilma-alusten miehistét pitéisivat lennonjohdon
tietoisena tilanteesta heti, kun viitteita vaaratilanteen syntymiseen on nahtavissa.

Helsingissa 4.5.2011

Jouko Koskimies Risto Timgren

Pertti Kalttonen Kari Kallio
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Koneen valmistajan ATR:n analyysi polttoaineen sy6ttbongelmasta
Alkuperdista englanninkielista tekstia ei ole kdannetty suomeksi.

3. ANALYSIS

3.1 ENGINE FUEL SUPPLY DURING FLIGHT
(Refer to annex 1)

Engine 2 is supplied by fuel from tank 2 pressurized by electrical pump 2 and engine jet
pump 2. Engine | is supplied by fuel from tank 2 pressurized by electrical pump 2 and
fuel from feeder tank | pressurized by engine jet pump .

As fuel from tank 2 is used to supply both engines, fuel quantity decrease rate in tank 2
is higher than the one in tank I.

Once fuel quantity gauged is less than 160 kg on tank 2, fuel low level warning is trig-
gered. As this configuration is kept during the whole flight, fuel unbalance occurs.

3.2 ENGINE FUEL SUPPLY IN CASE OF FUEL TANK 2 BEING EMPTY
(Refer to annex 2)

MSN 848 landed with 20 kg in tank 2.
Should the tank 2 be completely empty during the flight, with the same configuration of
the system, engine jet pump | would have supplied both engines from fuel tank I.

This has been demonstrated during certification of ATR72-210 (PWI27) (ref. CC
28.02.02) During this flight test, both engines have been supplied by right engine jet
pump from Flight Idle to Max Continuous.

3.3 OPERATIONAL CONSIDERATIONS

MMEL 28-21-2 allows dispatch with one electrical fuel pump inoperative (Refer annex
3). In this case, starting of engine on affected side is done using Xfeed fuel supply.
After engine start, inoperative pushbutton shall be pushed IN and Xfeed valve shall be
closed. (refer annex 4)

MSN 848 event is due to deviation from normal MMEL Dispatch Deviation Guide pro-
cedure (28-21-2). Crew left the Xfeed valve opened after engine start while procedure
request Xfeed to be isolated after engine start.

Maximum fuel unbalance is limited to 730 kg in AFM as been exceeded is this configu-
ration. Monitoring of fuel quantity during flight, should have alerted crew of improper
fuel transfer prior to low level indication and should have lead crew to take appropriate
actions to address this condition. (Refer annex 5)

4. CONCLUSION

MSN 848 event is due to deviation from operational procedure.
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Annex 2. Fuel system diagram if tank 2 is empty
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