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AD

ADF
ADI

AFIS
AGL
AHK
AOL

ATC
BEA
cm
CRM
CVR
DFDR
DME
ELT
EPR
FAA
FCOM
FD
FIS
FIz

FL

Area Control Centre (Aluelennonjohtokeskus tai aluelennonjohto)
Airworthiness Directive (Lentokelpoisuusmaarays)

Automatic Direction Finder (Radiokompassi)

Attitude Director Indicator (Lentoasentomittari)

Aerodrome Flight Information Service (Lentopaikan lentotiedotuspalvelu)
Above Ground Level (Maanpinnan ylapuolella)

Aluehalytyskeskus

All Operator Letter (Lentokonevalmistajan konetyypin kayttajille lahetta-
ma tiedotus)

Air Traffic Control (Lennonjohto yleisesti)

Bureau Enquétes-Accidents (Ranskan onnettomuustutkintakeskus)
senttimetri

Crew Resource Management (Miehistéresurssien hallinta)

Cockpit Voice Recorder (Ohjaamon &énitin)

Digital Flight Data Recorder (Digitaalinen lennonrekisterdintilaite)
Distance Measuring Equipment (Etaisyydenmittauslaite)
Emergency Locator Transmitter (Ilma-aluksen automaattinen hata-lahetin)
Engine Pressure Ratio (Moottorin painesuhde)

Federal Aviation Administration (USA:n ilmailuviranomainen)

Flight Crew Operating Manual (Lento-ohjekasikirja)

Flight Director (Lennonohjausjarjestelma)

Flight Information Zone (Lentotiedotuspalvelu)

Flight Information Zone (Lentotiedotusvythyke)

Flight Level (Lentopinta)

feet (jalka = 0,3048 m)



HPa
HSI
ICAO

IFR
ILS
kg
km

kt
Ib(s)
LOFT

mm
MAC
MCT
min
NAV
nm

NTSB

OFP
PA
PAPI
PIC
psi
ONH

- Vii -

hour (tunti)

hehtopascal

Horizontal Situation Indicator (Y hdistetty VOR/ILS- ja suuntahyrramittari)
International Civil Aviation Organization (Kansainvalinen siviili-
ilmailujarjesto)

Instrument Flight Rules (Mittarilentosd&nnot)

Instrument Landing System (Mittarilaskeutumisjarjestelma)

kilogramma

kilometri

knot (Solmu = 1,852 km/h)

pound (Naula = 0,4536 kg)

Line-Oriented Flight Training (Reittilentotyyppinen simulaattoriharjoitus)
metri

millimetri

Mean Aerodynamic Chord (Aerodynaaminen keskijanne)

Max Continuous Thrust (Maksimi jatkuva moottoriteho)

minuutti

Navigation (Lentosuunnistus)

nautical mile (Meripeninkulma = 1,852 km)

National Transportation Safety Board (USA:n onnettomuustutkintaviran-
omainen)

Operational Flight Plan (Operatiivinen lentosuunnitelma)

Public Address (Matkustamon kuulutusjarjestelma)

Precision Approach Path Indicator (PAPI-liukukulmavalojarjestel-ma)
Pilot-In-Command (lima-aluksen paallikk®)

pound per square inch (Naulaa neliGtuumalle)

Korjattu keskimaaraisen merenpinnan ilmanpaine
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Runway (Kiitotie)
sekunti

Service Bulletin (Lentokonevalmistajan konetyyppid koskeva muutos- tai
huoltosuositus)

Takeoff and Go-Around (Lentoonléht6 ja ylosveto)

Co-ordinated Universal Time (Koordinoitu maailman aika, talvella SA -2
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ALKUSANAT

Torstaina 3 paivanad marraskuuta 1994 klo 06.57 Suomen aikaa tapahtui Ka-
jaanin lentoasemalla lento-onnettomuus, jossa ranskalaisen Gie Libellule 1
omistama ja tunisialaisen Air Liberté Tunisie -lentoyhtion kayttama DC-9-83-
tyyppinen (MD-83) ja F-GHED tunnuksin varustettu liikennelentokone vauri-
oitui pahoin. Lentokoneessa oli 164 matkustajaa ja seitseman hengen miehis-
t6. Kolme matkustajaa sai lievia vammoja.

Valtioneuvosto asetti 3.11.1994 suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun
lain (373/85) 5 8§ nojalla tutkintalautakunnan. Lautakunnan puheenjohtajaksi
maarattiin eldkkeelld oleva liikennelentdja Lars Westermarck, varapuheen-
johtajaksi jaostopaallikké Seppo Hamalainen lImailulaitoksesta seké jaseniksi
liikennelentdja Timo Uramaa Finnair Oy:std, tarkastaja Esko Lahteenmaki
lImailulaitoksesta, vianetsintakoordinaattori Heikki Tenhovuori Finnair
Oy:sta ja rikoskomisario Eero Klemetti keskusrikospoliisin Oulun aluetoimis-
tosta. Tutkintalautakunnan sihteerind on toiminut Esko Lahteenmaki. Tut-
kintaselostuksen laatimisessa on avustanut ja selostuksen kaantanyt englan-
niksi tekn.yo / psyk.yo Tero Lybeck.

Tutkintalautakunta saapui Kajaanin lentoasemalle onnettomuuspaivana klo
11.50.

Tutkintalautakunta kutsui asiantuntijoiksi Finnair Oy:sta liikennelentdja,
psykologi Matti Sorsan, joka analysoi inhimillisten tekijdiden osuutta onnet-
tomuudessa ja matkustamoturvallisuusesimies Heli Thilmanin, joka analysoi
evakuointitapahtumia ja matkustamohenkilokunnan tehtavia sekéa Helsinki-
Vantaan lentoasemalta pelastuspaéllikkd Veikko Liinakosken, joka analysoi
pelastustoimintaa.

Keskusrikospoliisin Oulun aluetoimiston ja Kajaanin poliisilaitoksen tutkijat
suorittivat asiaan liittyvat kuulustelut yhdessa tutkintalautakunnan kanssa.
Ilmavoimat suorittivat tutkintalautakunnan pyynnésta kiitotien ja onnetto-
muusalueen ilmakuvauksen. Kajaanin teknisen rikostutkimuskeskuksen tut-
kijat ja tutkintalautakunta tarkastivat Kajaanin lentoaseman kiitotien ja laa-
tivat siitd piirroksen. Komennuskunta Kainuun Prikaatista etsi metallinpal-
jastimien avulla kiitotien reuna-alueilta lentokoneen laskutelineisté irronneita
osia.

Tutkintalautakunta irrotti lentokoneesta lennonrekisterdintilaitteen (DFDR)
ja ohjaamoaanittimen (CVR). Niiden tiedot purettiin Ranskan onnettomuus-
tutkintakeskuksessa (Bureau Enquétes-Accidents).



Lentokoneen jarru-, spoileri-, laskuteline- ja navigointijarjestelmia tutkittiin,
ja niiden osia ja laitteita irrotettiin. Osa lahetettiin Finnair Oy:n korjaamolle
ja osa USA:han National Transportation Safety Board:lle (NTSB) yksityiskoh-
taisia tutkimuksia varten. USA:n onnettomuustutkintaviranomaisen, NTSB:n
ja ilmailuviranomaisen, FAA:n edustajat valvoivat tutkimuksia lentokone- ja
laitevalmistajien luona.

Tutkintalautakuntaa avusti Kajaanissa ja Helsingissa lentokonetyypin valmis-
tajan tutkintaryhm@, jolla oli NTSB:n valtuutus. Tunisian lento-
onnettomuustutkintaviranomainen kavi onnettomuuspaikalla ja toimitti len-
tokonetta ja miehistda koskevat tiedot tutkintalautakunnan pyynngsta.

Ranskan onnettomuustutkintapaéallikké Paul Arslanian, Tunisian onnetto-
muustutkintapaallikké Ezzendine Lagha ja Seppo Hamaldinen kavivat haas-
tattelemassa Air Liberté Tunisie:n ja TUNISAIR:n henkildstéa Tunisiassa.

Tutkintalautakunta lahetti tutkimuskertomuksen luonnoksen ICAO Annex
13:n mukaisesti lausunnolle Tunisian, Ranskan ja USA:n tutkintaviran-
omaisille 22.03.1996. Saadut kommentit on huomioitu tutkimuskertomukses-
sa.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Onnettomuuslento

1.1.1 Lennonvalmistelu

Molemmilla ohjaajilla oli kahden vuorokauden vapaa ennen onnettomuuslentoa.
Kapteeni kertoi viettdneensd vapaansa urheillen ja lepaillen ja tunsi olleensa
levannyt ja hyvakuntoinen ennen lentoa. Peramies kertoi olleensa vilustunut ja
ottaneensa vapaapaivinadn antibiootteja ja Actifed-nimista ladketta vilustu-
misoireiden hoitoon. Han kertoi ottaneensa ladketta viimeksi yhdeksan tuntia
ennen lentoa mutta tunsi olleensa tyokykyinen ja levannyt.

Peramies ilmoittautui toihin 2.11.1994 noin kaksi tuntia ennen lentoa klo 23.00
Tunisian aikaa (24.00 Suomen aikaa, 22.00 UTC). Han tarkasti operatiivisen tie-
tokonepohjaisen lentosuunnitelman (OFP), joka perustui uusimpiin saatavilla ol-
leisiin saatietoihin ja teki tarvittavat tarkistuslaskelmat. Kapteeni ilmoittautui
toihin 2.11.1994 noin puolitois-ta tuntia ennen lentoa klo 23.30 Tunisian aikaa.
Han tarkasti lennolla tarvittavat saatiedot, lennonvarmennustiedot, massalas-
kelmat ja lentosuunnitelman peramiehen kanssa.

Operatiiviseen tietokonepohjaiseen lentosuunnitelmaan laskettu kulutus lennolle
Monastir-Kajaani oli 31.170 Ib (14.139 kg). Kapteenin ja peramiehen tarkis-
tuslaskelman (yhtion kaytdnnén mukaan 2000 FT suunniteltua matkalentopin-
taa alempi lentopinta) mukaan se oli 34.500 Ib (15.649 kg). Varakentta oli Kuopio,
jonne kulutus maarakentalta oli 1700 Ib (771 kg). Reittireservi oli 1550 Ib (703 kg)
ja "final reserve fuel" 2900 Ib (1315 Kkg), joten lentoonlahtdpolttoainemaara oli
37.320 Ib (16.928 kg) ilman yhtién kayttamaa korjausta. Rullauspolttoainetta oli
500 Ib (227 kg) eli minimipolttoainemaara oli 37.820 Ib (17.155 kg). Kapteeni
paatti lopulliseksi polttoainemaaraksi 46.000 Ib (20.866 kg), koska koneella oli
tarkoitus lentaa samalla tankkauksella vield Kajaanista Savonlinnaan. Ohjaaji-
en korjauslaskelmien jalkeen lentoonlahtdpaino oli OFP:n mukaan 159.612 Ib
(72.400 kg).

Ennen lentoa kapteeni jakoi lentovuorot siten, ettd peramies sai lennettavakseen
lennon Monastir-Kajaani ja kapteeni lennon Kajaani-Savonlinna-Monastir.



1.1.2 Lentoonlahto ja matkalento

Lento alkoi Tunisiasta Monastirin lentoasemalta noin 10 minuuttia etuajassa klo
00.56 Tunisian aikaa. Matkalento sujui normaalisti peramiehen toimiessa oh-
jaavana ohjaajana. Ohjaamomiehist6 nautti kahvia ja virvokkeita lennon aikana.
Kapteeni soi aamiaista noin 1-2 h lahdén jalkeen, mutta peréamies ei ruokail-
lut. Ohjaamomiehisto ei tehnyt lennolla mitdan merkintéja OFP-lomakkeisiin.

1.1.3 Alkuldhestyminen

Kajaanin lentokentédn lentotiedotuspalvelun (AFIS) lennontiedottaja oli tullut
toihin saapuvan lennon vuoksi normaalia aikaisemmin. Han oli tehnyt tarvit-
tavat tarkistukset hyvissa ajoin ennen koneen saapumista ja varmistanut ken-
tan henkilokunnan paikallaolon. Kajaanin lentotiedotuksen normaali aukeamis-
aika oli klo 07.00 Suomen aikaa (05.00 UTC), mutta lennontiedottaja avasi sen
saapuvan lennon vuoksi jo klo 06.42.

Kun miehistd oli saanut Tampereen aluelennonjohtajalta (ACC) selvityksen las-
keutua lentopinnalta 330 lentopinnalle 110, liuku aloitettiin 124 nm (meripenin-
kulman) paassa Kajaanin lentokentasta. Alkuliuku lennettiin vajoamisnopeudella
noin 2000 jalkaa minuutissa, nopeudella Mach .76 ja osateholla. My6hemmin
siirryttiin tyhjakayntiliukuun. Noin lentopinnalla 150 kapteeni havaitsi heikkoa
jaatymistd, jolloin jaanpoisto laitettiin hetkeksi paalle moottoreille ja siiville. Jaa-
tyminen oli kapteenin mukaan hyvin lyhytaikaista. Peramies ei havainnut jaa-
tymista. Lentopinnan 100 lapaisyn jalkeen nopeus vahennettiin 250 solmuun.
Automaattiohjaus ja automaattinen tehonsdato olivat kytkettyina. Koneen etéi-
syys Kajaanin lentokentélta oli 33 nm.

Rovaniemen aluelennonjohdon lennonjohtaja kertoi ohjaajille Kajaanin kentén
ilmanpaineen QNH 1023 hPa ja sen, etta alueella ei ollut tiedossa olevaa liiken-
nettd lentopinnan 95 alapuolella. Kun koneen kapteeni kysyi lennonjohtajal-
ta, oliko heille annettu jokin lentopinta, lennonjohtaja selvitti koneen laskeutu-
maan viiteen tuhanteen jalkaan korkeusmittariasetuksella QNH 1023 hPa.

Miehistd valitsi laskeutumiseen Kiitotien 07 ja paatti tehda alkula-
hestymisen ILS-suuntaséteeseen virallisen ldhestymismenetelman mukaan
VOR/DME-Kainuun 10 nm kaarta pitkin. Perdmies véhensi nopeuden 210 sol-
muun, jolloin  etureunasolakot otettiin ulos noin 20 nm paassa Kajaa-
nin VOR/DME-asemasta. Alkulédhestyminen kaarta pitkin lennettiin l&hes-
tymismenetelman mukaan 2100 jalan korkeudessa. Juuri ennen sisdanlen-
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tokaartoa peramies pyysi laskusiivekkeet asentoon 15 astetta ja vahensi nopeu-
den 170 solmuun. Sisdénlentokaarto lennettiin tassa asussa ja talla nopeudella.

1.1.4 Loppulahestyminen ja laskeutuminen

Automaattiohjaus lukkiutui kiitotien 07 ILS-suuntasateeseen liukusateen ala-
puolella koneen nopeuden ollessa 170 solmua. Kun kone alkoi l&hestya liu-
kuséadettd, peramies pyysi laskutelineet alas. Hetki taméan jalkeen han pyysi las-
kusiivekkeet asentoon 28 astetta. Automaattiseen tehonsdatdéon valittiin nopeus
150 solmua. Tassé asussa koneen automaattiohjaus lukkiutui Kkiitotien 07 ILS-
liukuséteeseen.

Noin 1,9 nm ennen ulkomerkkid peramies pyysi laskusiivekkeet asentoon 40 as-
tetta, mik& on normaali laskusiivekkeiden asento laskussa. Automaattiseen te-
honsaatoon valittiin nopeus 141 solmua. Air Liberté Tunisien lentotoimintakasi-
kirjan mukaan loppuldhestymisnopeus olisi ollut kynnysnopeus + 5 kt (136 kt).
Koneen laskeutumisnopeustaulukon mukaan kynnysnopeus koneen senhetkisella
massalla oli 131 solmua.

Noin 20 s ennen ulkomerkkid peramies pyysi kapteenia lukemaan tarkistuslis-
tasta kohdan ennen laskeutumista, "before landing check list", jonka kapteeni
luki. Kiitotie saatiin ndkyviin hieman ennen ulkomerkkid. Kone ylitti ulkomer-
kin automaattiohjauksessa ja normaalissa laskuasussa nopeudella 141 solmua.
Automaattiohjaus oli lukkiutunut kiitotien 07 ILS-suunta- ja liukusateeseen.
Kapteeni ilmoitti ulkomerkin ylityksen lennontiedottajalle klo 06.54.

Kajaanin lennontiedottaja ilmoitti, etta Kiitotie oli vapaa, tuulen suunnan ja sen
etta kiitotie- ja lahestymisvalot olivat 100 % teholla. Kapteeni Kiitti, kertoi, etta
kiitotie nékyi ja sanoi "cleared to land, thank you. " Kajaanin lennontiedottaja
vastasi sanomalla: "confirming" (vahvistan). Maatuuli oli heikko, Kiitotie kuiva
ja jarrutusteho hyva.

Ohjaajilla oli kiitotie nakyvissd ja kone oli selvasti pilven alapuolella. Auto-
maattiohjaus ja automaattinen tehonsaato olivat vield kytkettyind. Peramies ky-
syi kapteenilta 16 s ulkomerkin ylityksen jalkeen, oliko tarkistuslistan "before
landing check list” (ennen laskeutumista) toimenpiteet suoritettu, johon kapteeni
vastasi myontavasti. Taman jalkeen kapteeni ja peramies keskustelivat jostain
Savonlinnan kenttéan liittyvasta asiasta. Keskustelun sisaltéa ei pystytty selvit-
tamaan ohjaamon &énittimen huonon d&nenlaadun vuoksi.



Noin 50 s ulkomerkin ylityksen jalkeen kapteeni sanoi: "descend slightly below
glide path” (liu'u hieman liukupolun alle). Automaattiohjaus irroitettiin 52 s ul-
komerkin ylityksen jalkeen noin 490 jalan korkeudessa maanpinnasta (AGL).
Koneen nopeus oli 143 solmua ja kone oli suunta- ja liukusateessa. Automaatti-
nen tehonsaato oli kytkettyna ja siihen oli edelleen valittu nopeudeksi 141
solmua. Peramies jatkoi lahestymista kasiohjauksella.

Kapteeni kertoi huomauttaneensa peramiehelle, ettd kone oli ollut viela hieman
liuku-sateen ylapuolella ja etta peramiehen olisi pitanyt lisaté vajoamisnopeutta.
Lennontaltiointilaitteen mukaan kone oli kuitenkin ILS-liukusateessa ja -suun-
tasateessd. Kapteeni paatti tehda laskun itse ja kertoi ilmoittaneensa asian pe-
ramiehelle. llmoitusta tehtéavanvaihdosta ei kuulla danentaltiointilaitteesta.
Tehtavien vaihto tapahtui ilmeisesti noin 150 jalan korkeudella. Kapteeni paatti
siirtdd kosketuskohtaa kiitotiella hieman eteenpain, koska kone oli hanen ha-
vaintonsa mukaan vahan liukusateen ylapuolella. Kone oli niin l&hell& Kiitotien
kynnysta, ettei kapteeni katsonut voivansa juurikaan lisatéd vajoa-misnopeutta
korkeuden vahentamiseksi.

Lennontaltiointilaitteen mukaan automaattinen tehonsaatoé siirtyi nopeustoimin-
nolta (speed mode) ylésvetotoiminnolle (go-around) noin 120 jalan korkeudella.
Lahestymisen aikana automaattiseen tehons&atoon oli valittuna nopeus 141 sol-
mua, jolloin tehontarve oli noin 1,25-1,30 EPR. Kun automaattinen tehons&ato
siirtyi ylosvetotoiminnolle, koneen etadisyys kynnyksesta oli 520 m. Moottoriteho
1,98 EPR vasemmassa moottorissa ja 1,97 EPR oikeassa moottorissa saavutettiin
noin kuuden sekunnin kuluttua. Koneen nopeus nousi 149 solmuun ja kone nousi
hieman ILS-liukuséteen ylapuolelle.

Kapteenin vetaessa tehovipuja tyhjakaynnille automaattisen tehonséadon liiket-
ta vastaan kone ylitti kiitotien kynnyksen noin 50 jalan korkeudessa nopeudella
155 solmua. Koneella oli 24 solmua ylinopeutta laskeutumisnopeustaulukon mu-
kaiseen kynnysnopeuteen verrattuna. Lennontaltiointilaitteen mukaan auto-
maattinen tehonsdaté oli vield ylosvetotoiminnolla. Tyhjakayntiteho saavutet-
tiin nelja sekuntia maksimiyldsvetotehon jalkeen. Nopeus oli 155 solmua ja kor-
keus 30 jalkaa.

Valittomasti tehojen kaytya tyhjakaynnilla ne alkoivat uudelleen lisdéntya ja
lisdantyivat arvoon 1,59 EPR vasemmassa moottorissa ja 1,51 EPR oikeassa
moottorissa. Tama teho saavutettiin  kolme  sekuntia sen jalkeen,
kun moottorit olivat kdyneet tyhjakaynnilla. Nopeus oli 150 solmua,
korkeus 14 jalkaa ja kone oli edennyt 490 m paahan kynnyk-
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sestd. Lennontaltiointilaitteen mukaan automaattinen tehonsaétd oli edelleen ylosvetotoi-
minnolla.

Automaattinen tehonsaatd kytkettiin pois paalta kolme sekuntia ennen kosketusta. Tehot olivat
1,57 EPR vasemmassa moottorissa ja 1,49 EPR oikeassa moottorissa. Koneen nopeus oli 152
solmua, korkeus viisi jalkaa ja etdisyys kiitotien kynnyksesta 670 m. Kosketus tapahtui 600 m
paassa normaalista kosketuskohdasta, 900 m paassé kynnyksesta ja nopeudella 153 solmua
(ylinopeutta 26 solmua). Tehot olivat vasemmassa moottorissa 1,46 EPR ja oikeassa moottoris-
sal,35 EPR.

Koneen asentokulma oli kosketushetkelld -1,4 astetta (nokka alas). Kun kone on normaalisti
maassa, sen asentokulma on noin -0,7 astetta. Nokkateline koski maahan ensin. Kosketuksen
voima oli tavanomainen. Kone oli kosketushetkella kiitotien keskilinjan vasemmalla puolella
siten, ettd oikean paalaskutelineen sisempi pyora tuli keskilinjalle.

Kapteeni aloitti jarrutuksen valittémasti kosketuksen jalkeen ja vapautti jarrut vasta koneen
pysahdyttyd. Kone alkoi taristdé ja heilahdella voimakkaasti noin kolme sekuntia kosketuk-
sen jalkeen. Koneen siivet kantoivat edelleen, koska koneella oli huomattavasti ylinopeutta,
eivéatka spoilerit olleet avautuneet. Moottorit olivat viela osateholla, 1,34 EPR vasemmassa
moottorissa ja 1,45 EPR oikeassa moottorissa. Kapteeni veti tehot tyhjakaynnille ja tyhja-
kayntitehoasetus saavutettiin kuusi sekuntia kosketuksen jalkeen. Kone oli edennyt noin
1450 m etaisyydelle kiitotien kynnyksestd, ja sen nopeus oli viela 147 solmua.

Moottorijarrutus otettiin kayttdon 10 s kosketuksen jalkeen, jolloin kone oli edennyt 1620 m
paahan kiitotien kynnyksestd, ja sen nopeus oli vield 136 solmua. Kiitotieta oli jaljella 880 m.
Suurin - moottorijarrutusteho saavutettiin 16 s kosketuksen jalkeen, ja se oli 1,2 EPR vasem-
massa moottorissa ja 1,3 EPR oikeassa moottorissa. Tama teho sailytettiin kolmen sekunnin
ajan. Kapteeni totesi, ettei kiitotie riitd pysahtymiseen ja paatti ohjata koneen sivuperasinta
kayttden ulos Kiitotielté oikealle valttaakseen tormayksen Kkiitotien jatkeella oleviin sahkolait-
teisiin. Todellisuudessa kone kaantyi padasiassa siksi, etta vain oikeanpuoleiset pyorajarrut toi-
mivat. Koneen nokka k&antyi oikealle, jonigkeen kondiukui sivuluisussa vasen kylki

edelld asfaltilta nurmikolle.

Lentokone kaantyl40 astetta laskusuunnasta oikealle ja pyskbkginaan kiitotien ulko-
puolelle suuntaan 210 astetta kaéntyneend. Perésimet jaivat kiitotien paan ja oikea siivenkarki
kiitotien paallysteen reunan tasalle. Laskutelineet kaivautuivat maahan
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nurmialueella, jolloin vasemman paatelineen alalukitus rikkoutui, laskuteline
kaantyi kuiluunsa ja lentokone kallistui vasemman siipensa varaan.

Koneen pyséhdyttyd lennontiedottaja kysyi, oliko koneessa kaikki kunnossa ja
kone radalla. Koneen kapteeni vastasi, etta kone oli Kiitotien ulkopuolella ja etta
he tarvitsivat apua.

Miehistd sammutti moottorit valittomasti lentokoneen pysahdyttya. Kapteeni
maarasi evakuoimaan matkustajat koneen vasemmanpuoleisten varauloskayn-
tien kautta. Matkustamohenkilokunta toimi kaskyn mukaisesti. Perdmies meni
matkustamoon auttamaan evakuoinnissa. Matkustamon vasenta etuovea ei saa-
tu auki. Myds matkustamon takaportaita yritettiin kayttaa evakuointiin, mutta
ne avautuivat vain osittain. Evakuointi tapahtui lopulta takakeittion huolto-
ovesta ja vasemmanpuoleisista siipivarauloskaynneista. Kapteeni poistui konees-
ta viimeisena takakeittion huolto-ovesta.

Lentokoneen laskutelineet ja vasen siipi vaurioituivat lentokoneen pysahtyes-
sd. Vasemman siiven polttoainesailioon tuli polttoainevuoto. Myds rungon ver-

houslevyyn vasemman siiven takareunan kohdalle jai pysyvia muodonmuutoksia.

Henkildvahingot

Vahingot Miehisto Matkustajat Muut
Kuollut - - -
Vakavasti loukkaantunut - - -
Lievasti loukkaantunut - 3 -

Ei loukkaantunut 7 161

Ilma-aluksen vauriot

Lentokone vaurioitui pahoin.

Muut vahingot

Lentokoneesta valui maahan noin 400 litraa polttoainetta, josta osa imeytettiin
turpeeseen ja osa imettiin talteen maahan kaivetusta kuopasta. Onnettomuus-

paikalla vaihdettiin noin 218 kuutiometrida maamassoja. Polttoainetta ei paassyt
pohjaveteen.



Kuva 1. Lentokone on kaantynyt 140 astetta kiitotien suun-
nasta oikealle ja pysahtynyt kiitotien ulkopuolelle. Perasimet ovat
kiitotien paan tasalla.
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Kuva 2. Lentokoneen vasen paateline on kaantynyt laskute-

linekuiluun ja vasen siipi on vaurioitunut. Vasempaan siipeen syntyi
polttoainevuoto. Evakuointi tapahtui takakeittion huolto-oven ja va-
semmanpuoleisten siipivarauloskadyntien kautta lukuunottamatta
kahta matkustajaa, jotka tulivat ulos oikeanpuoleisista siipiva-
rauloskaynneista.



Kuva 3. Oikea paateline on kaivautunut maahan. Runko
on normaalia matalammalla.

Kuva 4. Matkustajien
evakuointi ei onnistunut
takaportaiden kautta.
Portaat eivat auenneet
tarpeeksi, koska runko oli
lilan matalalla. Takava-
rauloskayntia olisi voitu
kayttaa evakuointiin.




1.5

1.5.1

Henkildsto
Ilma-aluksen paallikko

lima-aluksen paallikké:  mies, 41 v. (s. 1953)
Lupakirjat: ansiolentgjan lupakirja 1980
lilkennelentgjan lupakirja 1990
uusittu 01.11.1994, voimassa 30.04.1995 saakka

Kelpuutukset: mittarilentokelpuutus 1980
Tyyppikelpuutukset: B727-200
B747

DC-9-83 (MD-83)

Viimeinen tarkastuslento: 25-26.11.1993

Laakarintarkastus: luokka 1, uusittu 25.10.1994, ei rajoituksia, voimassa
30.04.1995 saakka

Lepoaika ennen onnetto-

muuslentoa: noin 2 vrk

Kapteeni sai peruslentokoulutuksen (ansiolentajan lupakirja monimoottori- ja
mittarilentokelpuutuksin) Tunisian valtion ilmailuopistossa (Ecole de I'Aviation
Civile et de la Météorologie) vuosina 1974-1980, jolloin han lensi 280 h.

Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla Onnettomuuskonetyypilla
Viimeisen 24 h aikana 4 h 40 min 4 h 40 min
Viimeisen 30 vrk aikana 60 h 60 h

Viimeisen 90 vrk aikana 195 h 195 h
Kokonaiskokemus 9125 h 2300 h

Kapteeni palkattiin vuonna 1980 TUNISAIR-yhti6on peramieheksi. Han suoritti
B727-200-koneen tyyppikoulutuksen peramieskelpuutusta varten ALIA-yhtigssa
Jordaniassa. Kapteeni toimi B727-200-koneen peramiehend TUNISAIR-yhtigssa
vuoteen 1990 saakka, jolloin hanen kokonaislentokokemuksensa oli 6500 tuntia.
Han suoritti vuosittaisen kertauskoulutuksen kelpuutustensa yllapitamiseksi
RAM-yhtidssd Marokossa. Vuonna 1984 kapteeni sai B747-koneen tyyppikoulu-
tuksen USA:ssa ja toimi Saudi Arabian Airlines -yhtigssa kyseisen konetyypin
peramiehena neljan kuukauden ajan.

Vuonna 1990 kapteeni palkattiin Air Liberté Tunisie -yhtioéén MD-83-koneen
kapteeniksi. Han suoritti tyyppikoulutuksen teknisen osan ja simulaattoriosan

British Caledonian koulutuskeskuksessa Englannissa helmi-maaliskuussa 1990.
Taman jalkeen han suoritti tyyppikoulutuksen lento-osan Air Liberté Tunisie -
yhtiéssa Tunisiassa ja sai liikennelentgjan lupakirjan ja kapteenin patevyyden



1.5.2

-10 -

MD-83-koneeseen. Vuosittainen kertauskoulutus annettiin Air Liberté Tunisie -
yhtiossa.

Kouluttaja on huomauttanut kapteenia tdman ohjaamotydskentelysta tyyppi-
koulutuksen aikana Englannissa. Koneen késittely on vaatinut paljon huomiota
ja keskittymistd, jolloin tilanteen kokonaishallinta on ollut puutteellinen. Asias-
ta on huomautuksia koulutuksen alusta koulutuksen loppuun saakka.

Ilma-aluksen peramies

Peramies: mies, 43 v. (s. 1951)
Lupakirjat: ansiolentgjan lupakirja 1978, USA
ansiolentdjan lupakirja 1981, Tunisia
uusittu 21.06.1994, voimassa 31.12.1994 saakka
Kelpuutukset: mittarilentokelpuutus FAA 1978
mittarilentokelpuutus Tunisia 1981
VFR-lennonopettaja 1983
Maa- ja metsatalouslento 1988
Tyyppikelpuutukset: BA-36
G-164A
B-200
DHC-6
DC-9-83 (MD-83)
Viimeinen tarkastuslento: 01.03.1994
Laakarintarkastus: luokka 1, uusittu 21.6.1994, ei rajoituksia, voimassa
31.12.1994 saakka
Lepoaika ennen onnetto-
muuslentoa: noin 2 vrk

Peramies suoritti peruslentokoulutuksen ja ansiolentgjakurssin USA:ssa, jolloin
hé&n sai FAA:n myontaman lupakirjan. Taman jalkeen h&n suoritti  Tunisian
ilmailuviranomaisen vaatiman teoriakurssin ja tarkastuslennon Tunisian valtion
ilmailuopistossa, jolloin han sai tunisialaisen lupakirjan. Perédmies sai lisda
mittarilentokoulutusta USA:ssa vuonna 1981, jolloin han oli TUNISAIR-yhtion
palveluksessa mutta ei lentanyt siella.
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Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla Onnettomuuskonetyypilla
Viimeisen 24 h aikana 4 h 40 min 4 h 40 min
Viimeisen 30 vrk aikana 88 h 88 h

Viimeisen 90 vrk aikana 270 h 270 h
Kokonaiskokemus 3103 h 679 h

Peramies suoritti lennonopettajan tutkinnon Tunisian valtion ilmailuopistossa
vuosina 1982-1983 ja lensi VFR-lennonopettajana 850 h. Vuosina 1986-
1987 peramies lensi ultrakevyilla lentokoneilla 100 h. Vuonna 1988 héan
suoritti tyyppikoulutukset PA-36- ja G-164A-koneisiin sekd maa- ja metsata-
louslentokelpuutuksen. Han toimi maa- ja metsatalouslentajand 400 h.
Vuonna 1989 peramies palkattiin TUNISAVIA-yhti6éon, missa han toimi pera-
miehena B-200- ja DHC-6-koneissa yhteensa 160 h. Vuonna 1990 han toimi
toistamiseen Tunisian valtion ilmailuopistossa VFR-lennonopettajana, jol-
loin han lensi 120 h.

Vuonna 1991 marokkolainen RAM-yhtié palkkasi perdmiehen VFR- ja IFR-
lennonopettajaksi. Lentokokemusta kertyi 120 h. Vuonna 1992 han toimi TU-
NISAVIA-yhtiossd peramiehenda DHC-6-koneessa ja lensi 250 h. Vuonna
1993 héanet palkattiin Air Liberté Tunisie -yhtioén MD-83-peramieheksi. Han
sai tehtavassa tarvittavan teknisen koulutuksen NATCO-yhtiossd USA:ssa.
Simulaattorikoulutuksen ja simulaattoritarkastuslennon suorittivat Air Li-
berté Tunisie -yhtion oma kouluttaja ja tarkastuslentaja NATCO-yhtidlta
vuokratulla simulaattorilla. Lentokoulutuksen ja tarkastuslennon peramies
suoritti Tunisiassa Air Liberté Tunisie -yhtidssa maaliskuussa 1994.

1.5.3 Matkustamohenkilokunta

Miespurseri, tehtava P 11, 38 v. (s. 1955), toimi Air Liberté Tunisie -yhtiossa
matkustamohenkildkunnan kouluttajana ja talla lennolla matkustamon péaal-
likkénd. Han aloitti uransa vuonna 1981 Saudi Arabian Airlines -yhtidssa,
missa héan sai kolmen kuukauden koulutuksen tehtéviinsa ja patevyyden toi-
mia matkustamohenkilokunnan péaallikkénd. Han oli tydskennellyt  Air Li-
berté Tunisie -yhtidssa yhtion perustamisesta lahtien ja hanen tyokokemuk-
sensa MD-83-koneessa oli noin 2500 h. Hanella oli kokemusta viidesta eri ko-
netyypistd. Han oli lentanyt onnettomuuskoneen ohjaajien kanssa useita
kertoja aiemmin. Hanen edellinen pakkotilanneharjoituksensa oli ollut 15-
16.3.1994. Han istui onnettomuushetkelld koneessa etummaisella matkus-
tamohenkilokunnan istuimella, josta
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han naki kaytavaa pitkin koneen takaosaan. Hanen oikealla puolellaan istui
lentoemanta, tehtava P 21. Purserilla oli ollut noin kahden vuorokauden vapaa
ennen onnettomuuslentoa.

Stuertilla, tehtava P 12, 32 v. (s. 1962) oli hammaslaékéarin koulutus. Han oli
saanut Tunisian valtion ilmailuopiston jarjestaman matkustamohenkilékunnan
koulutuksen. Han oli tydskennellyt Air Liberté Tunisie -yhtigssa ja MD-83-
koneessa yhtion perustamisesta lahtien. Han oli  lentéanyt onnettomuuskoneen
ohjaajien kanssa useita kertoja aiemmin. Hanen edellinen pakkotilanneharjoi-
tuksensa ennen onnettomuutta oli ollut 25-26.01.1994. Han istui onnettomuus-
hetkelld koneen takaosassa takakeittion kohdalla. Ennen onnettomuuslentoa ha-
nella oli ollut noin kahden vuorokauden vapaa.

Stuertti, tehtdva P 23, 27 v. (s. 1967), oli saanut matkustamohenkilékunnan
koulutuksen Tunisiassa ja tydskennellyt MD-83-koneessa Air Liberté Tunisie -
yhtitssa yhtion perustamisesta lahtien. Kuulustelussa todettiin, ettd hanen eng-
lanninkielentaitonsa oli vaatimaton. Hanen edellinen pakkotilanneharjoituksensa
oli ollut 22-23.02.1994. Onnettomuushetkelld han istui koneen takaosassa miehis-
ton oikeanpuoleisella istuimella. Hanen vieressdan vasemmalla puolella istui
lentoemantd, tehtava P 14. Stuertilla oli ollut noin kahden vuorokauden vapaa
ennen onnettomuuslentoa.

Lentoemantd, tehtava P 21, 25v. (s. 1969), oli saanut matkustamohenkilékun-
nan koulutuksen Tunisiassa ja tyoskennellyt MD-83-koneessa Air Liberté Tunisie
-yhtiéssa yhtion perustamisesta lahtien. Han oli lentanyt molempien ohjaajien
kanssa aiemmin. Hanen edellinen pakkotilanneharjoituksensa ennen onnetto-
muutta oli ollut 22-23.02.1994. Han istui koneen etuosassa ja hanen vieressdan
istui purseri, tehtava P 11. Lentoemannalla oli ollut noin kahden vuorokauden
vapaa ennen onnettomuuslentoa.

Lentoemant, tehtava P 14, 28 v. (s. 1966), oli saanut matkustamohenkil6kun-
nan koulutuksen Tunisiassa Air Liberté Tunisie -yhtitéssa. Han oli tyoskennellyt
lentoemantana Air Liberté Tunisie -yhtidssa ja MD-83-koneessa yhtion perus-
tamisesta lahtien. Han oli lentdnyt molempien ohjaajien kanssa usein aiemmin.
Hanen edellinen pakkotilanneharjoituksensa oli ollut 25-26.01.1994. Han istui
matkustamon takaovessa olevalla istuimella, josta han naki koneen kaytavaa
pitkin koneen etuosaan. Hanell& oli ollut noin kolmen vuorokauden vapaa ennen
onnettomuuslentoa.
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IIma-alus
Ilma-alus oli kaksimoottorinen 169 matkustajapaikkainen liikennelentokone.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: French, F-GHED

Omistaja: Gie Libellule 1

Kayttaja: Air Liberté Tunisie
Valmistaja: McDonnell Douglas Corporation, USA
Tyyppi: Douglas DC-9-83 (MD-83)
Sarja- ja runkonumero, valmistus-

VUOSI: 49576, 1422, 1987
Moottorit:

Valmistaja: Pratt & Whitney Ltd, USA
Tyyppi: JT8D-219

Sarjanumero: vas. 718074D, oik. 718079D
Kayntiaika: vas. 16.333 h, oik. 15.370 h
Kaytetty polttoaine: JET A-1

Lentokoneen huollot oli tehty huoltojarjestelméan mukaisesti. Viimeisin laajempi
huolto (C-huolto) oli tehty 20.01.1994 Italiassa, Napolissa, Alitalia-yhtiossa koko-
naislentoajan ollessa 14.259 h. Lentokoneen kokonaislentoaika oli onnettomuus-
hetkelld 16.653 h. Lentokoneen massalaskelman mukaan lentoonlahtémassa on-
nettomuuslennolla oli 159.112 Ib (72.173 kg). Maksimilentoonldhtomassa oli
160.500 Ib (72.803 kg). Koneen massa onnettomuushetkellda oli 125.532 Ib
(56.941 kg), ja sen massakeskit oli sallitulla alueella (8,8 % MAC). Lentokelpoi-
suustodistus oli voimassa 1.1.1995 saakka 17.6.1994 tehdyn katsastuksen perus-
teella.

Saa

Suomi kuului laajaan korkeapaineen alueeseen. Maatuulet olivat heikkoja. Yla-
tuulen suunta oli 350 astetta ja nopeus 10-15 solmua lentopinnan 100 alapuolella.
Lentopinnan 100 ylapuolella tuuli kdantyi lounaaseen ja sen nopeus oli 25-30
solmua. Pilvikerroksen alaraja Kuopion ja Kajaanin alueella oli 1000-1500 jalkaa.
Jaatyminen pilvessa oli heikkoa. Vehmasméaen radiomastossa (170 km Kajaanista
eteldén) suoritetut meteorologiset mittaukset ja lentokoneen lennonrekisterdin-
tilaitteen arvot osoittivat, etta lentoon vaikuttavaa WIND SHEAR -ilmitta
(tuulen suunnan ja nopeuden akillinen muutos) ei ollut havaittavissa.
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Lentgjille annettiin Monastirissa seuraavat sadatiedot: lentopaikkaennusteet
(TAF) 21-06 UTC Helsinki-Vantaan (EFHK), Tampereen (EFTP) ja Turun
(EFTU) lentokentille, Euroopan alueen merkitsevan sdan kartat (SWC) seka len-
topintojen 50, 100, 180, 300, 340 ja 390 ylatuulikartat.

Kajaanin lentokentan (EFKI) s&a:

— klo 05.50: tuuli 90 astetta 3 solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvet 6/8 1100
jalkaa, lampdtila -9 °C, kastepiste -11 °C, ilmanpaine QNH 1022 hPa

— klo 06.50: tuuli 110 astetta 3 solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvet 6/8 1100
jalkaa, lampdtila -9 °C, kastepiste -11 °C, ilmanpaine QNH 1023 hPa.

Aurinko nousi klo 09.21 Suomen aikaa.

Suunnistuslaitteet

Kajaanin lentoasemalla oli toiminnassa kolme lahestymismajakkaa, VOR/DME-
ja ILS-laitteet, PAPI-liukukulmavalot sek& suuritehoiset lahestymis- ja Kkiito-
tievalot.

Lentokoneessa oli ADF-, VOR/DME-, ILS- ja Omega-laitteet. Miehistélla oli kay-
tossaan Jeppesen-reittikasikirjat.

Radioliikenne

Onnettomuuteen liittyva radioliikenne on kuunneltu Tampereen aluelennonjoh-
don ja Kajaanin lentotiedotuspalvelun nauhoitteista sekda koneen &anentalti-
ointilaitteesta.

Kapteeni hoiti radioliikenteen peramiehen toimiessa ohjaavana ohjaajana. En-
simmainen &anentaltiointilaitteeseen taltioitunut sanomanvaihto aluelennon-
johdon ja koneen valilla tapahtui klo 06.27, kun Tampereen aluelennonjohtaja
selvitti koneen laskeutumaan ohjaajan harkinnan mukaan lentopinnalle 110.
Kapteeni kuittasi saamansa selvityksen.

Tampereen aluelennonjohtaja siirsi koneen Rovaniemen aluelennonjohdon radio-
taajuudelle klo 06.37. Rovaniemen aluelennonjohtaja  selvitti koneen las-
keutumaan korkeusmittariasetuksella QNH 1023 hPa. Kajaanin siirto-
pinta oli lentopinta 50. Lentopinnan 95 alapuolella ei ollut muuta tie-
dossa olevaa liikennetta klo 06.42. Kapteeni  kuittasi selvityksen mutta
kysyi hetken kuluttua aluelennonjohtajalta, oliko kone selvitetty jol-
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lekin tietylle lentopinnalle. Aluelennonjohtaja ei ollut selvittdnyt konetta mille-
kaan tietylle lentopinnalle , vaan ainoastaan laskeutumaan. Taman kysymyk-
sen jalkeen Rovaniemen aluelennonjohtaja kuitenkin selvitti koneen laskeutu-
maan viiteen tuhanteen jalkaan korkeusmittariasetuksella QNH 1023 hPa.

Rovaniemen aluelennonjohtaja siirsi koneen Kajaanin lentotiedotuspalvelun ra-
diotaajuudelle klo 06.44. Kapteeni otti yhteyttd Kajaanin lennontiedottajaan
klo 06.45, jolloin lennontiedottaja antoi koneelle menetelmien mukaisen lii-
kenne- ja saatiedotuksen. Kapteeni kiitti ja tiedusteli, oliko kiitotie 07 kaytdssa.
Lennontiedottaja vastasi myontavasti. Kone ylitti kiitotien 07 ulkomerkin klo
06.54, minkéa kapteeni ilmoitti lennontiedottajalle. Lennontiedottaja kertoi, etta
kiitotie oli vapaa, tuulen suunnan ja sen, etta lahestymis- ja Kiitotievalot olivat
100 % teholla. Kapteeni sanoi lennontiedottajalle: "Thank you very much, runway
in sight, cleared to land, thank you” (paljon kiitoksia, kiitotie nakyvissa, selva
laskuun, Kiitos). Lennontiedottaja vastasi: "Confirming" (vahvistan).

Kello 06.57 koneen laskeuduttua ja ajauduttua ulos Kiitotieltd lennontiedottaja
kysyi koneen miehistéltd, olivatko he kunnossa. Kapteeni vastasi, ettéd he olivat
kiitotien ulkopuolella ja etté he tarvitsivat apua.

Radioliikenne on kéayty selkeasti tavanomaista englanninkielistd fraseologiaa
kayttden. Koneen ja lennonjohdon seka koneen ja lennontiedottajan valilla ei
ollut kielivaikeuksia.

Lentopaikka

Lentokone laskeutui Kajaanin lentoaseman Kkiitotielle 07, joka on 2500 m pit-
k&, 45 m levea ja asfalttipintainen. Lentoaseman mittapisteen sijainti on 64°
17' 02" P, 27° 41' 28" | ja korkeus merenpinnasta 483 jalkaa (147 m). Kiitotie 07
on laskeutumissuuntaan nouseva (0,65 %). Kentdn kunnossapitohenkiltstd tar-
kasti Kkiitotien kunnon ennen koneen saapumista ja totesi sen puhtaaksi ja kui-
vaksi. Kitkamittaus suoritettiin onnettomuuden jalkeen klo 07.31  Skiddo-
meter-laitteella. Tulokset olivat 77/75/75 (alkuosa/keskiosa/loppuosa).

Lennonrekisterdintilaitteet
Lentokoneessa oli digitaalinen lennonrekisterdintilaite (DFDR, valmistaja Sund-

strand, p/n 980-4100-DXUN, s/n 2021), joka nauhoitti 74 muuttujaa. Laitteen tie-
dot purettiin
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Ranskan onnettomuustutkintakeskuksen (BEA) toimesta. Laite oli toiminut
asianmukaisesti, ja sen taltioimilla tiedoilla oli ratkaiseva osuus tapahtumien
kulun selvittamisessa.

Liséksi lentokoneessa oli ohjaamoaanitin (CVR, valmistaja Sundstrand, p/n 980-
6005-076, s/n 11119, malli AV557C), joka nauhoitti neljagd kanavaa 30 min
nauhalle. Laitteen tiedot purettiin Ranskan onnettomuustutkintakeskuksen toi-
mesta. Radioliikenteen osalta danityksen laatu oli hyva mutta ohjaamon yleis-
mikrofonin osalta heikko, mistd johtuen nauhoituksesta saatu tutkinnallinen
hyoty jai vahaiseksi.

1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen tarkastus
1.12.1 Onnettomuuspaikan yleiskuvaus

Onnettomuuskone oli pyséahtynyt Kajaanin lentoaseman Kiitotien 07 loppupéaan
oikealle puolelle. Lentokone oli kdantynyt 140 astetta laskusuunnasta oikealle ja
pysahtynyt kokonaan kiitotien ulkopuolelle suuntaan 210 astetta kdantyneena.
Perasimet olivat kiitotien paan ja oikea siivenkarki kiitotien paallysteen reunan
tasalla. Kiitotien pinnassa oli ndhtavissa renkaiden jattdmid mustia jalkia, jois-
ta pystyttiin selkeasti paattelemaan lentokoneen liukuminen ja kaantyminen.
Jaljet jatkuivat nurmikolla, missa laskutelineet olivat kaivautuneet maahan.
Ennen lentokoneen pysahtymista laskutelineet upposivat syvemmalle maahan,
jolloin vasen laskuteline kaantyi kuiluunsa ja lentokone kallistui vasemman
siipensa varaan. Irronneita laskutelineiden osia ldydettiin kiitotieltd ja sen
reuna-alueilta metallinilmaisimien avulla.

Vasemman siiven etupuolelle oli kaivettu kuoppa siivesta vuotaneen polttoai-
neen kerdadmiseksi. Vasemman siiven alusta oli vaahdotettu syttymisen estami-
seksi. Paikalla oli selva polttoaineen haju.

Maa Kiitotien ulkopuolella oli tasaista ja esteetonta kiitoaluetta. Maa oli nurmi-
pintaista hiekka- ja hiesumaata, joka oli ohuen lumikerroksen peittama ja jaassa
noin 10 cm syvyyteen asti.

1.12.2 Lentokoneen ulkopuolinen tarkastus
Lentokoneen rungon oikea puoli ja oikea siipi olivat ehjat. Siipivarauloskayntien

luukut olivat auki. Laskusiivekkeet olivat asennossa 40 astetta ja etu-
reunasolakot olivat ulkona.
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Oikea paalaskuteline oli alalukossa. Laskutelineen pyorat olivat tyontaneet
edellddn runsaasti hiekkaa, joka oli tayttanyt laskutelinekuilun. Sisempi
rengas oli rikkoutunut ja ulompi rengas kulunut kahdesta kohdasta lédhes
puhki. Ulommassa renkaassa oli vield painetta. Laskutelineen saksinivelen
varsien yhdyspultin (Apex) ja -mutterin kierteet olivat leikkautuneet, mut-
teri irronnut ja nivel auennut. Yksi neljasta jarruletkusta oli katkennut.

Takaportaat eivat olleet mahtuneet avautumaan taysin, koska runko oli
normaalia alempana. Pyrstokartio, joka on osa takavarauloskayntia, oli
edelleen paikallaan. Vasemman siiven ja moottorin vélissd oleva taka-
keittion huolto-ovi oli auki, ja sen liukumaki oli laukaistu ja asianmukaisesti
tayttynyt. Siipivarauloskayntien luukut olivat auki. Rungon vasemman puo-
len verhouslevyssa siiven takareunan kohdalla oli rungon kiertymisesta
aiheutuneita ryppyja ikkunatasosta siipeen saakka.

Vasen siipi oli maassa lahes koko pituudeltaan. Laskusiivekkeiden sa-
ranapukit olivat rikkoutuneet ja uloin laskusiiveke oli taittunut ylospain.
Myds etureunasolakot olivat taipuneet. Solakkojen  vaijerikehrien Kiinni-
tyspukki oli repeytynyt irti siiven etusalosta siiven puolivalissa. Salkoon oli
syntynyt halkaisijaltaan noin kahden senttimetrin reika, josta oli vuotanut
polttoainetta.

Vasemman péalaskutelineen alalukko oli rikkoutunut ja laskuteline kd&ntynyt
kuiluunsa tydéntaen rungossa olevan luukun edelldaan. Luukku oli rikkonut
joitakin kuilussa olevia laitteita ja rakenteita. Laskutelineen kayt-
tosylinterin varsi oli katkennut. Molemmat renkaat olivat rajahtaneet.
Laskutelineen saksinivelen varsien yhdyspultin (Apex) kierteet olivat leik-
kautuneet, mutteri oli irronnut ja nivel auki. Pydrapari oli 180 astetta
kadantyneena. Kaikki nelja jarruletkua ja pyo6rien akseleissa olevien nope-
ustunnistimien sdhkoéjohdot olivat katkenneet.

Nokkalaskutelineen pydrat olivat kaivautuneet maahan vasemmalle suun-
tautuneen sivuttaisliikkeen aikana. Vasen rengas oli ehjan nakdinen mut-
ta tyhja. Oikea rengas oli ehja ja siina oli normaali paine.

1.12.3 Ohjaamon tarkastus

Ohjaamon kytkimet olivat evakuoinnin jaljiltd asianmukaisissa asennoissa
lukuunotta-matta palokahvoja, joita ei oltu vedetty ulos. Laskusiivekkei-
den asennonosoittimien ja laskusiiveke/etureunasolakkovivun asennon mu-
kaan laskusiivekkeet olivat taysin ulkona, asennossa 40 astetta. Korkeuspe-
rasintrimmi oli asennossa 8,8 astetta nokka ylos,
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joka on normaali asento MD-83-koneelle kyseisellda massalla loppulédhestymisen ja
laskeutumisen aikana. Korkeusmittarien ilmanpaineasetukset (1023 hPa) ja
nopeusmittarien asetettavat nopeusmerkit (V =232 kt, V =181 kt,

V eo70=156 Kt, V 4., o =131 kt) olivat asianmukaisissa paikoissa lukuunot-

0°/T.O

tamatta yhta peramiehen nopeusmittarin nopeusmerkkia, joka puuttui koh-
dasta (V p,,« =232 kt). Automaattisen tehonsaadon nopeusmerkki oli kohdas-

sa 141 kt. Finnairin korjaamolla todettiin myéhemmin, ettd NAV 1 —radioon oli
viritetty VOR/DME Kainuu (114,9 Mhz) ja NAV 2 -radioon ILS Kkiitotielle 07
(109,9 Mhz).

Polttoainetta oli kulunut polttoainevirtausmittareiden mukaan vasemmassa

moottorissa 16.991 Ib ja oikeassa moottorissa 17.089 Ib, yhteensa 34.080 Ib

(15.459 kg). Tama kulutus vastaa ohjaamossa olleisiin yhtién tietokonepohjaisiin
lentosuunnitelmiin laskettua kulutusta.

Ohjaamosta loytyivat seuraavat asiakirjat:

Vasemmalla puolella:

- Jeppesen Manual reittikasikirjat (7 kpl), joissa oli lennolla tarvittavat kartat

- lentoonlahté- ja laskeutumisnopeustaulukot, avattuna kohdasta lahestymis-
ja laskeutumisnopeudet 126.000 Ib painavaa konetta varten, mika vastasi ko-
neen laskeutumismassaa

- normaali tarkistuslista

— tietokonepohjaiset operatiiviset lentosuunnitelmat suunnitelluille lennoille.

Oikealla puolella:
— Jeppesen ILS-lahestymiskartta Kajaanin Kiitotielle 07, EFKI ILS 07, sivu
11-1 (peramiehen kasiohjaimessa)
- Kaksi kappaletta operatiivisia tietokonepohjaisia lentosuunnitelmia suun-
nitelluille lennoille
- massa- ja massakeskitlaskelmat (molemmista puuttui yksi matkus-
tamohenkilékunnan jasen)
- vika- ja hatatilannetarkistuslista
- normaali tarkistuslistat
- Jeppesen Manual reittikasikirjat (3 kpl), joissa oli lennolla tarvittavat kartat
— koneen asiakirjat
— suoritusarvokirjat A ja B.
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Operatiivisiin tietokonepohjaisiin lentosuunnitelmiin ja muihin ohjaamosta I0y-
tyneisiin asiakirjoihin ei oltu tehty lennolla mitddn merkintgja. Merkitseméatta
olivat jadneet mm. polttoaineseuranta, reittipisteiden ylitykset, arviot seuraaville
reittipisteille ja lennonjohtoselvitykset. Lentoonl&hto- ja laskeutumisnopeustau-
lukot olivat selkeét. Vika- ja hatatilannetarkistuslista oli valmistajan kysei-
selle konetyypille laatima ja englanninkielinen. Normaalit tarkistuslistat olivat

asiasisalloltdan valmistajan suositusten mukaiset, ja ne oli kdannetty ranskan
kielelle. Listat olivat valokuva-albumityyppisessa muovikansiossa muovitaskuis-
sa. Teksti oli pienehkoa konekirjoitustekstia. Listojen teksti oli tarttunut osittain
muovitaskuihin, mik& yhdessé pienen kirjainkoon kanssa teki listojen lukemisen
paikoittain mahdottomaksi. Suoritusarvokirjat A ja B sisalsivat lentoonlahto-
ja laskeutumissuoritusarvojen laskentaan tarvittavat  tiedot, mukaanlukien
korjauskertoimet markaa ja liukasta kiitotieta varten.

1.12.4 Matkustamon tarkastus

Seuraavat ohjaamossa tarvittavat kasikirjat loytyivat vasemmanpuoleisesta yla-
tavaratilasta penkkKirivin kaksi ylapuolelta:

- Manuel d’exploitation, Generalites - lignes
— Manuel d'exploitation, Utilisation (kaksi ensimmaista ovat Air Liberté Tu-
nisien lentotoimintaka&sikirja)
— Minimum Equipment List (MEL) - Minimivarusteluettelo
— CRAC (Compte Rendu Amenagement Cabine)
- Massalaskelmataulukot
— Compte rendu activite
- Lento-ohjekasikirja (Douglas Aircraft Company)
— Suoritusarvot
— Jarjestelmien kuvaus
— Operointimenetelméat

Nama kasikirjat olivat kdsimatkatavaratilassa, jota kdytetddn myds matkustaji-
en laukkujen ja vaatteiden sailyttdmiseen lennon aikana. Kasikirjoille ei
ollut omaa kaappia tai tilaa.

Matkustajille oli luovutettu kaikki heidan kasimatkatavaransa ennen matkus-
tamon tarkastusta, joten tarkastuksessa ei voitu selvittda, miten ne olivat ol-
leet sijoitettuina ja pysyneet paikoillaan. Tasséa tarkastuksessa loytyi silmalasit ja
5 cm® konjakkipullo.
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Istuimet ja istuinvyot olivat ehjat lukuunottamatta rivin 11 kaytavan puolei-
sen istuimen kasinojaa, joka oli taipunut kaytavalle pain noin 20 astetta. Is-
tuinrivin 33 vasemmanpuoleisen kasimatkatavaratilan luukusta puuttui lukko.
Muiden luukkujen lukot toimivat normaalisti.

Matkustamossa todettiin  seuraavat epakohdat haté- ja pelastautumisvarusteita
tarkastettaessa:

- etuosan kasikaiutin ei toiminut

— etukeittion toisesta kasivalaisimesta puuttuivat akut

- kannettavat happipullot takaosan vasemmalla puolella olivat irti telineestaan.

oikealla puolella:

— hatalahetin (ELT) oli irti telineestaan

— halon-sammutin oli irti telineestaan

— vesisammutin oli irrallaan (kiinnitystelinetta ei ollut)

— happipullot olivat irti telineestaan

- ensiapupakkaus puuttui

— loydettiin irrallinen sorkkarauta (kiinnitystelinetta ei ollut, yhtion edustajien
mukaan sorkkarauta kuuluu koneen varusteisiin; sorkkarautaa ei kuiten-
kaan mainita matkustamohenkildkunnan kasikirjassa, MANUEL
D'’EXPLOITATION JUIN 88).

1.12.5 Renkaiden jaljet kiitotiessa

MD-83-koneessa on kaksi pdaalaskutelinetta ja yksi nokkalaskuteline. Jokai-
sessa telineessa on kaksi pyodrdad. Paatelineen ja nokkatelineen vélineen etai-
syys on 22 m ja paatelineiden valinen etaisyys 5 m.

Lentokoneen renkaiden jaljet nakyivat kiitotiessa selvasti. Ensimmaiset kos-
ketusjaljet olivat oikean paélaskutelineen pyodraparin. Oikean pyoraparin va-
semman pyoran jalki oli kiitotien keskiviivamaalauksen paalla. Jaljet nakyivat
selvasti 18 m matkan ja jatkuivat sen jalkeen himmeind. Vasemman pyoraparin
jaljet alkoivat nakya viiden metrin paassa oikeanpuoleisen pyoraparin jalkien
alkamiskohdasta. Myds ne nakyivat selvasti 18 m matkan, minké jalkeen ne
jatkuivat himmeina 80 m.

Nokkalaskutelineen pyorien jaljet alkoivat ndkya selvasti 18 m paassa oikean-
puoleisen pydraparin jalkien alkamiskohdasta. Molempien nokkapydrien jal-
jet nékyivat 10 m matkan, minka jalkeen nakyi vain vasemman nokkapydran
jalki kapeana viiruna eteen
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pain. Nokkapydrien jaljet olivat noin metrin lahempéana oikean- kuin vasem-
manpuoleisen paalaskutelineen pyéraparin jalkia.

Jatkossa esitetyt etdisyydet on mitattu ensikosketusjalkien alkupéasta eli 900 m
etaisyydelta kynnyksesta laskusuuntaan.

Oikean paalaskutelineen pydraparin jaljet alkoivat nakya uudelleen selvasti
110 m péaassa ja vasemman pydraparin 130 m paadssa ensikosketusjaljistd. Va-
semman pyoéraparin pyodrien jaljet olivat aluksi suhteellisen vaaleat ja suorat. Ne

alkoivat mutkitella lievasti 190 m kohdalla. Mutkittelu lisdantyi pian sellai-
seksi, ettd pyorat tekivat vuorotellen mustia lyhyita jalkia. Oikean pydraparin
jaljet alkoivat mutkitella 260 m kohdalla, ja ne olivat muodoltaan vasemman
kaltaiset. Kiitotiessa oli 440 m kohdalla vasemman pydraparin takapuolella
olevan roiskeenestolevyn nurkan jalkia. Levyn korkeus maasta on normaalitilan-
teessa 25 cm.

Ensimmainen laskutelineesta irronnut osa oli kiitotiella 470 m kohdalla. Va-
semman pyodraparin jaljissd oli neljan metrin matkalla hydraulinestetta 490
m kohdalla. Lentokone oli kulkenut aivan keskelld Kkiitotietd. Molempien pyo-
raparien jalkien mutkittelu loppui 500 m kohdalla. Vasemman pyoraparin jal-
jissé oli hydraulinestettd 40 m matkalla noin 550 m kohdalla, jolloin vasemman
paatelineen jarrut lakkasivat toimimasta. Oikean pydraparin jaljet olivat suo-
rat ja mustat voimakkaasta jarrutuksesta johtuen.

Vasen pyorapari oli pyorahtanyt ensimmaisen kerran joustintuessa 180 astet-
ta 670 m paassa ensikosketusjaljistd. Sen jalkeen oli tapahtunut vield 18 sa-
manlaista 180 asteen pyodrahdysta valittdmasti toisiaan seuraten. Viimeinen pyo-
rahdys oli tapahtunut 950 m kohdalla, jolloin oikean pyoran jalki oli selvasti
vasenta vaaleampi. Vasemman pyoraparin pydrahdysten aikana oikea pyora-
pari oli tehnyt mustaa suoraa jalked. Pyorahdysten aikana lentokone oli kaynyt

kiitotien keskilinjan oikealla puolella siten, ettd vasen pyorépari oli kulkenut
keskiviivalla. Pyorahdysten jalkeen kulkusuunta oli kd&ntynyt loivasti va-
semmalle siten, ettd 1050 m kohdalla koneen oikea pyo6réapari oli ylittanyt
keskiviivan.

Nokkapydrien jaljet alkoivat ndkyd uudelleen 1150 m kohdalla oikean paateli-
neen pyoraparin jalkien oikealla puolella, mistad ne jatkuivat loivasti oikealle

ulos kiitotieltd. Lahes samassa kohdassa oikean pydraparin molemmat jaljet al-
koivat ndkya mustina, ja ne yhtyivét toisiinsa (kone oli kddntynyt 90 astetta

kulkusuuntaansa nahden). Vasemman pydraparin jaljet nékyivat himmeina ja
niistd vasemmanpuoleinen oli rikkonaisen renkaan tekemd. Rikkoutu-
nut rengas oli todellisuudessa oikeanpuoleinen, koska  pyorat oli-
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vat jaaneet 180 astetta kdantyneeseen asentoon. Nokkapydrat ajautuivat pois as-
faltilta 1450 m kohdalla ja paalaskutelineet 70 m nokkapydrien jalkeen eli 80 m
ennen kiitotien loppupdata. Tassa vaiheessa vasen ja oikea pyorapari kulkivat
lentokoneen kaédntymisen vuoksi samaa uraa.

Nokkapydrien tekema wura jatkui Kkiitotien ulkopuolella 100 m matkan. Kym-
menen metria ennen lentokoneen pysahtymispaikkaa pydrat olivat kaivautu-
neet 30 cm syvyyteen, josta ne olivat nousseet ilmaan ja heittdneet hiekkaa
laajalle alueelle. Lopuksi pydrat olivat iskeytyneet maahan ja uponneet siihen Ia-
hes kokonaan.

Paalaskutelineet olivat kyntédneet hiekkaan 50 m pitkan uran, jonka syvyys
oikean paalaskutelineen kohdalla oli 80 cm.  Sivuluisun loppuvaiheessa va-
semman laskutelineen alalukitus oli rikkoutunut ja laskuteline k&antynyt kui-
luunsa.
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Kuva 5. Molempien péaalas-
kutelineiden  jalijet las-
kusuuntaan kuvattuna.
Vasemman laskutelineen
pyoraparin  jalkeen jaljet
alkoivat mutkitella 190 m ja
oikean 260 m paadssa
ensikosketusjaljista.

Kuva 6. Paalaskutelineiden
varahtely rikkoi molempien
telineiden saksinivelet. Rik-
koutumisen seurauksena
vasemman paatelineen pyora-
pari pyoérahti 19 puolen kier-
roksen pyodrahdysta joustintu-
essa. Ensimmainen pyoérahdys
tapahtui 670 m paassa ensi-

kosketusjaljista.
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Laaketieteelliset tutkimukset

Onnettomuuden seurauksena 10 henkil6d kavi terveyskeskuksessa tai sairaalas-
sa erilaisten tardhdysvammojen vuoksi. Kahdella henkil6lla todettiin lieva aivo-
tarahdys. Toisella heisté todettiin myds niskan vendhdys. Muita saatuja vammoja
olivat niskan vendhdys, haava otsassa, nilkan loukkaantuminen evakuoinnin yh-
teydessa ja mustelmia eri puolilla kehoa. Kapteeni 16i paansa ohjaamon sivuik-
kunaan ja yksi stuertti sai kdsimatkatavaroita pdahansa kasimatkatavaratilan
luukun auettua. Laakarissa kaynti ei ollut tarpeen ndiden vammojen vuoksi.

Jokaiselle miehiston jasenelle tehtiin alkometrilla puhalluskoe. Kukaan ei ollut
alkoholin vaikutuksen alainen. Kapteenin verensokeriarvo oli normaali eik& virt-
sakokeessa havaittu merkkejd huumaus- tai ladkeaineista. Peramiehen verenso-
keriarvoa ei voitu luotettavalla tavalla selvittaa, koska han oli juonut virvoitus-
juomaa ennen kokeen ottamista. Virtsanaytteessa todettiin Kansanterveys-
laitoksen (valtuutettu lausuntojen antaja) tutkimuksen mukaan efedriinia ja ra-
nitidiinia. Efedriini mainitaan Suomen laékintohallituksen kirjeessa n:o
1758/81 luettelossa "Liikenteelle haitalliset ladkkeet". Perdmies kertoi kaytta-
neensa vilustumisoireiden hoitoon Actifed-nimista ladkettd, joka sisaltaa efed-
riinid. Lisdksi peramiehen naytteesta Ioytyi ranitidiinia, joka on maha- ja pohju-
kaishaavan hoitoon kaytetty ladkeaine. Tatd viimeksi mainittua ainetta ei
mainita luettelossa "Liikenteelle haitalliset ladkkeet." Efedriinin maéaraé ei voitu
selvittaa virtsanaytteesta. Ohjeiden mukaan kaytettyna Actifed-niminen 14a-
ke ei vaikuta haitallisesti henkilon suorituskykyyn eika vireystilaan.

Kumpikaan ohjaaja ei kayttanyt onnettomuuslennolla silmalaseja eik& kum-
mallekaan oltu niitd myoéskaan maaratty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja selviytymisnakdkohdat

1.15.1 llmoitukset onnettomuudesta

Kaksi Finnairin liikennevirkailijaa seurasi koneen lahestymisté lentoasemara-
kennuksen edessa tankkauspaikan lahella. He havaitsivat koneen epatavalli-
sen laskeutumisen ja kosketuskohdan. Kosketuksen ja sitéa seuranneen voimak-
kaan pamahduksen ja savun-
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muodostuksen jalkeen virkailijat juoksivat Finnairin toimistoon lentoasemara-
kennukseen. Toinen virkailija soitti aluehéalytyskeskukseen (AHK) ja ilmoitti ta-
pahtuneesta omien sanojensa mukaan seuraavasti: "Tama on Kajaanin lentoase-
malta, l&ahettédkda palokunta tdnne.” Kun AHK:n paivystgja kysyi, minkalainen
onnettomuus oli kyseessd, virkailija ei osannut vastata. Kun AHK:n paivystaja
kysyi, oliko kyseessa lento-onnettomuus, vaaratilanne, virkailija vastasi: "On, on."
Paivystaja ilmoitti lahettadvansa palokunnan ja ambulansseja. TAman ensimmai-
sen ilmoituksen perusteella AHK:n paivystajalle jai sellainen kasitys, ettd ky-
seessa oli vain lento-onnettomuusvaara. llmoituksen tekemisen jalkeen toinen
Finnairin virkailija jai lentoasemalle opastamaan palokuntaa ja avaamaan sille
portin lentoasema-alueelle, kun taas toinen virkailija lahti onnettomuuspaikalle.

Lennontiedottaja seurasi laskeutuvaa lentokonetta. Todettuaan, etta laskeutu-
minen ei sujunut normaalisti, h&n teki onnettomuusilmoituksen lentoaseman
pelastushenkildstélle jo ennen kuin lentokone oli pysahtynyt. Onnettomuusilmoi-
tus tehtiin halytyspalveluohjeen mukaisesti lentoaseman palopaivystajalle klo
06.56.48 ja Rovaniemen aluelennonjohdolle klo 06.57.25. Lennontiedottaja valitsi
Kajaanin AHK:n puhelinnumeron klo 06.59.10 ilmoittaakseen onnettomuudesta.
Puhelimeen vastattiin klo 06.59.34. Lennontiedottaja ilmoitti AHK:n paivystéjal-
le: "Taalla on mennyt matkustajakone, suistunut Kiitotielta." Paivystaja kysyi ta-
pahtumasta seuraavasti: "Etté ei oo enda lento-onnettomuusvaara, vaan lento-
onnettomuus."” Tahan lennontiedottaja vastasi: "Joo, nimenomaan. Se on suistu-
nut kiitotieltd." Taman ilmoituksen perusteella AHK:n paivystdja sai siis tietaa,
etta kyseessa oli lento-onnettomuus.

Kajaanin AHK:n paivystaja teki jatkoilmoitukset seuraavasti: poliisi klo 07.00,
Kainuun keskussairaala klo 07.05, puolustusvoimat klo 07.06, paikallisradio klo
07.20, yleisra-dio klo 07.21, 1a&nin halytyskeskus klo 07.22 ja laaninhallitus klo
08.15.

1.15.2 Pelastusorganisaation toiminta

Kajaanin lentoaseman pelastusyksikké Palo 2, jossa oli kahden hengen miehisto,
saapui onnettomuuspaikalle ensimmaisena noin kahden minuutin kuluttua haly-
tyksesta. Se ajoi pelastussuunnitelman mukaiseen paikkaan koneen eteen ja sen
vasemmalle puolelle. Palo 2:en saapuessa paikalle koneen evakuointi oli alkanut.
Koneen oikean siivenkarjen ja kiitotien vélisella alueella oli muutamia ihmisia.
Koneen toisella puolella oli noin 15 ihmistd, jotka seisoivat noin 25 metrin etéi-
syydella koneen rungosta. Evakuointi jatkui rungon vasemmalta puolelta siipiva-
rauloskaynneistd ja takakeittion huolto-ovesta sen ilmatéytteista liukumakea
kayttaen.
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Koska tulipaloa ei ollut havaittavissa, sammutustykkia ei kaytetty. Vasemman ja
oikean siiven seka keskirungon alapuoliset alueet vaahdotettiin vaahtosingoilla.
Lentokoneen henkilokuntaan kuuluva mies osoitti pelastusmiehistélle poltto-
ainevuotokohdan vasemmasta siivesta.

Palo 4 sijoittui suoraan koneen rungon eteen "kello 12" asemaan. Sen mukana
saapui paikalle lentoaseman pelastustyénjohtajana toiminut autonkuljetta-
ja/palomies. Palo 2 ja palo 4 suorittivat vaahdotuksen yhdessa. Vaahdotukseen
osallistui aluksi kolme lentoaseman palokunnan miesta kolmen muun avustaessa
evakuoinnissa. Vaahdotustydn jalkeen kaikki pelastusmiehet olivat apuna mat-
kustajien evakuoinnissa.

Kajaanin pelastuslaitoksen yksikoiden saapuessa paikalle klo 07.11 oli vaahdo-
tus koneen ulkopuolella seka evakuointi- ja pelastustoimet koneen sisalla paatty-
neet. Kolme onnettomuudessa lievasti loukkaantunutta henkiléd kuljetettiin
Kajaanin pelastuslaitoksen sairaankuljetusautoilla Kainuun keskussairaalaan.

Sairaala oli halytetty klo 7.05. Sairaalassa toimittiin sairaalan halytysohjeiden
mukaan ja valmistauduttiin vastaanottamaan potilaita.

Onnettomuuspaikalle pyydettiin  klo 07.02 linja-autoja matkustajien kuljetta-
miseksi lentoasemalle. Monet matkustajat kévelivat osan matkasta. Heité kulje-
tettiin llmailulaitoksen kunnossapidon autoilla, paloautoilla ja ambulansseilla,
muutamalla linja-autolla ja poliisiautolla seka yhdella pikkubussilla.

Kajaanin palomestarin saapuessa paikalle klo 07.26 koneesta tyhjennettiin mat-
katavaroita. Palomestari maarasi oljyntorjuntatoimet aloitettaviksi, joten pai-
kalle kutsuttiin imuauto poistamaan maahan valunut polttoaine ja tyhjenta-
maan rikkoutunut polttoainesailit. Pelastustoimet loppuivat dljyntorjuntaa lu-
kuunottamatta klo 07.30, minka jalkeen poliisi eristi alueen. Kainuun Prikaa-
tista tuli komennuskunta avustamaan alueen eristdmisessa ja vartioinnissa.

1.15.3 Matkustajien evakuointi

Matkustamohenkilokunta puhui matkustajille englantia. Matkaopas toimi tulk-
kina lennon ja evakuoinnin aikana. Han kaansi matkustamohenkilokunnan oh-
jeet matkustajille suomeksi. Opas itse puhui ranskaa matkustamohenkilékunnan
kanssa. Han toimi matkatoimiston ns. lentdvana oppaana ja hotellioppaana.
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Kapteeni antoi matkustamon kuulutusjarjestelmalla (PA) evakuointikaskyn
ranskaksi koneen pysahdyttya kiitotien sivuun. Han kaski evakuoimaan matkus-
tajat koneen vasemmanpuoleisten varauloskayntien kautta. Peramies tuli ulos
ohjaamosta evakuoinnin alkuvaiheessa ja totesi, ettd purseri yritti avata ko-
neen vasenta etuvarauloskayntia (vasen etuovi), joka ei kuitenkaan auennut. Pe-
ramies kaveli koneen takaosaan kehottaen matkustajia istumaan rauhallisesti
paikoillaan. Purserin vieressa istunut lentoeméanté ei tassa vaiheessa tehnyt mi-
taan, koska hanen vastuulleen kuului oikea etuvarauloskaynti (huolto-ovi). Het-
ken kuluttua purseri kaski lentoemantaa hakemaan matkaoppaan paikalle kuu-
luttamaan ohjeita suomeksi. Purseri meni oikealle etuovelle, irrotti puoliauto-
maattisen liukumaen laukaisimen lattiasta ja avasi oven. Han totesi, etta tulipa-
loa ei ollut.

Koneen takaosassa istuneen stuertin tehtava oli menna takakeittion huolto-
ovelle, avata se ja aloittaa evakuointi. Oven avaaminen viivastyi, koska han jou-
tui raivaamaan kasimatkatavaroita pois oven edesta. Ovi aukesi vasta toisella
yrittamallg, jolloin liukumaki tayttyi ja stuertti aloitti evakuoinnin.

Takakeittion kohdalla istunut stuertti kertoi siirtyneenséd koneen pysahdyttya
tehtaviensd mukaan siipivarauloskaynneille ja avanneensa molemmat vasem-
manpuoleiset siipivarauloskaynnit. Paikalla 23 A istunut matkustaja kertoi kui-
tenkin avanneensa kohdallaan olleen vasemmanpuoleisen siipivarauloskaynnin
itse, jonka jalkeen stuertti oli hAnen mukaansa kiivennyt vasemmalle siivelle ja
avannut toisen  siipivarauloskaynnin ulkopuolelta. Muut matkustajat olivat
avanneet oikeanpuoleiset siipivarauloskaynnit. Koneen etuosassa istunut len-
toemanta saapui avustamaan evakuointia siipivarauloskaynneilla.

Kapteeni tuli ulos ohjaamosta ja yritti auttaa purseria vasemman etuoven au-
kaisussa, mika ei onnistunut vieldkéan. Purseri sai kapteenilta luvan takaoven
avaamiseen. Koneen takaosassa istunut lentoeméanté ohjasi matkustajia ensin
takakeittion huolto-ovelle tehtaviensa mukaan. Kun han kuuli kuulutuksen, jon-
ka mukaan takaoven saattoi avata, han avasi sen. Todettuaan, etta portaat eivat
auenneet tarpeeksi, han sulki oven. Evakuoinnin loputtua peramies palasi takai-
sin koneen etuosaan, missa han sulki koneen oikean etuoven.

Kuuromykka matkustaja paasi etumatkustamon WC:hen evakuoinnin aikana.
Kyseisen matkustajan huoltaja ja lentoemanta saivat yhdessa WC:n oven auki ja
kuuromykk&a matkustaja evakuoitiin koneesta. Pelastusmiehistd kantoi lopuksi
kaksi lilkuntavammaista matkustajaa ulos koneesta.
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Matkustamossa oli kahdeksan ja ohjaamossa kaksi varauloskayntida. Vasemman-
puoleisista siipivarauloskdynneista evakuoitiin 51 ja takakeittion huolto-oven va-
rauloskaynnistd 111 matkustajaa. Kaksi matkustajaa poistui koneesta oikean-
puoleisten siipivarauloskayntien kautta.

mp Varauloskaynti

Kuva 7. MD-83-lentokoneen varauloskdyntien sijainnit ja matkustamo-
miehistdn istumapaikat laskeutumisen aikana (merkitty Kirjaimella P ja
kahdella numerolla). 51 matkustajaa evakuoitiin siipivarauloskdynneista ja
111 takakeittion huolto-oven varauloskaynnista. Kaksi matkustajaa poistui
koneesta oikeanpuoleisten siipivarauloskayntien kautta.
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1.15.4 Selviytymisnadkokohdat

Lentokoneen ajautuessa vasemmassa sivuluisussa ulos kiitotieltd syntyi sivut-
taisvoima, jonka seurauksena muutamat henkilot saivat lieviksi luokiteltavia ta-
rahdysvammoja ja mustelmia. Turvavyot ja istuimien kasinojat pitivat matkus-
tajat paikoillaan. Yhden, kaytéavan oikealla puolella istuneen, henkilon turvavyo
oli auki laskeutumisen aikana. Taman seurauksena matkustaja painautui penkin
kasinojaan niin suurella voimalla, etta kasinoja taipui kdytavan puolelle. Oikean-
puoleisia kasimatkatavarasailididen luukkuja aukesi maakiidon aikana, jolloin
kasimatkatavaroita paasi putoamaan. Yksi laukku osui takakeittion kohdalla is-
tuneen stuertin padhan.

Useat matkustamon héaté- ja pelastusvarusteet olivat irrallaan tai ilman kiinni-
tystelinettda. Etuosan kasikaiutin ei toiminut eika etukeittion toisessa kasiva-
laisimessa ollut akkuja. Nailla puutteilla ei ollut téssa tapauksessa merkitysta,
koska hatavalot ja kuulutusjarjestelméa toimivat. Evakuointi tapahtui pimeana
aikana.

1.15.5 Jalkitrauman ehkaisy

Yleisen terveydenhuollon alainen kriisiryhma jarjesti Kajaanissa onnettomuu-
den jalkeen jalkihoitotilaisuuden onnettomuuskoneen matkustajille ja lento-
asemalla tydskentelevéalle henkilgstolle jalkitrauman ehk&isemiseksi. Finnai-
rin lentotoimintaryhman Kkriisiryhma tarjoutui pitamaan jalkihoitotilaisuuden
onnettomuuskoneen miehistélle Helsingissa mutta miehist6 ei halunnut sita.

1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

1.16.1 Yleista

Lentokoneen tutkinnassa keskityttiin paadasiassa laskutelineiden rakenteeseen,
jarrujen lukkiutumisenestojarjestelmaan ja spoiler-jarjestelmaan. Lisdksi mit-
tauksin varmistettiin, ettd HSI:t, ADI:t ja NAV-vastaanottimet oli kytketty pii-
rustuskirjan mukaisesti. Tutkimuksissa selvitettiin myos viimeksi kaytetyt ILS-
ja VOR-taajuudet.

Osa jarjestelmista tutkittiin onnettomuuspaikalla. Tutkimuksia jatkettiin myo-
hemmin koneen korjauspaikalla Kajaanin lentoasemalla. Irrotetut osat tutkittiin
Finnair Oy:n korjaamolla Helsinki-Vantaan lentoasemalla sek& Hydro Aire Divi-
sion:in ja McDonnell Douglas Corporation:in tehtailla USA:ssa. Tutkimuksia
USA:ssa valvoivat tutkijalautakunnan puolesta NTSB:n ja FAA:n edustajat.
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1.16.2 Laskutelineet

Seuraavat laskutelineiden osat lahetettiin NTSB:lle, joka tutkitutti ne McDonnell
Douglas Corporation:in tehtailla:

- molempien paatelineiden saksinivelten varret sekd niihin kiinnitetyt va-
rindnvaimentimet ja niiden nestesailiot

- saksinivelten varsien yhdyspultit ja mutterit, laakeriholkkeja ja mutterien lu-
kituspulttien osia.

Havainnot:

Vasemman pé&alaskutelineen saksinivelen varren toinen telineenpuoleinen kor-
vake oli repeytynyt ja molempien paélaskutelineiden saksinivelten yhdyspulttien
ja yhdysmutterien kierteet olivat leikkautuneet. Vauriot olivat syntyneet lasku-
telineiden varahtelyn aiheuttamasta ylikuormituksesta. Missaan tutkituissa las-
kutelineiden osissa ei havaittu materiaali- tai tydvirheita.

1.16.3 Jarrut

Pydréjarrut tarkastettiin Finnair Oy:n korjaamolla. Silmamaaraisessa tarkastuk-
sessa jarrut todettiin hyvakuntoisiksi, ja niiden kuluneisuus vastasi laskujen
maaraa. Jarrujen runko-osissa oli onnettomuudessa syntyneita iskujalkia. Kai-
kissa jarruissa oli jaljella yli puolet kulumisvarasta. Jarrut 1 ja 4 purettiin ja tar-
kastettiin yksityiskohtaisesti. Jarrujen kunnolla ei ollut vaikutusta onnetto-
muuteen.

Osia jarrujen lukkiutumisenestojarjestelmasta irrotettiin lentokoneesta ja toimi-
tettiin NTSB:lle, joka tutkitutti ne Hydro Aire Division:n tehtailla. Irrotetut osat
olivat

2 kpl poljinventtiileja (brake dual control valve)

4 kpl lukkiutumisenestojarjestelman kaksoisventtiileja (anti-skid dual control
valve)

1 kpl lukkiutumisenestojarjestelman ohjauskeskuksia (anti-skid control unit)
4 kpl pyérien nopeustunnistimia (wheel speed transducer).

Havainnot:

Jarrujen poljinventtiileissa havaittiin epdpuhtautta, mutta ne tayttivat niille ase-
tetut vaatimukset. Lukkiutumisenestojarjestelman kaksoisventtiilien lineaari-
sessa toiminnassa
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(mA/hydraulipaine) havaittiin joissakin kohdissa pienia poikkeamia uuden lait-
teen toiminta-arvoihin verrattuna, mutta ne tayttivat kaytdssa olevalle laitteelle
asetetut vaatimukset. Lukkiutumisenestojarjestelman ohjauskeskus ja pyorien
nopeustunnistimet olivat valmistajatehtaan julkaisemien arvojen mukaiset.

1.16.4 Pyorat

Lentokoneesta irrotettiin molemmat vasemmanpuoleisen paalaskutelineen pyo6-
rat (n:o 1 ja 2), oikean paalaskutelineen sisempi pyéra (n:o 3) ja nokkatelineen va-
sen pyoéra. Oikean paalaskutelineen ulompi pyéra (n:o 4) ja nokkatelineen oikea
pyora jatettiin paikoilleen. Niiden kunto tarkastettiin onnettomuuspaikalla. Irro-
tetut pyorat kuljetettiin Finnair Oy:n korjaamolle tarkastettavaksi. Kaikkien
pyorien laakerit tarkastettiin ja todettiin toimintakuntoisiksi.

Havainnot:

— Paéatelineen rengas n:o 1: Dunlop/GB, p/n DR22823, s/n 91044306, 264 laskua.
Renkaan kulutuspinta oli siled, eikd kulutuspinnan uria ollut nakyvissa mis-
sdan kohdassa. Renkaan kuluneisuus ylitti selvéasti valmistajan suosittaman
taloudellisen vaihtorajan, mutta rengas oli lentokelpoinen ennen onnettomuut-
ta. Luistojaljessd na-kyi kaksi kulutuspinnan kangaskerrosta. Renkaan jar-
runpuoleisella sivulla oli noin 60 cm pitkd saksinivelen varren tekema reika,
joka jatkui kulutuspintaan saakka. Reidn vieressa oli kolme samansuuntaista
naarmua. Rengas oli tyhjentynyt (ei rdjahtanyt). Vanteen reunassa oli han-
kausjalkia.

— Paatelineen rengas n:o 2: Bridgestone/JP, p/n APS01440, s/n Z92WC022, 54
laskua. Renkaan kulutuspinnan urien keskisyvyys oli 6,3 mm. Renkaan jar-
runpuoleisella sivulla oli noin 10 cm pitk& saksinivelen varren tekema viilto,
joka jatkui kulutuspinnan ensimmaiseen uraan saakka ja oli puhkaissut ren-
kaan. Kulutuspinnassa ei ollut lukkiutumisesta tai sivuluisusta syntyneita jal-
kid vaan vahaisia pituussuuntaisia haarmuja. Vanteen jarrunpuoleinen reuna
oli hakkautunut.

— Paéatelineen rengas n:o 3: Goodyear/US, p/n 446K82-2, s/n 21820109, 154 las-
kua. Renkaan kulutuspinnan urien Kkeskisyvyys oli 3,4 mm. Rengas oli kulu-
nut puhki ja rgjahtanyt sivuluisun aikana. Renkaassa oli yksi liukujalki ja
poikittaisia naarmuja ympari rengasta. Renkaan jarrunpuoleisella sivulla oli
renkaan ympari ulottuva syva hankausjalki. My6s vanteen reuna oli hankau-
tunut. Vanteen ja renkaan valissa oli runsaasti hiekkaa.
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— Péaatelineen rengas n:o 4. Goodyear/US, p/n 446K82-2, s/n 40600331, 89 las-
kua. Pyoraa ei irrotettu paikaltaan, vaan se tarkastettiin onnettomuuspaikal-
la. Kulutuspinnan reunimmaiset urat nakyivat heikosti, ja niiden syvyys oli
syvimmilldan 1 mm. Renkaassa oli painetta 8 psi. Rengas oli kulunut tasaises-
ti ja sen ulkopuoleisella sivulla oli viimeisen laskun aikana syntyneitd kulu-
misjalkia lahes sivun puolivaliin saakka. Kulutuspinnassa oli yksi noin kédm-
menenkokoinen luistojéalki, jonka kohdalla kaksi rungon kangaskerrosta oli
kulunut puhki. Toinen luistojalki oli l&dhes kulutuspinnan levyinen ja sen koh-
dalla rengas oli kulunut lahes puhki. Siina ndkyi kahdeksan kangaskerrosta ja
noin 10 poikkisuuntaista naarmua, jotka ulottuivat koko jaljen yli.

- Nokkatelineen rengas n.o 1 (vasen): Goodyear/US, p/n 266F22-3, s/n
40800029, 52 laskua. Kulutuspinnan urien keskisyvyys oli 3,6 mm. Rengas
oli tyhjentynyt. Kulutuspinnassa nakyi toispuoleista kulumista, joka oli syn-
tynyt renkaan pyoriessa sivuluisussa.

— Nokkatelineen rengas n:o 2 (oikea): Goodyear/US, p/n 266F22-3, s/n 40800033,
52 laskua. Pyoraa ei irrotettu paikaltaan. Rengas oli hyvakuntoinen ja siiné oli
normaali paine. Kulutuspinta oli vasemman renkaan kaltainen.

Renkaiden vauriot ja luistojaljet syntyivat laskutelineiden varindsta, vasemman
pybraparin pyorahtelysta joustintuessa, lentokoneen sivuluisusta kiitotielld ja
saksinivelten irronneista varsista. Jarrut eivat lukkiutuneet laskukiidon aikana.

1.16.5 Spoilerit

Alla mainitut spoiler-jarjestelman laitteet irrotettiin lentokoneesta. Laitteista en-
simmainen tarkastettiin valmistajatehtaalla ja loput Finnair Oy:n korjaamolla.

— auto spoiler -jarjestelman ohjausyksikkd (auto spoiler control unit)
— auto spoiler -jarjestelman valilukitusrele (interlock relay)

— auto spoiler -jarjestelman viiverele (time delay relay)

— spoilerien kayttévivun automaattinen kaytin (auto spoiler actuator).

Havainnot:

Laitteet olivat toimintakuntoiset.
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1.16.6 Spoilerien kayttévipumekanismin toimintatarkastus
Spoilerien kayttévipumekanismista tarkastettiin seuraavat toiminnot:

- kayttévivun valmiustilaan virittdminen (armaus)

— kasin tehtavan "spoilerit ulos" -asennon lukitus

— spoilerien kayttévivun automaattisen kayttimen toiminta (auto spoiler actu-
ator)

— vasemman tehovivun kayttaman "spoilerit-sisdan" -liikkkeen (knock down) me-
kaaninen toimintamittaus (jarjestelma laukaisee spoilerit takaisin sisdan
tyonnettéessa tehovivut ylésvetoteholle ja toimii vasemman tehovivun ohjaa-
mana).

Mittaus tehtiin alustavien korjausten jalkeen koekayton yhteydessad Kajaanissa.
Mittauksessa todettiin, ettd spoilerit pysyivéat auki moottoritehon ollessa 1,2 EPR
ja ettd ne menivat vasemman tehovivun ohjaamana sisaan automaattisesti tehon
ollessa 1,4 EPR.

Havainnot:

Tarkastetun mekanismin toiminta oli moitteeton ja toiminta-arvot olivat lento-
konetyypille normaalit. Vertailumittaukset tehtiin spoiler-jarjestelman osalta on-
nettomuuskonetta vastaavalla Finnair Oy:n MD-83-lentokoneella.

1.16.7 Sahkoverkoston mittaukset

Alla mainitut lentokoneen laitteet ja niihin liittyvéat kiinteat sdhkoverkostot mi-
tattiiin. Tuloksista laadittiin seuraavat numeroidut mittauspoytakirjat:

1. Lukkiutumisenestojarjestelman kaksoisventtiilien (anti-skid dual control
valve ja anti-skid control unit) séhkéverkostojen mittaus

2. Lukkiutumisenestojarjestelman nopeustunnistimien ja séhkodverkoston mit-
taus (anti-skid control unit ja wheel speed transducer)

3. Pysékoéintijarrun ja lukkiutumisenestojarjestelman kaksoisventtiilien (par-
king brake control circuit ja anti-skid dual control valve) sdhkdverkostojen
maadoituspisteiden mittaus

4. Auto spoiler -jarjestelman ohjausyksikon ja nopeustunnistimien johdotusten
mittaus

5. Lukkiutumisenestojarjestelmén ohjauskeskuksen sé&hkonsyottoverkoston
mittaus

6. Lukkiutumisenestojarjestelman testipiirin mittaus
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7. Nokkatelineen kayttaman spoiler-jarjestelmaan liittyvan maatuntokytkimen
(ground sensing switch) sdhkoverkoston mittaus

8. Paalaskutelineiden kayttdmien maatuntokytkimien (weight on wheels) ja
sahkoverkoston mittaus

9. Spoilerien ohjausyksikdn sdhkonsyottoverkoston mittaus

10. Vasemman tehovivun spoilereita ohjaavan mikrokytkimen (minimum autho-
rity switch) toiminnan ja saéhkdverkoston mittaus

11. Vasemman- ja oikeanpuoleisten navigointindyttéjen verkoston mittaus VHF
NAV 1-, ja VHF NAV 2 -vastaanottimilta HSI-laitteille

12. Tehovivuissa olevien yldosvetokytkinten (TOGA) toimintojen ja verkostojen
mittaukset.

Havainnot:
Mitatut verkostot ja kytkimet todettiin toimintakuntoisiksi.
1.16.8 Lennonrekisterdintilaitteen tietojen tulkinta

Lennonrekisterdintilaitteella oli merkittdva osuus onnettomuuden selvittami-
sessé. Siihen oli tallentunut ainoastaan onnettomuuslento, koska kyseessa oli
laitteen ensimmainen lento huollon jalkeen.

Lennonrekisterdintilaite oli ehj&, ja se oli toiminut asianmukaisesti. Sen tietojen
perusteella voitiin todeta, ettd lento oli sujunut normaalisti loppuldhestymiseen
saakka. Tapaukselle oleelliset tiedot alkuldhestymisestd koneen pysahtymiseen
ja moottoreiden sammuttamiseen saakka on analysoitu onnettomuuden syyn
selvittamiseksi. Tiedot on purettu numeeriseen ja graafiseen muotoon. Tutkin-
takertomuksen liitteena on piirros oleellisimmista muuttujista lennon loppuvai-
heessa (Liite 2). Piirroksesta ilmenee joitakin onnettomuuden syntyyn myoétévai-
kuttaneita tekijoita.

1.16.9 Ohjaamoaanien nauhoituksen kuuntelu

Aanentaltiointilaitteen tiedot purettiin ja kuunneltiin Ranskan onnettomuustut-
kintakeskuksessa Pariisissa. Tutkintalautakuntaa avusti tunisialainen asiantun-
tija, joka hallitsi kaytetyt kielet (arabia, englanti ja ranska). Kaikki VHF-radion
vélityksella kaydyt keskustelut lennonjohdon ja ohjaajien valilla olivat erittain
selkeat.
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Ohjaamon yleismikrofonin nauhoituksen laatu oli yleisesti huono ja ajoittain niin
heikkolaatuinen, ettei edes keskustelujen sisaltéd voitu selvittdd. Myods ohjaa-
mossa suoritettujen toimintojen &anien kuuleminen oli vaikeaa.

Koneen spoiler-jarjestelman virittdminen toimintavalmiuteen laskua varten ai-
heuttaa helposti tunnistettavan &anen. Tata aanté ei kuulla &&nentaltiointijarjes-
telméasta. Samalla konetyypilla, jossa on erimerkkinen danentaltiointilaite, valin-
tadani on selvasti kuultavissa.

Aanentaltiointilaitteesta ei kuulla kapteenin ilmoitusta "Mina ohjaan." Myodsk&an
muita normaaleja ilmoitusluonteisia asioita, keskustelua, ilmoituksia radiokorke-
usmittarilukemista ja erilaisia komentoja ei ole kuultavissa. Laskeutumisen,
koneen laitteiden ja voimakkaan tarinan aania voidaan kuitenkin kuulla.

Koneen pysahdyttya aanentaltiointilaitteesta kuuluu jommankumman ohjaajan
kasky pysayttdd moottorit. Moottorien pysahdyttyda myds danentaltiointilaitteen
toiminta lakkasi.

1.16.10 ILS-jarjestelman ja PAPI-valojen lentomittaus

llmailulaitos suoritti Kiitotien 07 ILS-jarjestelmén ja PAPI-valojen lentomitta-
uksen 09.11.1994. Molemmat todettiin toimintakuntoisiksi.

1.17 Organisaatiot ja johtaminen
1.17.1 Lentoyhtio

Air Liberté Tunisie on tilauslentoyhtid, jonka toimipaikka on Monastir Tunisi-
assa. Yhtio aloitti toimintansa maaliskuussa 1990. Sen p&aperustaja oli Air
Liberté (France), joka omisti suurimman osan yhtiésta sen alkuaikoina. Talléin
Air Liberté Tunisie toimi Air Liberté:n (France) alaisena. Tunisialaisten osuus
yhtidssa kasvoi mydhemmin, jolloin yhtiédn nimitettiin oma toimitusjohtaja.
Yhti6 aloitti operoinnin kahdella MD-83-tyyppisella Ranskassa rekisterdidylla
koneella ja hankki myéhemmin yhden samantyyppisen koneen lis&a.

Operatiivinen osasto ja talousosasto toimivat toimitusjohtajan alaisena. Ope-
ratiivinen osasto jakautuu viiteen toimistoon. Ohjaajat kuuluvat toimistoon,
jota johtaa paéohjaaja. Paaohjaajan tehtaviin kuuluu ohjaajien valinta,
koulutus ja lentoturval-
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lisuusasiat. Pddohjaajalla on varamies. Yhtiolla ei ole varsinaista lentotur-
vallisuusorganisaatiota.

Yhtiolla on 11 kapteenia ja 11 peramiesta. Useimmat heista ovat lentaneet ai-
emmin Tunisairissa. Yhtidlla on nelja Tunisian ilmailuviranomaisen hyvaksy-
maa tarkastus-lentdjaa yhtion omia tarkastuslentoja varten. Yhtid vuokraa
simulaattoriaikaa ulko-mailta ja kayttaa omia lennonopettajia.

Yhtidssa kaytetaan Air Liberté:n (France) lentotoimintakasikirjaa ja normaa-
leja tarkistuslistoja. Vika- ja hatatilannetarkistuslistat ovat lentokonevalmista-
jan tekemat.

Yhtion teknisella johtajalla on lentokoneiden tekninen vastuu. Hanen alaisuu-
dessaan toimii mm. tekninen toimisto, laadunvalvonta ja linjahuolto. Yhtion
oma henkilékunta tekee A-tarkastukset Monastirissa, kun taas C- ja D-huollot
teetetdan Alitalialla Italiassa. Moottorit perushuolletaan Swissairilla Sveitsis-
sa.

1.18 Muut tiedot
1.18.1Lentotiedotuspalvelu

Kajaanin lentoasemalla annettiin onnettomuushetkelld lentotiedotuspalvelua
(AFI1S). Lentotiedotuspalvelu on vahéliikenteisilla lentopaikoilla kaytetty ilmalii-
kennepalvelumuoto, joka poikkeaa lennonjohtopalvelusta usealla tavalla. Lento-
tiedotus antaa lentopaikan liikennealueella ja lentotiedotusvydhykkeella (F12)
tapahtuvalle ilmaliikenteelle lentojen turvallisen ja tehokkaan suorittamisen
kannalta tarpeellisia tietoja ja halytyspalvelua. Lentotiedotus ei porrasta ilma-
aluksia toisiinsa, vaan antaa liikennetiedotuksia, joita hyvaksi kayttden ilma-
alusten paallikot itse vastaavat ilma-alusten yhteentérmaysten valttamisesta.

Lentotiedotus ei anna ilma-aluksille selvityksid, vaan lentoa koskevia tietoja, joi-
den perusteella ilma-alusten paallikot tekevat lentoa koskevat operatiiviset paa-
tokset itse. Naméa paatokset jadvat luonnollisesti viime kédessa ilma-aluksen
paallikdille myos lennon-johtokentilld. Ero on siina, etté lentotiedotuskentalla il-
ma-alusten paallikot keskendan vastaavat liikenteen joustavasta sujumisesta.
Lennonjohtokentilla tama jaa lennonjohtajan tehtavaksi.
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ANALYYSI

Kiitotievaatimukset

Lentokoneen lento-ohjekasikirjan (FCOM) mukainen Kkiitotievaatimus kysei-
sell&d massalla ja kyseisissa olosuhteissa oli 1410 m. Tasta kuluu loppuvetoon (il-
massa) 300 m, jolloin pyséahtymismatkaksi maassa jaa 1100 m. Moottorijarrutus-
ta ei huomioida Kiitotie-vaatimusta laskettaessa. Kiitotievaatimuksesta jaa kayt-
tamatta viela 40 % sen jalkeen, kun kone on pysaytetty maksimipyorajarrutuk-
sella. Taméa 40 % on ilmailumé&araysten vaatima turvamarginaali. Alla olevassa
kuvassa esitetdan, miten kiitotievaatimus maaritellaan.

Pysahtyminen

N/

50 ft Maksimijarrutus

Todellinen laskeutumismatka

A 4

>
-

-
60 % 40 % v

A

Tarvittava kiitotien pituus, kuiva kiitotie

Kuva 8. Kiitotievaatimus

Jos kone olisi ylittanyt kynnyksen oikealla kynnysnopeudella 131 solmua ja kos-
kettanut kiitotiehen normaalilla kosketusnopeudella, Kkiitotievaatimus olisi ollut
1410 m. Loppuvetoon ja maakiitoon olisi kulunut 850 m. Kiitotieté olisi ollut kay-
tettavissa kiitotievaatimuksen liséksi vield 1090 m. Kajaanin Kiitotien 07 (las-
keutumiskiitotie) pituus oli 2500 m.

Tassa tapauksessa kone kosketti kiitotiehen 600 m normaalia kauempana eli 900
m paassa kynnyksesta nopeudella 153 solmua (26 solmua ylinopeutta normaaliin
kosketusnopeuteen verrattuna). Jos jarrujen ja spoilerien toiminta olisi ollut
normaali, kiitotievaatimus olisi ollut 1692 m, josta maakiitoon olisi kulunut 1020
m. Tassa tapauksessa Kiitotieta olisi ollut kaytettavissa kiitotievaatimuksen li-
saksi vield 580 m.

Jos spoilerit eivat olisi auenneet eivatka pyodrajarrut toimineet kunnolla mutta
moottorijarrutus olisi aloitettu 10 s kosketuksen jalkeen, maksimimoottorijarru-
tusteho olisi saa-
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vutettu kolme sekuntia tdman jalkeen ja sailytetty koneen pysahtymiseen saak-
ka, pysahtymismatka olisi ollut 2280 m eika kaytettavissa ollut Kkiitotie olisi nain
ollen riittanyt.

Inhimillisten tekijdéiden osuus onnettomuudessa
Yleista

Lukuisat inhimilliset tekijat osoittautuivat tarkeiksi analysoitaessa lahestymisen
loppuvaihetta ja epaonnistunutta laskeutumista. Naita olivat ohjaamomiehistdn
tausta ja koostumus, paallikon paatoksentekosarja, kaytetyt lentomenetelmét ja
omaksutut toimintatavat sekd miehistdn vireystila ja yhtiokulttuuri.

Virhetoiminnot ldhestymis- ja laskeutumisvaiheessa

Tarkasteltaessa lennon loppuvaihetta tutkintalautakunnan huomio kiintyi yhtion
ohjaajien tavanomaiseksi ilmoittamaan kaytantoon, jonka mukaan kapteeni saat-
toi ottaa ohjauksen peramiehelta lahestymisen loppuvaiheessa ilman, etté asiasta
on sovittu etukateen. Tehtdvien vaihdosta lahti liikkeelle tapahtumasarja, joka
johti siihen, etté turvalliselle laskeutumiselle ei ollut enda edellytyksid. Kapteeni
ilmoitti kuitenkin yksiselitteisesti, ettd han ei missaén vaiheessa aikonut kes-
keyttaa lahestymista ja tehda yldsvetoa.

Lahestymisen loppuvaiheessa kapteeni otti ohjauksen itselleen. Han ilmoitti
my6hemmin tehtdvéanvaihdon syyksi sen, etta kone ei ollut asianmukaisesti liu-
kusateessa, vaan sen ylapuolella. Lennontaltiointilaitteen mukaan kone oli kui-
tenkin ILS-liukusateessa.

Lahestymisen aikana peramiehen suunnistuslaitteeseen (NAV 2) oli viritetty la-
hestymisradan ILS-tarkkuuslahestymisjarjestelméan taajuus 109,9 MHz. Tallgéin
peramiehelld oli lentoasentomittarissaan (ADI) ILS-lennonohjausnayttd (FD)
mutta ei suunta- ja liuku-sadenayttéa (raw data). Suunta- ja liukusadenaytto oli-
vat peramiehen yhdistetyssd VOR/ILS- ja suuntahyrramittarissa (HSI). Kap-
teenin suunnistuslaitteeseen (NAV 1) oli viritetty VOR/DME-Kainuun taajuus
114,9 MHz. Talldin kapteeni pystyi seuraamaan omasta ADI:staan suunta- ja liu-
kusadettd mutta hanella ei ollut kaytdssaan ILS-lennonohjausnayttdd lennetta-
essa konetta kasin. Lahestymisen aikana miehistélla ei ollut mahdollisuutta ver-
rata koneen ILS-vastaanottimien toimintaa toisiinsa, koska vain peramiehen
vastaanotin oli viritetty tarkkuuslahestymisjarjestelméan taajuudelle. Tallainen
NAV-radioiden kayttd on tutkintalautakunnan kasityksen mukaan virheellinen
ILS-lahestymisessa, vaikka se ei olisikaan vastoin yhtion ohjeita.



-40 -

On mahdollista, etta 100 % teholla loistaneet korkeatehoiset lahestymis- ja Kiito-
tievalot aiheuttivat harhaa kapteenin tekemiin korkeushavaintoihin. Todetta-
koon, ettd eras Air Liberté Tunisie -yhtion kouluttajakapteeni on kertonut, ettd
yhtion koulutuksessa varoitetaan lahestymis- ja kiitotievalojen kirkkauden
muutoksesta lahestymisen loppuvaiheessa, koska se saattaa aiheuttaa nakohar-
han, jonka mukaan kone ohjataan liukusateen yla- tai alapuolelle. Tavanomaista
kirkkaammat valot aiheuttavat vaikutelman siita, etta ollaan todellista lahem-
pana kiitotietd. Tassa tilanteessa kapteenille saattoi syntya vaikutelma noususta
liu'un ylapuolelle. Laskeutumissuuntaan lievasti nouseva kiitotie (0,65 %) aiheut-
taa nakoharhaa samaan suuntaan. Aanentaltiointilaitteen mukaan kapteeni an-
toi lahestymisen loppuvaiheessa peramiehelle kaskyn ohjata hieman liu'un ala-
puolelle. Peramies ei kuitenkaan noudattanut kapteenin kehotusta. Lennonrekis-
terdintilaitteen mukaan kone oli liukusateessa.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan 100 % teholla loistaneet lahestymis- ja
kiitotie-valot olivat hairitsevan kirkkaat vallinneissa olosuhteissa ja ohjaajien oli-
si pitdnyt pyytaa valojen himmennystd. Lennontiedottaja/lennonjohtaja him-
mentaa valoja ohjaajien pyynnosta.

Kun kapteeni otti ohjauksen, han siirsi oikean k&tensa tehovivuille. Lennonrekis-
terdinti-laitteen mukaan ylosvetotoiminto kytkeytyi noin 120 jalan korkeudella,
minka taytyy merkita sita, ettd kapteeni tai peramies on painanut ainakin toista
tehovivuissa olevista TOGA-painonapeista. Kapteenilla ei oman kertomansa mu-
kaan ollut ylosvetoaikeita, eikd lennonrekisterdintilaitteessa ndy merkkeja
ylosvedosta korkeusohjauksessa. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan Kky-
seessd on ollut joko tahaton napin painallus tai ns. korvausvirhe, jolloin toinen
ohjaajista on itse asiassa aikonut ottaa automaattisen tehonsaadon pois paalta
mutta on painanut vahingossa TOGA-painonappia. Seurauksena oli joka tapauk-
sessa moottoritehon voimakas lisdantyminen ja koneen nousu liukusateen yla-
puolelle. Kapteeni ohjasi koneen takaisin liukusateeseen ja vahensi moottorite-
hon automaattisen tehonsaadon tavoitearvoa (ylosvetoteho) pienemmaksi. Tama
johti tilanteeseen, jossa kone ylitti kiitotien kynnyksen oikealla korkeudella
mutta runsaalla ylinopeudella (24 solmua).

On ilmeistd, ettd kapteeni ei oivaltanut automaattisen tehonsa&adon olleen edel-
leen kytkettyna ja ylosvetotoiminnolla, vaan keskittyi ohjaamaan konetta kohti
kiitotietd. Ylinopeudesta johtuen lentokorkeuden vahentdminen ei heti onnistu-
nut. Lennettydan hetken aikaa Kiitotien pinnan laheisyydesséa ja vastustettuaan
automaattisen tehonsaadon liiketta kapteeni lopulta kytki automaattisen tehon-
saadon pois paaltd. Tallgin han ilmeisesti luuli myds vahentdneensd tehon
tyhjakaynnille. NAain ei kuitenkaan kaynyt, koska pelk-
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k& automaattisen tehonsadadon irtikytkeminen ei riittdnyt, vaan tehovivut olisi
pitanyt viela sen jéalkeen vetédd kadella tyhjakayntiasentoon. Tama tehtiin vasta
noin kolme sekuntia kosketuksen jalkeen todennakoéisesti siina yhteydessa, kun
syntyi tarve ottaa moottorijarrutus kayttoon. Kyseessa oli tyypillinen ns. lai-
minlyontivirhe, jolloin tilanteen vaatima toiminto (tehot kiinni) tulkittiin tehdyksi
jo osatoiminnon (automaattisen tehonsaadon irtikytkeminen) jalkeen.

Lentokoneen nokkapyodra kosketti maahan ensin, mika on télle konetyypille erit-
tain epatavallista. Koneen spoiler-siivekkeiden olisi pitdnyt maakosketuksessa
aueta ja jaada auki. Tassa tapauksessa nain ei kaynyt. Tutkinnassa ei voitu sel-
vittad varmasti, oliko spoilerit viritetty laskeutumista varten. Spoilerien toiminta
olisi pitanyt varmistaa maakosketuksessa, ja ne olisi tarvittaessa pitanyt ottaa
auki kasin. Tassa tapauksessa nain ei tehty. Jarrutus aloitettiin valittomasti en-
sikosketuksen jalkeen, jolloin paatelineet alkoivat varahdellda voimakkaasti. Ko-
neen valmistajan ohjeiden mukaan jarrutus pitdisi aloittaa vasta spoilereiden
auettua.

Kapteeni luuli kayttdneensd moottorijarrutusta ensimmaisen kerran noin kolme
sekuntia ensikosketuksen jalkeen. Moottorijarrutus ei ollut talléin mahdollinen,
koska tehovivut olivat viela osatehoasennossa. Todellisuudessa moottorijarrutus
saatiin kayttoon vasta 10 s ensikosketuksen jalkeen, jolloin Kiitotieta oli jaljella
enda 880 m eik& koneen pysayttaminen Kiitotielle ollut endéd mahdollista. Kaytet-
ty moottorijarrutusteho oli vain 1,2 EPR vasemmassa moottorissa ja 1,3 EPR oi-
keassa moottorissa. Suurin sallittu moottorijarrutusteho olisi ollut 2,05 EPR
(MCT). Tallaisessa aaritilanteessa kaikki moottoreista saatava jarrutusteho olisi
pitanyt kayttda hyvaksi tehorajoituksia huomioimatta.

Kapteeni painoi jarruja koko maakiidon ajan. Vasemman paatelineen jarrut lak-
kasivat toimimasta 550 m kohdalla kosketuskohdasta mutta ohjaajilla ei ollut mi-
tdan mahdollisuuksia tietda tatad. Kun jaljella oleva kiitotie ei enaa riittanyt ko-
neen pysayttdmiseen, kapteeni paatti ohjata koneen pois Kiitotielta oikealle pai-
namalla oikeata jalkapoljinta. Todellisuudessa kone kaantyi oikealle padasiassa
siksi, etta vain oikean paatelineen jarrut toimivat. Kone kaantyi 140 astetta oike-
alle ja liukui sivuluisussa ulos kiitotielta.

Maakiidon aikana alkanut laskutelineiden voimakas vérina vei todenndkdisesti
suuren osan ohjaajien huomiota. Tata olettamusta tukee se, ettd kumpikaan oh-
jaaja ei muista kuulleensa maakiidon aikana ohjaamon &énivaroittimen varoituk-
sia, mm. varoitusta "landing gear - landing gear.” Kumpikaan ohjaaja ei myos-
kaan havainnut laskutelineen alalukon varoitusvaloja eiké& antiskid-
varoitusvaloja.



-42 -

2.2.3 Puutteet monitoorauksessa

2.2.4

Kun tarkastellaan loppuldhestymis- ja laskeutumisvaiheen virhetoimintoja, ha-
vaitaan, ettd monessa vaiheessa monitoroivan ohjaajan (peramies) tehtéva olisi
ollut keskeinen. On ilmeistd, ettd ohjaavan ohjaajan (kapteeni) kapasiteetti oli
aarirajoillaan eik&d huomiokykya riittanyt esimerkiksi lennonohjausjarjestelman
toimintojen ja moottorien tehoasetusten havainnointiin eik& koneen nopeuden ja
korkeuden tarkkaan seurantaan. Ohjaava ohjaaja teki ylikuormitustilanteelle
tyypillisid havainto- ja suoritusvirheita.

Tapahtumasarja lahti liikkeelle virheellisesta ylosvetotoiminnon laukaisemisesta.
Jos ylosvetotoiminto laukeaa tahattomasti, monitoroivan ohjaajan on ehdotto-
masti havaittava se, ilmoitettava siita selkeasti ja tarvittaessa puututtava asi-
aan fyysisesti. Tassa tapauksessa nain ei kaynyt. Ohjaava ohjaaja ei mytsk&an
saanut monitoroivalta ohjaajalta tarvitsemaansa jatkuvaa ja selkedd nopeus- ja
korkeusinformaatiota. Monitoroiva ohjaaja jatti ilmoittamatta myds sen, etté
tehovivut olivat vield osateholla. Hanen olisi pitanyt liséksi varmistaa spoilerien
toiminta, ilmoittaa niiden epdnormaali toiminta ja lennonohjausjarjestelmén toi-
mintatilat.

Loppuldhestymisen viimeiset vaiheet olivat itse asiassa monessa suhteessa niin
epavakaat, ettd ylosvedon Kriteerit olivat kiistatta olemassa. Téllaisessa tilan-
teessa monitoroivan ohjaajan olisi pitanyt paattavaisesti suositella ylésvetoa,
koska ohjaava ohjaaja ei kyennyt toimimaan tilanteen edellyttamalla tavalla.

Tutkintalautakunnan kéasityksen mukaan &éaritilanteessa, kun onnettomuuden
vaara on ilmeinen, monitoroivan ohjaajan velvollisuus on ottaa ohjaus ja tehda
ylosveto itse riippumatta siitd, onko monitoroiva ohjaaja kapteeni vai peramies.

Miksi monitoroiva ohjaaja ei puuttunut tilanteen kulkuun?

Kyseessé oli perdmiehen ensimmainen lento Kajaaniin. Han toimi ohjaavana oh-
jaajana. Han oli ollut vilustunut pari paivaa ennen lentoa mutta katsoi olleensa
taysin levannyt ja lentokuntoinen ilmoittautuessaan tyévuoroonsa ja lennon ai-
kana. Lahestymisen aikana peramies suoritti ohjaavan ohjaajan tehtavia taysin
normaalisti tehtdvien vaihtoon asti. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan
lentovuorojen jako ja peramiehen vireystila eivat vaikuttaneet peramiehen toi-
mintaan.

Peramies oli valmistautunut tekemaan laskun itse. Tehtavien vaihtaminen juuri
ennen laskeutumista on erittdin vaativa toimenpide, jos siita ei ole sovittu
etukéateen ja siihen
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saatu koulutusta. Yllattava tehtavien vaihto ja siihen liittyvan koulutuksen puute
myd&tavaikuttivat tassa tapauksessa siihen, etta peramies ei kyennyt monitoo-
raukseen kapteenin otettua ohjauksen.

Yhtidssa oli tapana lentaa loppulahestyminen kohtuullisella ylinopeudella, mista
johtuen peramies ei pitanyt yli kahdenkymmenen solmun ylinopeutta kynnyksen
tasalla mitenkaan poikkeuksellisena. Air Liberté Tunisien lentotoimintakasikir-
jan mukaan loppuldhestymisnopeus on Kkynnysnopeus + 5 kt tai kynnysnopeus
+ 5 kt + tuulilisdykset. Yhtio ei ollut ratkaissut selkeasti, kumpi ohjaaja katsoo
mittareita ja kumpi ulos loppuldhestymisen aikana hyvissa sddolosuhteissa. Syn-
tyneessa tilanteessa molemmat ohjaajat katsoivat ulos, jolloin monitooraavan
ohjaajan tehtavat jaivat tekematta.

Miehiston tausta

lIma-aluksen paallikko oli entinen TUNISAIR-yhtion peramies. Han tuli nykyi-
sen yhtion palvelukseen sen alkuvaiheessa ja sai MD-83-tyyppikoulutuksen teo-
ria- ja simulaattoriosan vuonna 1990 Englannissa (British Caledonian Flight
Training). Tyyppikoulutusmenestys oli vaatimaton erityisesti ohjaamotyon hal-
linnan ja johtamisen osalta. Yllattavissa tilanteissa esiintyi taipumusta jaada ta-
pahtumien jalkeen. Lentokoulutus annettiin Tunisiassa ja kapteeni sai kelpuu-
tuksen toimia MD-83-koneen paallikkona. Tassakin koulutusvaiheessa huomau-
tettiin hanen puutteellisesta ohjaamotytn johtamisestaan. Tyyppikoulutuksen
jalkeen Air Liberté Tunisie -yhtién kertauskoulutuslausunnoissa ei ole huomau-
tuksia kapteenin toiminnasta. Koulutuksessa havaitut puutteet tekevat ymmar-
rettavéaksi sen, ettd Kajaanin loppuléhestymisesséa syntynyt tilanne vei kapteenin
tdman suorituskapasiteetin ylarajoille, jolloin l&ahestyminen olisi ilman muuta pi-
tanyt keskeyttaa ja aloittaa rauhallisesti uudelleen.

Peramiehen ilmailutausta oli 1&hinna yleisilmailupuolelta. Han oli lentanyt mm.
pienkoneilla lennonopettajana. Hanet palkattiin lentdjaksi TUNISAIR-yhtiton
vuonna 1980 mutta han ei lentanyt sielld, koska han ei tayttanyt yhtiéon vaati-
muksia. Peradmies palkattiin Air Liberté Tunisie -yhtioon tammikuussa 1994.
Koulutusmenestys oli heikko ja puutteita oli havaittavissa mm. ohjaamoyhteis-
tyossd. Peramiehen kokemus MD-83-koneessa oli noin 680 h, jonka han oli lenta-
nyt edellisten kahdeksan kuukauden aikana. Han oli noin kaksi vuotta kapteenia
vanhempi. Koulutustaustan kannalta peramiehen valmiudet liikennekoneen oh-
jaamotydhon olivat epaihanteelliset. Tama saattaa osaltaan selittda sen, miksi
hanen oli vaikea siirtyd monitooraukseen, kun kapteeni otti ohjauksen.
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2.2.6 Lentoyhtion yrityskulttuuri

Lentomiehistdn toiminnan analysointi sisaltaa yhtion toimintatapojen tutkimuk-
sen. Talta osin lautakunnan kaytossa ollut aineisto on todennakdisesti ollut puut-
teellista, mutta eréité havaintoja on ollut mahdollista tehda.

Kyseessa oli nuori organisaatio, joka aloitti toimintansa vuonna 1990. Operatiivi-
nen kaytanto oli tyypillisesti kokoelma erilaisia traditioita, jotka olivat sellaise-
naan korkeatasoisia. Useimpien ohjaajien taustassa oli vuosia TU-
NISAIR-yhtiossd. Emoyhtion, Air Liberté France:n kautta oli tullut eréitd kay-
tantoja. Liséksi konetyyppi (MD-83) oli tuonut tullessaan pohjois-amerikkalaista
vaikutusta. Kaikki tama heijastui menetelmien ja koulutuksen vakiintumatto-
muutena. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan yhtion lento-operaatioista ja
lentokoulutuksesta vastaavat henkilét olivat ty6honsa innostuneita ja amma-
tillisesti vakavasti orientoituneita. On kuitenkin luonnollista, ettd yhtidlla ei
ollut vanhan ja vakiintuneen organisaation kokemusetua.

Air Liberté Tunisie:lla ei ollut erillista lentoturvallisuusorganisaatiota, vaan
operatiiviset lentoturvallisuusasiat olivat paaohjaajan vastuulla. Tallainen
kaytanto on yleinen tdman kokoluokan lentoyhtidissa, jolloin tehtaviinsad nime-
tyt ohjaajat hoitavat sivutoimisesti lentoturvallisuusasioita. Air Liberté Tu-
nisie:n paaohjaaja ilmoitti puuttuvansa havaitsemiinsa epakohtiin ja toteutta-
vansa parannukset mm. toimittamalla lentokonevalmistajan lahettdmat suosi-
tukset ja ohjeet ohjaajille (mm. AOL). T&ssad onnettomuudessa ilmenneesta
laskutelinevarinasta oli tiedotettu ohjaajille.

Yhtid antoi vuosittaiset simulaattorikoulutukset ohjaajilleen ulkomailla. Yhti-
6n omat ohjaajat toimivat kouluttajina, kuten usein on tapana. Yhtion vuosit-
tain antama koulutus sisalsi nelja paivaa luokkaopetusta, jonka jalkeen tehtiin
suullisia kysymyksia. Teoriajakson jalkeen oli simulaattorikoulutus, joka si-
salsi runsaasti vikatilanneharjoituksia. Noin joka kolmas harjoitus oli reitti-
lentotyyppinen simulaattoriharjoitus (LOFT), joka ei kuitenkaan vastannut
varsinaista LOFT-harjoitusta erittain suuresta vikatilanneharjoitusmaarasta
johtuen.

Lentotoiminta tapahtui kolmikielisesti. Eraat tarkistuslistat olivat ranskaksi,
eraat englanniksi. Ohjaajien aidinkieli oli arabia. Tilanne ei ollut omiaan selkiyt-
tamaan ohjaamotyota. Ohjaamomenetelmat olivat vasta muotoutumassa. Tavan-
omaiseen eurooppalaiseen ja pohjois-amerikkalaiseen kaytantéon verrattuna
yhtion simulaattorilentokoulutuksessa oli havaittavissa, ettd monitooraavan oh-
jaajan toimintaa ei painotettu.
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Ohjaamoty0 oli sangen hiljaista. Yhtion edustajien ilmoittaman filosofian ytimena
oli ajatus, etta ainoastaan poikkeukset tavanomaisista lentotiloista ilmoitettiin
aaneen. Tallainen kaytantd ei ole ihanteellinen, koska kynnys ilmoittaa poik-
keuksista pyrkii nousemaan. Kun monitoroivalta ohjaajalta edellytetdéan ta-
vanomaisenkin lentotilan (korkeus, nopeus, asema liukuséteeseen ndhden jne.)
lukemista daneen, on myds kokemattomamman ohjaajan helpompi kertoa poik-
keuksista. Hanen ei tallgin tarvitse tehda paatosta siita, mikd on normaalista
poikkeavaa. Taman seikan tarkeys korostuu kulttuureissa, joissa kapteenin auk-
toriteetti peramieheen néhden on suuri. Tallaisissa tapauksissa on tarkeatd, etta
kapteeni rohkaisee peramiestd sanomaan havaintonsa &aneen. Tutkintalauta-
kunta ei tunne tunisialaista kulttuuria riittavan hyvin voidakseen vetaa johto-
paatoksia sen vaikutuksesta tassa onnettomuudessa. On kuitenkin ilmeista, etta
jos lentoyhtididen peramiehiksi palkataan henkiléita, joiden kokemus ansiolen-
tdjan tydsta on vahainen, on kokemuksen puutetta kompensoitava vakiintuneilla
menetelmilla ja koulutuksella.

Puutteet miehistdresurssien hallinnassa

Miehistoresurssien hallinta (Crew Resource Management, CRM) on kaikkien
ohjaamomiehiston kaytossa olevien resurssien tehokas hyddyntdminen turval-
lisen ja tehokkaan operaation suorittamiseksi. Naihin resursseihin kuuluvat
ihmiset (muut miehiston jasenet, mekaanikot, lennonjohtajat, matkustajat ja
jopa toisten koneiden ohjaajat), valineet (automaattiohjaus, suunnistus- ja
kommunikaatiolaitteet, lentokoneen varajarjestelmét) ja muut tiedonléhteet
(vakiintuneet menetelmat, tarkistuslistat, lentok&sikirjat, sddnnokset ja kar-
tat). Muutaman viimeisen vuosikymmenen aikana CRM:n tarve on tullut il-
meiseksi, koska suuri osa miehiston tekemista virheista liittyy vaikeuksiin
miehiston toiminnan koordinoinnissa, kommunikointitaidoissa, johtamisessa,
tilanteiden arvioinnissa ja paatoksenteossa.

Air Liberté Tunisie ei antanut ohjaajilleen CRM-koulutusta. Kajaanin loppu-
lahestymisen loppuvaiheissa CRM:n puute oli ilmeinen. Kommunikaatio oh-
jaajien valilla toimi huonosti, yhtion menetelmia ei noudatettu, lentokoneen
jarjestelmia ei hyodynnetty mahdollisimman tehokkaasti, johtaminen, tilan-
teen arviointi ja paatoksenteko olivat puutteellisia ja ennen kaikkea miehiston
yhteistydta ei kaytannossad ollut olemassa. Tunisian kulttuuriin sovitettu
CRM-koulutus olisi todennékoéisesti poistanut ainakin joitakin naistda CRM:aan
liittyvista puutteista.
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Reittilentotyyppinen lentokoulutus

Reittilentotyyppinen lentokoulutus (Line-oriented Flight Training, LOFT) on
simulaattorikoulutustapa, joka antaa ohjaajille mahdollisuuden harjoitella
reittilento-operaatioita (esim. liikehtimistd, lentotaitoja, jarjestelmien kayttoa
ja operaattorin menetelmid) miehistona todellisessa ymparistéssa. Miehisto
oppii selviytymaan erilaisista reaaliaikaisista tilanteista, joihin kuuluu mm.
normaali-, vikatilanne- ja hatatilanneharjoituksia. Ohjaajat oppivat ja paase-
vét harjoittelemaan myds CRM-taitoja mukaanlukien miehistéyhteistyd, tilan-
teiden arviointi, paatdksenteko ja kommunikointitaidot.

LOFT:n paatavoite on parantaa koko miehiston suoritusta ylla mainituissa ti-
lanteissa. Air Liberté Tunisie:lla oli simulaattoriharjoitus, jota se kutsui
LOFT:ksi. Kyseiseen koulutukseen sisaltyi kuitenkin liikaa vika- ja hatatilan-
neharjoituksia, jolloin LOFT:n perusajatus oli kadonnut. Kun vika- ja hatati-
lanneharjoitukset vievat liian suuren osan téllaisessa harjoituksessa, normaa-
lit yhtiomenetelmat jaavat liian vahalle huomiolle. Hyvd mahdollisuus paran-
taa normaalioperaatioiden yleistd laatua hukataan. Tdma soveltuu suoraan
tahan onnettomuuteen. Tilanteen hallinta menetettiin suhteellisen normaalis-
sa tilanteessa osittain koulutuksen puutteen vuoksi.

Yhteenveto inhimillisista tekijoista

Lennon loppuvaiheessa tehtiin kolme ratkaisevaa virhesuoritusta seuraavassa
jarjestyksessé: ylosvetotoiminnon laukaisu automaattinen tehonsaaté kytkettyna,
tehojen jattaminen paalle ja se, etta spoilereiden avautumista ei varmistettu.
Kaksi ensimmaisté virhesuoritetta kuvaavat ohjaavan ohjaajan toimintaa kapasi-
teettinsa ylarajalla. Kaikkien virheiden suhteen on todettava, ettd monitooraava
ohjaaja ei ollut tilanteen tasalla. Minka tahansa edella mainitun virhesuoritteen
nopea korjaus olisi estdnyt onnettomuuden. Missé tahansa vaiheessa ennen las-
kutelinevarinan alkamista aloitettu ylésveto olisi estdnyt onnettomuuden.

Suoritus tapahtui ohjaavan ohjaajan, koneen kapteenin, yksilésuoritteena, jossa
monitooraavalla peramiehella ei ollut tarvittavaa osuutta. Tama johtui osaksi pe-
ramiehen perusvalmiuksista mutta ennen muuta siitd, ettd hanet oli viime het-
kelld valmistautumattomana siirretty monitooraavaksi ohjaajaksi. Taéhan hanella
ei ollut koulutuksellisia valmiuksia. Yhtion kulttuurista kasvaneet menetelmat
ja kaytannot eivat tukeneet eivatka vahvistaneet monitooraavan ohjaajan suori-
tusta.
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Tekniset tutkimukset
Spoilerien toiminta

Tutkinnassa ei selvinnyt oliko spoilerit viritetty laskua varten. Oletetaan, etta
spoilerit oli viritetty. Tallaisessa tilanteessa spoiler-toiminto laukeaa joko paalas-
kutelineen pyodrien pyorimisliikkeen (spin up) tai nokkatelineen maavaihtomeka-
nismin (ground shift) ohjaamana. Tassd tapauksessa spoiler-toiminto laukesi
nokkatelineen maavaihtomekanismin ohjaamana. Spoilerien kasikayttévipu siir-
tyi spoilerit ulos -asentoon (spoiler deployed) ja valittomasti sen jalkeen takaisin
spoilerit sisddn -asentoon (spoiler retract). Se, etta spoilerien kasikayttovipu ei
pysynyt spoilerit ulkona -asennossa johtui vasemman tehovivun asennosta (vas-
tasi tehoasetusta yli 1,4 EPR). Vasemman tehovivun ohjaama sisdaanottome-
kanismi (knock down) laukaisi spoilerien kéasikayttovivun spoilerit sisdan -
asentoon. Knock-down-toiminnon jalkeen spoilerit olisi voitu ottaa auki viela ka-
sin. Spoilerit olisi voitu avata myds manuaalisesti, vaikka niita ei olisikaan viri-
tetty. Tasséa tapauksessa nain ei tehty.

Laskutelineiden rikkoutuminen

Kiitotiehen syntyneet jaljet osoittivat, etta vasen paalaskuteline oli alkanut va-
rahdella erittain voimakkaasti 190 m ja oikea paéalaskuteline 260 m etéisyydella
ensikosketuskohdasta. Varahtelyn seurauksena molempien péaélaskutelineiden
saksinivelten yhdyspulttien (Apex) ja mutterien Kierteet leikkautuivat. Vasem-
man paalaskutelineen pyoérapari pyorahti 19 puolikasta Kierrosta (180 asteen
py6érahdystd) joustintuessaan. Ensimmaisen pydrahdyksen seurauksena jarrunes-
teputket ja pyodrien navoissa olevien nopeus-tunnistimien johdot katkesivat, jol-
loin vasemmat jarrut lakkasivat toimimasta. Oikean paalaskutelineen pyorat va-
rahtelivat voimakkaasti, mutta pyorépari ei pydrahtanyt joustintuessaan. YKksi
neljasta jarrunesteputkesta katkesi mutta jarrut pysyivéat toimintakuntoisina.
Lukkiutumisenestojarjestelma tehosti molempien paatelineiden varahtelya.

Tutkintalautakunnan tiedossa on viisi samalle lentokonetyypille aikaisemmin ta-
pahtunutta vastaavanlaista laskutelineiden rikkoutumista, joista ensimmainen
on tapahtunut jo vuonna 1989. Kahdessa tapauksessa varéhtely on aiheuttanut
paalaskutelineen alalukituksen pettamisen ja lentokoneen putoamisen siiven va-
raan laskukiidon aikana. Yhteista naille tapauksille on ollut suuri nopeus koske-
tushetkelld, spoilerien jaaminen sisddn ja jarruttaminen valittomasti kosketuk-
sen jalkeen. Suuresta nopeudesta ja spoilerien sisadanjaamisesta johtuen lento-
koneen paino ei ole tullut heti kosketushetkella lasku-
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telineiden varaan. Naiden tekijéiden yhteisvaikutuksesta paatelineissa on alka-
nut voimakas varahtely.

Kyseisen konetyypin paateline on varéhtelyaltis edella mainituissa olosuhteissa.
Valmistaja on tehnyt paalaskutelineiden saksinivelen yhdyspultin yhteyteen eri-
tyisen varinanvaimentimen, mutta sen toiminta on osoittautunut edella maini-
tuissa &aritilanteissa riittamattomaksi.

Tassa tapauksessa vasemman padatelineen toinen rengas oli kulunut yli valmis-
tajan suosittaman taloudellisen vaihtorajan, kun taas toinen oli lahes uutta vas-
taava. Lentokonetehtaan asiantuntijoiden mukaan pyo6raparin renkaiden kulu-
neisuuserolla ei ole merkitysta varahtelyn syntyyn.

Lentokoneen valmistaja on ollut tietoinen paalaskutelineiden véarahtelyominai-
suuksista ja aloittanut tutkimukset ongelman poistamiseksi jo vuosia sitten. En-
simmainen paatelinevarahtelya koskeva huoltotiedote julkaistiin jo vuonna 1991,
ja se koski vain niita koneita, joissa on automaattijarrujarjestelma. Tassa konees-
sa ei ollut kyseista jarjestelmaa. Vuonna 1995 valmistaja on julkaissut seuraavat
kolme huoltotiedotetta (Service Bulletin): SB A32-275 4.1.1995, SB 32-276
31.3.1995 ja SB 32-278 31.3.1995. Nama on julkaistu nyt tutkittavan onnetto-
muuden jalkeen. Huoltotiedotteen SB 32-278 mukaan tehdyn suuren muutosty6n
jalkeen varinanvaimentimen (p/n 5923142-5511) vaimennuskyvyn pitéisi sailya
muuttumattomana varahtelyn aikana. Onnettomuuskoneessa kaytetty yleinen
vaimennintyyppi (p/n 5923142-5505) menettaa vaimennuskykynsa hyvin lyhy-
essa ajassa voimakkaan varahtelyn alettua.

Huoltotiedotteiden lisdksi valmistaja on julkaissut useita tiedotteita (AOL) len-
tokonetyypin kayttéjille varindilmion estamiseksi (ensimmainen 11.1.1990). Vii-
meisin ennen onnettomuutta julkaistu suositus oli FO-AOL-9-043, 30.9.1994, ja
sen ohjeet olivat seuraavat:

— Spoilereita (ground spoilers) on kaytettdva kaikissa laskeutumisissa ja niiden
on auettava (tarvittaessa manuaalisesti) ennen jarrutuksen aloittamista, jos Kii-
totieta on riittavasti kaytettavissa.

- Lennéa lahestyminen oikealla lahestymisnopeustaulukon mukaisella vakaalla
lahes-tymisnopeudella ja kayta suurinta laskusiivekeasetusta kosketusnopeu-
den/maakiidon pienentamiseksi.

- Valta laskeutumista pitkalle kiitotiella valttaaksesi maksimijarrutuksen tarvet-
ta.



2.3.3

- 49 -

- Kayta moottorijarrutusta FCOM:n (Lento-ohjekasikirja) mukaisesti vahentaak-
sesi laskeutumisen ja keskeytetyn lentoonlédhdén aikana tarvittavaa pyorajar-
rutusenergiaa.

— Valta tarpeettoman voimakasta jarrutusta laskeutumisen aikana, jos mahdol-
lista, vahentééksesi jarrutuskuormitusta edelleen. Jos automaattijarruja kayte-
taén, valitse MINIMUM- tai MEDIUM-asetus, jos mahdollista.

- Jos automaattijarrut on asennettu, ne on viritettava lentoonlahtééa varten ja nii-
ta on kaytettdva FCOM:n mukaisesti keskeytetyssa lentoonlahddssa. On téarkea-
ta, ettd ohjaajat varmistavat spoilereiden avautumisen keskeytetyssa lentoon-
lahdossa.

— Jos huomattava paatelineiden varina tuntuu alle 50 solmun nopeudessa hidas-
tumisen aikana (voi ilmeta raskaana varindna tai matalataajuisena tarin&na),
vapauta jarrut hetkeksi ja paina niitd uudelleen tasaisesti edellista kevyemmin
heti, kun varind loppuu. Tilanteen vaatiessa on maksimijarrutusta kuitenkin
kaytettava.

Lisaksi, konetta Kierrettdessa on kiinnitettava erityistd huomiota paéalaskutelinei-
den varindnvaimentimien nestetasoon, koska puutteellisesti huollettu vaimennin
voi huomattavasti vaikuttaa telineen varindominaisuuksiin tietyissa laskeutumis-
olosuhteissa.

Lentokoneen valmistaja on liséksi suorittanut tutkimuksia ja kokeita jarrujen
lukkiutumisenestojarjestelméan ja varinanvaimentimen parantamiseksi, jotta va-
rindilmiota ei esiintyisi. Naiden tuloksena on julkaistu huoltotiedotteet A32-275,
32-276 ja 32-278.

USA:n ilmailuviranomainen FAA ja NTSB ovat olleet tietoisia MD-80:n paalasku-
telineiden varahtelytapauksista ja ovat osallistuneet niiden tutkintaan. NTSB on
nyt tutkittavan onnettomuuden jalkeen lahettanyt FAA:lle turvallisuussuo-
situksen (Safety Recommendation), jossa se ehdottaa, ettd FAA muuttaisi huolto-
tiedotteet SB 32-276 ja 32-278 lentokelpoisuusvaatimuksiksi. Nama molemmat
tiedotteet on saatettu vaatimuksiksi U.S.A:ssa julkaisemalla lentokelpoisuustie-
dote 96-01-09, voimaantulopéiva 26.2.1996. Kyseinen lentokelpoisuustiedote aset-
taa vaatimuksen, jonka mukaan SB 32-276 on toteutettava 9 kk kuluessa voi-
maantulopdivasté ja SB 32-96 36 kk kuluessa voimaantulopaivasta.

Vasemman etuoven juuttuminen

Koneen vasen etuovi aukesi evakuoinnin aikana vain noin 10 cm, mista johtuen
evakuointi sen kautta ei ollut mahdollista. Ovi ei auennut kokonaan, koska sen
lukitusmekanismissa oleva ohjurirulla oli siirtynyt ohjurikiskon (bayonnet
bracket) ulkopuolelle. Rullan siirtyminen oli todennakdisesti seurausta runkoon
syntyneesta Kiertoliikkeesta
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lentokoneen ajautuessa ulos Kiitotieltd. Lentokoneen valmistaja on julkaissut
25.4.1996 konetyypin kayttajille lahetettavan tiedotuksen (AOL), jossa esite-
tddn oven rakenteeseen tarvittavat muutokset oven juuttumisen estamiseksi.
Muutoksen pitdisi valmistajan mukaan estéa oven juuttuminen rungon kiertyes-
sa. Valmistaja on ilmoittanut toteuttaneensa taman muutoksen uusissa koneissa
kesasta 1995 lahtien jo tuotantolinjalla.

Pelastautumisnakdkohdat

Evakuointi

Koska jokainen evakuointitilanne on erilainen, on tarkeéatd, ettd miehistolla on
riittdva ja ajan tasalla oleva pelastautumisvélineiden ja hatatilannemenetelmien
seka omien tehtavien tuntemus. Kaikki kyseeseen tulevat matkustajien evaku-
ointi -tarkistuslistan kohdat on suoritettava. Evakuointi on aina aloitettava, kun
on olemassa tulipalon vaara ja kun kone on paikallaan maassa. Kun evakuointi-
kasky on annettu, evakuointi on suoritettava mahdollisimman nopeasti kaikkia
kaytettavissa olevia varauloskaynteja hyvaksikayttden. Matkustajia on avustet-
tava koneesta poistuttaessa, ja heidat on ohjattava turvallisen etdisyyden paa-
han lentokoneesta. On erittdin tarkeatd, etta kaikki kasimatkatavarat ja muut
henkilokohtaiset tavarat jatetdan koneeseen, jotta koneesta poistuminen sujuisi
mahdollisimman nopeasti ja turvallisesti.

Tassa tapauksessa ohjaajat eivat suorittaneet tarvittavaa tarkistuslistaa ("cockpit
preparation for passenger evacuation”), ennen kuin he poistuivat ohjaamosta:
moottoreiden palokahvoja ei oltu vedetty ulos. Kapteeni maarasi evakuoimaan
matkustajat koneen vasemmanpuoleisten varauloskayntien kautta. Evakuointi
tapahtui lopulta takakeittion huolto-oven ja vasemmanpuoleisten siipivaraulos-
kayntien kautta, koska vasenta etuovea ei saatu auki. Myods takaportaita yritet-
tiin kayttdd, mutta ne eivat mahtuneet avautumaan tarpeeksi, koska koneen
pyrstd oli normaalia alempana. Takavarauloskdyntid ja muita varauloskaynteja
ei yritetty kayttad evakuoinnin nopeuttamiseksi. Matkustajat avasivat oikean-
puoleiset siipivarauloskaynnit itse ja kaksi matkustajaa meni niista ulos ilman
koneen miehiston ohjausta.

Kapteeni ei tiennyt koneen vasempaan siipeen syntyneestd polttoainevuodosta
evakuointikadskya antaessaan. Yksi matkustamohenkilokunnan jasen havaitsi
polttoainevuodon koneen vasemmalla puolella hyvin pian koneen pysahdyttya,
mutta se ei vaikuttanut evakuointitoimenpiteisiin. Evakuointi koneen vasem-
malle puolelle olisi pitanyt keskeyt-taa, kun polttoainevuoto havaittiin.
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Koneen evakuointiin kului pitka aika, noin kahdeksan minuuttia. Evakuoinnin
hitauteen mydtavaikuttivat useat seikat: peramies kehotti matkustajia istumaan
rauhallisesti paikoillaan evakuointikdskyn antamisen jalkeen, tulipaloa ei sytty-
nyt, kaikkia varauloskdynteja ei kaytetty ja jotkut matkustajat ottivat kasimat-
katavarat mukaansa. Matkustajat saivat evakuoinnissa vain joitakin pienid kol-
huja, koska evakuointi tapahtui hitaasti ja varauloskaynnit olivat lahella maata.
Koneessa ollut matkaopas toimi tulkkina evakuointiohjeita annettaessa, mika
auttoi ratkaisevasti ohjeiden ymmartamisessa.

Kuuromykké& matkustaja péasi evakuoinnin aikana koneen WC:hen, mista ha-
nen huoltajansa ja lentoeméanta saivat hanet ulos. Pelastusmiehistd kantoi eva-
kuoinnin lopuksi kaksi liikuntavammaista ulos koneesta.

Kajaanin lentoaseman pelastusorganisaation toiminta

Onnettomuustilanteessa lentoaseman palotoimi joutuu toimimaan pelastustehté-
van kannalta tarkeilla ensiminuuteilla yksin. Kajaanin pelastuslaitoksen yksikot
saapuivat lentoasemalle 14 minuuttia onnettomuuden jalkeen. Niiden toimin-
nalla olisi ollut suuri merkitys, jos loukkaantuneiden maara olisi ollut suurempi,
mutta tulipalotapauksessa aika olisi ollut liian pitka. Lentokonepalossa tuloksel-
lisen sammutuksen on kaynnistyttava alle kolmessa minuutissa.

lImailumaarayksen AGA M3-2 mukaan Kajaanin lentoaseman palo- ja pelastus-
toimen minimimiehitys MD-83-konetyypin lentdessé kentélle on kolme henkil6a,
mutta lentoaseman taholta se oli lisatty neljaan. Kajaanin lentoasemalla liiken-
nelentokoneiden lastauksen ja purkauksen tekevat lentoaseman palo- ja pelastus-
tehtaviin koulutetut henkildt, joten kentélla oli tassa tapauksessa kaytettavissa
yhteensa kuusi miesta.

Lentoaseman palokunnan toimintavalmius oli hyva, silla sen yksikoét saapuivat
2,5 km paéssa sijainneelle onnettomuuspaikalle jo noin kahden minuutin kulut-
tua halytyksesta. llmailumaarayksen AGA M3-2 mukaan muun toimen ohessa
pelastustehtavia tekevien henkildiden tulee olla valittoméassa lahtévalmiudessa
aina silloin, kun liikennelentokone saapuu tai lahtee siten, ettd toimintavalmius-
aikatavoitteet toteutuvat.

Arvioitaessa seurauksia mahdollisessa tulipalotapauksessa voidaan todeta, etta
lentokoneen polttoainesailiéon syntyi vain pienehkd polttoainevuoto. Koska lento-
aseman palokunta saapui paikalle nopeasti, sen sammutuskapasiteetti olisi to-
denndkadisesti riittanyt alkavan palon sammuttamiseen polttoainevuodon ollessa
pieni.
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Tassa tapauksessa matkustajat evakuoitiin koneen vasemmalle puolelle. Yksi
koneen miehistonjasen havaitsi polttoainevuodon koneen vasemmalla puolella jo
evakuoinnin alkuvaiheessa. Vaahdotuksella tulipalovaara saatiin eliminoitua.

Taman onnettomuustilanteen kulku osoitti sen, ettd lentoaseman palokunnalla
on varsin hyvat onnistumismahdollisuudet, jos sille on annettu riittavat toiminta-
edellytykset, kuten tarvittava koulutus ja tarkoituksenmukainen kalusto.

IImaliikennepalvelu
Lennonjohtopalvelu

Onnettomuuskone lensi kohti Kajaania Jyvaskylan yli. Rovaniemen aluelennon-
johdon lennonjohtaja selvitti koneen myéhemmin laskeutumaan alaspain korke-
usmittariasetuksella QNH 1023 hPa ja antoi liikennetiedotuksen ja Kajaanin siir-
topinnan. Tassa vaiheessa koneen miehistd kysyi lennonjohtajalta, oliko heidat
selvitetty jollekin lentopinnalle. Lennonjohtaja vastasi: "Liberty 930, descend to
five thousand feet on QNH 1023" (laskeudu 5000 jalkaan QNH:lla 1023). Len-
nonjohto siis selvitti koneen laskeutumaan valvomattomaan ilmatilaan Jyvasky-
lan ja Kajaanin vélilla, joten selvitys oli menetelmien vastainen.

Lennonjohtaja ymmarsi k&ydyn radiopuhelinliikenteen ja aiempien kokemusten-
sa perusteella, ettd onnettomuuskoneen ohjaajat eivat tunteneet operointia val-
vomattomassa ilmatilassa kunnolla. Lennonjohtaja oletti, ettd onnetto-
muuskoneen lahestyessd Kajaania muuta liikennetta ei ollut valvomattomassa
ilmatilassa, johon kone oli laskeutumassa. Lennonjohtaja halusi tehda tilanteen
joustavaksi eika alkanut opastaa ohjaajia lentotiedotuspalvelun menetelmissa.
Lennonjohtaja antoi koneelle menetelmien vastaisen mutta omasta nékokul-
mastaan lentoturvallisuuden kannalta hyvaksyttavan selvityksen. Talla selvityk-
sell& ei ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Lentotiedotuspalvelu

Rovaniemen aluelennonjohtaja kaski onnettomuuskoneen miehistdéd ottamaan
yhteyden Kajaanin lentotiedotukseen. Kajaanin lennontiedottaja antoi koneelle
menetelmien mukaisesti liikenne- ja sdatiedotuksen, minka jalkeen koneen mie-
histd kysyi, oliko Kajaanin lentokentalla kaytossa kiitotie 07. Lennontiedottaja
vastasi myontavasti. Kun kone oli loppuldhestymislinjalla, lennontiedottaja antoi
koneelle menetelmien mukaisesti sda- ja valaistustiedot ja kertoi, etta kiitotie oli
vapaa. Koneen miehistd sanoi lennontiedotta
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jalle: "Thank you very much, runway in sight, cleared to land, thank you" (kiitos
paljon, Kkiitotie nakyvissa, selva laskuun, kiitos). Tahan lennontiedottaja vastasi:
"Confirming" (vahvistan). Lennontiedottaja siis vahvisti onnettomuuskoneen las-
kuselvityksen, jota han ei ollut antanut.

Lennontiedottaja ei saa antaa selvityksia vaan ainoastaan tiedotuksia. Lennon-
tiedottaja ymmarsi, etta onnettomuuskoneen lentgjat eivat tunteneet lentotie-
dotuksen toimintatapoja ja valtuuksia kunnolla. Koska muuta liikennetta ei ol-
lut, lennontiedottaja piti menetelmien vastaisen selvityksen vahvistamista har-
mittomana poikkeuksena, joka helpotti seka lennontiedottajan ettd onnettomuus-
koneen miehistdn tyota. Lennontiedottajan vahvistamalla selvityksella ei ollut
vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Tiedottaminen AFIS-jarjestelmasta

Suomen ilmaliikennepalveluelimissd on viime vuosina vahvistunut kasitys, etta
muutamien tilauslentoyhtididen ohjaajat eivat tunne AFIS-jarjestelman toi-
mintaa eivatka operointia valvomattomassa ilmatilassa. Taman vuoksi lImailu-
laitos on kdantanyt AFIS-jarjestelmaa koskevan maarayksen OPS M1-19 englan-
nin Kielelle (syyskuu 1995). Kadannettyja maarayksia on toimitettu suomalaisille
lentokentille jaettavaksi tiettyjen ulkomaalaisten yhtitiden koneisiin. Aloite tal-
laisen tiedotteen laatimiseksi saatiin eraaltd Pohjois-Suomalaiselta lento-
asemalta.

Kajaanin lentoasemalla on onnettomuuden jalkeen laadittu AFIS-jarjestelmén
toimintaa selittava tiedote, jota lentokentéan henkilokunta on jakanut kentalle
lentavien ulkomaalaisten koneiden miehistdille.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lentokoneen miehistélla oli kyseisté lentoa varten tarvittavat voimassa
olevat lupakirjat vaadittavin kelpuutuksin.

2. llma-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

3. llma-aluksessa ei todettu onnettomuutta edeltanyttéd teknisté vikaa tai
vauriota.

4. Operatiivisiin lentosuunnitelmiin ei oltu tehty lennolla mitdan merkin-
toja.

5. Yksi matkustamohenkilékunnan jasen puuttui lentokoneen massa- ja
massakeskio-laskelmista.

6. Normaalitarkistuslistat olivat luettavuudeltaan huonot. Tutkintalauta-
kunnan tietojen mukaan yhtio on laatinut luettavammat listat onnetto-
muuden jalkeen.

7. Saalla ei ollut merkitysta onnettomuuden syntyyn.

8. Ohjaajat eivat tunteneet operointia valvomattomassa ilmatilassa ja
AFIS-kentilla riittdvan hyvin.

9. Lahestymis- ja Kiitotievalot olivat 100 % teholla lahestymisen ja laskun
ajan. Ohjaajat eivéat pyytaneet niiden himmennystéa.

10. Perdmies kytki automaattiohjauksen pois paalta noin 490 jalan korkeu-
dessa (AGL).

11. Lahestyminen oli normaali loppuldahestymisen viimeisiin vaiheisiin
saakka.

12. Lentokone seurasi suunta- ja liukusadettd. Kapteenin kasityksen mu-
kaan kone oli kuitenkin liukusateen ylapuolella, jolloin han kaski pera-
miehen lisata vajoamisnopeutta.

13. Koska nékyvyys oli hyva ja oli pimeaéd, on mahdollista, etté 100 % teholla
loistaneet lahestymis- ja kiitotievalot haikaisivat koneen kapteenia ja ai-
heuttivat ndkéharhan, jonka mukaan kone naytti olevan liukupolun yla-
puolella. Kapteeni ei ilmeisesti tarkistanut koneen sijaintia liukusatee-
seen ndhden mittareista, vaan luotti nadkéhavaintoonsa. Lahestymis- ja
kiitotievalot olivat hairitsevan kirkkaat vallinneissa olosuhteissa.

14. NAV 2 -suunnistuslaitteeseen (peramiehen puolella) oli viritetty laskeu-
tumiskiitotien ILS-taajuus ja NAV 1 -suunnistuslaitteeseen (kapteenin
puolella) VOR/DME-Kainuu. Téalléin kapteenin ADI-naytolla oli ILS-
suunta- ja liukusé-denayttdé NAV 2 —vastaanottimelta mutta ei ILS-
lennonohjausnayttéd lennettdesséd konetta kasin. Yhtioén lentotoiminta-
kasikirjassa ei maaritelty tarkasti suunnistuslaitteiden kayttéa hyvissa
sdaolosuhteissa.

15. On ilmeistd, ettd peramies, joka tassa vaiheessa ohjasi konetta kasin,

seurasi ILS-lennonohjausnayttéa ADI-mittaristaan seka suunta- ja liu-
kuséddenayttéa HSI-mittaristaan. Koska kone ei mittarindyttdéjen mu-
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kaan ollut liukuséateen ylapuolella, peramies ei kapteenin kaskysta huo-
limatta lisannyt vajoamisnopeutta.

Aanentaltiointilaitteesta ei voida kuulla, ettd peramies olisi kyseen-
alaistanut kapteenin kaskyn.

Kapteeni paatti suorittaa laskun itse. TAma tehtavien vaihto tapahtui
noin 150 jalan korkeudessa.

Tehtavien vaihdon yhteydessa jompikumpi ohjaajista painoi tahattomas-
ti jompaa kumpaa TOGA-painiketta, jolloin moottoritehot lisdantyivat
ylosvetoteholle. Kumpikaan ohjaaja ei huomannut lennonohjausjarjes-
telmén siirtymista nopeustoiminnolta (speed mode) ylésvetotoiminnolle
(go-around mode).

Kone ylitti kiitotien kynnyksen oikealla korkeudella mutta 24 solmun
ylinopeudella laskeutumisnopeustaulukon kynnysnopeuteen verrattuna.
Moottorien kaytya ylosvetoteholla kapteeni vahensi tehon tyhjakayn-
tiasetukselle mutta ei kytkenyt automaattista tehonsaétod pois paalta.
Tehot alkoivat valittomasti tdman jalkeen lisdantyd uudelleen kohti
ylosvetotehoa. Kapteeni ei huomannut automaattisen tehonsaadén ol-
leen viela kytkettyna ja ylésvetotoiminnolla.

Kapteeni keskittyi koneen ohjaamiseen Kiitotielle ylinopeudesta huoli-
matta. Automaattinen tehonsaaté kytkettiin pois paalta vasta kolme se-
kuntia ennen kosketusta. Tehoa ei vield tuolloinkaan vedetty tyhjakayn-
nille, eikd kapteeni huomannut, etta tehoasetus oli liian suuri laskua
varten.

Peramies ei hoitanut monitooraavan ohjaajan tehtavia tehtavien vaihdon
jalkeen. Tassa vaiheessa han ilmeisesti katsoi ulos kohti kiitotieta eika
tastd johtuen huomannut vylinopeutta ja suurta tehoasetusta. Tama
johtui tehtavien yllattavasta ja mydhaisesta vaihtamisesta, johon yhti-
0l1& ei ollut vakiintuneita menetelmia eika ohjaajilla koulutusta.
Lentokoneen maakosketus tapahtui 600 m etaisyydella normaalista kos-
ketuskohdasta ja huomattavalla ylinopeudella (noin 26 solmua).
Lentokoneen nokkapyorat koskettivat kiitotiehen ensimmaisend, mika
on kyseisel-le konetyypille erittdin epatavallista.

Spoilerit eivat auenneet maakosketuksessa. Tutkinnassa ei voitu var-
muudella selvittdd, oliko spoilerit viritetty laskeutumista varten. Oh-
jaajien mukaan spoilerit oli viritetty. Suuresta tehoasetuksesta johtu-
en (vasemman tehovivun asento) automaattinen spoiler-toiminto  ei
ollut mahdollinen. Monitooraava ohjaaja (peramies) ei maakoske-
tuksessa valvonut spoilerien avautumista. Spoilereita ei otettu auki
mydskaan kasin.

Saatuaan koneen maahan kapteeni aloitti pyorajarrutuksen ja luuli
kayttaneensa myds moottorijarrutusta. Moottorijarrutus ei ollut mah-
dollinen, koska tehovivut eivat olleet tyhjakayntiasennossa. Koska
spoilerit eivat olleet auki, siivet sailyttivat nostovoimansa, eika koneen
paino tullut laskutelineiden varaan. TAma myo6tavaikutti paatelineiden
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varinan syntyyn.

Paatelineet alkoivat varahdella voimakkaasti, mink& seurauksena teli-
neiden saksinivelten yhdyspulttien ja mutterien Kierteet rikkoutuivat.
Ylésveto ja uusi lahestyminen olisivat olleet mahdollisia telinevarinan
alkamiseen saakka.

Kapteeni vahensi tehot tyhjakayntiasetukselle viisi sekuntia kosketuk-
sen jalkeen, jolloin kone térisi erittdin voimakkaasti ja muiden havain-
tojen tekeminen oli hyvin rajoittunutta. Moottorijarrutus otettiin kayt-
toon vasta 10 s kosketuksen jalkeen ja silloinkin kaytettiin vain hyvin
pient& tehoa.

Kapteeni kertoi ohjanneensa koneen maakiidon loppuvaiheessa oikealle
ulos Kiitotielta tasaiselle ja esteettomaélle alueelle, koska kiitotie ei enaa
riittdnyt pysdhtymiseen. Tata paatosta voidaan pitaa jarkevana, koska
maasto kiitotien jatkeella oli loivasti alaspéin viettavaa ja siella oli vas-
takkaisen kiitotien lahestymisvalot ja muita s&hkolaitteita. Todellisuu-
dessa kone kaantyi oikealle paaasiassa siksi, ettd vain oikean paalasku-
telineen jarrut toimivat.

Paatelinevarind on maaratyissa olosuhteissa kyseiselle konetyypille tyy-
pillinen (suuri maanopeus, spoilerit eivat avaudu, jarrutus aloitetaan va-
littdmasti maakosketuksen jalkeen). Lentokoneen valmistaja on varoit-
tanut konetyypin kayttajia tasta vaarasta ja antanut ohjeita sen valtta-
miseksi. Paatelineiden varingita ja niitd seuranneita telineiden rikkou-
tumisia on tapahtunut aiemminkin.

Lentokonevalmistaja on kehittanyt paalaskutelineiden varinanvaimen-
timia ja jarrujarjestelmaa edelleen onnettomuuden jalkeen.

Lentokoneen liukuessa kiitotien sivuun matkustamon vasemman etu-
oven avausmekanismi juuttui, koska ohjurirulla tuli ulos ohjurikiskosta.
Tama johtui rungon kiertymisesta sivuluisun aikana. Ovea ei saatu auki
evakuointia varten. Douglas Aircraft Company on julkaissut 25.4.1996
tiedotteen (AOL) DC-9-, MD-80- ja MD-90-operaattoreille liittyen va-
semman etuoven lukitusmekanismiin.

Vasemman siiven etusalkoon, joka on vasemman siiven polttoaineséilion
etuseing, syntyi reikd, josta valui maahan noin 400 | polttoainetta.
Ohjaajat eivat suorittaneet tarkistuslistaa "Cockpit preparation for pas-
senger evacuation” kokonaan: moottorien palokahvoja ei oltu vedetty
ulos.

Kapteeni maarasi evakuoimaan matkustajat koneen vasemmanpuoleis-
ten varauloskayntien kautta. Kapteeni ei tiennyt evakuointikéskya an-
taessaan, ettd vasemmassa siivessa oli polttoainevuoto. Miehist6 havaitsi
polttoainevuodon evakuoinnin aikana mutta tdma ei vaikuttanut evaku-
ointitoimenpiteisiin.

Evakuointiin kului noin 8 minuuttia.

Matkustajien sallittiin ottaa evakuoinnin aikana kasimatkatavaroita
mukaansa.
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Oikeanpuoleisten kasimatkatavarasaildiden luukkuja aukesi maakiidon
aikana ja kasimatkatavaroita putosi alas. Yhden vasemmanpuoleisen
kasimatkatavarasailion lukko puuttui.

Koneen pakkotilannevarusteita oli irrallaan telineistaén ja joillakin ei
ollut telinet-ta lainkaan. Pakkotilannevarusteissa havaittiin myds muita
puutteita.

NTSB on lahettanyt 3.1.1995 nyt tutkittavan onnettomuuden jalkeen
suosituksen FAA:lle, jossa se ehdottaa, ettd FAA julkaisisi varinan-
vaimenninta koskevat huoltotiedotteet lentokelpoisuusmaarayksina.

FAA on julkaissut huoltotiedotteet SB 32-276 ja SB 32-278 lentokelpoi-
suusmaarayksind, ja ne tulivat voimaan 2.2.1996.
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Onnettomuuden syy

Onnettomuuden syy oli moottoritehon ja spoilereiden kayttoon liittyvien ohjaajien
tekemien virhetoimintojen sarja. Ensikosketus tapahtui 600 m normaalia koske-
tuskohtaa kauempana ja huomattavalla ylinopeudella. Valiton jarrutus koske-
tuksen jalkeen ilman spoilereita, laskutelineiden varahtelyominaisuudet ja ylino-
peus johtivat padlaskutelineiden véarinaan ja rikkoutumiseen laskukiidon aikana.
Vasemman paalaskutelineen jarrut lakkasivat toimimasta. Moottorijarrutusta
kaytettiin vasta 10 s kosketuksen jalkeen ja hyvin pienella tehoasetuksella. Kone
kaantyi oikealle ja ohjautui pois Kiitotieltd paaasiassa siksi, etta vain oikean
paalaskutelineen jarrut toimivat.

Onnettomuuden syntyyn mydétavaikuttaneita tekijoita olivat:

1. 100 %:n lahestymis- ja Kiitotievalojen mahdollisesti aiheuttama néko-
harha kapteenin korkeushavaintoon juuri ennen tehtdvien vaihtoa. Kap-
teenin mukaan kone oli tuolloin liukupolun ylapuolella. Lahestymis- ja
kiitotievalot olivat hairitsevan kirkkaat vallinneissa olosuhteissa.

2. L&hestymisen loppuvaiheessa noin 150 jalan korkeudessa suoritettu teh-
tavien vaihto, johon ohjaajilla ei ollut koulutusta eikéd yhtiélla vakiintu-
neita menetelmia.

3. Tahaton TOGA-napin painallus, joka johti valittomasti moottoritehon li-
sdantymiseen ylosvetoteholle ja lennonohjausjarjestelman siirtymiseen
ylésvetotoiminnolle.

4. Peramies ei hoitanut tehtavien vaihdon jalkeen monitooraavan ohjaajan
tehtavia, mm. spoilereiden toimintaa ei monitoorattu eika niitd otettu
ulos myoéskéan kasin. Myds lennonohjausjarjestelmén ja automaattisen
tehonsdadon toimintojen muutokset jaivat havaitsematta ja ilmoittamat-
ta.

5. Miehistéyhteistyd loppuldhestymisen loppuvaiheissa ja laskukiidon ai-
kana oli yleisesti ottaen olematonta. Yhtion kaytadnnot, menetelmat ja
koulutus eivét tukeneet ohjaajien yhteistoimintaa.
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TUTKINTALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

Air Liberté Tunisie jarjestaa ja antaa ohjaajilleen CRM-koulutuksen miehis-
toyhteistyon ja resurssien hallinnan kehittamiseksi kayttamalla hyvaksi ICAO
Circular 217-AN132:ssa annettuja ohjeita.

Yhtid kehittda menetelmat myods hyvassa sddssa tapahtuvia lahestymisia var-
ten.

Yhtié muuttaa menetelmiaan siten, etta loppuldhestymisen aikana molemmat
NAV-vastaanottimet on viritetty ILS-taajuudelle (jos sellainen on kaytettavis-
sd) lennonohjausta, monitoorausta ja ristiintarkistusta varten.

Yhtid sisallyttda lentomittareiden ristiintarkistamisen loppuléahestymistarkis-
tuslistaan (Before landing check list).

Jos tehtavien vaihto lahestymisen loppuvaiheessa on yhtidssa yleistd, yhtio luo
sitd varten ohjaamomenetelmat ja antaa siihen tarvittavan koulutuksen.

Yhtid varmistaa, ettd sen ohjaajat tuntevat operoinnin valvomattomassa ilma-
tilassa ja AFIS-kentilla riittavan hyvin.

Yhtid varmistaa, ettd sen ohjaajat kayttavat lentosuunnitelmalomakkeita
(OFP) lennolla yhtion lentotoimintakasikirjan mukaan.

Yhtié varmistaa, ettd sen koneiden pakkotilannevarusteet ovat maaraysten
mukaiset.

Yhtidé varmistaa koulutuksella, ettd koneen evakuointi toteutetaan maarays-
ten mukaisesti.

Helsingissa 10.7.1996

Lars Westermarck Seppo Hamalainen

Timo Uramaa Esko Lahteenmaki

Heikki Tenhovuori Eero Klemetti
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LITE 1

Radioliikenne

930 Onnettomuuslento Air Liberté Tunisie 930

ACCTP  Tampere aluelennonjohto

ACCRO  Rovaniemen aluelennonjohto

AFIS KI  Kajaanin lentopaikan lentotiedotuspalvelu

Kenelti Kenelle Aika Sanoma

(paikall.)

ACCTP 930 0627 Liberty 930, when ready descend to FL 110

930 ACC TP Cleared down 110, call you leaving 330,
Liberty 930

ACCTP 930 Roger

930 ACCTP Tampere, Liberty 930 leaving 330 down 110

ACC TP 930 Liberty 930

ACCTP 930 0638 Liberty 930, contact Rovaniemi 124,2 good
morning

930 ACC TP 124,2 Liberty 930, good morning sir

930 ACCRO Good morning Liberty 930

ACCRO 930 Morning Liberty 930, Rovaniemi control, radar
contact

930 ACC RO Thank you

ACCRO 930 Liberty 930, continue descend on Kajaani QNH
1023, transition level 50, no traffic reported
below FL 95

930 ACCRO Roger, we continue our descend to Kajaani,
QNH 1023, Liberty 930

930 ACC RO And confirm, Liberty 930, did you give me a
level

ACCRO 930 Liberte 930, descend to five thousand feet on
QNG 1023

930 ACC RO Five thousand copy ok, thank you

ACCRO 930 0645 Liberte 930, contact Kajaani information on
118,1, good morning

930 ACCRO 118,1, good morning, thank you

930 AFIS KI 0645 Kajaani good morning, Liberty 930

AFIS KI 930 Liberty 930, Kajaani AFIS, go ahead

930 AFIS KI 930 descending to five thousand feet, QNH
1023, 25 DME

AFIS KI 930 Liberty 930, no reported traffic, weather in
Kajaani: wind 110 degrees 3 knots, visibility
more than 10 km, clouds 6 octas 1100 feet,
temperature minus 9, dewpoint minus 11, QNH
1023, transition level 50

930 AFIS KI Thank you, copied ok, runway 07 in use?
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LITE 1

Yes, runway 07 in use

Thank you, descending to five thousand

Liberty 930

Liberty 930, for information runway is clear
and dry, braking action good

I copied ok, 930, and we leave five thousand
down two thousand one hundred

Liberty 930, roger

Liberty 930, handling company would like to
know are you going to refuel in Kajaani
Negative, madam

930

Thank you

Liberty 930, what is your distance

Distance 6 miles, 930, and established on
localizer

930 and report outer marker inboud

Call you outer marker

Outer marker, Liberty 930

Liberty 930, runway vacated, wind 100 degrees
3 knots, 100 percent high intensity lights on
Thank you very much, runway in sight, cleared
to land, thank you

Confirming

Liberty 930, are you okay?

Kajaani, Liberty 930

Are you okay and on the runway

Negative negative, we are outside the runway,
we got just when landing tyres broke, we need
assistance please '

Say again please

We are outside the runway, outside the runway,
we got tyres blown

Here is a fire car coming for you

Yes please
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NOKKAPYORAN JALKI
HIMMENEE

VAS. RENK VARAHTELY
ALKAA

NOKKAFYORA NAKYY TAAS
HIMMEANA

LIGHT NOSE WHEEL
MARKS

L 4 WHEEL STARTS TO
VIBRATE

NOSE WHEEL LIGHT
MARKS

TTTee—

OIK RENK VARAHTELY
ALKAA

ENSIKOSKETUS

UISAKS! TOISEN SAKSINIVELEN
VARINANVAIMENTIMEN SA|
OSAN SUAINTIPAIKKA E!
TIEDOSSA, KOSKA ERAS KO-
NEEN MATKUSTAJA TOI SEN
LENTOASEMALLE

R HWHEEL STARTS TO
VIBRATE

TOUCH DOWN

FUR RESERVOIR
OF THE OTHER SHIMMY DAMPER
1HE LOCATION OF PIECE IS NOT
KNOWN, BECAUSE ONE OF THE
PASSENGER BROUGHT IT 10
THE AIRPORT

1000

Nopeus soimuina

153 kts

75¢

A/T OFF

074*

pois pialta

TOUCH DOWN
KOSKETUS KOHTA

A/T OFF
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JARRUPUTKEN TUKI
VARREN PALA

KUNNITYSVYO

TASSA VASEN PYORAPARI
LAHTEE KESKIVIIVAN OIK
PUOLELLE

JOKIN HYDRAULWARJES.
TELMAN VENTT. MANTA

SAKSINIVELEN VARINAN.
VAIMENTIMEN SAILIO

JOKIN HYDRAULIJAR-
JESTELMAN VENTT
MANTA

SAKSINIVELEN MUT-
TERIN VARMISTUS.
PULTIN KANTAOSA

PALA SAKSINIVELEN
MUTIERIN VARMIS.
TINPULTISTA

OSIA RENKAAN KU
LUTUSPINNASTA EN-
SIMM KUMINPALASET

SAKSINIVELEN PULTIN
RAJOITINRENGAS JA
KELTAINEN NITTI

LUKKORENGAS.

VAS RENKAIDEN
8 ALKAA (KIHARAT)

PYORAN TASAPAINOITUS.
PAINO

NESTEVANA LOPPUU

JARRUPUTKEN TUKIVAR
REN PALA

NESTEVANA VAS RENK
KOHDALLA ALKAA

PULTIN KANTAOSA JA
PULTIN PAA MUTTEREINEEN

SAKSINIVELEN
LAAKERI

5937031 3
HYDRAULIC LINE
SUPPORT BRACKET 7

HOSE CLAMP

AT THIS POINT L 14
WHEEL GOES OVER
10 THE RIGHT SIDE
OFF CENTERLINE

SU -

SHIMMY DAMPER RE

UNIDENTIFIED FITTING
SERVOIR

3954877 1 ———.
CP10453
APEX NUT

APEX NUT LOCK

1

W

8OLT (7)

APEX NUT LOCK
80LT (7)

TYRE PIECES

APEX 80L T S0P
(PN 2023122.1) N
RIVET (7}

< 4y

SNAP RING 3/64 THICK
118132 00 —

L H MAIN GEAR PIS

N

7/INW

L

TON CASTORING

WHEEL BALANGE ——
WEIGHT

END OFF HYDRAULIC \
FLUID

5937031.3 HYDRAULIC

LINE SUPPORT BRACKET \
FLUID MARK STARTS

AT LH. WHEELS \
NAS 1303 28 FMC BOLT

HEAD AND BOLT SHAT T

WITH CASTELATED NUT

COTTER PIN

TORQUE ARM (UP

A/

N L

VENTTHLY

TASSA MYOS JAA
KIMPALE KESKIVIL
VALLA

PUNAISTA ERISTYS.
NAUHAA

NESTE LOPPUU 77

40 M NESTETTA OIK.
RENK KOHDALLA

RENKAAN KULUTUSFIN
TAA JA JARRUPUTKEN
TUKIVARREN PALA

TOINEN OIKEA RENGAS
NAKYY (MUSTA JALKN)

JARRUPUTKEN TUKIVAR
REN PALOJA

JARRUPUTKEN TUKIVAR
REN PALA

RENKAAN KULUTUSPIN
NAN KAPPALEITA JA VA
RINANVAIMEN TIMEN KUM!-
TULPAN KIINNITYSRENGAS

SAKSINIVELEN PULTIN MUT-
TERI

SAKSINIVELEN VARINAN
VAIMENTIMEN TAYTTOAU
KON TULPPA

SAKSINIVELEN PULTIN MUT
TERI

OIK PYORAPARIN OIK, REN-

KAAN JALKI LOPPUU TASSA
LAMPPURIVILLA

VARINANVAIME IMEN KUM!
TULPPA JA OSIA RENKAAN
KULUTUSPINNASTA

PYORAN TASAPAINOI
TUSPAINO/TOINEN UU.
SIOSA (2 OSAA SA-
MAAN PUSSIIN)

SAKSINIVELEN TERAS
HOLKKI

JARRUPUTKEN TUKIVAR.
REN PALA

SAKSINIVELEN LAA-
KERI

HERE ALSO A ICE-
PATCH AT RWY
CENTERLINE

ANTI CHAFING
ELECTRICAL TAPE

END OF FLUID MARK

40 METER OF FLUID
AT RH WHEEL

WHEEL FRAGMENTS (7)
+ SUPPORT BRACKET

ONE OF THE R H WHEEL
(MARKS) VISIBLE BLACK
MARK

5037031 3 HYDRAULIC
UNE SUPPORT BRACKET

5937031-3 HYDRAULIC
LINE SUPPORT BRACKET

TYRE PIECES+ SHIMMY
DAMPER RUSBER CAP
CLAMP

39848771
CPT0453 APEX NUT

CAP OF SHIMMY DAMPER
FILL PORT
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CPT0348 APEX NUT

R H QUTBORD WHEEL MARK
DISAPPEAR AT THIS POINT

SHIMMY DAMPER RUBBER
CAP

WHEEL BALANCE
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NEW PART (2 PIECIES
IN THE SAME BAG)
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(PIN 4923134.501)
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HOSE SUPPORT
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OR LOWER) APEX
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PER
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STEEL SHEET FROM  —
L H LANDING GEAR
DOOR

FLUID AT | H WHEEL
MARK ON A DISTANCE
OFF A M

UIGHT MARKINGS BET
WEEN L H TYRES.

S

JARRUPUTKEN TULPPA JA
HYDRAULIPUTKEN TUKI
VARREN PALA

SAKSINIVELEN VAR
NANVAIMENTIMEN
KUMITULPPA

QIK RENKAAT KESKIVIL
VAN OIK PUOLEN

5937031-3 HYDRAULIC
LINE SUPPORT BRACKET

SHIMMY DAMPER
RUBBER CAP
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RIGHT SIDE OF CENTERLINE
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KESKELLE OFF THE AC ~N === == 22 H
ue X
PUNAISET AARIVALOT THE RED LiGHTS e e o oSE @
=3 S M YLILAMPUSTA S MFROMLGIS
Es JALIET YHTYVAT JA TRACKS CONVER
OJA ALKAA (SALKI GES AND RUT
FOIS ASFALTILTA STARTS (MARKS
15 M LAMPUN JAL DISAPPEAR 15 M _
KEEN) AFTER THE LGTS)
t
OIK RENKAAT YHTENA RHWHEELS AS ONE
MUSTANA WIDE BLACK MARK
VAS RENKAAT KAHTENA LH WHEELS AS TWO BLACK
MUSTANA MARKS NOKKAPYORAT POIS NOSE WHEELS LEFT
ASFALTILTA $ M YL} ASPHALT S M FROM
LAMPUN et 134°
SE 5 AP
TASSA VAS RENKAAT KES. AT THIS POINT L H WHEELS | nﬂﬂﬂﬂ.ﬁﬁﬂ p q.am_“oﬁ_..ﬂw_w_m._qx
KIVIIVAN OIK PUOLELLE ON THE RIGHT SIDE OF CEN. VCO—.LNZ TALLA LAMP. SIDE AT TMIS LGTS
TERUINE | {° PURIVILLA —
|1 <
HYDRAULIJARJESTEL - HYDRAULIC FITTING ———— < o | m
T ————— TASSA OIK RENKAAT AT THIS POINT R H 7
MAN KMAUSVENTTIL Q KEKSIV. VLI VAMAN WHEEL SLIGHTLY 5
i YLUPUOLIVALIN 31.32 OVER CENTERLINE
{SLIGHTLY OVER
HALF DIST OFF AWY) m
/ NOKKAPYORAT 6 M NOSE WHEELS 8 M R H, m (7]
KESKIVIIVAN OIK SIDE OFF CENTERLINE U
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. .
m 23
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3
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JEN PUOLIVALISSA 29.30 HALF A DIST BETWEEN 29 30
2
TASSA VAS RENK AT THIS POINT OUTBOARD -
{ULOMM ) ONN 11 M WHEEL IS APRO_ 11 METERS /
KESKIVIVASTA VAR FROM RWY CENTERLINE ~ HYDRAULIARJES. HYDRAULIC FITTING ]
TELMAN ILMAUS FILL PORT ON TOP
VENTTHLI RECERVOIR <
TERAKSINEN KINNITYSVYO STEEL CLAMP o
| mw
PUNAISTA ERISTYSNAUHAA ANTI.CHAFING ELECTRICAL [ NOKKAPYORA ALKAA NOSE WIHEEL MARKS
JA KINITYSVYO TAPE AND HOSE CLAMP NAKYMAAN HIMMEASTI APPEAR AS LIGHT
W TAMAN LAMPPURIVIN MARKS AT THIS RWY Q
/ KOHDALLA MATKAA LGTS. THE DISTANCE o u
KESKIVIIVASTA JAL- FROM CENTERLINE 10O o~
JALKI MUUTTUU, 8-LOPPUU MARKS CHANGES FROM KEENONN 1.5M THE MARK APP 15 M -0
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TASSA VAS RENKAAT OVAT AT THIS POINT L H WHEEL m
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JARRUPUTKEN ALEMP! TUKL- HYDRAULIC LINE SUPPORT KESKIVIVAN VAS WHEEL'S ON THE
VARS| LOWER LINK PUOLEN (VALOJEN LEFT SIDE OFF CEN
VALIKOHTA) TERLINE (HALF A
EHKA SAKSINIVELEN VARI PROPABLY SHIMMY - mwdquﬂm—‘&mml Rwy
NANVAIMENTIMEN KANNEN DAMPER CAPS NUT
MUTTER) & PULTIN KIERRE A BOLT THREAD AND
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NATINKUULA BEARING TELMAN ILMAUS FITTING \
VENTTHLE
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