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LUKIJALLE

Taman onnettomuuden tutkinta on tehty ennen Onnettomuustutkintakeskuksen perustamista
(1996). Tutkintalautakunnan kokoonpano selvida tutkintaselostuksessa. Onnettomuustutkintakes-
kus on muuttanut tutkintaselostuksen sahkoiseen muotoon ja uudelleenjulkaissut sen. Tutkin-
taselostuksen ulkoasu on muuttunut alkuperdiseen verrattuna, mutta sisaltdé on pidetty yhtalaise-
na alkuperaisen tutkintaselostuksen kanssa.

TIIVISTELMA

Maanantaina 14.11.1988 klo 7.14 Suomen aikaa tapahtui llmajoen lentokentan laheisyydessa
onnettomuus, jossa Oy Wasawings Ab:n reittilennolla ollut OH-EBA -tunnuksin varustettu lento-
kone tuhoutui maahantérmayksessa. Kone oli Karair Oy:n omistama ja Oy Wasawings Ab:n
vuokraama Embraer 110 Bandeirante-tyyppinen lentokone.

Lentokoneen paallikko ja perdmies sekd kolme matkustajaa saivat valittomasti surmansa. YKsi
matkustaja menehtyi saamiinsa vammoihin viikkoa mydhemmin. Kaksi matkustajaa vammautui
vaikeasti. Muut nelja matkustajaa selviytyivat vahaisin vammaoin.

Valtioneuvosto asetti samana paivana suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (373/85)
58:n nojalla tutkintalautakunnan selvittimaan onnettomuutta. Tutkintalautakunnan puheenjohta-
jaksi maarattiin ylijohtaja Pekka Kari tydsuojeluhallituksesta, varapuheenjohtajaksi professori Ee-
ro Avela suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnasta ja jaseniksi jaostopaallikké Seppo Ha-
maladinen ilmailuhallituksesta, lento-onnettomuustutkija Esko Lahteenmaki ilmailuhallituksesta ja
toimistopaallikké Antti Turkama keskusrikospoliisista. Lautakunnan lentdjajaseneksi valtioneuvos-
to maarasi 17.11.1988 liikennelentaja Reijo Jarvenpaan.

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 4 §:n mukaan suuronnettomuuden tutkinnassa
selvitetaan onnettomuuden kulku, syyt ja seuraukset seka pelastustoimet. Erityisesti selvitetaan,
onko onnettomuuden tai vaaran aiheuttajina taikka kohteina olleiden laitteiden ja rakenteiden
suunnittelussa, valmistuksessa, rakentamisessa seka kaytdssa otettu riittavasti huomioon turval-
lisuusvaatimukset sekd onko valvonta- ja tarkastustoiminta asianmukaisesti jarjestetty ja hoidettu.
Tarvittaessa on myos selvitettdvd mahdolliset puutteet turvallisuutta koskevissa saannoksissa ja
maarayksissa.

Tehtavansa mukaisesti lautakunta on pyrkinyt selvittdmaan onnettomuuden valittéman syyn ohel-
la siihen liittyneet myo6tavaikuttavat tekijat seka taustatekijoissa, kuten viranomaisten toiminnassa,
lainsaadannossa ja koko ilmailu- ja ilmailuhallintojarjestelméassa ilmenneita puutteita.

Keskusrikospoliisin tutkintatoimisto ja Vaasan aluetoimisto ja ovat tutkintalautakunnan pyynnésta
suorittaneet asiassa kuulustelut. Keskusrikospoliisin tekninen toimisto on suorittanut onnettomuu-
den johdosta surmansa saaneiden kuoleman syyn tutkimukset poliisille kuuluvilta osin. Tutkinta-
poytakirja on kertomuksen asiakirja-aineistossa.
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Keskusrikospoliisin Vaasan aluetoimiston seka Vaasan ja Seingjoen alueiden rikostutkimuskes-
kusten tutkijat avustivat lautakuntaa onnettomuuspaikkatutkinnassa.

Koneen moottorit ja potkurit purki Kanadan lento-onnettomuustutkintaviranomaisen Canadian
Aviation Safety Boardin lento-onnettomuustutkija ja kaksi tutkintalautakunnan jasentd Pratt &
Whitney moottoritehtaan vauriotutkijan avustamana.

Moottorin apulaitteet testattiin ja purettiin moottorinvalmistajan Pratt & Whitneyn laboratoriossa
Kanadassa Canadian Aviation Safety Boardin edustajan valvonnassa.

Lennon- ja moottorinvalvontamittarit tutkittiin Instrumentointi Oy:ssa, polttimolankatutkimukset
tehtiin Puolustusvoimien tutkimuskeskuksessa ja kulumismetallianalyysi Valtion teknillisen tutki-
muskeskuksen kemian laboratoriossa.

Tutkintalautakunta on suuronnettomuustutkinnasta annetun asetuksen 16 8:n mukaisesti tyonsa
kuluessa antanut tietoja tutkinnan kulusta ja kuullut onnettomuudessa surmansa saaneiden
omaisia ja onnettomuudessa mukana olleita matkustajia, lentoyhtioc Oy Wasawings Ab:n, Ren-
gonharju-Saation seka ilmailuhallituksen ja liikenneministerion edustajia.

Lautakunnan nakemyksen mukaan onnettomuuden valittbmana syyna oli ohjaajan virhe. My6ta-
vaikuttavina tekijoind olivat lentoyhtion turvallisuuskulttuurista johtuneet suorituspaineet. Tutkin-
nassa on lisdksi kaynyt ilmi lukuisia puutteita lentoyrityksen, kentén pitdjan ja viranomaisten toi-
minnassa. Myos lainsdadantd on vanhentunut ja puutteellinen erityisesti ansiolentotoimintaa kos-
kevilta osin.

Tama onnettomuus nayttaa tavallista merkittdvammalla tavalla osoittavan sen, miten téarkea vai-
kutus ansiolentotoiminnassa on yrityksen turvallisuuskulttuurilla ja lentotoiminnan viranomaisval-
vonnalla seka silla, etta valvontaan osoitetaan riittdvasti voimavaroja ja sen johdosta tarvittaessa
ryhdytaén ripeédsti toimenpiteisiin.

Lautakunta on tehnyt 21 ehdotusta. Maaratietoisen ilmailupolitikan luomisen ohella on ehdotettu
tarkistettavaksi ilmailulainsdadantoda, jossa ansiolentotoimintaa koskevat sdénnodkset lautakunnan
mielesta vaatisivat kiireellisia toimia. Viranomaisten toiminnan helpottamiseksi on myds ehdotettu
kehitettavaksi sanktio- ja pakkokeinojarjestelmaa.

IImailuhallinnon tehtavakenttad on ehdotettu muutettavaksi siten, etta osa asioista siirretaan lii-
kenneministeriolle.

Lento-onnettomuuksien tutkintavastuu ehdotetaan siirrettdvaksi ilmailuhallituksesta oikeusminis-
teridlle.

limailuasioita varten ehdotetaan perustettavaksi yksi tai useampia ilmailuoikeuksia merioikeuksi-
en tapaan, jolloin naihin samalla maarattaisiin erikseen ilmailun asiantuntemusta omaavat syytta-
jat.

Jo voimassaolevan lainsaadannon puitteissa ehdotetaan tehostettavaksi valvontaa ja rikkomus-
asioiden kasittelya. Myds ansiolentéjien koulutusta ehdotetaan parannettavaksi.
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Suomeksi

ACC Aluelennonjohto

ADF Radiokompassi

AFIS Lentopaikan lentotiedotuspalvelu

AIP limailukasikirja

APP Lahestymislennonjohto

ATS limaliikennepalvelu

COMM Viestiyhteydet, -laitteet, -palvelut (radiopuhelin)

DME Etaisyydenmittauslaite

EFES Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskus

EFIL liImajoen lentoaseman kansainvalinen nimilyhenne

FAF Loppulahestymisrasti

GAIN Vahvistus (radiossa)

HF Korkeataajuus (radio)

HI Korkea (tehovalinta esim. radiolaitteissa)

HSI Horizontal situation indicator

IAF Alkulahestymisrasti

IAL Mittarilahestymis- ja laskeutumiskartta

IAS Mittarinopeus

ICAO Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto

IFR Mittarilentosaannot

IH limailuhallitus

1J Radiosuunnistusmajakka (sisempi), joka sijaitsee noin 2 km ennen limajoen
lentoaseman kiitotien 32 kynnysta.

ILS Mittarilaskeutumisjarjestelma

IMC Mittarilentosédéolosuhteet

ITU Kansainvalinen teleliikenneliitto

LTK Lentotoimintakasikirja (lentoyhtion)

LO Alhaisempi (esim. tehovalinta radiolaitteissa)

LOC Suuntaamaton radiomajakka (pienempitehoinen kuin NDB)

MDA Minimi laskeutumiskorkeus (oli llmajoella 355 ft, noin 110m)

METAR Maaraaikainen lentosaasanoma (vallitseva saa)

MKR Merkkimajakka (liittyy mittarilaskeutumisjarjestelmaan)

MSL Keskimaarainen merenpintakorkeus

NAV Radiosuunnistuslaite

NDB Suuntaamaton radiomajakka
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NOSIG Merkittavaa saatilan muutosta ei ole odotettavissa

NOTAM Tiedotus, joka sisaltaa sellaisia ilmailun laitteiden perustamista, kuntoa tai
muutoksia, samoin kuin ilmailun palveluja, menetelmia tai vaaratilanteita kos-
kevia tietoja, joiden tunteminen ajoissa on oleellista lentotoiminnan kanssa te-
kemisissa olevalle henkildlle.

PAPI PAPI-liukukulmavalojérjestelma

PH Puhevalinta (radiolaitteissa)

PSJ Radiosuunnistusmajakka (ulompi) , joka sijaitsee noin 7 km ennen limajoen
lentoaseman kiitotien 32 kynnysta

PTH Posti- ja telehallitus

Ptpk Keskusrikospoliisin tutkintapoytakirja

PWR Sahko kytkettyna (esim. radiot)

QDM Magneettinen ohjaussuunta

QDR Magneettinen suuntima

QFE lImanpaine lentopaikan korkeustasossa (tai kiitotien kynnyksell&)

QNH Korkeusmittarin asetus, jolla maassa oltaessa saadaan korkeustaso merenpin-
nasta standardiolosuhteissa

RMI Radiokompassin ja magneettisen kompassin yhdistelma

RVR Kiitotienakyvyys

RWY Kiitotie

SP Kaiutin (radiossa)

SPECI limailun valittu erikoissanoma (saamuutoksista)

TAF Lentopaikkaennuste (sad)

TAS Todellinen ilmanopeus

TEMPO Ajoittainen, tilapainen, véliaikainen (s&&dmuutos)

UTC Koordinoitu maailmanaika

VAL Nakdolahestymis- ja laskeutumiskartta

VFR Nakdsaaolosuhteet

VHF lImailuradio

VMC Nékosaéolosuhteet

VOL Aanenvoimakkuuden saata (radiolaitteissa)

VOR VHF-monisuuntamajakka

VRB Vaihteleva (s&a)
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11

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lento oli Oy Wasawings Ab:n aikataulunmukainen kewvytreittilento no WW 701 Helsinki—
Seingjoki. Lahtd Helsinki—-Vantaan lentoasemalta tapahtui maanantaina 14.11.1988 klo
6.20. Lentokoneessa oli kahden hengen ohjaamomiehiston lisdksi 10 matkustajaa. Aika-
taulun mukainen tuloaika Seingjoelle (Ilmajoen Rengonharjun lentokentélle) oli klo 7.15.

Lentokoneen paallikké ja perdmies saapuivat Helsinki—-Vantaan lentoaseman liikelento-
keskukseen toista tuntia ennen lahtbaikaa ja aloittivat normaalit lennonvalmistelut. Etu-
kateisvarausten mukaan lennolle oli tulossa 12 matkustajaa.’

Koneessa oli perjantaina 11.11.1988 tehdyn tankkauksen jalkeen 1200 Ibs (noin 540 kg)
polttoainetta. Edellisen lennon péaallikkd oli tankkauttanut koneen ja tehnyt alustavan
massalaskelman onnettomuuteen paattynytta lentoa varten. limajoella ja tavanomaisilla
varakentilla Vaasassa ja Kauhavalla vallinneen huonon séén vuoksi koneeseen tankat-
tiin paallikon pyynnosta maanantai-aamuna ennen lahtoa 135 litraa lisda polttoainetta.”
Taman vuoksi koneesta jatettiin pois rahdiksi tarkoitettuja iltapaivalehtia. Koneeseen tuli
etukateistiedoista poiketen vain kymmenen matkustajaa.

Matkustajien kertoman mukaan itse lento sujui tasaisesti.> Matkustajat ovat kuitenkin
kiinnittaneet huomiota siihen, ettd lennon aikana ei ollut kuulutuksia lainkaan.* Matkus-
tamon ja ohjaamon valinen verho oli lennon ajan kiinni.

Koneesta oltiin radioyhteydessa Eteld-Suomen aluelennonjohtoon viimeksi klo 6.56.
Aluelennonjohto ilmoitti puhelimitse koneen saapumisesta limajoen lennontiedottajalle ja
kertoi koneen tulevan majakalle klo 7.10 seka "tulevan aaneen" klo 7.00.°

Koneesta otettiin radioyhteys limajoen lennontiedottajaan klo 7.01 ja ilmoitettiin koneen
"tulleen lapi" 6800 jalkaa ja olevan silla hetkella 40 mailin (72 km) etéisyydella seka
saapuvan majakalle klo 7.10. limajoelta Helsinkiin I&hti kello 7.01 Oy Wasawings Ab:n
lentovuoro WW 361. Lennontiedottaja ilmoitti lahtevasta koneesta saapuvalle koneelle ja
antoi samalla kentdn saatiedot. Lennontiedottajan kertoman mukaan saapuvasta ko-
neesta ilmoitettiin henkilomaaraksi 14.°

limajokea lahestyvan ja sielta lahteneen koneen paallikdt keskustelivat keskenéén yhti-
On radiotaajuudella Helsinkiin jadneen rahdin méarasta ja limajoella vallitsevasta saasta.

! Ptpk.
2 Ptpk.
3 Ptpk.
4 Pptk.
° Ptpk.
6 Ptpk.

158.

. 158, 171, 224-225, 226.

21, 22.
21, 27, 30, 34, 39.
67.

.69, 71, 82.
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Samalla ilmoitettiin tiedot koneiden lentokorkeudesta. Lahtevasta koneesta oli myds na-
kdyhteys lahestyvaan koneeseen sen ollessa Peraseingjoen paikkeilla.’

Lennontiedottaja kysyi saapuvalta koneelta sen korkeutta, mutta ei saanut vastausta.
Sen sijaan lahteneesta koneesta ilmoitettiin toisen koneen nakyvan alapuolella.®

Ennen majakalle tuloa saapuvasta koneesta kysyttiin Vaasan lentokentan saata. Len-
nontiedottaja tiedusteli sitd puhelimitse Vaasan lennonjohdosta. Lennonjohtaja antoi
saatiedot ja kertoi, ettei Vaasan lentokentalle voinut juuri silloin vallinneen saéan aikana
laskeutua. Keskustelu kaytiin klo 7.09-7.10.°

Lennontiedottajan muistaman mukaan saapuvasta koneesta tiedusteltin myds Kauha-
van saata, mutta keskustelu keskeytyi koneesta annettuun "majakka sisdan”
ilmoitukseen noin klo 7.12.1° Noin minuutin kuluessa tdman jalkeen lennontiedottaja ker-
tomansa mukaan ilmoitti saapuvalle koneelle heikkenevasta vaakanékyvyydestad saa-
matta kuitenkaan vastausta.™

Sen jalkeen lennontiedottaja kysyi saapuvalta koneelta sen paikkaa, mutta ei saanut
vastausta.

Pian tdman jalkeen sammuivat lentopaikan valot. Lentoasemalla kuultin koneen to-
maysaani ja havaittiin myds metsasta valon valays, joten koneen paateltiin tormanneen
lentokentén sivussa olevaan voimajohtolinjaan.

liImajoen lennontiedottaja teki halytyksen Seingjoen aluehalytyskeskukseen klo 7.16. Pe-
lastusmiehistd 10ysi onnettomuuspaikan noin klo 7.40 eli noin 25 minuutin kuluttua on-
nettomuudesta.'?

1.2 Henkilbvahingot
Tekstia
Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 2 4 -
neet
Vakavat - 2 -
Lievat/ei vammoja |- 4 -

’ Ptpk. s. 153, 168.
® Ptpk. s. 72, 168.
° Ptpk. s. 72, 97, 98, 101.
10 bk, s. 72.
11
Ptpk. s. 69, 72.
12 Ptpk. s. 128.
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1.3 lima-aluksen vahingot

Lentokone tuhoutui

1.4 Muut vahingot

Lentokone osui tormaysurallaan noin 40 keskikokoiseen tai isoon puuhun. Niistd noin
kymmenen katkesi tai silpoutui ja muista katkesivat latvukset. Liséksi tuhoutui tiheda
nuorta puustoa noin 50 m x 10m alueelta.

Lentokoneen vasemman siiven katkennut karkiosa sinkoutui tormaysuralla olleeseen
voimajohtoon aiheuttaen siihen palojalkia ja noin kahden minuutin sahkdkatkoksen.
Johdot vaihdettiin noin 50 m matkalta.

15 Henkilosto
151 lima-aluksen paallikko
Nimi ja ika Aulis Antti Selovuo 55 v (s. 1933)
Lentokoulutus liImavoimien lentoaliupseerikurssi 10, 1953-54
llImavoimien kanta-aliupseeriohjaajakurssi 14, 1959-60
Liikennelentgjan teoriakurssi 1978.
Lupakirjat Yksityislentaja 8.3.54

Ansiolentja 1.7.1960

Vanhempi ansiolentéja 4.6.1969, uusittu viimeksi 28.7.1988,
voimassa 6.1.1989 asti

Viimeinen laakarintarkastus 21.6.1988

Kelpuutukset Johdettu VFR 1.7.1960
Yksimoottorivesikoneet16.5.1962
Lennonopettaja 11.7.1968
Yksi moottori IFR 10.6.1969
Tarkastuslentaja 29.9.1969
Lennonopettaja yksimoottori IFR 13.4.1970
Monimoottori IFR 19.1.1971
Lennonopettaja ja tarkastuslentgja vesikoneet 3.10.1974
Tarkastuslentaja yksimoottori IFR 12.2.1975
Lennonopettaja monimoottori IFR 2.7.1975
Tarkastuslentdja monimoottori IFR 1.6.1983

Tyyppikelpuutukset
DHC2 21.3.1962,
C336 29.4.1964,
BE95 19.1.1971,
C402 13.6.1972,
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C404 1.10.1975,

AC500 11.4.1975,

PA31 1.10.1975,

PA23 13.9.1985,

BE99 5.6.1986,

C421 18.7.1988,

EMB110 11.3.1988.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia

aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- - 56 h 50 min 176 h 11191 h
tyypeilla 73 laskua 204 laskua 13 766 laskua
Ko. ilma- 0 h 55 min 37 h 50 min 78 h 55 min 284 h 29 min
aluksella

38 laskua 84 laskua 306 laskua

152

Mittarilentoaika lentopdivakirjan mukaan 3764 h ja maalaitteilla 156 h. Potkuriturbiiniko-
neilla noin 1400 h ja noin 1500 laskua.

lima-aluksen peramies

Nimi ja ik&

Lentokoulutus

Lupakirjat

Kelpuutukset

Seppo Juhani Hepo-Oja 36 v (s. 1952)

Yksityislentdjan

lupakirjakurssi,

Oulun

Ansiolentgjan kurssi, AirLift Oy 1987

Yksityislentaja

1969.

Yksityislentaja 18.11.1986
Ansiolentgja 1.9.1987, voimassa 30. 12.1988 saakka
Viimeinen laakarintarkastus 15.12.1987.

Yksimoottorivesikoneet 22.7.1970

Monimoottori IFR 1.9.1987

Tyyppikelpuutukset

C401 ja C402 1.9.1987
EMB110 18.3.1988
BE200 21.4.1988

Lupakirja

ollut

lentopalvelu

ajoittain

1969

vanhentunut.
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Lentokokemus | Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- - 31 h 25 min 101 h 40 min 663 h

tyypeilia 35 laskua 115 laskua 1012 laskua

Ko. ilma- 0 h 55 min 21h 78 h 45 min 176 h 55 min

aluksella 29 laskua 85 laskua 188 laskua

Mittarilentoaika 389 h

Viimeisen 90 vrk:n lennot oli lennetty peramiehena lukuunottamatta kahta lentoa, joiden
lentoaika oli yhteensa 2 h 35 min.

Miehisto oli lentanyt tdssa yhtiéssa yhdessa viimeisen kolmen viikon aikana 15 lennolla
14 h 58 min.

1.6 lIma-alus

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-EBA

Rekisterdintinumero 957
Omistaja Karair Oy
Kayttaja Oy Wasawings Ab
Valmistaja Embraer Aviation International, Brasilia
Tyyppi Embraer 110 EMB-P1 Bandeirante
Valmistusnumero ja -vuosi 226, 1979
Moottorit:
Valmistaja Pratt & Whitney Aircraft of Canada Ltd.
Tyyppi PT6A-34
Sarjanumero vasen PC-E 56651 oikea PC-E 56806
Kayntiaika vasen 8399 h, oikea 5927 h
Jaksoa (cycle) vasen 14151 oikea 9885.
Potkurit:
Valmistaja Hartzell Propeller Inc., USA
Tyyppi HC-B3TN-3Crr10178HB-8R
Sarjanumero vasen BU 10821C oikea BU 11216
Kayntiaika vasen vkj 1029 h / koko 7021 h

oikea, vkj 1544 h / koko 7008 h.
Kaytetty polttoaine Jet A-1.
Lentokoneen lentoaika 8542 h.

Viimeinen mekaanikon tekema péivatarkastus oli kuitattu 11.11.1988 klo 10.30 Helsinki—
Vantaan lentoasemalla.
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Lentokoneen lentokelpoisuustodistus oli myodnnetty 2.10.1979 ja se oli viimeksi
29.4.1988 tehdyn katsastuksen perusteella voimassa 30.4.1989 saakka.

Lentokoneen massa oli tutkintalautakunnan laskelmien mukaan lentoon lahdéssa 5637
kg ja onnettomuushetkella 5366 kg. Massakeskit oli sallitun alueen keskella. Suurin sal-
littu lentolahtdmassa on 5670 kg.

Lentokoneelle oli suoritettu radiolaitteiden peruskatsastus 11.11.1980 (peruskatsastus-
poytakirja no 957-11/80). Radiolaitteiden viimeinen kausi katsastus oli tehty 24.4.1988 ja
radiolaitteet oli hyvaksytty kayttéon. Laitteet olisi ollut katsastettava uudelleen huhti-
kuussa 1990.

Lentokoneen radioaseman kayttélupa oli voimassa ja sen mukaan kayttaja/omistaja oli
Oy Wasawings Ab/Karair Oy.

17 Saa

1.7.1.  Saatilanteen kehitys ennen onnettomuutta

Etela- ja Keski-Suomessa vallitsi 13.11.1988 heikohko, kostea ja suhteellisen lammin
lounainen ilmavirtaus. Pilvisyys oli vaihtelevaa, kuitenkin melko runsasta. Tuulet heikke-
nivat yon kuluessa. Aamulla 14.11.1988 tuulen nopeus oli vain muutamia solmua.

Sumun muodostuminen alkoi jo 13.11.1988 illalla Pohjanlahden rannikon tuntumassa ja
sisAmaassa nakyvyys huononi paikoin noin yhteen kilometriin. Sumu peitti 14.11.1988
kello viiteen mennessa jo suuren osan Eteld-Pohjanmaata. Sisamaassa Kauhavan ita-
puolella oli matalaa sumupilved ja nékyvyys oli 1-1,5 km. Sumualue kattoi klo 8.00 la-
hes koko Vaasan laanin, mutta paikoin nakyvyys oli edelleen 1-2 km. Mytés Hameen,
Keski-Suomen ja Kuopion laéneissa sekd Oulun laanin lounaisosissa nakyvyys oli 1-6
km ja pilven alarajan korkeus yleensa vain 100-300 jalkaa.

1.7.2. Saatila Vaasan ladnissa 14.11.1988 noin klo 7

Pintatuuli oli Vaasan laanissa enimmakseen etelanpuoleinen 1-3 solmua. Ylatuuli 2000
jalan korkeudella oli Iannen ja luoteen valiltd 10-15 solmua. Vallitseva saatyyppi oli su-
muinen ja nékyvyys oli 200—1000 m, paikoin kuitenkin 1-2 km.

Suhteellinen kosteus oli 97-100 % ja ajoittain oli voinut tulla tihkusadetta. Lampétila
vaihteli +0 °C ja -1 °C vadlilla. Kostea kerros oli maanpinnasta noin 2000 jalan korkeu-
teen.

Pilven ylaraja oli 1700—2000 jalkaa, tiivis ja tasainen, ylapuoli oli pilveton.** Matala su-
mupilvi oli paikoin tihea. Tahan viittaavia silminnakijéiden havaintoja on useita.** Myos

'3 ptpk s. 152 ja 168.
4 pipk s. 89, 99-100, 229, 233, 236, 237, 239-240, 241, 244, 257, 259, 268, 270, 276, 282.
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Kauhavan lentosddhavaintosanoma (METAR) tukee tatd kasitysta. Talldin viistonéky-
vyys on ollut kyseisesséa kerroksessa huono.

1.7.3. S&a limajoen lentopaikalla
liImajoen lentopaikalla klo 6.40 tehdyn havainnon mukaan sielld vallitsi seuraavanlainen
saa:
Tuuli oli suunnasta 200° ja nopeus 4 solmua. Meteorologinen nékyvyys (vaakanaky-
vyys) oli 000 m. S&a oli sumuinen ja kiitotiendkyvyys 1200 m tai enemman seka pys-
tynakyvyys 300 jalkaa. Lampétila oli +0,4 °C ja kastepistelampétila +0,2 °C. llmanpaine
QNH oli 1006,8 hPa.
Kello 7.12 lentokentdn kunnossapitomestari ilmoitti lennontiedottajalle, etta nakyvyys oli
huonontunut, mutta kiitotienakyvyys oli ennallaan.'® Todettiin myds, ettd kiitotien poh-
joispaan lahestymislinjan valoista nakyi vain kaksi, kun klo 7.03 oli nakynyt kolme valoa.
Kello 7.40 tehdyssa havainnossa meteorologinen nakyvyys oli huonontunut 400 metriin.
Kiitotienakyvyys oli 1200 metrid ja pystynakyvyydeksi oli arvioitu 200 jalkaa. llmajoelta
Helsinkiin klo 07.01 lahteneen koneen péaallikén'® kertoman mukaan limajoen s&a oli
kehno, kuitenkin karkeasti arvioiden sellainen kuin oli ilmoitettu.

1.7.4. Onnettomuuspaikan saa
Usean silminnakijan kertoman mukaan saa oli sumuinen onnettomuuspaikalla®’ ja sen
valittdmassa laheisyydessa.'®
Olosuhteet onnettomuusalueella ilmassa noin 1 km korkeuteen asti:
-wind shear (tuulen suunnan ja nopeuden muutos ilmakeh&ssa ylospdin siirryttdessa) oli
todennékoisesti vahainen,
-inversio noin 2000 jalan korkeudessa oli 2—-4 °C,
-koska pilvi kerroksen ylareunassa lampétila oli noin -3 °C ja pilven ylapuolella oli selke-
aa, jaatdminen on ollut mahdollista. llmajoelta klo 7.01 Iahteneen koneen miehistd ei
kuitenkaan ilmoittanut jaatamisesta.

1.7.5. Valaistusolosuhteista onnettomuuspaikalla
Aurinko nousee limajoella marraskuun 14. paivané noin klo 8.45.

15 Ptpk s. 87.

18 pipk s. 152.
' ptpk s. 23, 31, 35.
'8 ptpk S. 108, 115 ja 128.
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Onnettomuushetkella oli vielda pimeé&é ainakin pilvikerroksen alapuolella maanpinnan |&-
hella. Pelto oli lumeton ja melko mustaa kynnosta. Myds metsa oli lumeton eika puissa
ollut huurretta. Peltomaa ja metsa olivat siten varsin tummia.

Kiitotien suurtehovalonheittimet ovat kapeakeilaisia ja suunnatut kiitotien suuntaisesti.
Siten ne tuskin ovat nékyneet sivuun ohjautuneen lahestymisyrityksen aikana.

Ymparistdssa tehdyt lentosdahavainnot

Vaasassa, Kauhavalla ja Kokkolassa oli sumuinen tai utuinen sda ja havaitut pilvet olivat
200 jalan korkeudella tai alempana. Pystynakyvyys oli 300 jalkaa tai pienempi.

Miehistdlla oli lennolla kaytettavissaan klo 6.00 saatavilla olleet sddsanomat.
Lennon suunnittelun kannalta tarkeimpia olivat:

-llmajoen sééhavainto klo 5.40

-llmajoen lahikenttien ennusteet (TAF)

-l&hikenttien vallitseva sda (METAR)

-lentotoimintaan merkitsevan saan kartta (SW-kartta)

-Eteld- ja Keski-Suomen lentopaikkojen saatiedot.

limajoelle ei vielda vuonna 1988 laadittu lentopaikkaennustetta (TAF). Lahikentille (Vaa-
sa, Kauhava ja Kokkola) laadittiin ennusteita, jotka olivat voimassa klo 7.00.

Lennon aikana miehisto sai radiolla seuraavat saatiedot™ llmajoen lennontiedottajalta:

-llmajoen tuulen suunta ja nopeus,

-tieto heikkenevasta vaakanakyvyydesta ja

-tieto siita, etta Vaasan saa oli lentokelvoton.?®

1.7.6.

1.7.7.  Miehiston kaytdssa olleet sédatiedot
-vaaka- ja pystynakywyys,
-lampdtilat ja ilmanpaine,

19 Ptpk s. 68.

20 Ptpk. s.72.
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1.8

1.9
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Saahavaintojen tekoon liittyvat kaytannot limajoen lentopaikalla
Vallitseva séé (METAR)

Havainto tehdaan kerran tunnissa noin 20 minuuttia ennen tasatuntia lennontiedotuksen
(AFIS) aukioloaikoina. Saasanoma lahetetddn 10 minuuttia ennen tasatuntia. Kiito-
tienékyvyys (RVR)-havainto tehd&aén suurtehovalojen avulla siten, etta huoltomies las-
kee kiitotien 32 kynnyksesta néakyvien lamppujen maaran. Havainto uusitaan tarvittaes-
sa. Kiitotien kuperuudesta johtuen Kkiitotiella seistesséd lamppuja voi ndhda enintdan
000-1000 m matkalta.

Erikoiss&éahavainto (Special)

Kun s&a huononee tiettyjen kriittisten rajojen alapuolelle, pitéisi tehda heti uusi saa-
havainto.

lImajoen lentopaikalla sama henkilé hoitaa lennontiedottajan tehtavat sekéa saéhavainto-
jen teon lukuunottamatta kiitotienakyvyyden maarittamista.

Séddhavaintovélineet

Pilvi korkeus mitataan pilvivalonheittimen ja k&sin kaytettavan kulmamittauslaitteen avul-
la. Lentopaikalla oli myds laitteisto [ampdtilan ja suhteellisen kosteuden maarittamiseksi.
Lisaksi oli tuulimittari ja elohopeailmapuntari

Suunnistuslaitteet ja tutkat

liImajoen lentokentélla oli 2NDB-mittarilahestymisjarjestelma kiitotielle 32. Majakat olivat
locator-luokan lahestymismajakoita. Ulomman majakan tunnus oli PSJ (352 kHz) ja sen
etaisyys kynnyksesta noin 6,9 km (3,8 NM). Sisemman majakan tunnus oli 1J (382 kHz)
ja etdisyys kynnyksesta noin 1,9 km (1,1 NM).

Kiitotielle 32 oli korkeatehoiset lahestymisvalot ja korkeatehoiset kiitotievalot seka PAPI-
liukukulmavalot. Kiitotievalot olivat suunnatut.

Lahestymis- ja kiitotievalot paloivat ja majakat toimivat onnettomuuden tapahtuessa.

Liséksi oli julkaistu NOTAM:eilla 102/88, 3.11.1988 ja 103/88, 3.11.1988 uusi mittarila-
hestymismenetelma kiitotielle 14. TAméan uuden mittarildahestymiskartan EFIL NDB14 piti
tulla voimaan 15.12.1988, mutta se kumottiin 1-luokan NOTAM:illa 14.12.1988.

Lentokoneessa oli tavanomainen mittarilentovarustus.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Lentokoneen ja Helsinki—Vantaan lahilennonjohdon valilla kaytiin rullaukseen ja lentoon-
[ahtdon liittyvat radiopuhelinkeskustelut taajuudella 118,6 MHz. Koneen miehistd ei
aluksi kuullut lennonjohtoa. Kaynnistyslupapyynto toistettiin kaksi kertaa ja rullauspyynt6
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1.10

111

112

1.12.1.

kolme kertaa. Lennonjohtaja totesi "Taitaa olla toinen vastaanotin s6kona, kun ei meika-
laisen lahetys kuulu sinnepain sielt' tulee kylla tdnnepain.”

Koneesta vastattiin tdhan seuraavasti "Juu me vaihdettiin radioo tossa, etté ilmeisesti
siind on jotain vikaa". Radiokeskustelu oli muilta osin tavanomaista.

Lentokoneen ja Helsingin lahestymislennonjohdon valilla kaytiin tavanomaiset lentoon
lahddn jalkeen tapahtuvat keskustelut. Samoin kaytiin normaalit radiopuhelinkeskustelut
koneen ja Tampereen aluelennonjohdon valilla. Aluelennonjohto selvitti koneen limajoen
lentopaikan taajuudelle klo 6.56.

Lentokoneen ja limajoen lennontiedotuksen valilla kaytiin radiopuhelinkeskusteluja. 1I-
majoen lentopaikalla ei ole nauhoituslaitteita, joten radiokeskusteluja ei taltioitu. Onnet-
tomuuskoneen ja klo 7.01 limajoelta lhteneen yhtion toisen koneen valilla kaytiin radio-
keskusteluja yhtion radiotaajuudella. N&ita keskusteluja ei nauhoitettu.

Lentopaikka

limajoen lentopaikka oli mittari lentoon hyvaksytty ll-luokan lentopaikka, jossa oli saata-
villa lennontiedotuspalvelua (AFIS). Lentopaikkaa pitdd Rengonharju-Saatié. Kiitotie
14/32 on 1540 m pitka, 30 m leved ja asfalttipintainen. Sen korkeus meren pinnasta on
92 m. Kiitotielle 32 oli NDB-lahestymisjarjestelma, PAPI-liukukulmavalot. Lisaksi kiito-
tielle oli suurtehoiset lahestymis- ja kiitotievalot.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterdimislaitteita. Niit& ei vaadita suurimmalta sallitulta
lentoonlahtémassaltaan alle 5700 kg lentokoneisiin.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadnndsten tarkastus

Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka on limajoen Rengonharjulla noin 1 km Illmajoen lentopaikan lento-
asemarakennuksesta suuntaan 180°. Onnettomuuspaikan koordinaatit ovat 62°41,03' P
ja 22°49,49' I. Onnettomuusalueen korkeus on noin 87 m meren pinnasta.

Lentokone oli ylittanyt peltoaukean ennen puihin térmaysta. Térmaysuran alussa kasvoi
nuorta tiheda, keskiméarin 15 m korkeaa mantymetséa noin 40 metrin matkalla. Sen jal-
keen alkoi hakkuuaukea, johon oli jatetty joitakin suuria mantyja siemenpuiksi. Tor-
maysuran suunta oli 290°.

Ensimmaiset mannyt pellon laidassa olivat katkenneet 13—15 m korkeudelta. Metsan-
reunan tihedén puustoon oli leikkautunut siluetti, josta nakyi lentokoneen siipien asento
ja potkureiden leikkaamat aukot. Siluetin mukaan lentokone oli tormayshetkella 5-6° va-
semmalle kallistuneena.

11
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Nakyma lentokoneen térmaysuralta tulosuuntaan kuvattuna. Kuvaspaikan etaisyys en-
simmaisesta puuhuntérmayspaikasta on noin 100m. Leikkautuneessa puustossa nakyy
lentokoneen térmayshetken asento (kuvaan lisatty lentokoneen siluetti).

Nakyma térmaysuralta lentokoneen menosuuntaan kuvattuna. Koneen hylylle on mat-
kaa noin 80 m. Kuvauskohta on lahes sama kuin edellisen kuvan. Oikea potkuri on kat-
kaissut etualalla olevan koivun.

12
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Lentokoneen edettya térmaysuralla noin 50 m vasen siipi oli térmannyt 8,25 m korkeu-
della isoon mantyyn. Siivesta oli katkennut 2,7 m pituinen osa, jossa oli koko siiveke.
Tama siiven osa oli lentanyt noin 75 m eteenpéin, térmannyt 20 kV: n voimajohtoon ja
liukunut johtimien alapinnalla noin 50 m. Siiven osassa kiinni ollut siiveketrimmin Tele-
flex-kaapeli oli palanut syntyneessa oikosulussa poikki ja siipeen oli sulanut reikia.

Noin 85 m etéisyydella ensimmaisista tormaysjaljista oli oikean siiven karki iskeytynyt
isoon mantyyn. Mannyn rungossa oli iskujalkid 2,0-2,8 m korkeudella maasta. Tasséa
tormayksessa oikea siipi oli katkennut 1,3 m etéisyydelta karjesta.

Noin viisi metria mybhemmin koneen rungon etuosan vasen sivu oli torménnyt isoon
mantyyn, joka oli katkennut 4,5 m korkeudelta ja saloytynyt. Tahan puuhun oli osunut
my06s vasen potkuri. Puu oli katkeamiskohdastaan 30 cm:n paksuinen. Tassa térmayk-
sessa matkustamon vasen sivu oli repeytynyt ja kolhiutunut sekd vasemman siiven Kiin-
nitys rikkoutunut. Tassé vaiheessa lentokone oli ollut jo vahan oikealle kallistuneena.
Taman jalkeen kallistus oli edelleen lisdantynyt, silla 95-105 m valilla (matka ensimmai-
sista tormaysjaljistd) oikea siipi (siiven tynka) oli koskettanut maata.

Oikean siiven jaljen paatyttya alkoi lentosuuntaan leveneva oikean potkurin maahan te-
kema jalki. Jaljen puolivalin kohdalla potkuri oli leikannut noin 10m pituisen koivun poikki
vahan maanpinnan alapuolelta. Lentokone oli ollut tdssé vaiheessa voimakkaasti oikeal-
le kallistuneena ja pyrst6 ylhaalla -asennossa. Potkurin jalki maassa oli 15 m pituinen ja
sen paattymiskohdalla oli rikkoutuneena oikean potkurivaihteiston ja moottorin osia.

Oikean potkurijaljen alku kohdasta 2,5 m vasemmalle oli noin 60 cm paksuisen mannyn
pirstoutunut kanto. Lentokoneen nokka oli torméannyt méntyyn, jolloin ohjaamo oli murs-
kaantunut. Mannyn runko oli kulkeutunut lentokoneen mukana 40 m eteenpaéin.

Lentokoneen runko oli tormannyt maahan metsétielle noin 125 m paassa ensimmaisista
tormaysjaljista alitettuaan edella mainitun voimajohdon. Maahantdrméayspaikalla hak-
kuuaukea paattyi ja lentokone oli jatkanut kulkuaan nuorta tiheda puustoa kasvavaan
metséan samalla loivasti oikealle kaartaen.

Kaikki vakaimet ja peréasimet olivat irronneet ja perarunko katkennut. Vakaimet ja paa-
osa perasimista olivat 150 metrin kohdalla kulku-uran vasemmalla puolella. Perasimien
laheisyydessa oli kaksi vasemman potkurin lapaa. Lapojen lahelld oli noin kahden met-
rin pituinen ison mannyn kappale, jossa oli potkurin tekemia suuria iskujalkia.

Oikea potkuri ja pddosa potkurivaihteistoa oli samalla kohdalla kulku-uran oikealla puo-
lella. Potkurin vieressa oli iso pala nokkaosan verhouspeltia. Noin viisi metrid oikeasta
potkurista eteenpéin oli jo alkuvaiheessa irronneen vasemman siiven karkiosa.

Lentokone oli kaatanut tai katkaissut kaikki kulku-urallaan olleet puut. Maahan olivat
jddneet muun muassa laskusiivekkeet, oikean siivekkeen osia, moottorisuojukset ja lu-
kuisia pikkuosia muun muassa ohjaamosta ja mittaritaulusta.

13
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Noin 150 m kohdalta rungon pysahtymispaikalle saakka alkoi kulku-uran vasemmalla
puolella olla rahtina olleita iltapaivalehtid. Ne olivat purkautuneet rahtitilasta rahtioven
repeydyttya poikki.

Lentokoneen runko oli pysahtynyt vaaka-asentoon 180 m p&&h&n ensimmaisista puu-
huntérmaysijaljista. Suoraan rungon etupuolella, noin viiden metrin paassa metsassa oli
yksi matkustamon kaksoisistuin ja sen vieressa varauloskaytavan luukku. Perdmiehen
istuin oli noin viiden metrin paéassa oikean siiven etupuolella. Istuimesta noin nelja metria
eteenpdin oli mittaritaulun haikaisysuoja, jossa oli kiinnitettyna palonsammutusjarjestel-
man kayttokytkimet. Liséksi rungon etupuolella oli matkustamon sisdverhouksen osia,
yhden kaksoisistuimen istuinosan tyyny ja matkustajien tavaroita. Kauempana noin 35 m
paassa rungon etupuolella olivat vasemman korkeusperasimen vastapainot.

Oikean siivenkarjen laheisyydessa oli yksi matkustamon yksittaisistuin. Siiven takana oli
oikean moottorin ylasuojus, radiohylly ohjaamosta ja akku. T&ll& alueella oli maastoon
levinneena lentokasikirja ja muuta ohjaamossa ollutta kirjallisuutta ja lomakkeita.

Vasen siipi oli paikallaan, mutta ruhjoutunut muodottomaksi ja taittunut yldspain. Vasen
moottori ja moottori kehto olivat irronneina siiven l&heisyydesséa osittain palaneina.

Noin viiden metrin paassa rungon takana oli vasemman moottorin suojuspelteja seka
matkustajien ja miehiston matkatavaroita. Koko alueella oli voimakas polttoaineen haju.

liIma-aluksen jaannokset
Runko

Rungon etupaasta puuttui noin neljan metrin pituinen osa, joka kasitti ohjaamon koko-
naisuudessaan, oven ja sisdantulotasanteen sekd matkustamoa ensimmaisen penkkiri-
vin verran. Tama osa oli muodottomaksi murskaantuneena oikean siiven etupuolella ja
osittain sen alla.

Rungon oikea sivu oli katkennut neljan metrin etéisyydeltd nokasta. Verhous oli taipunut
ja repeytynyt ulospain noin viiden metrin kohdalta. Matkustamon kaksi ensimmaista ik-
kunaa oli rikki, mutta muut seitsemén ehjia. Varauloskaytavan luukku oli irronnut térma-
yksessa.

Rungon vasen sivu oli ruhjoutunut puuhuntérmayksessa siten, etta se oli revennyt en-
simmaisen ja toisen matkustamoikkunan valista. Térmayskohdassa nakyi selvasti ison
puun jalki. Samassa tormayksesséa oli rikkoutunut vasemman puolen kaksi ensimmaista
ikkunaa. Térmaysisku oli ulottunut vasemman siiven etukiinnitykseen, joka oli rikkoutu-
nut.

Vasen varauloskaytavan luukku oli irti ja sen lukko oli auki-asennossa. Luukun ikkuna oli
ehja. Vasemman puolen takimmainen matkustamon ikkuna oli rikki.
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Lentokoneen hylky oikealta kuvattuna. Oikean siiven etupuolella on ohjaamon ja mat-
kustamon etuosan jadnnokset. Etualalla on lentokoneeseen ja lentoon liittyneitéd asiakir-
joja.

Hylky takaa kuvattuna. Etualalla on rahtitilasta pudonneita matkatavaroita. Nuoli osoittaa
palanutta vasenta moottoria.

15
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" 29 M

' Hylky vasemmalta puolelta kuvattuna. Vasen siipi on murskaantunut ja sen polttoai-
nesailid on repeytynyt seka tyhjentynyt maastoon. Vasen moottori on kuvassa etualalla.

. |
F ] - 1 ll ‘ .
Runko edesta kuvattuna. Rungosta puuttuu ohjaamo ja matkustamoa toiselle penkkirivil-
le asti.

16
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Rahtiovi oli ala- ja etureunastaan repeytynyt poikki ja avautunut. Rahtioven hydraulijar-
jestelman suojaluukku oli irronnut ja rungon sivu oli painunut sisdén. Perarunko oli kat-
kennut korkeusvakaimen etupuolelta. Sivuvakaimen oikealla puolella oli puunrungon
tormaysjalki.

Siivet

Oikean siiven kiinnitys oli ehja, mutta siipi oli pahoin ruhjoutunut ja sen karjesta puuttui
puuhuntérmayksessa irronnut osa. Polttoainesailio (integraalisailio) oli useasta kohdasta
rikki. Laskuteline oli kuilussaan. Moottori oli paikallaan, mutta sen neljasta kiinnityspultis-
ta kolme oli katkennut.

Vasemman siiven etukiinnityskorvakkeet olivat repeytyneet poikki. Siivesta puuttui puu-
huntdrmayksessa katkennut karkiosa. Tyviosa oli ruhjoutunut muodottomaksi seka tait-
tunut ylospain. Polttoainesdilion sisdosat olivat monin kohdin nékyvissa ja polttoaine-
pumput olivat irronneet. Moottori ja moottorikehto olivat irronneet ja olivat siiven vasem-
malla puolella noin kolmen metrin paassa. Moottori ja kehto-osa olivat osittain palaneet.
Samoin moottorin vieressa olleet lehtiniput ja pala laskusiiveketta olivat mustuneet. Las-
kuteline oli yldaasennossa, mutta ylaasennon lukko oli irronnut.

Ohjaamo

Ohjaamo oli tuhoutunut muodottomaksi ja "rullautunut” oikean siiven etupuolelle ja oike-
an moottorin alle. Vasen istuin oli kiinni hylyssa. Oikea istuin oli irronnut ja lentanyt oh-
jaamon etupuolelle.

Suurin osa mittareista oli kiinni rikkoutuneessa mittaritaulussa. Osa oli irronnut ja niiden
osia loytyi koneen térmaysuralta.

Matkustamo

Matkustamossa oli ollut 18 istuinpaikkaa. Kaytavan oikealla puolella oli kuusi kaksoisis-
tuinta ja vasemmalla kuusi yksittaisistuinta.

Matkustamon etuosan lattia oli katkennut ensimmaisen ja toisen istuinrivin kohdalta. En-
simmainen kaksoisistuin oli joutunut lattian mukana oikean siiven alle. Toinen kaksoisis-
tuin oli rungon etupuolella metsassa. Neljantena varauloskaytdvan kohdalla ollut istuin
oli viety ulos pelastustoimien yhteydessa. Muut kaksoisistuimet olivat paikoillaan ja nii-
den istuinvy6t olivat ehjat.

Vasemman puolen etumainen istuin oli pahoin ruhjoutuneena paikallaan. Toinen ja kol-
mas istuin olivat rungon ulkopuolella, jonne ne oli siirretty pelastustoimien aikana. Niista
rahtioven luokse siirretyn istuimen istuinvyd oli katkennut todennakoisesti onnettomuu-
den yhteydessa. Muut kolme istuinta olivat paikoillaan. Ns. lentoemé&nnén istuin oli ulko-
na rungon takapaan kohdalla, jonne se oli jaanyt ohjaamon rikkouduttua.

Matkustamon lattialla oli 11 iltapéivalehtinippua, jatkojohtokela ja matkustajien henkil6-
kohtaista pikkutavaraa. Lattialla olleen tavaran kokonaispaino, uimaliivit poisluettuna oli
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35,5 kg. Edellda mainittujen lisdksi vasemmanpuolen viimeisen ja toiseksi viimeisen is-
tuimen valissa lattialla oli moottorinvalvontamittareiden taulu mittareineen, joista muuta-
ma oli irrallisena. Mittaritaulu oli lentdnyt matkustamon vasemman puoleiseen viimei-
seen ikkunaan, joka oli rikkoutunut. Ikkunanlasien vélissa oli kaksi mittaritaulun lamp-
pua.

Matkustamon ja rahtitilan valissa ei ollut ovea tai verkkoa. Tavaratilassa oli koneen ve-
toaisa ja irrallinen rahtiverkko. Matkustamon takaseindssa olivat kiinnikkeissaan en-
siapulaukku ja sauvalamppu.

Laaketieteelliset tutkimukset

Tehtyjen selvitysten mukaan molemmat ohjaajat tayttivat ansiolentajaltéa vaadittavat ter-
veysvaatimukset. Oikeuslaaketieteellisissa tutkimuksissa ei havaittu mitaén lentokelpoi-
suuteen kielteisesti vaikuttavaa seikkaa.

Tutkimuksissa jai epaselvaksi, kayttikd paallikké onnettomuuslennolla hénelle maaratty-
ja lahilaseja. Hanen l&hindkonsa tarkkuus ilman silmélaseja oli kuitenkin niin hyva, etta
voidaan katsoa hanen kyenneen luotettavasti lukemaan lennonvalvontamittareita.

Saatujen selvitysten mukaan molempien ohjaajien viretilan voidaan olettaa olleen riittava
lennon suoritukseen.

Tulipalo

Lentokoneen pysahdyttyd sen vasen moottori oli syttynyt tuleen. Moottori oli noin kol-
men metrin etdisyydelld pahoin rikkoutuneesta vasemmasta siivesta, jonka polttoai-
nesailio oli rikkoutunut. Laskutelinekuilussa olleita polttoaine- ja hydraulijarjestelman lait-
teita oli palanut, samoin rahtina olleita sanomalehtia.

Matkustajat eivat onnistuneet sammuttamaan tulta, mutta siirsivat lehtinippuja kauem-
mas palavasta moottorista. Paikalle saapuneet palomiehet sammuttivat jauhesammutti-
mella tulipalon. Palo oli jo tuolloin sammumassa itsestéaan.

Lentokoneessa on laskettu olleen onnettomuushetkell& noin 500 | kerosiinia, joka oli le-
vinnyt onnettomuuspaikan maastoon. Polttoainepaloa ei kuitenkaan syttynyt

Pelastustoiminta ja pelastumisnakodkohdat

Onnettomuuden havaitseminen ja hatailmoitus

llImajoen lennontiedottaja totesi odottaessaan konetta laskuun, ettd lentoaseman kaikki
valot sammuivat. Vahan sen jalkeen lennontiedottaja kuuli koneen saapumissuunnasta
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kovan pamauksen. Kutsuttuaan lentokonetta tuloksetta han arvasi, etta oli tapahtunut
onnettomuus, d4nesté paatellen kentén lansipuolella.?*

Etela-Pohjanmaan Voima Oy:n ilmoituksen mukaan valot olivat sammuneet klo 7.14.%

Onnettomuuden toteamisen jalkeen lennontiedottaja teki lImajoen lentoaseman lahipe-
lastussuunnitelman mukaiset ilmoitukset. Seindjoen aluehdlytyskeskus sai ilmoituksen
klo 7.15, Etela-Suomen lennonvarmistuskeskus (EFES) klo 7.16.% Lentoaseman paal-
likko sai tiedon saavuttuaan tyopaikalle klo 7.30 jalkeen.?* Onnettomuuspaikaksi lennon-
tiedottaja ilmoitti aluehalytyskeskukselle lentoaseman lahestymislinjan paan ja lentope-
lastuskeskukselle kiitotien 32 lahestymislinjan. Han ilmoitti koneen henkilomaaraksi
aluehalytyskeskukselle lennon aikana saamansa ilmoituksen mukaisesti 14.°> Tama lu-
ku perustui todennakdisesti lentolistaan, jossa kymmenen matkustajan lisaksi oli viela
kaksi matkustajaa varalla.

Koneesta ilmoitetuksi henkilomaaraksi on ilmajoelta klo 7.01 Idhteneen koneen paallikko
kuulusteluissa ilmoittanut kuulleensa luvun 14 ja myéhemmin asiaa tarkemmin muistel-
tuaan luvun 12.%° Peramiehen epavarman muistikuvan mukaan koneesta ilmoitettiin lu-
kumaaraksi 12 henkea.?” Lennontiedottaja merkitsi muistiin luvun 14 ja ilmoitti sen my6s
halytyskeskukseen.?®

Aluehalytyskeskukselle tehty ilmoitus ja muu aluehalytyskeskuksessa nauhoitettu mate-
riaali on liiteasiakirjoissa. Aluehalytyskeskuksen nauhoituslaitteissa oli onnettomuuspéi-
vana tunnistamaton vika, jonka takia osa radioliikenteesta on jaanyt nauhoittumatta.?
Yhteenveto lennonvarmistuskeskukselle (EFES) tehdyista ilmoituksista ja muusta viesti-
likenteesta on liiteasiakirjoissa

Lentoasemalla onnettomuuden havaitsivat my6s rullaustiella paloautossa ollut lento-
asema kunnossapitomestari sekd huoltohallille k&velemassé ollut Oy Wasawings Ab:n
lentokonemekaanikko.®* lhmetellessaan koneen viipymista kunnossapitomestari totesi
valojen sammuneen kiitoradalta ja lentoasemarakennuksesta. Lentokonemekaanikko
naki valonvalahdyksen kiitoradan lounais- tai lansipuolelta ja kuuli "terévéan lajahdysmai-
sen paukahduksen”.®* Silloin myds valot sammuivat eiké lentokoneen &anta enaa kuu-
lunut.

L Ptpk. s. 69.

%2 Kirje 16.11.1988, Ptpk. s. 287-290, 294, 301-304.
% ptpk. s. 107, 112.

* Ptpk. s. 55-56.

% ptpk. s. 69, 71, 112, 114.
2 Ptpk. s. 154 ja s. 156.

" Ptpk. s. 69.

8 Ptpk. s. 69. 71. 82. 110.
29 Ptpk. s. 106.

% ptpk. s. 87.

L ptpk. s. 190.
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1.15.2.

Onnettomuuden havaitsi my6s kaksi l[&heisen talon pihalla ollutta henkil6d noin kilometri
lentoasemalta etelddn. He kuulivat lentokoneen &&nen tavallista voimakkaampana
"ikdan kuin kaasu olisi vedetty taysin auki’. Taman jalkeen he kuulivat ryséhdyksen ja
nakivat valonvalahdyksen lentokentdan suunnalla. Taman jélkeen talosta sammuivat
kaikki valot. He arvelivat lahddssa olleen koneen pudonneen kentéan paassa oleviin va-
loihin tai voimalinjan paalle. He eivat kuitenkaan ryhtyneet mihink&én toimenpiteisiin ar-
veltuaan, etta kentalta varmasti saadaan halytettya nopeammin apua.®

Onnettomuudesta tuli vain yksi ei lennontiedottajan aluehalytyskeskukselle tekema il-
moitus.

Onnettomuuspaikan paikantaminen ja pelastustoimien kaynnistaminen

Lentoaseman kunnossapitomestari lahti paloautolla tarkistamaan kentan etelapaassa,
olisiko kone pudonnut l&hestymislinjalle, koska valotkin olivat sammuneet. Léahestymis-
linjalla olevaa pelastustietd ajettaessa valot syttyivat. Talldin kunnossapitomestari muisti
[&histolla olevan sahkdlinjan, joka mahdollisesti vaikutti kentén valoihin, ja paatti lahtea
tarkistamaan sita. Linjalle oli kuitenkin kierrettdva maantien kautta.

Kello 7.23 lennontiedottaja ilmoitti aluehalytyskeskukselle kasityksen&an, ettd onnetto-
muuspaikka on "lahestymislinjan vasemmalla puolella etelasta pohjoiseen katsottuna”.

Lentomekaanikko lahti jalkaisin valon valahdyksen suuntaan. Palatessaan autolleen han
kuuli avunhuutoja. Han paikansi onnettomuuspaikan ja l&hti ilmoittamaan siitd lennon-
tiedottajalle. Lentoaseman lahipelastuspalvelukartalta he maarittivat paikaksi ruudun F
7, jonka lennontiedottaja ilmoitti halytyskeskukselle klo 7.36. Taman jalkeen lentome-
kaanikko lahti juosten kohti onnettomuuspaikkaa, jonne han tuli samanaikaisesti palo-
miesten kanssa eli arvionsa mukaan 20-25 minuutin kuluttua koneen maahansyoksys-
ta.%

Aluehalytyskeskus halytti likenneonnettomuutta koskevan ohjeensa mukaisesti Seina-
joen ja limajoen palokunnat ja aluepalopaallikbn samoin kuin ndiden paikkakuntien sai-
raankuljetusauton ja ilmoitti onnettomuudesta poliisille ja Etela-Pohjanmaan keskussai-
raalalle.

limoituksen saatuaan poliisi, keskussairaala ja muut viranomaiset suorittivat omat sisai-
set halytyksensa ja ilmoituksensa ja ryhtyivat suuronnettomuutta silmalla pitden tehtyjen
suunnitelmien edellyttamiin jarjestelyihin. Muun muassa keskussairaalassa varauduttiin
vastaanottamaan monivammapotilaita ja lahetettiin kolmihenkinen laékariryhméa onnet-
tomuuspaikalle.

Saamansa paikannustiedon nojalla ("lahestymislinjan vasemmalla puolella etelasté poh-
joiseen katsottuna") palokunnan yksikot tulivat erheelliseen johtopaattkseen, etta onnet-

% ptpk. s. 227-228, 230.
% ptpk. s. 190.
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tomuuspaikka oli kiitoradan pohjoispéésta luoteeseen valtatien 64 lansipuolella. Osa pa-
lasi lentokentan tienhaarasta takaisin ns. Pojanluoman tien risteykseen.

Toimintaa aluepalopaallikén sijaisena johtanut Seinajoen palolaitoksen palomestari j len-
tokentan tienhaaraan johtaakseen sieltd toimintaa. Lentoaseman paloauto tuli tallgin
paikalla ja siind ollut palomies kertoi uskovansa onnettomuuspaikan olevan lahistolla
olevalla sahkdlinjalla. Palomestari paatti taman tiedon kuultuaan siirtda etsinnédn sahko6-
linjalle kiitoradan eteldpééasta lounaaseen. Lentoaseman paloauton renkaan tyhjennyttya
juuri siind paikassa palomies siirtyi palomestarin autoon ja opasti palokunnan sahkolin-
jalle johtavalle tielle.®*

Sahkolinjan suuntaan ajettaessa aluehalytyskeskus ilmoitti lennontiedottajalta saaman
paikannustiedon (ruutu F7), jota etsijat eivat kuitenkaan voineet kayttaa hyvakseen,
koska palokunnan johtoautossa ei ollut lentoaseman pelastuspalvelukarttaa. Lentoase-
man palokunnan kartta taas oli jdanyt tien varteen jatettyyn rengasrikkoiseen paloau-
toon.

Palokunta ajoi lentokentén palomiehen osoittamaa tieta sahkdlinjalle saakka, jossa pa-
lomestari maarasi kaksi palomiesta etsimaan onnettomuuspaikkaa, toisen toisesta ja
toisen toisesta suunnasta séhkoélinjaa.

Linjaa pitkin luoteeseen lahtenyt palomies kuuli jonkin matkaa juostuaan linjan suunnalta
100-150 m paastd avunhuutoja, joista han ilmoitti radiolla. Juostessaan avunhuutoja
kohti palomies néaki linjan suunnassa punaista loimotusta ja kohdalle paastyaan han naki
koneen hylyn ja sen vieressa pienen tulipalon. Hanta vastaan tuli yksi onnettomuusko-
neen matkustajista, joka ilmoitti olevansa laékari.

Pelastusmiehisto tuli paikalle noin klo 7.40 eli noin 25 minuutin kuluttua onnettomuudes-
ta.

1.15.3. Matkustajien toiminta ennen pelastusmiehisttn paikalletuloa

Lentokoneessa oli kahden hengen ohjaamomiehistd ja kymmenen matkustajaa. Len-
nontiedottajan aluehdlytyskeskukselle antama tieto koneen henkilomaarasta (yhteensa
14) osoittautui pelastustoimien aikana virheelliseksi.

Maahantérmayksen jalkeen viisi matkustajaa kykeni poistumaan koneesta omatoimises-
ti. Nelja poistui oikealta puolelta auenneesta varauloskaytavasta toiseksi viimeisen pen-
kin edessa® ja yksi koneen vasemmalta puolelta.®

Koneen hylysta poistuneet matkustajat tunsivat voimakasta polttoaineen hajua, keraan-
tyivat koneen vierelle ja pelkasivat hetken mahdollista rajahdysta.®’ Eloonjaéneista mat-
kustajista kaksi oli ladkareita. He tarkastivat paikalla olleiden vammat.*®

* Ptpk. s. 116.
% ptpk. s. 23, 27, 30.
% Ptpk. s. 39.
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1.15.4.

Taman jalkeen laakarit menivat takaisin koneeseen katsomaan, olisiko siella viela jota-
kin tehtavissa. He loysivat viela yhden vakavasti vammautuneen matkustajan. He saivat
siirretyksi hanet koneesta ja antoivat hanelle ensiapua. Muiden matkustajien pelastami-
seksi he eivét voineet tehda mitaan.

Matkustajat yrittivat sammuttaa koneen vasemmalla puolella ollutta pienta tulipaloa siina
kuitenkaan onnistumatta.®® He ryhtyivat my6s huutamaan apua, mink& onnettomuus-
paikkaa etsineet kuulivatkin.*’

Ennen pelastusmiehistn tuloa toinen laékareista kirjoitti muistiin viiden pelastuneen ni-
met, jotta omaiset saisivat nopeasti tiedon. Listan han antoi poliisille.**

Pelastusorganisaation toiminta onnettomuuspaikalla

Onnettomuuspaikalle saapui nopeasti useita palokunnan, poliisin ja sairaankuljetusyksi-
koita. Pelastustoimintaa johti paikalle saavuttuaan Seingjoen aluepalopaallikkd.

Onnettomuuskoneen vieressa ollut pieni tulipalo sammutettiin jauhesammuttimella.

Matkustajina olleet laakarit antoivat pelastusmiehistolle selvityksen loukkaantuneiden
matkustajien tilasta. Onnettomuuspaikalle klo 7.58 tullut keskussairaalan laakintaryhma
antoi ensiapu ja maaritti potilaiden kuljetuksen kiireellisyysjarjestyksen.

Ensimmaista potilasta kuljettanut sairaankuljetusauto lahti noin klo 7.45. Kello 8.15
mennessa oli varsinainen potilaiden ja hengissa selvinneiden matkustajien pelastustoi-
minta koneella saatu suoritetuksi. Ensimméainen potilas tuotiin sairaalaan klo 8.06 (50
min onnettomuudesta). Seuraavat potilaat tuotiin klo 8.12, 8.24 ja 8.37. Vahaisin vam-
moin selvinneet kolme matkustajaa tuotiin sairaalaan poliisiautolla klo 8.42. Tayshalytys
sairaalassa purettiin klo 8.45.

Pelastusorganisaation aluksi saaman tiedon mukaan koneessa olisi ollut yhteensa 14
henkilod Pelastustoimien aikana 16ytyi kuitenkin vain 12. Kadonneeksi uskottujen 16yta-
miseksi kaynnistettiin poliisin johtama maastoetsintd, jota suorittamaan maarattiin Jalas-
jarven palokunta. Noin klo 8.50 saatiin tieto, ettd henkilémaara olikin 12. Etsinta voitiin
taten lopettaa, ja varsinainen pelastusvaihe katsottiin paattyneeksi.

Palokuntayksikoita jatettiin paikalle varmistustehtaviin. Toiminnan painopiste siirtyi on-
nettomuustutkintaan ja tiedottamiseen, josta palo- ja poliisiviranomaiset huolehtivat yh-
teistoimin kunnes tutkintalautakunta otti alku illasta tutkinta- ja tiedottamisvastuun.

3 ptpk.
% ptpk.
% Ptpk.
“O ptpk.
“1 ptpk.
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Kello 12.08 Seindjoen aluehalytyskeskus sai keskussairaalasta ilmoituksen, etta ko-
neessa oli sairaalalle lahetettya nestemaista jodi 131 tyyppista ainetta, josta saattaisi ai-
heutua sateilyvaara.*? Paikalle lahetettiin suojavarustein ja sateilymittarein varustettu
palokuntayksikko, joka l6ysikin yhden séateilevan pakkauksen. Se kuljetettiin pois klo 13
jalkeen keskussairaalan kuljetuslaatikossa. Sateilylahteen etsinnan aikana muu toiminta
koneen hylyn l&hist6lla keskeytettiin. Asiantuntijana paikalla oli sairaalafyysikko keskus-
sairaalasta. Toinen pakkaus I6ytyi onnettomuuspaikalta seuraavana paivana. Se toimi-
tettiin keskussairaalaan. Jalkeenpain ilmeni, etta asianmukaisesti pakattu aine ei aiheut-
tanut sateilyvaaraa.*®

1.15.5. Hatalahettimen paikannus

Onnettomuuskoneen perdaosassa oli tormaysenergiasta automaattisesti kaynnistyva ha-
talahetin, joka kaynnistyessadn alkaa lahettdd hatasignaalia kansainvalisilla hatataa-
juuksilla 121,5/243,0 MHz. Hatélahettimen paikka voidaan saada selville etsintélaitteella
varustetulla ilma-aluksella tai helikopterilla tai kannettavalla etsintalaitteella taikka Cos-
pas/Sarsat -jarjestelmaan kuuluvan satelliittipaikannusjarjestelman avulla.

Lentokoneen torméttyd maahan hatalahetin kaynnistyi.

Suomenlahden merivartioston Suomenlahden meripelastuskeskus vastaanotti klo 9.00
Norjasta Bodon pelastuskeskuksesta telexilla ilmoituksen Cospas/Sarsat -satelliitin valit-
tamasta hatalahettimen paikannuksesta taajuudella 121,502 MHz paikasta N 62°37,8'E
22°25,9' todennakoisyydella 50%. Tama paikka sijaitsee Kurikassa noin 20 km lounaa-
seen todellisesta maahantérmayspaikasta. llmoitus valitettiin puhelimitse Etela-Suomen
lennonvarmistuskeskukselle.

Meripelastuskeskus vastaanotti klo 9.13 toisen ilmoituksen Bodosta. Sen mukaan satel-
litin valityksella oli saatu taajuudella 243,009 MHz havainto paikasta N 63°04,0'E
21°07,0' todennakoisyydellda 50%. Paikka on Vaasan saaristossa Bergon lahella noin
100 km onnettomuuspaikasta.

Cospas/Sarsat -jarjestelmaan kuuluneet satelliitit olivat ylittaneet onnettomuusalueen
seuraavina ajankohtina:

Sarsat 2 kello 7.02-7.16 x)
Cospas 2 kello 7.44-7.58
Cospas 3 kello 7.59-8.14
Sarsat 3 kello 8.27-8.40 x)

Sarsat 2 kello 8.42-8.56 xx)

“2 ptpk. s. 113.
“3 Ptpk. s. 110, 111, 143-144.
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1.15.6.

24

Cospas 2 kello 9.31-9.45
Cospas 3 kello 9.46-10.01
Sarsat 3 kello 10.07-10.20 x)

x)  merkityt satelliittikierrokset oli ohjelmoitu seurattaviksi Tromssan maa-asemalla, jo-
ka ottaa vastaan hatalahetykset edelleen valitettaviksi.

xx) merkitty kierros otettiin ylimaardisend seurattavaksi, koska edellisella kierroksella
oli vastaanotettu hatalahetys.

Kello 9.24 meripelastuskeskus sai lentopelastuskeskukselta puhelimitse tiedon lento-
onnettomuudesta, jonka se ilmoitti puhelimitse Bodon pelastuskeskukselle.

Vaasan saaristoon sijoittunutta hatésignaalin paikannusta taajuudella 243,0 MHz ei voitu
heti varmuudella yhdistaa tdhan onnettomuuteen. Vaasan meripelastuskeskus alkoi sel-
vittda, olisiko siina kyse jonkin laivan joutumisesta hataéan. Merenkurkun huonon saan
vuoksi alueella ei voi jarjestaa lentoetsintad. Kello 10.15 Suomenlahden meripelastus-
keskus tiedusteli lentopelastuskeskukselta viela meripelastustoiminnan kaynnistystar-
peesta. Keskustelussa tuli esiin mahdollisuus, ettd kyseessa olisi 121,5 MHz:n kerran-
naistaajuudella tuleva huonosti paikannettava hatélahetys limajoella maahantérman-
neesta lentokoneesta. Paatettiin olla aloittamatta etsintaa ja odottaa, saataisiinko satellii-
tin kautta vield uusia havaintoja alueelta. Niita ei enaa tullut.

Lennolta olleista lentokoneista ei tullut ilmoituksia siita, etta ne olisivat kuulleet hatala-
hettimen signaalia hatataajuuksilla.

Kello 9.25 Etela-Suomen lentopelastuskeskus pyysi Kauhavalta lentoon lahtenytta lima-
voimien lentokonetta tarkistamaan hatalahettimen paikan. Tama onnistui klo 9.30 taa-
juudella 121,5 MHz.

IiImoitukset ylemmille viranomaisille

Seingjoen aluehalytyskeskus ja Seindjoen jarjestyspoliisin paivystaja halyttivat onnetto-
muusilmoituksen saatuaan pelastustoiminnassa ja tutkinnassa valittémasti tarvittavat
yksikot.

Ollessaan matkalla onnettomuuspaikalle Seindjoen palopéaallikkoé kaski ilmoittaa tapah-
tumasta rutiininomaisten ilmoitusten liséksi myds laaninhallitukselle ja sisaasiainministe-
ridlle.

Saatuaan ilmoituksen heti virka-ajan alettua laanin pelastustarkastaja kertoi tapauksesta
maaherralle ja lahti onnettomuuspaikalle, jossa han sai selvityksen suoritetuista pelas-
tustoimista. Han osallistui myds tapauksen johdosta jarjestettyyn tiedotustilaisuuteen.
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1.15.7.

Onnettomuusilmoituksen vastaanoton jalkeen sisédasiainministerion pelastusosasto otti
tehtavakseen ilmoittaa tapahtumasta suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnalle.
Suunnittelukunta oli kuitenkin jo saanut tiedon tapahtumasta noin klo 8.30.

llImajoen piirin nimismies ilmoitti onnettomuudesta |&&nin poliisitarkastajalle noin klo
8.00. Poliisitarkastaja maarasi poliisin erityistilanneorganisaation kaynnistettavaksi lima-
joen piirin nimismiehen johdolla tilanteen edellyttamassa laajuudessa. Poliisitarkastaja
huolehti myds ilmoituksesta ylemmaélle poliisijohdolle.

Onnettomuutta koskeva tieto valitettiin nopeasti myos ilmailuhallinnon organisaatiossa,
jossa varauduttiin muun muassa tiedotustoimintaan ja tutkinnan kaynnistamiseen.

Selviytymisnakokohdat

Lentokoneen maahantérmayskulma oli noin 5 astetta ja kallistuskulma puihin térmates-
s& noin 6 astetta vasemmalle. Lentonopeus oli todennékoéisesti normaalia l[Ahestymisno-
peutta suurempi ja hidastui vahitellen 180 m matkalla.

Onnettomuuspaikan maasto oli tasaista. Suurin osa puustosta, johon lentokone oli tor-
mannyt oli pienta tai keskikokoista, joka ei tuhonnut lentokoneen runkorakennetta. Tor-
maysuralla oli kuitenkin nelja suurikokoista mantya, joista runko osui kahteen. Rungon
puihintérmayksissd murskaantuivat ohjaamo ja rungon etuosan vasen sivu. Henkiléva-
hingot syntyivéat padasiassa naissa tormayksissa.

B R | :

Kuva matkustamosta. Kuva on otettu takimmaisen istuimen kohdalta. Vasemman ta-
kimmaisen matkustamon ikkunan rikkoi siihen kojetaulusta sinkoutunut moottorinvalvon-
tamittaristo. Oikeanpuoleinen varauloskaynti irtosi tormayksessé ja vasemman avasi

matkustaja.
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Matkustamo taaksepadin kuvattuna. Osa matkustamon istuimista oli viety ulos pelastus-
toimien yhteydessa. Yhden istuimen vyo oli katkennut torméayksessa.

Rungon etupdan rikkoutumisen vuoksi matkustamon ensimmainen oikeanpuoleinen is-
tuin joutui oikean siiventyven alle. Neljd muuta istuinta oli viety ulos pelastustoimien yh-
teydessda. Yhdesta vasemman puolen istuimesta oli katkennut istuinvyo.

Matkustajille ei ollut annettu pakkotilanneohjeita.** Matkustajien turvavyst olivat kiinnitet-
tyind Istuintaskuissa oli turvaohjeet. Matkustajien pelastumiseen vaikutti myos se, ettei
tuli levinnyt runkoon.

Lentokoneen runko tuhoutui varjostetulta alueelta. Nuolet osoittavat ovien ja varaulos-
kaytavien paikkaa. Lentokoneessa oli 12 henkil6&, joista kuusi sai surmansa (K), kaksi
vammautui vakavasti (V) ja nelja selviytyi lievin vammoin (L).

* ptpk. 21, 27, 30, 34, 39.
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1.16

1.16.1.

1.16.1.1.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentokoneen tekniset tutkimukset

Alustavat tekniset tutkimukset tehtiin onnettomuuspaikalla. Padhuomio kiinnitettiin mitta-
reihin ja kojetaulun laitteisiin, jotka irrotettiin, tarkastettiin ja luetteloitiin. Ohjausvaijerit,
moottorinsaatdkaapelit yms. tarkastettiin alustavasti ja merkittiin ennen ohjaamo-osan ja
siipien irrotusta. Myo6s laskusiivekkeiden kierrekayttimien ja laskutelineiden asennot kir-
jattiin ennen hylyn siirtoa.

Jarjestelmien yksityiskohtaiset tutkimukset tehtiin Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Mit-
tarit tutkittiin Instrumentointi Oy:sséa ja lamput Puolustusvoimien tutkimuskeskuksessa.
Moottori6ljyt analysoitiin Valtion teknillisessa tutkimuskeskuksessa.

Moottorit ja potkurit purki Canadian Aviation Safety Boardin (CASB) lento-
onnettomuustutkija ja kaksi tutkintalautakunnan jasenta, joita avusti Pratt & Whitney
moottoritehtaan vauriotutkija.

Moottoreiden apulaitteet toimitettiin tutkittavaksi Kanadaan moottorinvalmistajatehtaalle.

Radio- ja mittaritutkimukset aloitettiin onnettomuuspaikalla, jossa tutkintalautakunnan
ohjaajajdsen yhdessa mittarikorjaamon tarkastajan kanssa tarkasti alustavasti kojetau-
lut, mittarit, kytkinpaneelit ja kayttolaitteet.

Laitteiden yksityiskohtaiset tutkimukset tehtiin Instrumentointi Oy:ssa tutkintalautakun-
nan valvonnassa.

Seuraavassa on kasitelty lyhyesti taman lennon kannalta merkittavimpien laitteiden tut-
kimustuloksia ja esitetty niiden perusteella tehdyt johtopaatokset.

Ohjainjarjestelmat
Siivekeohjainjérjestelmé

Vasen kasiohjain oli paikoillaan, mutta sen vasen kadensija oli rikkoutunut siten, etté
vain metallinen runkoputki oli n&kyvissa.

Siivekeohjauksen ketju oli irronnut ohjauspydran hammaspyoraltd, joka oli kallistunut
eteenpdin. Ketju ja vaijerit olivat ohjaamon kohdalla ehjat ja ne olivat kehrapydrillaan,
mutta vaijerit olivat katkenneet siiventyven kohdalta tormayksessa.

Vasen siiveke oli yhtend kappaleena kiinni siiven karkiosassa, joka oli irronnut puuhun-
tormayksessa. Rungonpuoleinen siivekelaakeri oli murskaantunut siiven katketessa,
keskimmainen laakeri oli ruhjoutunut, mutta kiinni ja uloin laakeri oli ehja. Siiveke oli tai-
punut keskilaakerin kohdalta. Siivekkeen vaijerisegmentti oli repeytynyt irti siiven sisalta
ja siivekkeen ohjaustanko oli katkennut molemmista paistaan taivutuksen seurauksena.
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Trimmilaippa oli paikallaan, mutta sen kayttovipu oli katkennut. Trimmin kierrekayttimen
ura-akselia oli nakyvissa 18,5 mm. Trimmilaippaa kayttdvan Teleflex-kaapelin suojus-
putki oli irronnut, mutta kaapelia oli kiinni noin kolme metria. Kaapeli oli sulanut poikki
voimajohdossa syntyneessa oikosulussa ja kuumuuden vaikutuksesta se oli osittain jay-
kistynyt. Trimmin kayttopyora ohjaamossa oli vahan vasemmalle kdéntyneena (lukema
0,75) ja vaijerin kayttdmekanismi oli paikoillaan. Kaapeli ja suojusputki olivat irti. Trimmin
asennosta onnettomuushetkelld ei ollut tehtévissa luotettavia johtopaatoksia.

Oikean kasiohjaimen pylvas oli repeytynyt irti lattiasta ja pylvéas oli taittunut alapaéastaan
lahes kaksinkerroin. Ketjun hammaspydra oli kallistunut eteenpéain samoin kuin vasen-
kin. Ketju oli paikoillaan ja vaijerit olivat ehjat ohjaamon takaosaan saakka, josta ne oli
tutkinnan yhteydessa katkaistu pihdeilla. Siita taaksepain vaijerit olivat ehijia.

Oikea siiveke oli irronnut ja katkennut keskilaakerin kohdalta. Kaikki kolme laakerikorva-
ketta olivat ruhjoutuneet ja repeytyneet. Siivekkeen vaijerisegmentti oli repeytynyt irti
laakereistaan, mutta jaényt siiven sisdan. Vaijerit olivat kiinni segmentisséa. Siivekkeen
ohjaustanko oli katkennut siivekkeenpuoleisesta paasta taipuman seurauksena.

Korkeusperésinohjainjérjestelmé

Vasemman kasiohjaimen pylvaan alapaasta lahteva ohjaintanko vaijerisegmentille oli
ehja ja kiinni. Vaijereiden kiinnitys segmenttiin oli kunnossa. Segmentti oli irronnut run-
korakenteesta.

Oikean kasiohjaimen alapaasta lahteva ohjaintanko oikeanpuoleiselle vaijerisegmentille
oli poikki. Vaijerit olivat kiinni segmentissa. Segmentti oli irronnut runkorakenteesta. Yh-
dystanko oikeasta segmentista vasempaan segmenttiin oli katkennut taivutuksen seura-
uksena.

Perarungossa sijaitsevat vaijerisegmentit olivat irronneet ja niiden toinen akselitappi oli
katkennut. Akselitappi oli taipunut ennen katkeamista. Vaijerit olivat ehjat ja ne olivat
kiinni segmenteissa. Vasemman perasimen ohjaustangon paéassa oli korkeusperasimes-
td katkennut kulmavivun osa. Oikean perasimen ohjaustanko oli katkennut noin 20 cm
etaisyydelta perasimen kulmavivusta.

Vasen korkeusperasin oli irronnut ja katkennut keskimmaisen saranan kohdalta. Koko
trimmilaippa oli pahoin ruhjoutunut ja katkennut, mutta jdadnyt saranalangan varaan.
Korkeusperasimen molemmat vastapainot olivat irronneet.

Vasen korkeusvakain oli katkennut 3. ja 4. kaaren valistd. Korkeusperasimen tyvilaake-
rin korvake oli murtunut irti vakaimesta. Keskilaakeri oli rikkoutunut korvakkeen repey-
dyttya irti vakaimesta. Kéarkilaakeri oli irronnut laakerikorvakkeen repeydyttya irti pe-
rasimesta.

Oikea korkeusperasin oli irronnut vakaimesta ja katkennut noin 20 cm keskilaakerista
karkeen pain. Lisaksi se oli pahoin ruhjoutunut ja taipunut. Perédsimen tyvilaakeri oli mur-
tunut irti vakaimen keskiosasta, keski- ja karkilaakerin korvake oli repeytynyt irti pe-
rasimestd. Vastapainot olivat paikoillaan, mutta kiinnitysvarret olivat vaantyneet.
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Korkeusperasintrimmin kayttimen ura-akselia oli nékyvissa 32 mm, josta uritettua osaa
20 mm. Trimmilaippa oli taysin ruhjoutunut ja ulkopaastaan katkennut. Teleflex-kaapeli
ja sen suojusputki olivat repeytyneet irti paikaltaan. Trimmin kayttépyoéra ohjaamossa oli
irronnut ja asennonosoitin oli siirtynyt pois nayttdalueeltaan 26 mm "nokka ylés" -
suuntaan. Teleflex -kaapelin suojusputket olivat repeytyneet irti ja kaapelia oli kaytti-
messa noin 70 mm.

Oikea korkeusvakain oli katkennut 5. ja 6. kaaren vélistd. Korkeusvakaimen keskiosa oli
irronnut rungosta kiinnityskorvakkeiden repeydyttya.

Sivuperdsinohjausjérjestelmé

Vasemman puolen jalkaohjaimet olivat paikoillaan viildennessa saétoreidssa edestapain
laskettuna. Ohjausvaijeri oli kiinni.

Oikean puolen jalkaohjaimet ja vaijerisegmentit olivat irronneet. Segmentissa oli kiinni
vaijerin ja polkimen yhdistédneen tangon paateosa.

Vaijerit perarunkoon olivat ehjat. Sivuperasimen vaantoputki oli repeytynyt irti sivupe-
rasimesta. Vaantoputken vaijerisegmentissa oli kiinni toinen vaijeri. Toinen oli irronnut
paatteen kiinnityslevyn taivuttua ja sen pultin katkettua.

Sivuperasin oli irronnut yhtend osana, joka oli pahoin ruhjoutunut. Alapéan laakeri oli re-
peytynyt vaantdputken irrottua rungosta. Keskilaakeri oli murtunut irti perdsimesta ja
karkilaakeri oli repeytynyt irti vakaimesta.

Sivuperasintrimmin kierrekayttimen ura-akselia oli ndkyvissa 15 mm. Teleflex-kaapeli oli
katkennut noin 70 mm etéisyydelta kayttimesta. Kayttovipu oli irronnut kayttbvarresta nii-
td yhdistdneen putkisokan katkettua. Trimmilaippa oli sivuperdsimen suuntainen ja tait-
tunut samaan kulmaan sivuperasimen kanssa.

Kayttopyora ohjaamossa oli 0,75 vasemmalle -asennossa, mutta kayttokaapelin koneis-
to puuttui.

Sivuvakain oli irronnut siten, ettd sen etukiinnitys oli ehyt, mutta lentokoneen rungosta
oli irronnut iso kappale. Takakiinnitys oli irronnut takasalon katkettua. Vakaimen va-
semmassa sivussa oli puunrungon aiheuttama iso térmaysjélki, joka ulottui tyvesta kar-
keen saakka.

Johtopé&étds
Ohjainjarjestelmien vaijereiden, ohjaintankojen ja vivustojen kiinnitykset, vauriot ja mur-
tumajaljet osoittivat, ettd ohjainlinjat olivat olleet toimintakuntoiset ennen onnettomuutta.

Ohjainpintojen saranoissa ei ollut havaittavissa vasymismurtumia eikd muitakaan onnet-
tomuutta edelténeita vikoja.

Trimmien rakenteen vuoksi niiden onnettomuushetken asennoista ei voitu tehda luotet-
tavia johtopaatoksia.
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Ohjainlinjojen eheydesté ovat osoituksena muun muassa seuraavat seikat. Molemmat
kasiohjaimet olivat kallistuneet eteenpéin siivekejarjestelman ketjujen/vaijereiden taivut-
tamana. Vasemman siivekkeen vaijerit olivat katkenneet vedosta puuhuntérméayksen yh-
teydessa. Ohjainvaijereiden paatteet olivat kiinni tai irronneet selvasti tormaysvoimien
vaikutuksesta.

Laskusiivekejarjestelma
Vasen laskusiiveke

Laskusiiveke oli irronnut siivesta. Lisaksi se oli katkennut keskimmaisen saranakorvak-
keen kohdalta ja sen etureuna oli katkeamiskohdasta painunut kasaan. Ulompi irronnut
osa oli osittain mustunut moottoripalon yhteydessd maassa. Molemmat saranakorvak-
keet olivat kiinni siivessa. Siivekkeeseen kiinnittyvat varret olivat katkenneet. Katkeamis-
ta oli edeltanyt huomattava taipuminen. Sisempaan saranaan kiinnittynyt synkrokaapelin
paan pallonivel oli katkennut taipuman seurauksena saranan katkettua. Laskusiivekkeen
alapinnalla ei ollut tormaysjalkia.

Laskusiivekkeen kayttolaite kayttolaite (kierrekaytin) oli repeytynyt irti siivekkeesta laa-
kerisilmukan rikkouduttua. Akselia oli nakyvissa 42 mm (koko pituus on 264 mm).

Oikea laskusiiveke

Laskusiiveke oli irronnut kahtena kappaleena. Sisempi saranakorvake oli irronnut siiven
takasalosta pulttien katkettua ja laipan murruttua. Ulompi sarana oli paikallaan, mutta
siivekkeenpuoleinen varsi oli katkennut taivutuksen seurauksena.

Laskusiivekkeen alapinnalla oli kaksi sellaista tormaysjalked, joissa verhouspelti oli tai-
punut taaksepain.

Kayttolaitteen akseli oli repeytynyt irti siivekkeesta laakerisiimukan pultin katkettua. Ak-
selia oli ndkyvissa 53 mm (koko pituus 275 mm).

Vertailumittaus toisesta samantyyppisesta lentokoneesta (OH-EBB) osoitti, ettd laskusii-
vekkeiden ollessa valittuna asentoon 25%, on kayttimen koko pituus 275 mm ja taysin
ylhaalla 228 mm.

Kéyttolaitteet ja sdéhkémoottorin vaihteisto

Molemmat kaytto laitteet irrotettiin, purettiin ja tarkastettiin. Kayttolaitteet olivat siséosis-
taan toimintakunnossa. Vasemman kayttolaitteen hammaspyoraston laippa oli saanut
iskun, mink& seurauksena sen kiinnitysruuvit olivat taipuneet ja kierreakselin laakerissa
oli tunnettavissa vahaiset kuopat.

Sahkémoottori ja vaihteisto irrotettiin ja vaihteisto avattiin. Se oli toimintakuntoinen.

Taipuisat kayttdakselit vedettiin ulos suojusputkistaan ja tarkastettiin. Akselit paatteineen
olivat ehjat.
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Kayttolaitteiden pituudet poikkesivat toisistaan 11 mm. Vasemman kaytt6 laitteen pituus
oli 42 mm ja oikean 53 mm.

Pituusero 11 mm vastaa 2,5 kaytto laitteen kierreakselin kierrosta ja yksi akselin kierros
vastaa 51 taipuisan kayttbakselin kierrosta. Nain ollen 11 mm pituusero olisi edellyttanyt
127,5 taipuisan akselin kierrosta.

Kasin pihteja apuna kayttden jaksoi taipuisaa, noin kolme metria pitkaa kayttdakselia
kiertd& kolme kierrosta. Sen jalkeen suuremman voiman kaytto olisi aiheuttanut akseliin
pysyvia muodonmuutoksia.

Synkronointilaite

Laskusiivekejarjestelmassa on synkronointilaite, jonka tehtéavana on pysayttaa laskusii-
vekemoottorin toiminta siind tapauksessa, etté laskusiivekkeiden keskindinen liike-ero
ylittda 5°. Tallainen vika voi tulla taipuisan kayttdakselin katkeamisesta. Onnettomuuden
seurauksena synkronointilaitteen molemmat kaapelit olivat katkenneet ja mikrokytkin-
asetelma oli kaantynyt epaluonnolliseen asentoon.

Johtopé&étds

Koska jarjestelman voimansiirtolinja oli ehyt, on kayttolaitteiden pituusero syntynyt va-
semman laskusiivekkeen irtimurtumisen yhteydessd, jolloin herkasti pyoriva kayttolait-
teen akseli on pydréahtanyt laakeripaatteen rikkoutumisvoimien seurauksena. Laskusii-
vekkeet ovat olleet asennossa 25 %. Jarjestelmassa ei todettu onnettomuutta edeltavaa
vikaa tai hiriota.

Laskutelinejarjestelma

Vasen laskuteline

Laskuteline oli kuilussaan. Laskutelineluukut ja moottori kehto olivat irronneet. Kuilun
reunat olivat painuneet kasaan. Laskutelineen alalukon lukkokynsi ja lukkohahlo olivat
ehjat. Ylalukko oli irronnut moottorikehdon irrottua. Joustintuen yldosan takapuolella ole-
va suojapelti oli ruhjoutunut joustintukea vasten ja joustintuen paineentayttéventtiili oli
tunkeutunut sen lapi. Jarrulevyn suojapelti oli suora.

Oikea laskuteline

Laskuteline oli kuilussaan. Py6rakuilu oli pahoin murskana ja kaikki laskutelineluukut oli-
vat repeytyneet irti. Alalukon lukkokynsi ja lukkohahlo olivat ehjat. Laskutelineen ylaluk-
kolaite oli siirtynyt alkuperdiseltd paikaltaan noin 15 cm sivuun. Lukko oli kiinni -
asennossa.

Renkaan alaspain olevassa kulutuspinnan osassa oli huomattava viilto. Py6ra ei pyori-
nyt. Jarrulevyn suojapellin takareuna oli taipunut.

Nokkalaskuteline
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Telineen oikean puoleinen paakiinnityslaakeri oli irronnut laakeripukistaan kuilun seinéds-
td. Pyoran haarukasta joustinsylinteriin johtava mannanvarren ylapaan kiinnitys oli kat-
kennut vedon seurauksena. Alalukon lukkokynnessa tai lukkohahlossa ei ollut muodon-
muutoksia.

Laskutelineen rengas oli repeytynyt. Pydran haarukassa ja laskutelineen joustintuen
etupinnassa ei ollut tdrmaysjalkia. Rullausvalonheittimen umpio oli ehja.

Johtopé&étds

Tutkimushavainnot osoittavat, etta laskutelineet olivat olleet onnettomuushetkelld ylhaal-
|&. Tata tukevat muun muassa:

Kaikki telineet olivat kuiluissaan, vaikka ne ovat etu kautta liikkuvaa tyyppiéa.
Kaikki alalukot olivat vaurioitumattomat.
Joustintukien, renkaiden ja jarrujen vauriot olivat joustintukien takapinnoilla.

Nokkalaskutelineessé ollut rullausvalonheittimen umpio oli ehyt, vaikka se telineen al-
haalla ollessa osoittaa eteenpain.

Lamppututkimuksen mukaan laskutelineiden merkkivalot eivat ole palaneet tormayshet-
kella.

Palonvaroitusjarjestelma
Vasemman moottorin sammutusjérjestelma

Sammutusainepullo oli paikallaan tuliseindssa. Koko moottoritila ja tuliseinén alue oli pa-
lanut. Pullon ylipaineventtiilille johtanut putki oli katkennut moottori kehdon painuttua ka-
saan. Pullon venttiilin laukaisupanoksen sahkoliitin eristeineen oli palanut ja valunut
ulospain. Pullon venttiili irrotettiin, jolloin todettiin, etté laukaisupanos oli rgjahtanyt, mut-
ta pullon sulkutulppa ei ollut avautunut.

Oikean moottorin sammutusjérjestelméa

Sammutinainepullo oli paikallaan tuliseindssa. Painemittari osoitti nollaa. Ylipaineventtii-
lin osoitintulppa moottori kehdon sivussa oli paikallaan. Laukaisupanoksen johdot olivat
ehjat lukuunottamatta yhta ohutta testijarjestelman johtoa, joka oli poikki. Venttiili oli
l6ystynyt purkausputkeen kohdistuneesta iskusta. Venttiili avattiin, jolloin todettiin lau-
kaisupanoksen rajahtaneen ja pullon sulkutulpan avautuneen.

Palonvaroitus- ja sammutusjarjestelman merkkilamput seka kayttokahvat sisaltanyt mit-
taritaulun haikaisysuojus oli lentanyt torméayksen yhteydessa rungon etu puolelle met-
saan. Haikaisysuojuksen keskilinjan vasemmalla puolella oli nahtavissa ison puunrun-
gon tormaysjalki.
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Palonsammutuskahvat olivat etuasennossa (ei kaytetty), mutta varmistuslangat olivat
poikki. Vasemman moottorin palohanojen kayttokytkimen vipu oli katkennut ja oikean
moottorin vipu oli taipunut alaspain.

Sammutusainepullojen ja lamppujen tarkastuksessa tehtyja havaintoja kasitellaén jal-
jempana osassa 5.

Moottorit

Moottorit ja potkurit purki Canadian Aviation Safety Boardin (CASB) lento-
onnettomuustutkija ja kaksi tutkintalautakunnan jasentd moottoritehtaan vauriotutkijan
avustamana.

Moottoreiden apulaitteet testattiin ja purettin Pratt & Whitneyn huoltokeskuksessa
CASB:n onnettomuustutkijan valvonnassa.

Tutkimuksista ja niiden tuloksista tehty yksityiskohtainen tutkimusraportti on liitemateri-
aalina.

Johtopé&étds

Tutkimuksissa todettiin, ettd molemmat moottorit ovat toimineet onnettomuushetkella ja
antaneet tehoa. Kummassakaan moottorissa ei ole havaittu mitdan sellaista onnetto-
muutta edeltanytta vikaa, joka olisi estédnyt normaalin toiminnan. Myodskaan apu laittei-
den tutkimus ei tuonut esille mitaan toimintahairiéon viittaavaa.

Potkurit
Vasen potkuri

Potkuri oli kiinni moottorissa. Napakuppi oli pahoin ruhjoutunut ja repeytynyt. Osa napa-
kupista oli painunut lavan no 2 vastapainon ympadrille. Lapakulmien kaantdémekanismis-
sa oli voimakkaan térmayksen aiheuttamia jalkia. Lapakulmien saatdmanta oli murtunut
ja siité puuttui osia. Kaksi lavan kaanttévartta oli kiinni paikallaan olleessa mannan osas-
sa. Mannan sisapinnalla oli nahtavissa yksi heikko jalki, joka oli 68 mm mannan taka-
reunasta eteenpain

Jousipakan lukitusrengas oli tydntynyt irti paikaltaan. Jousen kiinnityskuppi oli vaurioitu-
nut ja irronnut kierteistdan seka pullistunut pohjastaan.

Pienten kulmien rajoittimet olivat taipuneet ja kiertyneet siten, etta ne oli katkaistava en-
nen kuin napa voitiin purkaa.

Lapa no 1 oli katkennut tyvesta ja sen laippa oli jaanyt kiinni napaan. Laipassa oli jalki&,
jotka osoittivat lavan olleen térmayshetkella pienet kulmat -asennossa. Lavan kérjesta
puuttui noin 20 cm pituinen pala, joka oli katkennut tormayksen seurauksena. Lapa oli li-
saksi taipunut vahan eteenpain.
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Lavan no 2 kiinnityskaulus oli rikkoutunut térmayksessa ja lapa oli irronnut navasta. La-
pa oli taipunut loivasti eteenpdin ja sen karjesta oli tormayksen yhteydessa irronnut pieni
pala.

Lapa no 3 oli kiinni navassa. Se oli kiertynyt kiinnityskauluksessaan noin 1 cm verran
pienet kulmat -suuntaan. Lapa oli taipunut puolivalista taaksepain. Siita ei ollut irronnut
osia.

Johtopé&étds
Lapojen suuret vauriot osoittivat, etta potkuri oli pyorinyt tehollisena osuessaan puihin.

Lapojen tyviosissa olleet jiljet seka vastapainon napakuppiin tekema merkki osoittivat,
ettd lapakulmat ovat olleet tormayshetkella normaalilla kayttdalueella. Myds mannan si-
sapinnalla ollut jalki tukee tata johtopaatosta.

Oikea potkuri

Potkuri oli irronnut vaihteistosta maahantérmayksen yhteydessa. Napakuppi oli pahoin
ruhjoutunut ja lapojen vastapainot olivat jattaneet siihen jalkia, joista niiden asento voitiin
maarittaa.

Lapakulmien sdatomanta oli rikkoutunut. Lapojen no 2 ja 3 k&&ntdvarret olivat kiinni ja
jousivoima kaansi lapoja lepoutukselle. Mannan sisdpinnalla oli nahtavissa selvat jaljet
valilla 45-65 mm mannan takareunasta mitattuna. Yksi kaantovarsi oli taipunut ja tehnyt
jalien jousipakan kiinnityskuppiin.

Lavan no 1 kaantévarsi oli irronnut mannasta térmayksen yhteydessa. Lapa oli taipunut
eteen- ja taaksepain (S-mutkalle) seka kiertynyt pienet kulmat -suuntaan. Lavan karki oli
katkennut tormayksessa.

Lapa no 2 oli kiertynyt kiinnityskauluksessaan noin 4 cm verran suuret kulmat -
suuntaan. Lapa oli taipunut yli 90° eteenpadin ja sen karki oli katkennut térmayksessa.

Lapa no 3 oli taipunut taaksepain puolivalin kohdalta ja keskiosastaan vahan eteenpain.
Lapa oli kiertynyt pienet kulmat -suuntaan ja sen karki oli katkennut térmayksen yhtey-
dessa.

Johtopé&étds

Kaikki lapojen suuret vauriot osoittivat, ettd potkuri on pydrinyt tehollisena osuessaan
esteisiin. Liséksi napaan syntyneet jaljet osoittivat, ettd lapakulmat ovat olleet térmays-
hetkella normaalilla kayttdalueella.
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Yleista

Radiojarjestelman laitteita oli 18 kpl, joista yhdeksalle laitteelle tehtiin toimintakoe tai pu-
rettiin. Yhdeksan laitetta tutkittiin purkamatta.

Yksityiskohtainen radio- ja mittaritutkimuksen poytakirja on tutkimuskertomuksen liitema-
teriaalina.

Vasemman radiokompassin néyttélaite

Kompassitaulun osoitus oli 302° ja taulu oli lukkiutunut. ADF-1 osoitin oli takasuunnalla
122° taulun mukaan ja osoitin liikkui jaykasti. ADF-2 osoitin oli 263° kompassitaulun mu-
kaan ja osoitin liikkui jAykasti. Kompassin varoituslippua ei ollut nékyvissa. ADF/VOR 1
ja 2 valintakytkimet olivat ADF-asennossa.

Kompassisuunnan toisiosynkro B6 oli lukkiutunut séhkdiselle synkrosuunnalle 299°.
ADF/VOR 1 vastaanottimen B1 ja ADF/VOR-1 osoittimien s&hkéinen virhekulmaero oli
28°. Synkron kiinnityskohta luisti jaykasti. ADF/VOR 2 sé@hkoista suuntakulmaa ei pystyt-
ty selvittamaan.

Iskeytymahetken osoitukset ovat todennékdisesti olleet seuraavat:

Kompassitaulu 299-302°. ADF/VOR 1 (Locator 1J 382.0 kHz) osoittimen asentoa ei voi-
da varmuudella sanoa. ADF 2 (Locator PSJ 352.0 kHz) osoittimen asentoa ei voida
varmuudella sanoa. Laitteen toimintatilaa osoittanut varoituslippu on ollut poissa naky-
vista eli laite on toiminut normaalisti.

Vasemman radiokompassin vastaanotin

Toimintatilaa osoittava testiasteikko oli 343° kohdalla. Laitteen takaosassa oli voimakkai-
ta iskuvaurioita. Lahetinsynkro B2 oli lukkiutunut sdhkdiselle synkrosuunnalle 189°, joka
vastaa ADF 1 osoitusta 9° takasuuntaan vasemmalle (lentokoneen pituusakseliin néh-
den).

Goniometri (kulmamittain) B3 oli lukkiutunut séhkdéiselle synkrosuunnalle 189°, joka vas-
taa ADF 1 osoitusta 9° takasuuntaan vasemmalle.

Mikéali keh&antenni on rikkoutunut puuhuntérmayksessa, niin ADF 1 osoitus on siirtynyt
yli 25°/s nopeudella kohti 270° osoitusta.

Oikean radiokompassin néyttélaite

Laitteen etuosa ja taulu olivat irrallaan. Kompassitaulun osoitus oli 30° ja taulu liikkui
jaykasti. ADF/VOR 1 osoitin puuttui. ADF/VOR 2 osoitin liikkui vapaasti.
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RMI/VOR 1 synkron B1 asentoa ei voitu maarittda akselin vapaan pyodrimisen vuoksi.
RMI/VOR 2 synkron B2 ja toisiosynkron B6 asentoa ei voitu maarittéda niiden rikkoutumi-
sen vuoksi. Kompassitaulun hammaskehdlld oli voimakkaat servomekanismin valitys-
hammaspyorien tekemat iskujaljet, jotka vastasivat kompassisuuntaa 301°. RMI/VOR 2
osoittimen hammaspydralla oli synkrovastaanottimen B2 hammaspyodran tekemia isku-
jalkia, jotka vastaavat 110-130° kompassitaululla.

Radiokompassin osoitukset ovat olleet tormayshetkella todennakdisesti seuraavat:
Kompassitaulun suunta 301°, ADF/VOR 2 osoitus on ollut hammasiskeytymien perus-
teella 110-130° kompassitaulun mukaan.

Oikean radiokompassin vastaanotin

Laitteesta oli jaljella ainoastaan etuosa ja synkrovaihteisto. Testiasteikko oli 316° koh-
dalla. Lahetinsynkro B2 oli lukkiutunut sahkoiselle synkrosuunnalle 201°, joka vastaa
ADF 2 osoitusta 21° takasuuntaan vasemmalle (lentokoneen pituusakseliin nahden).

Goniometri B3 oli lukkiutunut séhkoiselle synkrosuunnalle 204°, joka vastaa ADF 2 0soi-
tusta 23° takasuuntaan vasemmalle.

Jos kehdantenni on rikkoutunut puuhuntérmayksissa, niin ADF 2 osoitus on siirtynyt yli
25°/s nopeudella kohti 270° osoitusta.

Vasemman HSI:n nédyttélaite

Kompassisuunta oli lukkiutunut 305° suunnalle. VOR/ILS kurssiosoitin oli asetettu suun-
nalle 320°. Toimintakoetta synkroille ei voitu tehda niiden rikkoutumisen vuoksi.

Osoitinkoneistosta todettiin, ettd kompassitaulu oli lukkiutunut asentoon, joka vastasi
kompassisuuntaa 305°. HDG muistiosoitin oli asennossa 340° ja VOR/ILS kurssiosoitin
oli asennossa 320°.

Iskeytymishetken todennédkoiset osoitukset ovat olleet seuraavat:
kompassisuunta 305°, HDG suunta-asetus 340° ja VOR/ILS kurssisuunta-asetus 320°.
Oikean HSI:n néyttélaite

Kompassisuunta oli lukkiutunut asentoon 300°. HDG muistiosoitin oli 342° kohdalla.
VOR/ILS kurssiosoitin oli suunnassa 340°.

NAV varoituslippu oli nakyvissd. Kompassisuuntasynkro B1 oli lukkiutuneena kohdalle,
joka vastaa kompassisuuntaa 300°. Kompassisuuntasynkro B2 oli lukkiutuneena kohdal-
le, joka vastaa kompassisuuntaa 300°.

HDG synkro B4 oli lukkiutuneena kohdalle, joka vastaa kompassitaulun mukaan 339°.
VORJ/ILS kurssisynkro B6 oli lukkiutuneena kohdalle, joka vastaa kompassitaulun mu-
kaan 335°.
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Iskeytymahetkella osoitukset ovat olleet todenndkoisesti seuraavat: kompassisuunta
300-306°, HDG suunta-asetus oli 339-342°, VOR/ILS kurssisuunta-asetus 335-340°.
NAV varoituslippu oli nakyvissa, muiden varoituslippujen iskeytyméhetken tilaa ei pystyt-
ty selvittamaan.

Radiokorkeusmittarin néyttélaite

Halytyskorkeus oli asetettu 300 jalkaan. Asteikkotaulu oli irrallaan ja osoitin liikkui va-
paasti. Toimintakoetta ei voitu suorittaa laitteen rikkoutumisen vuoksi. Osoitinkeskiossa
ja asteikkotaulussa oli lasinsirpaleiden aiheuttamia yhdenmukaisia iskeytymajalkia, joi-
den perusteella voitiin paatella osoittimen nayttaneen 38 jalan korkeutta. Osoittimen ha-
lytysmekanismin ura oli tehnyt asteikkotauluun iskujéljet, jotka vastasivat korkeutta 40
jalkaa. Osoittimen halytyslevyssa oli halytysvarren tekemia iskuviiruja, jotka vastasivat
40-60 jalan korkeutta.

Radiokorkeusmittarin iskeytymahetken osoitus on todennakagisesti ollut 38 jalkaa.
DME vastaanotin

Suojakuoressa oli pieniad taipumia. Laitteelle tehtiin toimintakoe ja sahkoiset mittaukset.
DME oli ollut térméayshetkella toimintakuntoinen.

Radiojarjestelman laitteet, joita ei purettu ja joille ei katsottu tarpeelliseksi tehda toimin-
takoetta:

Radion kéyttélaite (VHF 1)

COMM taajuusvalinnan kayttolaitteen lukema oli 122,60 MHz (ei kaytdssa Suomessa),
valintakytkin oli asennossa PWR, VOL potentiometri oli sdadetty 70-80 % taydesta te-
hosta. NAV taajuusvalinta oli asetettu 114,20 MHz (Helsinki-Vantaan VOR taajuus), toi-
minta kytkin oli asennossa DME, VOL potentiometri oli sdadetty 60-70 % taydesta te-
hosta. NAV TEST -kytkin oli asennossa UP/L-VOR, kytkin oli rikki.

Radion kéyttélaite (VHF 2)

COMM taajuusvalinta oli asetettu 131,95 MHz (yhtidlle varattu taajuus) , virtakytkin
asennossa PWR. VOL potentiometri oli 60-70 % taydesta tehosta.

NAV taajuusvalinta oli asetettu 111,25 (ILS 04 Helsinki-Vantaa 111,30 MHz), kytkin oli
asennossa PWR. VOL potentiometri oli saadetty 55—60 % taydesta tehosta. NAV TEST
-kytkin oli asennossa DN/R-VOR, kytkin oli vaurioitunut.

Radioiden vasen valintapaneeli

VHF valintakytkin oli asennossa VHF-2, VHF-1 vipukytkin oli asennossa PH, VHF-2 vi-
pukytkin oli asennossa SP, HF valintakytkin oli keskiasennossa, MKR vipukytkin oli ON -
asennossa (yldasento) ja HI/LO vipukytkin oli asennossa LO.
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PH voimakkuuspotentiometri oli sdadetty 60—70 % taydesta tehosta. SP voimakkuuspo-
tentiometri oli saadetty 90-95 % taydesta tehosta.

NAV Speaker valintakytkin oli asennossa R, NAV-1 ja NAV-2 kytkimet olivat OFF -
asennossa. ADF kytkin oli asennossa PH.

Radioiden oikea valintapaneeli

VHF valintakytkin oli asennossa VHF-1, VHF-1 vipukytkin oli asennossa PH, VHF-2 vi-
pukytkin oli asennossa PH, HF vipukytkin oli alas-asennossa, MKR vipukytkin oli asen-
nossa OFF ja HI/LO vipukytkin oli asennossa LO, PH voimakkuuspotentiometri oli 70—
80% taydesta tehosta, SP voimakkuuspotentiometri oli asennossa 100%.

NAV Speaker valintakytkin oli asennossa R, NAV-1 valintakytkin oli asennossa OFF,
NAV-2 kytkin oli asennossa OFF ja ADF valintakytkin oli asennossa PH.

ADF-1 taajuusvalinta oli asetettu 382,0 kHz (Locator 1J Illmajoki), ADF toimintavalinta-
kytkin oli rikkoutunut, GAIN saatépotentiometrin asentoa ei tiedeta siihen kohdistuneen
iskun vuoksi.

ADF-2 taajuusvalinta oli asetettu 352,0 kHz (Locator PSJ Seindjoki), toimintavalintakyt-
kin ja GAIN saatopotentiometrikytkin olivat rikkoutuneet. TONE valintakytkimen asentoa
ei voitu maarittaa paneeliin kohdistuneen iskun takia.

Vasen VHF suunnistusvastaanotin

Laitteesta oli jaljella ainoastaan paatyosa ja tyyppikilpi.

Oikea VHF suunnistusvastaanotin

Laite oli ulkoisesti melko ehyt. Laitetta ei purettu eika toimintakoetta tehty.
DME néyttélaite

DME nayttolaitteen etuosa oli kiinni paneelissa ja laite oli pahasti tuhoutunut. Toiminta-
kytkin oli asennossa KTS. Toimintakoetta ei tehty eika laitetta voitu purkaa. DME:n tor-
mayshetken nayttamaa ja toimintakuntoa ei pystytty selvittamaan.

Radiokorkeusmittarin vastaanotin

Antenniliittimet olivat rikkoutuneet, mutta laite oli muutoin ulkoisesti ehyt. Onnettomuus-
hetken toimintakuntoisuutta ei voitu selvittaa antenniliittimien rikkoutumisen vuoksi.

Mittarit

Mittareita oli 33 kpl, joista 30 purettiin ja tarkastettiin. Kolmen mittarin purkaminen kat-
sottiin tarpeettomaksi.
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Vasen korkeusmittari

Taulu, mb-asteikkolevy ja 10 000 jalan osoitin olivat irronneet yhtena kokonaisuutena,
ilmanpaineasetus oli kohdalla 1006 mb. 10 000 jalan osoitin oli lukkiutunut O jalan koh-
dalle.

Ratas, koodauskoneisto, liitinosa ja piirilevy olivat irrallaan.

Asteikkotaulussa oli 100 jalan osoittimen tekema selva iskujélki 342 jalan kohdalla, 100
jalan osoittimen vastapainon tekemé selva iskujalki nakyi asteikkotaulussa 347 jalan
kohdalla, 10 000 jalan osoitin oli lukkiutunut 300—400 jalan kohdalle.

s RADALT
o

Vasen painekorkeusmittari Radiokorkeusmittari

Mittareiden osoittimet on asetettu asteikkotaulussa ja koneistossa olleiden jalkien mu-
kaisiin asentoihin.

Merkkien perusteella painekorkeusmittarin osoitus oli ollut térméayshetkella noin 345 ft
(kentan korkeus 301 ft) ja radiokorkeusmittarin osoitus 38 ft.

Oikea korkeusmittari

Paineasetus oli 1003 mb, 10 000 jalan osoitin oli lukkiutunut O jalan kohdalla, 1000 jalan
osoitin oli lukkiutunut 1000 jalan kohdalla, 100 jalan osoitin oli 20 jalan kohdalla ja o0soi-
tin liilkkui vapaasti.

Aneroidin vastapaino oli irronnut sektorista iskeytymisen seurauksena ja se oli irrallaan
kotelon 1 sisalla.

Sektorin tasapainoituspainon kiinnitysruuvi oli kiertynyt aukipédin kaksi kierrosta, jolloin
tasapainoituspaino paasee siirtymaan 5 mm kiinnitysurassaan (6,5 lisakierrosta olisi ai-
heuttanut vastapainon irtoamisen sektorista). Kiinnitysruuvi on mahdollisesti ollut 16ysal-
I& jo aikaisemmin, mutta painon siirtyminen kiinnityskohdassaan ei ratkaisevasti ole vai-
kuttanut osoituksen muuttumiseen.
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Korkeusmittarin nayttamaa iskeytymahetkella ei pystytty selvittamaan.

Vasen keinohorisontti
Keinohorisontista oli jaljella ainoastaan lukitusmekanismi, taulu ja kotelo. Asteikkotaulus-
ta ei ollut néhtévissa lentokoneen tdrméayshetken pituus- tai kallistuskulmaa.

Oikea keinohorisontti

Osoittimet liikkuivat vapaasti. Toimintakuntoisuutta osoittava merkkilippu oli pois naky-
vista. Asteikkolamput toimivat normaalisti. Iskeytymishetken asentoa osoittavia jalkia ei
ollut nahtavissa.

Vasen nopeusmittari

Asteikkotaulu ja koneisto olivat irrallaan ja osoitin puuttui. Mittarista ei 10ytynyt iskeyty-
mishetkelld syntyneitéa merkittavia jalkia.

Oikea nopeusmittari
Osoitin oli irti akselistaan ja kotelon etuosa puuttui. Taulussa oli osoittimen tekema isku-
jalki, joka vastasi nopeutta 141 kt.

Vasen pystynopeusmittari
Osoitin liikkui vapaasti. Sektorin akselitapit olivat katkenneet torméyksen seurauksena.
Mittarin tormayshetken osoitusta ei pystytty selvittdmaan.

Oikea pystynopeusmittari
Osoitus oli 800 jalkaa/min ylospain. Asteikkotaulussa tai koneistossa ei ollut iskujalkia.

Vasen kello

Lasi oli rikki, vetokoneiston jousi oli jannitettyna 70 %, tuntiosoitin oli 4-5 valilla ja osoitin
Il jaykasti. Minuuttiosoitin osoitti 37 min. Lentoaikaa osoittavan kellon minuuttiosoitin oli
8 | kohdalla ja sekuntiosoitin osoitti 48 s.

Minuuttilentoaikaosoittimen hammaspydrassa oli iskujalki, joka vastasi 2—3 min asentoa.
Sekuntilentoaikaosoittimen hammaspyoérassa oli nollausvivun aiheuttama hankausjalki,
joka vastasi 33 s.

Kellon nayttd iskeytymishetkella oli mahdollisesti ollut 04.37 ja pysaytettavan sekunti
kellon osoitus oli 2 min 33 s.

Oikea kello
Kello oli ulkoisesti ehyt, mutta osoituksia iskeytymishetkella ei pystytty selvittAmaan.

Moottorinvalvontamittarit
Moottorinvalvontamittareiden tutkimustuloksia kasitelladn kohdassa 5.9.3. Mittaritutki-
mus.
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1.16.1.9. Kytkimet

Tuulilasin ylapuolella ollut kytkintaulu ja jaanpoistojarjestelméan kayttdtaulu tarkastettiin,
kytkimien asennot kirjattiin ja ehjiksi jaédneet lamppujen polttimot tutkittiin. Laskusiivek-
keiden, laskutelineiden ja hydraulijarjestelmén kayttovivut ja kytkimet tutkittiin.

Molempien tuulilasipyyhkimien kytkimien asennot:

-nopeusvalinta:
-kayttokytkin:

Valokytkimet

-NACI/LG:

-PASS CABIN:
-COCKPIT:
-PANELS:

-NAV:
-ANTI-COLLISION:
-LANDING:

-FASTEN SEAT BELTS:

-NO SMOKING:
Lammityskohteiden kytkimet

-PX:
-STATIC/PITOT:

Muut:

LOW
OFF

OFF
FULL ON
OFF
OFF

ON

OFF
OFF

ON

ON

ON
ON

-vasemman generaattorin kytkin: ON
-oikean generaattorin kytkin: vaurioitunut.
-inverterien molemmat kytkimet: ON

-akkukytkin: vaurioitunut.

-sahkdojarjestelman vaihtokytkin, sytytyskytkimet ja kéaynnistyskytkimet: NORMAL
-moottoreiden imukanavien ohitusventtiilit: OFF.

-potkurin jaénpoistojarjestelman kytkin: OFF.

-tuulilasin jaanpoistojarjestelman kytkimet: OFF

-moottoreiden ilmanoton jaédnpoiston valintakytkin: NORMAL

-PNEUMATIC-kytkin: SLOW.

1.16.1.10. Kayttovivut ja saatimet

Moottoreiden ja potkureiden saatdvivut olivat pahoin vaurioituneet. Niiden asennot 01
moottoreiden irtoamisen seka ohjaamon murskaantumisen vuoksi asennoissa, joista ei

ollut tehtéavisséa johtopaatoksia.

laskutelineen valintavipu
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Valintavipu oli teline ylh&alla asennossa. Vivun hammaslukituksessa ei ollut iskusta syn-
tyneitd mekaanisia vaurioita. Sahkokytkinta ei l6ydetty.

Laskutelineen kéyttojarjestelméan ohituskytkin

Kytkimen vipu ja sen oikeanpuoleinen suojalevy olivat siirtyneet vasemmalle (emergen-
cy system on). Varmistuslanka oli poikki. Vivun hammaslukituksessa ei ollut iskusta syn-
tyneitd mekaanisia vaurioita.

Laskusiivekkeiden valintavipu

Kytkimen valintavipu oli katkennut ja kadonnut. Kytkimen TO (Take Off = lentoonlaht6-
asento 25 %) pidatinuran ylaosassa oli iskeytymisesta aiheutunut painautumajalki, jonka
suunta oli kohti UP-asentoa. Myods UP-pidatinurassa oli iskeytyman aiheuttamia painau-
tumajalkia.

Valitsin oli ollut iskeytymahetkella todennakdisesti asennossa 25 %.

Laskusiivekkeiden asennonosoitin

Laitteesta oli jaljella vain asteikkotaulu. Siina oli osoittimen tekema selva iskeytymajalki,
joka vastasi osoitusta 30%. Osoittimen vastapainon tekema selva iskujalki oli asteikko-
taulussa kohdassa, joka myoskin vastasi osoitusta 30%.

Hydraulijarjestelméan sahkdpumpun kytkin oli ON-asennossa. Sita ei purettu

1.16.1.11. Lamput

42

Puolustusvoimien tutkimuskeskus tutki yhteensa 73 onnettomuuskoneen ohjaamosta ir-
rotettua varoitus- yms. polttimoa. Tarkoituksena oli selvittdd, missa lampuissa oli ollut
valo onnettomuushetkellda. Polttimot tutkittiin optisesti stereomikroskoopilla. Tietyista
lampuista valittiin naytteet SEM-tutkimukseen (elektronimikroskooppitutkimus).

Seuraavassa on luettelo niista poltti moista, joissa selvien merkkien mukaan oli ollut valo
paatérmayshetkella:

-paavaroitusvalo MASTER CAUTION (kaksi polttimoa)
-paavaroitustaulu

GENERATOR vas. (kaksi polttimoa)

GENERATOR oik. (-"-)

HYDRAULIC (")

CIRCUIT BREAKER (-"-)
-vasen palokahva

FIRE (-"-)

E (Empty) (yksi polttimo)
-kattopaneeli

NO SMOKING (-"-)
-sakkauksen merkkivalo (-"-)



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

1.16.2.

1.16.3.

1.16.4.

-mittari- ja kojetaulun yleisvaloja, yhdestatoista lampusta kuudessa on ollut valo
-ADF:n tauluvalo (nelja polttimoa)

-moottorinvalvontapaneelin molemmat tutkitut yleisvalon polttimot

Johtopéaatoksia polttimolankatutkimuksesta tehdaan analyysissé jaksossa 5.9.2.

Kulumismetallianalyysi

Molemmista moottoreista otettiin 6ljynaytteet, jotka toimitettiin Valtion teknilliseen tutki-
muskeskukseen kulumismetallianalyysia (SOAP) varten.

Tall6in saatiin seuraavat tulokset (ppm):

Cr Fe Al
Vasen moottori 0,29 4.6 0,29
Oikea moottori 0,05 0,31 0,06

Johtopé&étds

Oikea moottori oli SOAP-analyysin mukaan taysin kunnossa. Vasemmassa moottorissa
oli todettavissa lieva alkava kuluminen.

Huoltohistoriikki

Lentokoneen huoltohistoriikki tutkittiin viimeisen 12 kuukauden ajalta sek& laitevaihdot
kaikkien aikavalvottujen laitteiden osalta.

Aikavalvonnassa ei todettu yhtaan aikaylitysta. Myds huollot oli tehty ajallaan.

Viimeisen vuoden aikana lentokoneen matkapaivakirjaan oli merkitty noin kymmenen
huomautusta erilaisista teknisista vioista. Niissa ei ollut yhtddn suunnistuslaitehairiota.
Lentokoneella oli lennetty 12 viimeisen kuukauden aikana 453 tuntia.

limajoen lentopaikan radionavigointilaitteet

Radionavigointilaitteiden tutkinta aloitettin onnettomuutta seuraavana pdaivana
15.11.1988. Se rajoitettin koskemaan Ilmajoen lentopaikan kiitotien 32 NDB-
jarjestelmaa.

Onnettomuuden johdosta poliisi sinetdi majakoiden laitesuojat. Laitesuojat ja lennontie-
dotuksen radiolaitteet tarkastettiin silmamaaraisesti 15.11.1988.

liImailuhallituksen elektroniikkajaosto tarkasti tutkintalautakunnan pyynnostd 15—
16.11.1988 lentopaikan majakkajarjestelman ja toimitti 16.11.1988 tutkintalautakunnalle
lausunnon alustavan tarkastuksen tuloksista.
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Telehallintokeskuksen radiotarkkailukeskus teki tutkintalautakunnan pyynndsta maamit-
taukset majakkajérjestelmalle 16.11.1988 ja 30.11.—1.12.1988.

lImailuhallituksen pyynndsta norjalaiset asiantuntijat suorittivat 2NDB RWY32-
lentomenetelmé&n ja radiomajakoiden tarkastuksen 21.—22.11.1988.

Tutkintalautakunta suoritti itse jaljittelylennon 26.11.1988, jolloin tarkkailtiin myds 2NDB-
jarjestelman toimivuutta lahestymisten aikana.

Majakoiden toiminnan selvittdmiseksi tutustuttin majakat asentaneen ja huoltaneen
viestihuoltoupseerin muistiinpanoihin majakoiden asennuksista ja huolloista ajalta
22.9.1982-5.9.1987, locatorien PSJ ja IJ laitepaivakirjoihin, AFIS-paivakirjaan vuodelta
1988 ja lentopaikan liikkennepéivakirjaan vuodelta 1988.

lImajoen locator-laitteet
Locator PSJ

Ulompi locator-majakka PSJ (352 kHz) sijaitsi noin 6,9 km ennen kiitotien 32 kynnystéa
pellolla metsén reunassa.

Aiemmin NDB-majakkana toiminut PSJ oli muutettu locator-luokan lahestymismajakaksi
kayttbetaisyyden pysyesséa ennallaan. Asiasta oli ilmoitettu NOTAMilla 89/88, 6.10.1988.
Laitesuoja oli uusittu kokonaan majakkalahettimen tyypin vaihtamisen yhteydessa loka-
kuussa 1988. Laitesuoja oli asiallinen. Sen sisalampétila oli 24 °C tarkastushetkella
15.11.1988 noin klo 16.00. MIN/MAX-lampdmittarissa olivat lukemat 16/29 astetta.

Laitesuojassa oli laitepaivakirja ja majakkalahettimen kasikirja. Laitepaivakirjan mukaan
majakalla olivat kdyneet viimeksi 23.10.1988 lentoaseman paallikko ja llmasotakoulun
viestihuoltoupseeri suorittamassa loppuasennuksia ja tarkistamassa lahettimen toiminta-
arvot.

Antenni ja sen maaverkko (vastapaino) oli asennettu vuodenvaihteessa 1982/1983. Ma-
jakan antennin etaisyys lahelld kulkevasta 20 kV voimajohdosta oli noin 160 m.

Majakkaléhetin oli kaksildhettiminen NAUTEL ND 2000 BD. Laite oli uutena vuokrattu
ilmailuhallitukselta. Asennusty6t oli tehnyt 16.10.1988 ilmasotakoulun viestihuoltoupsee-
ri. Kayttéonottosaadot oli tehnyt 16.10.1988 Vaasan lentoaseman lennonvarmistustek-
nikko, minka jélkeen laite jai valittémasti kayttéon ilman asennustarkastusta.

Lahettimen verkkojohtoon oli asennettu kaksi ferriittirengasta. Sahkon syo6tto oli varmis-
tettu akuilla. Kun verkkovirta katkaistiin [&hetin kytkeytyi automaattisesti akuille ja uudel-
leen verkkoon kytkettédessa takaisin verkkoon.

Lahettimen itsetarkkailu oli sdadettavissa siten, ettd se katkaisee lahetyksen, jos lahe-
tysteho puolittuu, tunnus puuttuu tai modulaatioprosentti alittaa asetetun rajan.
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Majakan kaukovalvontalaitteena toimi lennontiedotuksessa (AFIS) matkaradio SONY
IFC 2001, joka oli viritettdvissa majakoiden toimintataajuuksille. Radioon oli teipattu ma-
jakoiden tunnukset myts morse-aakkosin. Silla voitiin kuunnella kerrallaan vain yhden
majakan lahettdmaa tunnusta ja seurata viisitasoisella asteikolla lahetteen vastaanotto-
tasoa. Viritettdessa radio majakan PSJ-taajuudesta 3 kHz (6 kanavaa) ylospdin tai 5
kHz (10 kanavaa) alaspéain vastaanottotason asteikossa ei viela tapahtunut muutosta.

Posti- ja telehallituksen radiotarkkailukeskuksen rutiinimittausten mukaan lahetteen taa-
juuspoikkeama oli ollut viimeisen kahden vuoden aikana +10 Hz ja kentanvoimakkuus
viimeisen 12 kuukauden aikana 18—-29,5 dBuV/m mitattuna 50 NM etaisyydella.

lImailuhallituksen elektroniikkajaoston 5-6.11.1987 suorittamissa lentomittauksissa ken-
tanvoimakkuus oli ollut 25 NM etéisyydella 30 dBuV/m.

Locator IJ

Sisempi locator-majakka 1J, 382 kHz sijaitsi noin 2 km ennen Kiitotien 32 kynnysta met-
sikkddn hakatulla pienella aukiolla.

Elokuussa 1988 uusitun laitesuojan sisalampdétila oli 15.11.1988 noin klo 15 22 °C ja
suhteellinen kosteus 30 %. Sahkonsyottd oli varmistettu akuilla. Akkujen liittimissa ol
havaittavissa hapettumista, joka ilmeisesti johtui niiden sijainnista raitisilmaventtiilien
kohdalla. Laitesuojassa oli laitepdaivakirja, lahettimen késikirja, kytkentdkaavio ja mitta-
usohje.

Laitepaivakirjan mukaan majakalla olivat kayneet viimeksi 23.10.1988 lentoaseman
paallikkd ja viestihuoltoupseeri. Talldin oli tarkistettu lahetin ja akut sekd saadetty modu-
laatioprosentti noin 85:een.

Antenni ja maaverkko oli asennettu vuodenvaihteessa 1982/1983. Antennin etaisyys |a-
himmasté ilmajohtolinjasta (220/380 V) oli noin 70 m.

Majakkaldhettimend oli 1-l&hettiminen (varmistamaton) NAUTEL ND 200S/NX 200 TUB,
s/n 200.

Uutena hankitun [&hettimen ensiasennuksen ja tarvittavat viritykset oli tehnyt tammi-
kuussa 1983 llmasotakoulun viestihuoltoupseeri. Majakkal&hetin oli siirretty vanhasta
laitekopista uuteen elokuussa 1988. Loppuasennukset ja lahettimen virityksen oli tehnyt
30.8.1988 mainittu viestihuoltoupseeri.

Majakan monitorin mittarissa oli 29.11.1988 kiinnitettyna viesti: "Huom. Monitorin mittari
jumittuu nayttdasteikon levyn taipumisen vuoksi 22.11.1988 Markku Linna EFJYp."

Kun 30.11.1988 mittausten yhteydessa poistettiin lahetteen modulaatio, majakan itse-
tarkkailu katkaisi lahetyksen 20 s viiveella.

Silloisen posti- ja telehallituksen radiotarkkailukeskuksen rutiinimittausten mukaan lahet-
timen taajuuspoikkeama viimeisen kolmen vuoden aikana oli ollut +4 Hz. Kentéanvoi-
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makkuus 10 NM etéisyydelld oli 19.10.1987 ollut 36,5-45 dBuV/m ja 20.9.1988 vastaa-
vasti 32,5-39 dBuV/m.

lImajoen locator-laitteiden mittaukset

lImailuhallituksen elektroniikkajaoston 15.-16.11.1988 suorittamien maa- ja lentomitta-
usten tulosten perusteella voidaan todeta:

-Majakan 1J lahetteen aanitaajuinen saro ei tayttdnyt ICAOn vaatimusta ja kantoaallon
tehotason vaihtelu tunnuksen aikana ei tayttdnyt ICAOn ohjetta. Majakan PSJ lahetteen
aanitaajuinen sar¢ ei tayttanyt ICAOn vaatimusta ja viittasi mahdolliseen hurinaongel-
maan.

-Maamittausten suuntimat osoittivat, ettd majakoiden valisella alueella locator 1J ohjasi
lahestymissuunnassa vasemmalle keskilinjasta. Locator PSJ:n suuntima poikkesi 25 as-
tetta todellisesta.

-Lentomittausten perusteella oli paateltavissa, ettd majakkajarjestelma "ohjasi" lentoko-
neen keskilinjan vasemmalle puolelle majakoiden valissa. Poikkeama oli noin 400 m
keskilinjasta majakoiden puolivélissé, kun kone oli lahestyttdessa ohjattu majakan PSJ
"- paalle".

Telehallintokeskuksen 16.11.1988 suorittamien maamittausten perusteella lautakunta on
todennut, ettd kummankaan majakan tunnuksen modulaatiosyvyys ei tayttanyt ICAO:n
eika ilmailuhallituksen vaatimusta eikd sisemmé&n majakan &&énitaajuinen séardé ICAO:n
vaatimusta.

Majakoiden taajuuksilla ei mittauksissa havaittu haitallisia ulkopuolisia radiohairigita.

Telehallintokeskuksen 30.11.1988 suorittamissa l&histdon voimajohtojen mittauksissa ei
havaittu AOF-taajuuksilla muutoksia normaalitilanteeseen alueen sahkéverkon kuor-
manohjauskaskyjen aikana.

Norjalaisten asiantuntijoiden mittaustulosten (21.—22.11.1988) perusteella on todettavis-
sa, ettd ulomman majakan tunnuksen modulaatioaste ei tayttanyt ICAO:n eika ilmailu-
hallituksen vaatimusta. Locatorin IJ aanitaajuinen saro ei tayttanyt ICAO:n vaatimusta.

Norjalaisilla asiantuntijoilla ei ollut kaytettavissaan riittdvan tarkkaa aanitaajuisen saron
mittaria, ei tehon tai kentdnvoimakkuuden mittauslaitteita eika mittalaitteita voimajohto-
jen mahdollisen vaikutuksen tutkimiseksi.

Radionavigointilaitteiden huolto ja tarkastaminen
Huolto

Kaikki 2NDB-jarjestelman majakoiden asennus-, korjaus- ja huoltoty6t oli tehnyt il-
masotakoulun viestihuoltoupseeri lImajoen lentoaseman paallikén pyynnosta.
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Viestihuoltoupseerin muistiinpanojen mukaan huoltokéynteja oli tammikuusta 1983 lah-
tien ollut saanndllisesti lahes kuukausittain, joskus useita kuukaudessa. Huolto-
kaynneilla tehtiin yleensa majakoiden tarkistuskorjaukset ja viritykset kayttoon.

Lokakuusta 1987 kummankin majakan laitesuojassa oli oma laitepaivakirjansa. Merkin-
téjen mukaan kayntiin oli sisaltynyt lahettimen virityksen, akkujen ja antennimaston tar-
kistus. Merkinnat eivat yleensa siséltaneet mittarilukemia. Kahden viime vuoden aikana
mukana oli sdhkoéturvallisuussyisté ollut myods lentoaseman paallikkd.

Viestihuoltoupseeri ilmoitti kdyneensd majakalla PSJ viimeksi 29.10.1988, jolloin han
tarkisti myds majakan toiminnan ja totesi sen olevan kunnossa. Kaynnista ei ole merkin-
tdd majakan laitepaivakirjassa. Hanella ei ollut tyyppikoulutusta laitteille NAUTEL NO
22000 ja NO 200 eika myodskaan mitaan ohjeita maaraaikaistarkastuksista.*

Tarkastaminen

limailuhallitus ei ollut tehnyt muutostéiden jalkeen lentopaikan majakoille asennustarkas-
tusta eika hyvaksyttya kayttdéonottotarkastusta.

limailuhallituksen elektroniikkajaosto oli tarkastanut majakkajarjestelmén 5.4.1988. Mit-
tauspoytakirjan mukaan majakat eivat olleet ICAO:n Annex 10 mukaisessa kunnossa ei-
kd asennus ollut ilmailuhallituksen ohjeen (NDB/LOC majakoiden asennusohje
31.5.1987) mukainen.

Tutkimuksissa ei tullut ilmi muita ilmailuhallituksen ennen onnettomuutta tekemia tarkas-
tuksia.

1.16.5. Tutkimuslennot
Jéljittelylento limajoelle

Jaljittelylento lennettiin 26.11.1988 eli kahden viikon kuluttua onnettomuudesta saman-
tyyppisella koneella kuin onnettomuuskone. Lahestymislennot lennettiin nakdsaaolosuh-
teissa mittarilahestymisind ajoittaisten lumikuurojen rajoittaessa nakyvyyttd. limajoen
majakat olivat toiminnassa jéljittelylentoa varten. Kauhavan lennonjohto seurasi lahes-
tymisia tutkalla ja oli koko ajan radioyhteydessa koneeseen.

Lahestymisié lennettiin kuusi. Tutkalla seurattiin lahestymisten suuntaa, paikkaa ja kor-
keutta seka verrattiin niitéa lahestymiskartan mukaisiin korkeuksiin ja lahestymislinjaan.
Osa lahestymisista lennettiin tutkan ohjeiden mukaan lahestymislinjalle ns. suoraa la-
hestymista varten.

Tutkalla pystyttiin seuraamaan konetta lahestymisten aikana minimilaskeutumiskorkeu-
teen saakka ja osittain sen alapuolellekin.

“° ptpk. s. 213, 214,
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Lennon aikana seurattiin Vaasan ja Kauhavan DME-naytt6ja. Vaasan DME-nayttd oli
ajoittaista 1700-2100 jalan korkeudella. Kauhavan DME-nayttd oli hyva 1000 jalan ala-
puolelle saakka, mutta havisi yleensa 650-750 jalan korkeudella.

Kummankin majakan (PSJ ja 1J) QDM-nayttdma erosi todellisesta sisaanlentosuunnasta
noin +10°.

Lahestymisten aikana oli PSJ-majakan naytdssa jatkuva £15° huojunta, jonka kulmano-
peus oli pieni. Kyseinen huojunta aiheutti epavakaan lahestymisen, koska ohjaussuun-
taa oli koko ajan korjattava lahestymislinjalla pysymiseksi. Majakan 1J naytto oli kaikkien
lahestymisten aikana vakaa.

Kaikki lahestymiset ohjautuivat majakan PSJ oikealta puolelta. Kauhavan tutkan mu-
kaan koneen etaisyys oli ohitettaessa noin 0,3 NM (noin 0,5 km) majakasta PSJ. Muu-
toin loppuldhestymiset olivat koko ajan lahestymislinjalla.

Toimintanopeuksien ja ohjainvoimien mittauslento

Tutkimuslennolla 26.1.1989 mitattin EMB-110 Bandeiranten laskusiivekkeiden ja lasku-
telineen siirtymaaikoja seka kasiohjaimesta ylosvedossa tarvittavaa voimaa.

Laskusiivekkeiden sisaantuloon asennosta 100% (taysin alhaalla) asentoon 25 % (len-
toonlahtd- ja ylésvetoasento) kului seitsemén sekuntia. Asennosta 100% asentoon 0010
(ylhaalld) kului 10 sekuntia. Laskusiivekkeet tulivat ulos 0—25% kolmessa sekunnissa ja
0-100% 13 sekunnissa.

Laskutelineet menivat ylos viidessa sekunnissa ja tulivat alas neljassa sekunnissa.

Kone trimmattiin lahestymaan laskutelineet alhaalla, laskusiivekkeet 100% ulkona. Ko-
neen nopeus oli 115 solmua. Taman jalkeen otettiin laskusiivekkeet asentoon 25% ja
laskutelineet ylos. Koneen tassad lentoasussa ja trimmia siirtdméattd mitattiin kasioh-
jaimesta tarvittava vetovoima koneen pitamiseksi vaakalennossa ja siitd nousuun. Tar-
vittava voima kasiohjaimelle oli 18-20 kp. Tilanne toistettiin muuten samana, mutta las-
kusiivekkeet otettiin taysin ylos, jolloin vaakalentoon ja nousuun tarvittava voima kasioh-
jaimella oli 29-31 kp. Koneen massa ja massakeskit olivat lahes samat kuin onnetto-
muuslennolla.

Koetilanteessa kone pystyttiin timmaamatta pitdmaén maaratyssa korkeudessa ja ve-
tamaan nousuun, kunnes ohjaus saatiin kevennetyksi korkeusperasinen trimmipyoralla.
Vasemman puoleisen ohjaajan oli talléin vedettava vasemmalla kadelld k&siohjaimesta
ja samanaikaisesti pyoritettava oikealla kadella keskitelineessa olevaa trimmipyoraa. Ta-
td lennon vaihetta ja koneen ylosveto-ominaisuuksia arvioidaan jaljempéana kohdassa
5.7.3.
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1.17 Muut tiedot
1.17.1. Mittarilahestymismenetelma limajoelle

lImajoelle  oli  Suomen ilmailukasikirjassa  (AIP) julkaistu 2 NDB -
mittarildhestymismenetelma Kiitotielle 32. K&sikirjan asianomaisella sivulla (EFIL NDB
32, 9 APR 1987) on tata kenttéda koskeva mittarilahestymiskartta. Jeppesen on julkaissut
vastaavanlaisen kartan, jota yhtio kaytti.

Yhtion kaytantona on ollut suorittaa NDB-lahestyminen limajoelle suorana lahestymise-
na.*. Koneet ovat hakeutuneet sektori korkeudessa majakan taakse ja jattaneet taman
korkeuden sisaanlentolinjassa. Hakeutuminen on tapahtunut 2—8 NM taakse majakalta.
Tassa menetelméssa on kaytetty apuna Kauhavan DME:ta.*” Taman menetelman mu-
kaista lahestymiskarttaa ei ole julkaistu, eika sille ole hyvaksyntaa.

Onnettomuuden jalkeen yhtié ilmoitti ilmailuhallitukselle, ettéd "Oy Wasawings Ab:n lento-
toiminnassa tullaan tasta paivasta lahtien noudattamaan tutkijalautakunnan mukaista
NDB-lahestysmismenetelmaa NDB 32 IAL EFIL". Samalla yhtid pyysi ilmailuhallitusta
selvittdmaan, mitd mahdollisuuksia on hoitaa Illmajoen lentokentélle NDB-
lahestymismenetelmaa kayttaen suoraa ldhestymista.*®

Yhtié on myds pyytéanyt suoran lahestymismenetelméan hyvaksymista ilmailuhallitukselta
onnettomuuden jalkeen.**4

Suoraa lahestymismenetelmaa ei ole hyvaksytty ilmailuhallituksessa, koska Kauhavan
VOR:ia , ei ole hyvaksytty siviililentotoimintaan ja Kauhavan DME:n nayttd on mitattu ai-
noastaan 25 NM:n etdisyydelle ja se sijaitsee liian paljon sivussa lahestymislinjaan nah-
den. Vaasan DME:n nayttd on epaluotettava lahestymiskorkeudella. Valilahestymisrastia
ei voida maaritella riittavan tarkasti.>

limailuhallituksesta on saatu selvitys™* llmajoen 2NDB-ldhestymismenetelmasta. Siina
on muun muassa selvitetty noudatettavat korkeudet eri [ahestymisen vaiheissa.

“° ptpk. s. 71, 85, 149, 159, 162, 163, 167, 172, 176, 183, 304, 313, 315, 318, 320.
*" Ptpk. s. 149.

8 Oy Wasawings Ab:n kirje ilmailuhallitukselle 21.11.1988.

9 Oy Wasawings Ab:n kirje ilmailuhallitukselle 16.1.1989.

% |imailuhallituksen kirje Oy Wasawings Ab:lle 24.4.1989.

*! Kirje 1.12.1988, jonka liitteena 1.12.1988 paivatty selvitys "llmajoen 2 NDB-
mittarilahestymismenetelma”.

49



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-

onnettomuudesta
i Z NDB RWY 32 |CAT & s Bj
INSTRUMENT TR 10 e o D
APPRACALH CHART-ICAG THR AW 2 ILMAJOKI, FINLAMND
TR

#FI'1IIIIIIIEFIIT|I|III

i 1
" Hy
[ L8
B By
2
'ﬁ”\‘ o .
RS- SULETT
I AT 3|2 L | i
= - e . T
-ty ]
i | A
| '-.l\ II../II _
M
| h B anr
l"'l'l I N
i WA SECT ALT|
- WHK SECT LT 2 i
OO 35 kA |
b BT T

| BEARES BAE WADKETIC

ELEWATIDNS AND ALTITUCES i FITT Tag T e
| HEWGHTE K FEET (a7

| [N NN | T |

i FTR ] T

HILOME TR I

a1 FE F 31 K 4 k 4 T E Y E

1 . H] &
MALTICEL mLEL

TRAMEITION ALT SOOF

50

iy e w37 50 i HE
ENOD (250 i bad 1
- RE l.l.ll.l-l 1L P5J
Cowrma i WD (IO aad cavaon i
I.I.H*.I.I:Itl.llﬂﬂﬂll-l- i Im 1700 14204
Sk m- 900 [1220) pras | i
s e oy ged al 5an
al e el anh
:Hnmuzlm ‘-.'\'ﬂ"- Ty N2E0H
i i T a7 AWY 13 THR ELEYV RS
L] =
| 3 B i |
M- e s ¥ b L H ¥ " " o
hiss - ety —— ooy
DA (HI L] | ] Chilirce w ikl wy i _ﬁ.:; L] 13 s |
e L ] Lt ] PRATHA 1S |mivpme| 230 | 2% v (BT
Cinring IMI!M}MII-DH’ Baw of deicwe | ves 48z [ 1] L] ima
T[] = r— r— N
o AFR TREY :L I e — | — T — EFIL NDIE 32



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

JEPPESEMN 17 FEB BH | &- il ILMMGKL FINLAND
AN e ILMAJOIK
“ummonians 123.6 119.7 e __ | CATAS 2NDB Rwy 32
| 2
il il B P i it FOE 51_52 P5
Trani level: By ATC . i-. ] kA "":
it Aly Ser: g Team alt SO0 47147 _=" PR MDE Api. Elee 301
L 407
A .
-
-i'r "’h
o i h'*i*’
""‘ W ¥
T % aar ok

ILMAICK] ﬁ\*:\,(";";,-;-
40 I 82 1 b ,
- Vit a3, i
PR P 0T
* P 2
wn 40 A HE .,

3 o067
- 352 Psl fF J
§
-
aaw 525
| n® o 80 e 111 B
Lefr MDA il
" b L
OCA{H) AWY 37 AHU *"FL;:-%?E- 1 Min
Adlly 355 ! i
! el o 41530 -3
7 3N {1245}
Wy 37 285" .7 il l il
APT.301 0 i.1 hE

wmissen arrroach; Climb ontrack 311710 15007 { 1215°), then turn LEFT o PS) NDB
climbing to 1700°(1415') and contact AFIS.
Clhmb vo 8500 [ 1F15°) prioe ba leeel sccaleration and begis LEFT iwn snmechately whan rescking | 5000 (1215°)

ETHAIGHT - 1M LAMDIMG BWY 31 CIRCLE - [0-LAMD
weagny G (2557
LT e

= 1900m w1 500m Al T i) 1400m
B wi 1&00m B aio (509 ) 1 &M
£ i
E- HOT APPLICABLE E M APPLICABLE
oot pwend 10 70 | 00 100 120 T 140 [ 140

E‘E"f":‘:"ﬂ_f-.f"_"l.aﬁ a74] 53T 33| 7I8 | A4T
5 WON o MAP 30 |3 19| 2 344 17 |1 Sa| b an | T 36

Ak crpreeeur FanER SN RO ERERS TR

51



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-

onnettomuudesta

2 ORGANISAATIOIDEN TOIMINTA
2.1 Lentoyhtié Oy Wasawings Ab

2.1.1. Yleiskuvaus

Oy Wasawings Ab perustettiin vuonna 1979. Sen kotipaikka oli aluksi Vaasa ja on vuo-
desta 1985 alkaen ollut limajoki. Yhtion toimialaksi on kaupparekisteriin merkitty ansio-
lentotoiminnan harjoittaminen ja lentokoulutuksen antaminen.

Yhtion osakepéddoma oli alun perin 60 000 mk. Vuonna 1981 osakep&doma korotettiin
180000 markkaan ja vuonna 1987 edelleen 330 000 markkaan.

Yhtion hallituksen puheenjohtajana ja ainoana jasenena sekd samalla toimitusjohtajana
toimi alkuaikoina erés ilmailualan yrittdja, jonka perhe omisti tuolloin puolet yhtién osak-
keista. Yhtibn osakkaana ollut etelapohjalainen rakennusalan yrittaja tuli hallituksen ja-
seneksi ja puheenjohtajaksi syksylla 1981. Aikaisempi puheenjohtaja-toimitusjohtaja jai
nyt hallituksen jaseneksi ja toimitusjohtajaksi. Mainittu rakennusalan yrittaja erosi halli-
tuksen puheenjohtajan tehtavista ja samalla hallituksen jasenyydesta kevaalla 1983.

Tassa vaiheessa hallituksen jaseniksi tuli kaksi ansiolentéjaa, jotka olivat sijoittaneet yh-
tioon varoja ja ryhtyneet saneeraamaan sen taloutta. Toinen naistéa ansiolentgjista tuli
hallituksen puheenjohtajaksi ja toinen jaseneksi. Toimitusjohtajana ja hallituksen jase-
nena jatkanut ilmailualan yrittaja jatti yhtion osakkuuden ja tehtavansa yhtiéssa kesalla
1984. Hanen eronsa hallituksen jasenyydestd ja toimitusjohtajan tehtavistd merkittiin
kuitenkin kaupparekisteriin vasta kevaalla 1985.

Hallituksen puheenjohtajaksi 1983 tullut ansiolentaja jai helmikuussa 1985 pidetyssa yh-
tiokokouksessa valitsematta uudelleen hallitukseen. Tassa vaiheessa hallituksen jase-
neksi ja samalla puheenjohtajaksi palasi aikaisemmin mainittu rakennusalan yrittaja.
Hallituksen muiksi jaseniksi tulivat hdnen poikansa (siirtynyt vuonna 1988 varsinaisesta
jasenesta varajaseneksi) seka yhtion talousasioista huolehtinut tilitoimiston omistaja, jo-
ka organisaatiokaavion mukaan toimii myds yhtion talousjohtajana.

Hallitukseen valitsematta jadnyt puheenjohtaja vapautettiin yhtiokokousta seuraavana
paivana hallituksen paatoksella kaikista tehtavistaan yhtiossa. Yhtiokokouksen aikaiset
tapahtumat kaynnistivat pitkalliset riitaisuudet hénen ja uudeksi hallituksen puheenjohta-
jaksi ja tassa vaiheessa myds yhtion paaosakkaaksi tulleen yrittdgjan valilla.

Vuoden 1985 jalkeen yhtiossa ei ole ollut toimitusjohtajaa. Paatoksenteko yhtiossa on
keskittynyt voimakkaasti hallituksen puheenjohtajalle, joka toimii osa-aikaisesti myods
lentotoiminnallisissa tehtavissa ja ohjaajana.
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2.1.2.  Organisaatio ja henkiltsto

Yhtion organisaatio tdméan onnettomuuden aikaan kay ilmi edellisella sivulla olevasta
kaaviosta, joka on piirretty onnettomuuden aikana voimassa olleessa yhtion lentotoimin-
takasikirjassa olleen kaavion mukaisesti.

Yhtion palveluksessa oli onnettomuuden aikaan noin 25 henkil6a.

Silla oli kaytossdan nelja lentokonetta, yksi C404, kaksi BE 99 sekd onnettomuudessa
tuhoutunut EMB 110 lentokone. Naista yhtio omisti kaksi lentokonetta.

Yhti6lla oli oma huoltokorjaamo, jonka korjaamopaallikkéna oli hallituksen puheenjohtaja
Veikko Tuutti. Yhti6 huolsi ja korjasi kaytdssaan olevat lentokoneet korjaamossaan lu-
kuunottamatta onnettomuudessa tuhoutunutta konetta.

Matkustajia yhti6 kuljetti vuonna 1987 noin 13 000 ja vuonna 1988 noin 14 600. Kaytos-
saan olleilla koneilla se lensi vuonna 1987 2372 tuntia ja vuonna 1988 3276 tuntia.

2.1.3. Lentotoiminnan kehitys

Oy Wasawings Ab sai ensimmaisen ansiolentotoimilupansa 3.11.1981. Vuonna 1982
yhtié kaynnisti yhteistydssa Kauhajoen kunnan kanssa taksilentoliikennekokeilun Kau-
hajoen ja Helsingin valilld. Seuraavana vuonna aloitettiin samanlainen liikennekokeilu
limajoen ja Helsingin valilla.

Kevytreittilikenne alkoi 1.12.1983 yhtion saatua luvan saanndllisen kevytreittilikenteen
harjoittamiseen valilla lImajoki—Helsinki.

Liikenne Ylivieskaan kaynnistyi vuonna 1985. Yhtid sai ensin 4.2.1985 luvan kokeilu-
luonteiseen taksilentoliikenteeseen valilla Ylivieska—Helsinki sek& 4.3.1985 kokeiluluon-
teiseen kevytreittilikenteeseen samalla reitilla. Vuosina 1985—-86 kokeilua jatkettiin usei-
den lyhytaikaisten lupien perusteella. Lupien lyhyt voimassaoloaika johtui siita, etta yhti-
On toiminnassa oli samanaikaisesti todettu puutteita. Naitd puutteita selostetaan tar-
kemmin jaljempana. Liikenne muuttui saanndlliseksi vuonna 1986, kun yhtid sai
19.6.1986 luvan sadanndlliseen kevytreittilikenteeseen reiteilla Ylivieska—Helsinki ja llma-
joki—Helsinki sekd muuhun ansiolentotoimintaan.

Mainittu  kevytreittilikenne- ja ansiolentotoimilupa maarattin olemaan voimassa
30.11.1987 saakka. llmailuhallitus paatti kuitenkin 30.1.1987 peruuttaa luvan 1.4.1987
alkaen. Ennen peruutuksen voimaantuloa yhtio sai 24.3.1987 uuden luvan kevytreittilii-
kenteeseen erikseen hyvaksytyilla reiteilld sek& muuhun ansiolentotoimintaan. Lupa oli
voimassa 30.10.1987 saakka. Taman luvan korvasi 14.10.1987 myonnetty uusi lupa, jo-
ka on voimassa 31.10.1990 saakka.

Nykyisen toimilupansa voimassaoloaikana yhtié on laajentanut lentotoimintaansa uusille

reiteille niin, ettd se sai 19.2.1988 luvan kewytreittilikenteeseen reitille Helsinki—Halli ja
16.6.1989 reitille llmajoki—Kittila—Ivalo.
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2.1.4. Lentovauriot ja onnettomuudet

Yhtion lentotoiminnassa on tdman onnettomuuden lisdksi vuosina 1980-1989 sattunut
kaksi lentovauriota ja yksi vakava lento-onnettomuus.

Ensimmainen lentovaurioksi maaritelty tapaus sattui yhtion taksi lennolla Turun lento-
asemalla 20.11.1984. Kysymyksessa oli ansiolento Cessna 402 -tyyppisella lentoko-
neella. Lasku oli ns. kova lasku, jonka seurauksena muun muassa siipien alapinnoille tu-
li pysyvia muodonmuutoksia. Vasen potkuri vaurioitui osuttuaan maahan ja vasemman
laskutelineen rengas rikkoutui. Lentokoneen ohjaaja ja viisi matkustajaa selviytyivat
vammoitta.

Ohjaajan kertoman mukaan kysymyksessa oli tuulilasin jaatymisesta aiheutunut huono
nakyvyys ja siitd seurannut korkeuden arviointivirhe ja sakkaus noin 1,5 metrin korkeu-
desta.

Lennonjohtajan ja vauriota tutkineen lento-onnettomuustutkijan kasityksen mukaan ky-
symyksessa oli pintaanajo ilman loppuloivennusta. My6tavaikuttavaksi tekijaksi on mai-
nittu myos tuulilasin mahdollinen jaatyminen ja vallinneet valaistusolosuhteet (yo).

Toinen lentovaurio tapahtui tdman onnettomuustutkinnan aikana Jyvaskylan lentoase-
malla 25.7.1989. Tuolloin rahtilennolla olleen Cessna 404 -tyyppisen kaksimoottorisen
lentokoneen nokkalaskuteline rikkoutui ja kone meni nokalleen. Samassa yhteydessa
my6s molemmat potkurit rikkoutuivat. Tapaus sattui lentokoneen ylittdessa uuden asfalt-
ti kerroksen noin 75 mm korkeaa reunaa.

Tapauksen tutkinut tutkijalautakunta on todennut syyksi seuraavaa:

"Nokkatelineen saranakorvakkeen murtuminen on alkanut jo aikaisempien lentojen
aikana poikittaisista nokkatelineen kuormitussysayksista, jotka ovat vasytténeet sa-
ranakorvakkeen. Lopullinen murtuminen tapahtui nyt yritettdessa nostaa vallin reu-
naan pysahtynyt kone kokonaan uudelle pinnoitteelle moottorin kierroksia lisd&dmal-
14, jolloin kone paasi kaantymaan vasemman paatelineen ympari vastapaivaan. Va-
symiseen on vaikuttanut koneen kayttdminen nokkapainoisena ja saranakorvak-
keen liilan pieni pyoristyssade, joka aiheuttaa lovivaikutusta kohonneiden jannitys-
huippujen muodossa."

Yhtion ensimmainen lento-onnettomuus tapahtui Ylivieskan lentopaikalla 31.8.1986.
Tuolloin limajoelta Ylivieskaan siirtolennolla ollut kaksimoottorinen Cessna 404 -
tyyppinen lentokone térmasi laskuyrityksen aikana kiitotien pddsséa puihin ja voimajoh-
toon. Toérmayksessa lentokone syttyi tuleen ja tuhoutui taysin. Yksin koneessa ollut oh-
jaaja, joka oli ohjaajana myods em. Turun lentovauriossa, sai vakavia vammoja. Onnet-
tomuuspaikalla valitsi 1,5 km vaakanakyvyys ja 100 jalan pystynakyvyys. Lisdksi oli pi-
mea.

Tutkijalautakunta on todennut onnettomuuden syyksi seuraavaa:

! Tutkimuskertomus, Lentovaurio OH-CHW Cessna 404, Jyvaskylan lentoasema 25.7.1989 s.18.
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2.1.5.

"Onnettomuuden syy oli sarja virheellisia paatoksia alkaen lennon valmistelusta,
jatkuen laskeutumisyritykseen saéassa, joka ei olisi edellyttanyt edes lahestymisen
aloittamista ja paatyen myohastyneeseen ylosvetoon muutaman metrin korkeu-
desta ja tormaykseen sahkdjohdinlinjaan ja puihin.

Myoétavaikuttavana tekijana on ollut yleinen tapa yhtiossa tehda lasku saa-
minimeista piittaamatta. Eraana tekijana lahtdpaatdoksen tekoon limajoelta puut-
teellisin valmisteluin on ollut yhtiéssa vallinnut kaytantd, jonka mukaan lennot on
pyritty suorittamaan tarpeen vaatiessa jopa maarayksia rikkoen."

Epaillyt turvallisuuspuutteet yhtién toiminnassa
Paaohjaajan irtisanoutuminen

Yhtion padohjaajana ja tilauslentolikenteen ryhmapaallikkbna toiminut ansiolentgja jal-
jempana "entinen paaohjaaja") sanoutui 14.6.1985 irti tehtavistdan ilmoittaen syyksi,
ettei yhtion johto ole halukas harjoittamaan lentotoimintaa maéraysten mukaisesti. Han
toimitti ilmailuhallitukselle tiedoksi jaljennoksen irtisanoutumiskirjeestaan. Sen liitteessa
han luetteli yhtion palveluksessa ollessaan havaitsemiaan virheellisia toimintoja, muun
muassa reitti- ja lisdvuorojen lentamista tilauslennon nimella kayttden yhtd ohjaajaa
vaadittavan kahden ohjaajan asemesta, seka lentamista ylipainoisella koneella.

Oy Wasawings Ab:n johto sek& eraat lentgjat ja llmajoen lentoaseman henkildstéon kuu-
luvat ilmoittivat ilmailuhallitukselle 20.6.1985 saapuneessa kirjeessaéan, ettd mainitun en-
tisen paaohjaajan vaitteet olivat perattomia ja etta hanet oli erotettu yhtion palveluksesta
tyévuoroilta etukateen ilmoittamatta pois jadmisen vuoksi.

lImailuhallituksen lentoturvallisuusosaston paallikkd maarasi entisen padohjaajan kirjeen
perusteella 19.6.1985 toimitettavaksi Oy Wasawings Ab:ssa kiireellisesti lentotoiminnan
tarkastuksen.

lImailuhallituksen tarkastusryhma toimitti tarkastuksen 24.7.1985. Tarkastuksessa todet-
tiin eréat kasi kirjat ja niiden jakelu puutteellisiksi. Myds koulutuskirjanpito oli puutteellis-
ta eika siitd selvinnyt selkedsti, miten koulutus oli hoidettu. Operatiiviset lentosuunnitel-
mat olivat yleisesti puutteellisia. Lentokoneiden matkapaivékirjoissa oli useita puutteita
ja keskenaan ristiriitaisia merkintdja. Eraissa tapauksissa painolaskelmat osoittivat len-
tamista ylipainoisena. Kirjanpitoa lento- ja tybajoista ei ollut ja niiden huomioon ottami-
nen lentotehtavien suunnittelussa ja antamisessa oli muistinvaraista.

Yhtion hallituksen entisen puheenjohtaja-lentotoiminnan johtajan muistio ilmailu-
hallitukselle.

Aikaisemmin yhtion osakkaana ja hallituksen puheenjohtajana seka lentotoiminnan joh-
tajana toiminut ansiolentgja jaljempana "entinen lentotoiminnan johtaja") vapautettiin yh-
tion hallituksen paattksella 6.2.1985 kaikista tehtavistdan yhtidssa. Han jatti 28.8.1985

2 Tutkimuskertomus, Lento-onnettomuus OH-CIG, Cessna 404 Ylivieska 31.8.1986 s.17.
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ilmailuhallitukselle erditd asiakirjoja, joissa kasiteltin muun ohella héanen ja Oy Wasa-
wings Ab:n valisia siviilioikeudellisia riitoja.

Han kasitteli asiakirjoihin kuuluvassa muistiossa myods erditd lentomaarayksia koskevia
asioita. Han kertoi, etté yhtién osakas, joka tuli hanen jalkeensa helmikuussa 1985 halli-
tuksen puheenjohtajaksi, oli vaatinut hanta jattdmaan merkitsematta lentokoneen lento-
paivakirjaan erdaitd lentoja: yleistlennatyksia Pohjanmaan tulva-alueille paasidisena
1984 ja kolme matkaa Varsovaan samana vuonna. Han totesi muistiossaan toimineensa
Varsovan lennoilla peramiehena mainitun yhtién osakkaan toimiessa koneen paallikk6-
na. Han teki kuitenkin merkinnat vastoin koneen paallikén vaatimusta kahdesta Varso-
van matkasta.

Yhtién entisen ohjaajan kirje ilmailuhallitukselle

Yhtion palvelukseen 11.6.1985 otettu ja tehtéavastaan 21.7.1986 irtisanottu ohjaaja jal-
jempand "entinen ohjaaja") kertoi kirjeessdén 11.8.1986 ilmailuhallitukselle, ilmoitta-
neensa 19.8.1985 puhelimitse yhtion hallituksen puheenjohtajalle, ettei lentoonl&htémi-
nimi riitA aamusumun takia Ylivieskan lentopaikalla. Talléin puheenjohtaja oli vaatinut
hanta lahtemaan heti liikkeelle. Han lahti liikkeelle kuitenkin vasta sumun hélvettya.

Saman vuoden marraskuussa hallituksen puheenjohtaja oli ohjaajan kertoman mukaan
vaatinut hantd lentdmaan vajaalla radiovarustuksella Helsingista limajoelle. Han kieltay-
tyi tehtavastd. Myohemmin hanta oli arvosteltu myés radion vian merkitsemisesta ko-
neen matkapaivakirjaan. Hanella oli erimielisyytta esimiestensd kanssa myos raportin
tekemisesta eradasta lentokoneen oven salvan pettamisesta.

Ylivieskan lento-onnettomuuden tutkinnan yhteydessa ilmi tulleet seikat

Oy Wasawings Ab:n operoima Cessna 404-tyyppinen lentokone OH-CIG tuhoutui siirto-
lennolla Ylivieskan lentokentan laheisyydessa 31.8.1986. Tutkinnan yhteydessa kuulus-
teltiin yhtion silloisia ja entisia lentgjia sen selvittdmiseksi, millainen yhtion lentajilleen
antama ohjeistus oli.

Tall6in aikaisemmin mainittu yhtién entinen paéohjaaja kertoi saaneensa yhtion palve-
lukseen tullessaan ohjeet, etté lentoaikoja tulee pyodristdd alaspain koneen huoltovalien
pidentamiseksi. Lisaksi oli sanottu, ettd "yhtidssa ei vedeta yli, vaan mennaéan laskuun
joka saalla". Kun reittilennolle oli otettu paikanvarauksessa liikaa matkustajia, yli jaéneita
lennétettiin toisella koneella tilauslentona. Samoin Cessna 404-koneeseen otettiin joita-
kin kertoja yhdeksén sijasta kymmenen matkustajaa ja peramies jatettiin lahtokentéalle.
Lento muutettiin tilauslennoksi, jotta voitiin kayttéda yhta ohjaajaa.

Entinen pddohjaaja kertoi myds eraasta kevaalla 1985 tapahtuneesta ylikuormalla len-
tdmisesta ja talvella 1985 tapahtuneesta lennosta koneella, jonka paallikon puoleinen
keinohorisontti oli rikki.

Yhtiossa vuosina 1981-1984 ohjaajana ja myos lentotoiminnan johtajana toiminut ansio-
lentdja kertoi, ettéd erottamisen uhalla koneita jouduttiin lentamaan ylipainoisina. Han
kertoi myds lennosta, jolla oli mukana yksi matkustaja liikaa seka jo aikaisemmin maini-
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tusta asiasta, jossa Varsovan lento jatettiin hanen tietonsa mukaan merkitsematta ko-
neen lentopaivakirjaan. Myos limajoen lentopaikan lennontiedottajaa oli hanen tietonsa
mukaan kerran painostettu antamaan edullisempia saatietoja.

Aikaisemmin mainittu entinen ohjaaja uudisti onnettomuustutkinnan yhteydessa kerto-
muksensa tapahtumista, joista han oli kertonut ilmailuhallitukselle 11.8.1986 lahetta-
massaan kirjeessa.

Ylivieskan lento-onnettomuuden tutkinnan yhteydesséa kavi myés ilmi, etté yhtion lento-
koneella oli tehty 9.1.1986 lahestymisyritys limajoelle sdan alittaessa minimin.

Oy Wasawings Ab haastoi kesélla 1988 asianomistajana edell& mainitut kolme lentdjaa
tuomioistuimeen ja vaati heille rangaistusta yksin teoin tehdysta perattémasta lausumas-
ta esitutkinnassa ja herjauksesta. Alioikeudessa syytteet on hylatty. Yhtid on kaikissa
tapauksissa ilmoittanut tyytymattomyytta paatokseen®, ja asian kasittely jatkuu hovioike-
uksissa.

Epéillyt lentamiset ylipainoisella koneella

Erds Oy Wasawings Ab:n ohjaaja ilmoitti 2.5.1988 puhelimitse ilmailuhallitukseen, etta
yhtién lento 30.4.1988 aamulla Helsingista limajoelle oli lennetty ylipainoisella koneella.
Kyseisend aamuna yhtion kaksi Beechcraft B 99 konetta oli kuljettanut iltapéaivalehtia
Pohjanmaalle. limoittaja toimi toisen koneen paallikkona. Ylipainoa oli ilmoittajan mu-
kaan ollut toisessa koneessa. Han oli kuullut asiasta toisessa koneessa vaihtomiehisto-
na olleilta tyotovereiltaan ndiden ihmetellessa koneen huonoa nousukykya.

limoituksen johdosta ilmailuhallitus kaynnisti tutkimukset, joita selostetaan tarkemmin
kohdassa 2.1.6.

Kun yhtién entinen paaohjaaja oli saanut kesalla 1988 haasteen tuomioistuimeen Yli-
vieskan lento-onnettomuuden tutkinnassa antamansa todistajankertomuksen johdosta,
han ryhtyi valmistelemaan puolustustaan oikeudenkaynnissa. Han pyrki osoittamaan, et-
td hanen vaitteensa ylipainoisilla koneilla lentamisesta pitivat paikkansa. Han oli laatinut
selvityksen eréista lennoista kevaalla 1985, jotka oli hanen kasityksensa mukaan lennet-
ty vylipainoisilla koneilla. Selvitystd varten han olisi tarvinnut tankkaustietoja koneisiin
polttoainetta toimittaneelta 6ljy-yhtiélta, mutta yhtid oli ilmoittanut, etta tiedot voidaan an-
taa vain ilmailuviranomaisille. Taméan vuoksi han otti 31.8,1988 yhteytta ilmailuhallituk-
seen, joka pyysi samana paivana mainittuja tankkaustietoja 6ljy-yhtiélta, mutta tama il-
moitti Oy Wasawings Ab:n kieltdneen tietojen antamisen ilmailuhallitukselle.

Entinen paaohjaaja toimitti laatimansa selvityksen ilmailuhallitukselle 2.9.1988. Selvityk-
sen perusteella kdynnistyi tutkimus, jota selostetaan tarkemmin kohdassa 2.1.6.

3 Dragsfjardin kihlakunnanoikeus 18.8.1989, R 88/22, Vantaan kihlakunnanoikeus 20.2.1989 R
88/1094 ja Pietarsaaren raastuvanoikeus 31.5.1989 Ra S 88/51.
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2.1.6.  Epailtyjen puutteiden aiheuttamat hallinnolliset toimenpiteet
Tapahtumat ennen Ylivieskan lento-onnettomuutta

limailuhallitus lahetti 20.9.1985 edellda mainitusta lentotoiminnan tarkastuksesta laaditun
kertomuksen Oy Wasawings Ab:lle. Yhti6ta kehotettiin 10.10.1985 mennessa ilmoitta-
maan, mihin toimenpiteisiin yhtié oli ryhtynyt tai aikoi ryhtya tarkastuksessa todettujen
puutteiden korjaamiseksi ja lentotoiminnan valvonnan ja menetelmien seké lentotoimin-
taa ja koulusta koskevan kirjanpidon saattamiseksi ilmailumaaraysten mukaiseksi.

Oy Wasawings Ab antoi pyydetyn selvityksen 7.10.1985 paivatyssa kirjeessaan ilmailu-
hallitukselle. Siina ilmoitettiin, etta asiat oli saatettu ilmailumaaraysten mukaisesti ajan
tasalle niin lentotoiminnan kuin koulutuksenkin osalta. Lentotoimintakasikirjan muutossi-
vut luvattiin toimittaa ilmailuhallitukselle 15.10.1985 mennessa kuten tapahtuikin. Muu-
toksia joudulttiin sittemmin korjaamaan ja tdsmentamaan.

Lentotoiminnan tarkastuksen jalkeen elokuun lopussa 1985 yhtion kevytreittiliikenneko-
keilulupa Ylivieskan ja Helsingin véliseen liikenteeseen oli umpeutumassa. limailuhalli-
tus myonsi 30.8.1985 kokeilulle jatkoaikaa vain 15.10.1985 saakka ja totesi paattkses-
saan, etta tarkastuksen aiheuttamista toimenpiteistd paatetdéan ennen uuden jatkamis-
paatdoksen tekemista.

Uusi jatkamispaatos tehtiin kuitenkin 3.10.1985 eli ennen yhtidlle jatetyn selvityspyynnon
madaraaikaa. Luvan voimassaoloa jatkettiin 31.3.1986 saakka. Ennen péaatoksen teke-
mist&, yhtiota oli kuultu suullisesti 2.10.1985.

Kun kokeiluluvan voimassaolo oli jalleen paattymassa, yhtio haki ilmailuhallitukselta lu-
van voimassaolon jatkamista 21.3.1986 saapuneella kirjeella eli nelja arkipaivaa ennen
luvan umpeutumista.

Asian kasittelyn yhteydesséa ilmailuhallituksessa laadittiin 25.3.1986 paivatty muistio,
jossa todettiin, ettd kokeilu oli tuolloin kestanyt jo 13 kuukautta tavanomaisen 3—6 kuu-
kauden sijasta. Syyksi yhtion pyrkimykseen pitaa likenne edelleen kokeiluluonteisena
epadiltin muistiossa sitda, ettei Ylivieskan lentopaikan palo- ja pelastuspalvelu tuolloin
tayttanyt kevytreittilikenteen vaatimuksia samoin kuin yhtion organisatorisia, lentotoi-
minnallisia ja huoltotoiminnallisia ongelmia. Edelleen muistiossa viitattiin puutteisiin ja
virheellisiin menettelyihin yhtion toiminnassa kuten lentotoimintakasikirjan puutteisiin se-
k& muun kuin toimilupaan merkityn lentokoneen kayttamiseen kevytreittilikenteessa.

Muistion laatija totesi, ettei yhtion "toiminta ole sen tasoista, kuin IH kevytreittilikenneyh-
tiolta edellyttad", ja esitti "vakavasti harkittavaksi, voidaanko jatkokokeilulupa mydntaa ja
pitaisikd WW:n kevytreittilikenneluvankin suhteen ryhtya joihinkin toimenpiteisiin®.

limailuhallitus ilmoitti yhtidlle telex-sanomalla 27.3.1986, etta se "ottaen huomioon mat-
kustavan yleison edut ilmoittaa jatkavansa 31.3.1986 pdaattyvan luvan voimassaoloa
30.4.1986 saakka" eli kuukaudella. limailuhallitus edellytti kuitenkin, ettd yhtion toimin-
nassa ja lentoliikenteen hoidossa ilmenneet puutteet ja epékohdat korjataan pidennetyn
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lupa-ajan kuluessa uhalla, ettei lupaa liikenteen harjoittamiseen endd myonneta
30.4.1986 jalkeiseksi ajaksi.

limailuhallitus lahetti 3.4.1986 yhtiolle kirjeen, jossa todettiin yhtibn poikenneen vuosina
19841986 ansio-, kevytreitti- ja kokeiluliikennelupien ehdoista seka ilmailumaaraysten
ja yhtidlle hyvaksyttyjen lentotoiminta- ja huoltokasikirjojen vaatimuksista.

Kirje pohjautui huomattavalta osalta edelld mainittuun 25.3.1986 paivattyyn muistioon.
Tama muistio oli myoés kirjeen liitteena. limailuhallitus kehotti yhtién asianomaisia vas-
tuuhenkildita antamaan selvityksensa néaista seikoista. Lisaksi ilmailuhallitus ilmoitti, etta
se kasittelee Ylivieskan liikenteen jatkamista 30.4.1986 jalkeen vasta, kun yhtié on an-
tanut pyydetyn selvityksen sekéa toimittanut ilmailuhallitukselle eréitéd asiakirjoja seka
selvityksen limajoella noin nelja viikkoa aikaisemmin tapahtuneesta Kkiitotieltd ulos me-
nemisesta ja lentoonlahdon keskeyttamisesta matkustajalennolla.

lImailuhallitus totesi kirjeessaan vield, ettéa se tulee saattamaan yhtién palveluksessa ol-
leiden henkildiden tekemat ilmoitukset ilmailum&araysten rikkomisista poliisin tutkittavik-
Si.

Oy Wasawings Ab vaati 4.4.1986 lahettamasséén kirjeessa ilmailuhallitusta yksiléimaan
eraat kirjeessa 3.4.1986 mainitut vaitteet ja Kiisti osan vaitteistd. Samalla yhtié arvosteli
ilmailuhallitusta asiaan liittyvasta tiedottamisesta.

Oy Wasawings Ab:n ohjaajat ja toimihenkil6t l&hettivat 7.4.1986 ilmailuhallitukselle Kir-
jeen, jossa he ihmettelivat ilmailuhallituksen 3.4.1986 paivattyyn kirjeeseen ja siihen lii-
tettyyn muistioon sisaltyvia "epéatotuuksia”, erityisesti vaitteitd yhtion johdon harjoitta-
masta painostuksesta lentotoiminnan harjoittamiseksi vastoin voimassa olevia ilmailu-
maarayksia. He totesivat, ettei téllaista painostusta ole yhtion nykyisen johdon taholta
missaan muodossa esiintynyt.

lImailuhallitus toimitti 21.4.1986 paivatylla kirjeella&n yhtidlle sen 4.4.1986 pyytaman yk-
silbinnin ja tarkensi samalla aikaisempaa selvityspyyntédan. Selvityksen maaraajaksi
pantiin 10.5.1986. Yhtio jatti selvityksen 7.5.1986.

Kun kevytreittiliikennekokeiluluvan voimassaoloaika paattyi jo 30.4.1986 eli ennen edella
mainitun selvityksen maaraajan paattymista, ilmailuhallitus pidensi 29.4.1986 tekemal-
laan paatokselld luvan voimassaoloaikaa 20.6.1986 saakka. Se totesi paatoksessaan ir-
roittaneensa selvitystyon kokeiluliikenneluvan jatkamista koskevasta asiasta.

limailuhallitus lahetti 4.6.1986 llmajoen piirin nimismiehelle jaljempana tarkemmin selos-
tettavan tutkimus- ja syytepyynnon.

Yhtio haki ilmailuhallitukselta 29.5.1986 lupaa saanndlliseen kevytreittilikenteeseen rei-
teilld Helsinki—lImajoki—Helsinki ja Ylivieska—Helsinki-Ylivieska 20.6.1991 saakka.

lImailuhallitus myonsi luvan 19.6.1986 hakemuksesta poiketen vain 30.11.1987 saakka.
Paatoksessa ei ollut mainintaa samanaikaisesti kdynnissa olleesta yhtion turvallisuus-
puutteita koskevasta selvityksesta.
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lImailuhallituksen toimenpiteet Ylivieskan lento-onnettomuuden seka kevaalla ta-
pahtuneen toimiluvan peruuttamisen ja uuden luvan mydntamisen valisena aikana
kevaalla 1987

Ylivieskan lento-onnettomuus tapahtui 31.8.1986. Tutkijalautakunnan puheenjohtaja jatti
ilmailuhallitukselle 1.10.1986 paivatyn véliraportin, jossa kasiteltiin onnettomuuden tut-
kinnassa ilmi tulleita seikkoja seka aikaisemmin mainittuja, yhtion entisten lentéjien kuu-
lusteluissa kertomia seikkoja.

limailuhallituksessa laadittiin ennen Ylivieskan lento-onnettomuuden valiraportin jatta-
mista lentoturvallisuusosaston vt. paallikon pyynnosta 3.10.1986 paivatty muistio, jossa
oli katsaus yhtion turvallisuuskulttuurissa epéiltyihin puutteisiin. Lahtein& oli kaytetty ai-
kaisemmin mainittua muistiota 16.4.1986, Iimajoen nimismiehelle 4.6.1986 lahetettya
syytepyyntda seka kertomusta 24.7.1985 toimitetusta lentotoiminnan tarkastuksesta.

Muistion loppuyhteenvedossa todettiin olevan syyta otaksua, ettd “WW:n toiminnassa”
(ilmeisesti taloudellisista syistd) rikotaan toimilupien ehtoja, LTK:n ja HTK:n maarayksia
ja ilmailumaarayksia ja lentotoiminnassa otetaan suuria turvallisuusriskejd". Muistion
laatijain mielesta lentoturvallisuus yhtion toiminnassa oli vakavasti uhattuna. He kiinnitti-
vat myds huomiota tdman tyyppisen toiminnan ja sen jatkamisen sallimisen vaikutuk-
seen ilmailuhallituksen tarkastajien tydmoraaliin ja muiden lentoyhtididen toimintamoraa-
liin.

20.11.1986 Oy Wasawings Ab:lle lahetetyssa kirjeessé ilmailuhallitus ilmoitti ottaneensa
harkittavaksi yhtion ansiolentotoimiluvan ehtojen tarkistamisen ja mahdollisen peruutta-
misen. Liitteen& oli muistio yhtion toiminnassa ilmenneistd, 19.6.1986 jalkeen tietoon tul-
leista puutteellisuuksista, laiminlydnneista seké lentotoimintakasikirjan ja toimilupaehto-
jen maaraysten rikkomisista. Yhtidlle varattiin tilaisuus antaa vastineensa 15.12.1986
mennessa.

Samalla ilmailuhallitus lahetti yhtion lentotoiminnan johtajalle kirjeen, jossa se ilmoitti ot-
taneensa tutkittavaksi lentotoiminnan johtajan sopivuuden tehtavaansa. Myods hanelle
varattiin tilaisuus vastineen antamiseen.

Yhti6 ja sen lentotoiminnan johtaja antoivat yhteisen vastineensa 14.12.1986 paivatylla
kirjeella. Siind he padosin kiistivat vaitteet rikkomuksista ja laiminlydnneista. limailuhalli-
tuksessa laadittiin vastineen pohjalta 6.1.1987 muistio, jossa yhtion vaitteet kumottiin.

limailuhallitus peruutti 30.1.1987 Oy Wasawings Ab:n ansiolentotoimiluvan, mutta maa-
rasi peruutuksen tulemaan voimaan vasta 1.4.1987 alkaen.

lImailuhallitus lausui paatbksessaan, etta "se ottaa yhtion hakemuksesta harkittavak-
seen toimiluvan uudelleen mydntéamista koskevan asian, mikali yhti6 toimittaa ilmailuhal-
litukselle selvityksen siitd, mita muutoksia organisaatiossa seka lento- ja koulutustoimin-
nan jarjestelyissa yhtié on tehnyt ja tulee tekem&an sen seikan varmistamiseksi, etta
toiminnassa vastaisuudessa noudatetaan annettuja séannoksia ja maarayksia".
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Oy Wasawings Ab haki kirjeellddn 16.2.1987 ilmailuhallitukselta uutta toimilupaa
1.4.1987 alkaen viideksi vuodeksi.

lImailuhallituksen tarkastusryhma toimitti yhtiéssa lentotoiminnan tarkastuksen 4.3.1987.
Tarkastuksesta laaditun muistion yhteenvedossa todettiin, ettd "yhtidssa on tehty toita
puutteiden poistamiseksi ja kaluston ja muun toimintavarmuuden parantamiseksi Selvia
parannuksia on saatu aikaan, joskin puutteita on vield jaljellakin. Yhtion tyontekijoilla
tuntuu olevan todellista pyrkimystéa tehda tyénsa kevytreittiliikenteen edellyttdmalla taval-
la ja yhtion organisaatiolla ja kalustolla nayttaisi olevan edellytykset toimia turvallisesti,
kunhan viela havaitut puutteellisuudet korjataan".

lImailuhallitus myonsi 24.3.1987 yhtidlle luvan kevytreittilikenteeseen 31.10.1987 saak-
ka.

Esittelymuistion mukaan yhtiolla oli teknisesti, operatiivisesti ja taloudellisesti riittavat re-
surssit lupahakemuksen mukaiseen toimintaan ja yhtion vastuuhenkilgilla oli mahdolli-
suuksia ja kykya hoitaa toimintaa asianmukaisella tavalla. Tdman vuoksi ja toiminnan
alueellisen merkityksen vuoksi ei nayttanyt olevan estettd luvan mydntamiselle. Kuiten-
kin vain lyhytaikainen lupa katsottiin tarkoituksenmukaiseksi. Esittely-muistiossa edelly-
tettiin myds toiminnan tehostettua valvontaa ja tarvittaessa nopeaa puuttumista ilmen-
neisiin epakohtiin.

lImailuhallitus myonsi yhtidlle 14.10.1987 luvan kevytreittilikenteeseen 31.10.1990
saakka. Ennen luvan myontamista tarkastajat totesivat loppuyhteenvedossaan, etta en-
tisen laajuisen ansiolentotoimiluvan myodntamiselle normaalipituisena ei ole tarkastus-
ryhman mielesta estettd, mikali yhtion huoltotoiminta jarjestetdan ilmailuhallituksen jat-
kuvaa toimintaa varten hyvaksymalla tavalla.

Lento-onnettomuuksien  tarkastuslautakunnan lausunto  Ylivieskan lento-
onnettomuuden johdosta

Lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunta antoi 1.6.1988 lausuntonsa Ylivieskan len-
to-onnettomuuden tutkintakertomuksesta ja tutkimusasiakirjoista. Lausuntoon liittyi erilli-
nen muistio ilmailuhallituksen Oy Wasawings Ab:n valvontaan liittyvista tapahtumista ja
tata valvontatoimintaa koskeva, 64 asiakirjaa kasittava liiteaineisto.

Oy Wasawings Ab oli toimittanut tarkastuslautakunnalle 20.10.1987 péaivatyn vastineen
Ylivieskan lento-onnettomuuden tutkijalautakunnan kertomuksen johdosta. Vastinees-
saan yhtid asetti kahden ilmailuhallituksen palveluksessa olevan lautakunnan jasenen
esteettomyyden kysymyksen alaiseksi. Yhti¢ arvosteli tutkintaa erdistd muotovirheista ja
tarkoitushakuisuudesta sekad katsoi yhtion turvallisuuskulttuuria koskevat asiat asiaan
kuulumattomiksi ja todistamattomiin vaitteisiin perustumattomiksi. Yhtio kiinnitti huomiota
myds eréisiin Ylivieskan lentopaikan pitdjan, lennontiedottajan seké& ilmailuhallituksen
toimiin, joita ilman onnettomuus olisi voinut jA&da syntymatta.

Tarkastuslautakunta yhtyi lausunnossaan tutkijalautakunnan kasitykseen onnettomuu-
den syysta. Tarkastuslautakunnan mielesta tutkinnan yhteydessa kuulusteltujen todista-
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jien kertomusten seka ilmailuhallituksesta saatujen asiakirjojen siséltamien tietojen pe-
rusteella on syyta epailla, etta yhtion toiminnassa on ollut sellaisia puutteita, joista on ai-
heutunut vakava vaara lentoturvallisuudelle. Tarkastuslautakunta ei kuitenkaan omalta
osaltaan katsonut aiheelliseksi ryhtya tarkemmin kasittelemaan epailtyja rikkomuksia,
koska asia oli saatettu syyttajan kasiteltavaksi.

Tarkastuslautakunta totesi ilmailuhallituksen toimihenkildiden muun muassa tarkastus-
ten perusteella kiinnittdneen huomiota yhtion toiminnassa ilmenneisiin puutteisiin. Lisék-
si ilmailuhallitukselle oli toimitettu ilmiantoja, joiden mukaan yhtio olisi syyllistynyt eréisiin
maaraysten rikkomisiin ja tekoihin, joista osan voitaisiin epailla sisaltavan rikoksen tun-
nusmerkit. Yhtion lentotoiminta on kuitenkin saanut jatkua Ylivieskan onnettomuuteen
saakka ja sen jalkeenkin ilman, etta ilmailuhallitus valvontaviranomaisena olisi tarvittavin
pakkokeinoin huolehtinut siitd, etté lentotoiminnan turvallisuudesta olisi voitu olla vakuut-
tuneita. limailuhallitus oli jopa laajentanut yhtion lentotoimintaoikeuksia tietoisena sano-
tuista seikoista.

Tarkastuslautakunnan mielesta ilmailuhallituksen olisi pitanyt tiedossaan olleiden seik-
kojen perusteella evata jo 30.8.1985 tekeméssaan paatoksessa luvan jatkaminen, kun-
nes silloin tiedossa olleet epailykset olisi osoitettu aiheettomiksi taikka puutteet korjattu.
Myos tamén jalkeen on tullut jatkuvasti ilmi seikkoja, joiden perusteella ilmailuhallituksen
olisi tullut valittémasti ryhtya yhtion lentotoiminnan keskeyttédmiseksi tarpeellisiin toimiin,
kunnes toiminnassa ilmenneet puutteet olisi korjattu taikka epéilyt puutteista osoitettu
aiheettomiksi.

Tarkastuslautakunta kiinnitti huomiota erityisesti siihen, etté ilmailuhallitus on mydntanyt
yhtidlle lupia huolimatta lentoturvallisuusosaston tarkastajien toistuvista ilmoituksista,
ettei yhtion toiminta vastaa tarvittavia turvallisuusvaatimuksia. Tarkastuslautakunta tote-
si ilmailuhallituksen viitanneen lupien myodntamisen perusteena matkustavan yleison
etuihin ja lentoliikenteen alueelliseen merkitykseen. Lautakunta katsoi kuitenkin, etta il-
mailuhallinnolle kuuluva likenteen edistamistehtava ei voi milloinkaan olla ensisijainen
turvallisuusnakokohtiin verrattuna. Viranomaisilla ei ole harkintavaltaa enda siina, voi-
daanko vaaralliseksi katsottava olotila sallia esimerkiksi hyvaksymalla lentotoiminnan
jatkuminen. limailuhallituksen olisi pitdnyt peruuttaa yhtion toimiluvat, ellei se olisi ni-
menomaisesti katsonut tarkastukset suorittaneiden henkildiden kannanottoja aiheetto-
miksi.

Tarkastuslautakunta arvosteli ilmailuhallitusta viela siita, ettd 30.1.1987 maaratty toimi-
luvan peruuttaminen maaréttiin tulemaan voimaan vasta 1.4.1987. Kun yhtion puutteita
ja rikkomuksia oli pidetty vakavina virheellisyyksina ja laiminlydnteind lentoturvallisuuden
yllapitamisen kannalta, ilmailuhallitus ei olisi tarkastuslautakunnan kasityksen mukaan
siirtdd peruutuksen voimaantuloa. Viranomaisella ei ole oikeutta paatoksellaén sallia va-
kavana pitamansa turvallisuuspuutteen jatkumista.

Tarkastuslautakunta ei pitdnyt asianmukaisena myodskaan paatokseen sisaltynytta lau-
sumaa lupa-asian ottamisesta uudelleen kasiteltavaksi. Tasté voi saada sen kasityksen,
ettd tarkoitus oli vain uhata luvan peruuttamisella, jollei puutteita maaréaajassa korjata.
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Tallainen olisi lautakunnan mielesta tullut kysymykseen vain vahaisempien puutteiden
kysymyksessa ollessa.

Epaéiltyja ylipainoisella koneella lentamisia koskeneet tutkimukset

lImailuhallitus asetti 6.5.1988 tutkijaryhméan selvittamaéan 30.4.1988 tapahtuneeksi epail-
tya lentamista ylipainoisella koneella. Tutkijaryhma paatyi 6.6.1988 valmistuneessa ra-
portissaan siihen, ettd koneessa oli ollut ylipainoa 424 kg eli 8,6 % suurimmasta sallitus-
ta lentoon lahtémassasta. Koneen rahtikotelossa oli laskelman mukaan ollut lehti& noin
473 kg kotelon suurimman sallitun rahtipainon ollessa 363 kg. Koneen peramies oli teh-
nyt massalaskelman vasta lentoon 1ahdon jalkeen.

Kun iltapaivalehtia kuljetettiin Pohjanmaalle samanaikaisesti kahdella koneella, tutkija-
ryhma tutki myds toisen koneen kuormausta ja piti mahdollisena, ettd tdman koneen
kuormaus oli tehty vaarin perustein ja siten, ettd miehisto ei ollut tarkkaan tietoinen to-
dellisesta massasta. Koneessa ei kuitenkaan tutkijaryhméan mielesta ollut ylikuormaa.

Puhelinilmoituksen tapahtumasta tehnyt lentdja ja koneen OH-WWS vaihtomiehisténa
olleet lentgjat vahvistivat 30.4.1986 kirjallisesti ilmailuhallitukselle, ettd lento WWS-701
on samana paivana on lennetty ylipainoisena. OH-WWS:n vaihtomiehisto toimitti ilmai-
luhallitukselle 6.5.1988 uuden ilmoituksen, jossa edella mainittu kohta oli muutettu kuu-
lumaan, etté lento WWS-701 on "mahdollisesti" lennetty ylipainoisena. Puheliniimoituk-
sen tehnyt lentdja ei enda allekirjoittanut korjattua ilmoitusta. Hanen tydsuhteensa oli
ennen sen lahettdmista purettu.

lImailuhallitus l&hetti tutkijaryhméan raportin 30.4.1988 lennolla WWS-701 koneen paal-
likkbna toimineelle Oy Wasawings Ab:n hallituksen puheenjohtajalle vastineen antamis-
ta varten. Han totesi 28.7.1988 saapuneessa vastineessaan, ettd yhtion entisen lentajan
ilmianto oli peratdn. Lennolla WWS-701 mukana olleen vaihtomiehistdn kannanotot pe-
rustuivat emo lentdjan virheellisiin kertomuksiin ja laskelmiin, jotka he olivat oikaisseet-
kin saatuaan rauhassa suorittaa omat laskelmansa. Han Kiistikin ylikuorman viitaten
muun muassa siihen, etta iltapaivéalehtien painot heittavat huomattavasti ennakkoon il-
moitetusta. Han viittasi myos yhtion 2.7.1988 tekem&én koekuormaukseen, jossa ko-
neen nokkarahtitiloihin saatiin mahtumaan ahtamalla lehtia vain 410 kg.

Hallituksen puheenjohtaja tdydensi vastinettaan viela 2.9.1988 saapuneessa lisaselvi-
tyksessé. Siina lehtitalon ilmoitus Ylivieskaan menneiden lehtien maarasta todettiin liian
suureksi. Edelleen viitattiin yhtion useiden lentéjien lausumiin, joiden mukaan rahti jaet-
tiin molempien 30.4.1988 lahteneiden koneiden kesken tasan. Edelleen kiistettiin tutkija-
ryhman polttoaine laskelmat. perussyyna virheelliseen lopputulokseen hallituksen pu-
heenjohtaja piti sita, etta ilmoituksen tehnytta lentdjaa oli uskottu, mutta hanta ei.

lImailuhallitus totesi myéhemmin Vantaan piirin nimismiehelle lahettamassaan tutkimus-
pyynnossa laskelmien osoittavan, ettd jos lehdet olisi jaettu tasan kahden koneen kes-
ken, hallituksen puheenjohtajan ohjaaman koneen paino olisi ollut alle suurimman salli-
tun lentoonldhtémassan, mutta ilmoituksen tehneen lentdjan ohjaama kone olisi ollut
huomattavan ylipainoinen.
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Helsinki—-Vantaan lentoasemalla jarjestettiin 24.9.1988 vield kuormaustilanteen rekon-
struktio.

lImailuhallitus lahetti sittemmin 12.12.1988 Vantaan piirin nimismiehelle tutkimuspyyn-
non, jonka , aiheuttamia toimenpiteitd selostetaan seuraavassa jaksossa.

Kun Oy Wasawings Ab:n entinen paéaohjaaja ilmoitti kesakuussa 1985 ilmailuhallituksel-
le erdista yhtibn toiminnassa havaitsemistaan puutteista, han totesi myos, ettd yhtién
lentotoiminnassa oli tapahtunut ylipainoisella koneella lentémisia sekd operatiivisten len-
tosuunnitelmien kuormauslaskelmien tarkoituksellisia vaarinlaskemisia. Han ei kuiten-
kaan yksildinyt tapauksia tarkemmin eik& ilmoitus télté osin johtanutkaan tassa vaihees-
sa ilmailuhallituksessa jatkotoimiin.

Ryhtyessaan valmistelemaan puolustustaan peratonta lausumaa esitutkinnassa koske-
vaan oikeudenkayntiin entinen padohjaaja laati kaytettavissaan olleiden matkapaivakir-
jojen jalijenndsten, limatieteen laitoksen saatietojen ja lehden rahtitietojen perusteella
laskelmat, jotka osoittivat, etta vuoden 1985 ensimmaisella puoliskolla useat yhtion len-
not olisi lennetty ylipainoisella koneella. Han toimitti laskelmat 2.9.1988 ilmailuhallituk-
selle.

limailuhallituksessa laadittiin naiden laskelmien perusteella tarkistetut laskelmat. Tarkis-
tettuja laskelmia laadittaessa kaytettavissa olivat aikaisemmin mainitun l&ahdeaineiston
lisksi yhtion lento-operatiivisia lentosuunnitelmia sek& oljy-yhtioltéa saatuja tankkaustie-
toja. Laskelmat tehnyt lentotoiminnan tarkastaja paatyi tulokseen, etta ylipainoisella ko-
neella olisi lennetty 2.1.—12.6.1985 véalisena aikana 46 lentoa.

Tarkistetut laskelmat ja muu aineisto jatettiin yhdelle Vantaan nimismiespiirin apulaisni-
mismiehistéd ilmailuhallituksen toimistopaallikkbnd oman toimensa ohella toimineen jaos-
topaallikdn allekirjoittamalla ja mainitulle apulaisnimismiehelle osoittamalla kirjeella. Kir-
jeen luovutti saajalleen ilmailuhallituksen lentotoiminnan tarkastaja Oy Wasawings Ab:n
entistd padohjaajaa vastaan nostaman oikeudenkaynnin yhteydessé oikeuden istunto-
paikalla. Aineisto toimitettiin saajalleen "tiedoksi ja mahdollisia toimenpiteitanne varten".
Kirjeen otsikkona oli "llmailuhallituksen suorittaman tutkimuksen tiedoksi saattaminen.”

Mainittu apulaisnimismies seka Vantaan nimismiespiirin syyttajaosaston paallikkona
toimiva apulaisnimismies ovat kertoneet tutkintalautakunnalle, etta kirje tulkittiin Vantaan
nimismiespiirissa tiedoksi annetuksi ja syyttdjan harkinnan pohjaksi h&nen harkitessaan
yhtyyk6é héan Oy Wasawings Ab:n entistd pddohjaajaansa vastaan nostamaan syyttee-
seen. Kirjetta ei pidetty yksildityna tutkintapyyntdna eika se aiheuttanut tutkinta tai syyte-
toimenpiteitd. Kirjeen saaja kiinnitti huomiota myos teoista kirjeen lahettdamishetkella ku-
luneeseen neljan vuoden aikaan.

limailuhallitus on myéhemmin edelld selostetussa tutkimuksessa ilmi tulleiden seikkojen
perusteella 18.4.1990 peruuttanut yhtién kahden lentdjan lupakirjat méaraajaksi. Peruut-
tamismenettelyn yhteydessd antamissaan vastineissa lentéjat seka yhtio kiistivat ylipai-
noisella koneella lentamiset ja riitauttivat ilmailuhallituksessa tehdyt painolaskelmat pe-
rusteiltaan. Lentdjat valittivat paatoksista korkeimpaan hallinto-oikeuteen, joka
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23.5.1990 kielsi paatbksen taytantdonpanon, kunnes valitus on ratkaistu.

Oy Wasawings Ab on myo6s haastanut ylipainolaskelmat tehneen lentotoiminnan tarkas-
tajan vastaamaan perattdmasta lausumasta sen todistajakertomuksen johdosta, jonka
han antoi yhtion entistd pddohjaajaa vastaan perattdmastéd lausumasta esitutkinnassa
nostetussa oikeudenkaynnissa.

Epailtyjen puutteiden aiheuttamat rikosoikeudelliset toimenpiteet

lImailuhallitus lahetti 4.6.1986 limajoen piirin nimismiehelle tutkimus- ja syytepyynnén,
johon oli koottu tiedot viidestéatoista Oy Wasawings Ab:n lentotoiminnan piirissa tapahtu-
neeksi epadillysta rikkomuksesta. Osa naista rikkomuksista oli mainittu yhtién entisen
paaohjaajan 14.6.1985 ja yhtion entisen lentotoiminnan johtajan 28.8.1985 ilmailuhalli-
tukselle tekemissa ilmoituksissa. limailuhallitus oli kuitenkin yksildinyt epaillyt rikkomuk-
set 27.7.1985 toimitetun lentotoiminnan tarkastuksen sekd muun tarkastustoimintansa
antamien tietojen pohjalta.

Vaasan laanin poliisitarkastaja antoi asian tutkinnan 7.7.1986 keskusrikospoliisin Vaa-
san laaninosaston tehtavaksi kuitenkin niin, etta tutkijaryhméaéan tuli kuulumaan yksi lima-
joen nimismiespiirin poliisimies. Keskusrikospoliisi muodosti tutkintaa varten tutkijaryh-
man 22.9.1986. limailuhallituksen ilmoituksesta johtunut tutkinta saatiin suoritetuksi lop-
puun 27.2.1987, jolloin tutkintapoytakirja toimitettiin syyteharkintaa varten limajoen piirin
nimismiehelle.

Syyttaja ei ndiden tapahtumien johdosta nostanut syytteitd. Ensimmainen syyttajan rat-
kaisu ndista asioista tehtiin tammikuussa 1989. Suurimmassa osassa asioita syyttgja te-
ki paatbksen syyttamatta jattAmisesta vuoden 1989 aikana.

Oy Wasawings Ab teki 7.7.1986 limajoen nimismiehelle iimoituksen, etta mainittu yhtion
entinen lentotoiminnan johtaja ja hédnen puolisonsa olivat kavaltaneet yhtiélta lentolippu-
ja ja kayttaneet lippuja yksityisomaisuuden ostojen maksuksi. lImoituksessa sanottiin
myds, etta yhtion Helsingin konttorissa tydskennellyt konttoristi oli anastanut yhtidlle
kuuluneita asiakirjoja.

Esitutkinta paattyi 10.4.1987. Illmajoen nimismies p&éatti olla nostamatta syytettd
10.9.1987. Oy Wasawings Ab on sittemmin kannellut pdatoksestd eduskunnan oikeus-
asiamiehelle ja pyytanyt puolueettoman syyttdjan maaraamista.

Edella mainitun esitutkinnan yhteydessa kavi kuitenkin ilmi, ettd entinen lentotoiminnan
johtaja oli jattanyt merkitsematta yhden lennon koneen matkapaivéakirjaan. Hanet tuomit-
tiin tasta laiminlydnnista limajoen kihlakunnanoikeudessa 25.8.1989 sakkorangaistuk-
seen.

Entinen lentotoiminnan johtaja ja hédnen puolisonsa pyysivat syksylla 1987 tutkintaa sen
selvittamiseksi, oliko Oy Wasawings Ab:n hallituksen puheenjohtaja syyllistynyt peréat-
témaan ilmiantoon ja herjaukseen tekemalla kavalluksia ym. koskevan tutkintapyynnon.
llImajoen piirin nimismies paatti 19.10.1989 olla nostamatta asiassa syytetta lahinna sik-
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si, etta ei ollut nayttoa siita, etta tutkintapyynto olisi silloisissa olosuhteissa tehty peréat-
toman ilmiannon tarkoituksessa.

Oy Wasawings Ab pyysi ilmailuhallituksen ilmoitukseen perustuvan tutkinnan aikana
25.5.1986 tutkijoita selvittamaan eraita ilmailuhallituksen ja llmajoen lentokentan yllapi-
tajan, Rengonharju-Saation menettelyja. limoituksessa ei yksildity maarattyja rikokseksi
epdiltyja tekoja.

liImajoen lentoaseman paallikko ilmoitti 2.3.1987 Ilimajoen piirin nimismiehelle, ettéd ha-
nen tybhuoneestaan oli 16ytynyt yli vuoden vanha ilmoitus Oy Wasawings Ab:n lentoko-
neelle sattuneesta vaaratilanteesta, joka olisi pitdnyt toimittaa valittémasti ilmailuhallituk-
selle. Paallikko epaili, ettd ilmoitus oli toimitettu jalkeenpéin hanen huoneeseensa tarkoi-
tuksella saattaa hanet epailyttavaan valoon. Lentoaseman paallikké ilmoitti edelleen po-
lisille 3.4.1987, ettd Oy Wasawings Ab oli rakentanut lentoaseman alueelle palavien
nesteiden varaston ilman asianmukaista lupaa. Vaaratilanneilmoitusta koskevassa asi-
assa llmajoen nimismies teki syyttamattajattamispaatoksen 5.10.1989 ja palavien nes-
teiden varastoa koskevassa asiassa 21.6.1989.

Rikostutkijat ottivat oma-aloitteisesti tutkittavaksi epdillyn petoksen, joka perustui Oy
Wasawings Ab:n vaurioituneen lentokoneen korjauskustannusten maksamiseen Ren-
gonharju-Saation vastuuvakuutuksesta. Kertomus tasta tapahtumasta esiintyy yhtién en-
tisen lentotoiminnanjohtajan ilmailuhallitukselle 28.8.1985 toimittamassa muistiossa. Esi-
tutkinnan paattyd limajoen piirin nimismies teki asiassa syyttamattajattamispaatdksen
31.5.1988.

Oy Wasawings Ab teki 13.5.1987 llmajoen piirin nimismiehelle rikosilmoituksen, jossa
vaitettiin aikaisemmin mainitun yhtion Helsingin konttorissa tydskennelleen konttoristin
antaneen llmajoen kihlakunnanoikeudessa 14.3.1987 perattoman lausuman, kun hanta
kuultiin todistajana yhtion ja sen entisen lentotoiminnan johtajan palkkasaatavia koske-
vassa riita-asiassa. Mainittu konttoristi teki 15.9.1987 rikosilmoituksen yhtion hallituksen
puheenjohtajaa vastaan perattomastéa ilmiannosta. limajoen nimismies teki syyttdmatta-
jattdmispaatoksen peratontda lausumaa koskevassa asiassa 10.9.1987 ja peréatonta il-
miantoa koskevassa asiassa 19.10.1989.

Oy Wasawings Ab teki 25.1.1987 Vantaan nimismiespiiriin tutkintapyynnon siitd, oliko
yhtion entinen ohjaaja syyllistynyt perattémaéan ilmiantoon ja herjaukseen lahettamalla
ilmailuhallitukselle aikaisemmin mainitun, 11.8.1986 paivatyn kirjeen, seka ilmoittanut,
ettd hanta oli kesalla 1985 kielletty tekemésta vaaratilanneraporttia. Edelleen pyydettiin
tutkintaa siitd, oliko ohjaaja syyllistynyt riita-asian oikeudenkaynnissa perattomaan lau-
sumaan ja antanut toisessa oikeudenkaynnissd maksuttoman oikeudenkaynnin saami-
seksi vaaria tietoja ansiotuloistaan. Syyttajat paattivat jattaa kaikissa naista teoista syyt-
tamatta joko nayton puutteessa tai siksi, ettéd kysymyksessa ei ole rikollinen teko.

Syyte jatettiin nostamatta my6ds mainitun entisen ohjaajan tehtya rikosilmoituksen Oy
Wasawings Ab:n hallituksen puheenjohtajaa vastaan perattomasta ilmiannosta, koska
tama ei , ollut tehnyt ilmiantoa vastoin parempaa tietoaan ja oli tuonut sen seikan tueksi
todennéakoisia syita.
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Ylivieskassa 31.8.1986 onnettomuuteen joutuneen koneen ohjaaja tuomittiin Ylivieskan
kihlakunnanoikeudessa 20.9.1989 jatketusta ilmaliikennerikoksesta sakkorangaistuk-
seen. Syyttaja on ilmoittanut tyytymattomyytta paatdkseen.

Oy Wasawings Ab haastoi entisen hallituksen puheenjohtaja-lentotoiminnan johtajansa
kesalla 1988 tuomioistuimeen yksin teoin tehdysta perattomasta ilmiannosta ja herjauk-
sesta hanen ilmoitettuaan ilmailuhallitukselle eréista lentojen matkapaivakirjaan merkit-
sematta jattamisista. Syyte hylattiin alioikeudessa, mutta yhtid on ilmoittanut tyytymat-
tomyytta paatokseen.

Oy Wasawings Ab haastoi kesdlla 1988 myos kolme entista ohjaajaansa tuomiois-
tuimeen vastaamaan yksin teoin tehdysta perattémésta lausumasta esitutkinnassa ja
herjauksesta heidéan Ylivieskan lento-onnettomuuden tutkinnassa antamiensa todista-
jankertomusten vuoksi.

Alioikeudet ovat hylanneet syytteet, mutta Oy Wasawings Ab on ilmoittanut tyytymatto-
myytta paatoksiin. Liséksi yhtio on kesélla 1990 haastanut erdén ilmailuhallituksen tar-
kastajan tuomioistuimeen perattémasta lausumasta sen todistajankertomuksen johdos-
ta, jonka han antoi erasta ohjaajaa vastaan nostetussa oikeudenkaynnissa.

limailuhallituksen pyydettya esitutkintaa 30.4.1988 tapahtuneeksi epaillysta ylipainoisella
koneella lentdmisestd Vantaan nimismiespiiri toimitti esitutkinnan. Vantaan piirin nimis-
mies jatti 7.9.1989 tekemalladn paattksella syytteen asiassa nostamatta naytén puut-
tumisen vuoksi.

Yhteenveto yhtion toimintaan liittyvista esitutkinnoista syytteista ja oikeudenkaynneista
on liitteend. Yhteenvetoon ei ole otettu muita kuin yhtion lentotoimintaan liittyvia asioita.

Kentanpitja Rengonharju-Saatio
Perustaminen

Rengonharju-Saation perustivat llmajoelle vuonna 1977 limajoen, Jalasjarven, Nurmon
ja Peraseingjoen kunnat, Seindjoen kaupunki, Etela-Pohjanmaan liImailukerho ry, Seina-
joen yrittajat ry, limajoen ja Seindjoen saasttpankit ja llmajoen yksityisyrittajat ry. Saatio
merkittiin saatiorekisteriin 31.3.1978. S&ation peruspadoma oli 99 000 mk.*

Tarkoitus

Saation tarkoitus on saadekirjan mukaan Seindjoen talousalueen lentokenttatarpeen
tyydyttdminen. S&atio suunnittelee ja suorittaa lentokentan laajennus- ja kunnostustyot,
yllapitdd Rengonharjun lentokenttdd, huolehtii sen seké tarvittavan kenttékaluston kun-
nossapidosta ja jarjestaa lentotoimintaa palvelevan huollon kenttdalueella ja harjoittaa
toimialueellaan ilmailua ja lentotoimintaa koskevaa informaatio- ja valistustoimintaa sivii-
lilentoliikenteen kehittdmiseksi. Huollon jarjestamiseksi saatié luovuttaa palvelutoiminto-

* Oikeusministerion paatos 16.2.1978 no 2857/71/770M.
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jen harjoittamisen ulkopuolisille korvausta vastaan. S&atiolla ei ole oikeutta harjoittaa
ansiolento- ja lentokoulutustoimintaa.

Sa&éation hallinto

S&ation asioita hoitavat sdation hallintoneuvosto ja hallitus. S&ation hallitus, joka koos-
tuu ilmailun kannalta maallikoista, on paatdksissaan tukeutunut saation asiamiehena
toimivan lentoaseman paallikén ja ilmailuhallituksen asiantuntemukseen. Lentoaseman
paallikkd on valtuutuksensa nojalla asioinut suoraan ilmailuviranomaisten kanssa saatio-
ta koskevissa asioissa. Saation hallitus ottaa kantaa enimmékseen taloudellisiin ja hal-
linnollisiin asioihin.®

Sé&étion talous

Saatiota perustettaessa sen peruspadoma oli 99.000 mk. Saatién toimintakulut peite-
tdan valtionavuin, osakaskuntien maksamin avustuksin seka lainoin. Naiden keskinainen
suhde on eri vuosina vaihdellut.

Varsinaisen toiminnan kulut vuonna 1988 olivat 1 129 167 mk. Lisaysta edelliseen vuo-
teen verrattuna oli 10%. Varsinaisen toiminnan tuotot olivat 239454 mk (vuonna 198785
655 mkK).

Toimintansa rahoittamiseksi sdatio sai vuonna 1988 ilmailuhallitukselta avustuksia yh-
teensa 991 000 mk ja taustayhteisdkunnilta 769000 mk.

Saatiolla on ollut toiminnan rahoitusvaikeuksia. Ne ovat aiheuttaneet muun muassa lii-
kenteen saanndllisyyden ja lentoturvallisuuden kannalta tarkeiden investointien siirtami-

sen.®

Henkil6kunta

Saation palveluksessa oli vuonna 1988 kolme kuukausipaikkaista ja kaksi tuntipalkkaista
tyontekijaa lennontiedotus-, kunnossapito-, huolto-, korjaus seké palo- ja pelastustehta-
via varten.

2.3 limajoen lentokentta
Kentén vaiheet

limajoen lentopaikka on syntynyt vuosina 1974—-1975 ilmailunkerhon toiminnan tulokse-
na. Kentén alue oli vuokrattu alunperin limajoen kunnalta. Etela-Pohjanmaan limailuker-
ho ry siirsi saatiota perustettaessa lentokenttdalueen vuokraoikeuden Rengonharju-
Saatiolle ja luovutti sille lentokenttarakennukset.

® Ptpk. s. 54.
6 Rengonharju-Saation toimintakertomus vuodelta 1987.
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2.4

24.1.

Saation tarkoitus oli saada Rengonharjusta ensin taksilentokelpoinen kenttd, jolta olisi
mahdollisuus suorittaa lentoja ymparivuotisesti ja ympari vuorokauden vaikeimpia saa-
olosuhteita lukuunottamatta.” Kenttaa varten on sittemmin hankittu lisdalueita ja kenttaa
sekda sen varustusta parannettu.

Lentopaikan pitolupa

Rengonharju-S&atio sai luvan lentopaikan pitoon ja laajentamiseen 5.2.1982°. Mittarilen-
totoimintaan Iimajoen lentopaikka hyvaksyttiin 10.2.1983° ja kevytreittilikenteeseen kay-
tettavaksi 22.11.1983."

Lentopaikan kaytto ja likennemé&érét

Vuonna 1982 Suunnittelukeskus Oy teki saation toimeksiannosta tutkimuksen matkusta-
jamaarista reittilikennetta varten. Tutkimus osoitti, ettd matkustajia olisi riittavasti reittilii-
kenteen aloittamiseksi valilla Seinajoki—Helsinki.""*

S&aatié neuvotteli reittilikenteen aloittamisesta kolmen lentoyhtién Finnaviation Oy:n,
Siimes Aviation Oy:n ja Oy Wasawings Ab:n kanssa. Sopimus tehtiin Oy Wasawings
Ab:n kanssa 26.—11.1982 liikenteen aloittamiseksi 14.2.1983.%

Kewytreittilikenne alkoi 14.2.1983 kokeiluna ja se muuttui sdanndlliseksi 1.12.1983.
Matkustajia oli ensimmaisena vuonna yhteensa 4801 ja rahtia noin 55 t.**

Vuosi 1988 oli kevytreittilikenteen viides vuosi. Matkustajia oli yhteensa 13 456, joista
reittiliikenteen matkustajia 10 866. Vuonna 1987 vastaavat matkustajaluvut olivat 12 028
ja 10 109 henkil6a. Laskeutumisia llmajoen kentélle oli 1879, joista reittilikennekoneilla
934"

Majakkajarjestelmaan liittyva kentan pitdjan ja viranomaisten toiminta

Kentanpitajan toiminta

Radiolaitteiden kéayttéluvat

! Rengonharju-Saation toimintakertomus vuodelta 1982 8.3.1983.
8 lImailuhallituksen paatos 5.2.1982 no 3089/390/81.

? limailuhallituksen pa&tés 10.2.1983 no 610/492/83.

% limailuhallituksen paatos 22.11.1983 no 4525/492/83.

! Rengonharju-Saation toimintakertomus vuodelta 1981, 8.6.1982.
'2 Rengonharju-Saéation toimintakertomus vuodelta 1982, 8.3.1983.
13 Rengonharju-Saation toimintakertomus vuodelta 1983.

4 Rengonharju-Saation toimintakertomus vuodelta 1988.
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Posti- ja telehallitus oli myontanyt 26.4.1985 limajoen lentokentdn majakoille kayttdluvan
30.4.1991 asti'®. Luvat myonnettiin laitetyypeille IAL ABX-400 ja NAUTEL ND 200S/NX
200TUB.

Majakan 1J kayttolupa oli onnettomuuden tapahtuessa voimassa ja luvan laiteliitteen tie-
dot vastasivat kaytdssa ollutta laitetta.

Majakan PSJ laitetyyppi ei vastannut onnettomuushetkelld kayttéluvan ehtoja, koska la-
hetinlaite oli vaihdettu kokonaan toisen tyyppiseen. Rengonharju-Saatio oli kirjeellaan
12.10.1988 hakenut uutta kayttdlupaa telehallintokeskukselta, joka lokakuun alusta 1988
oli radiolain (517/88) nojalla lupaviranomainen.

Luvan myontaminen edellyttda radiolain mukaan, ettéd radiolaite on hyvéksyttya tyyppia.
Locatorin 1J lahetin ei ollut telehallintokeskuksen (aik. posti- ja telehallituksen) tyyppihy-
vaksyma.

Mééréaikaistarkastukset ja huoltotoiminta

Lentopaikan pitdjan on lahetettava raportit laitteille suoritetuista maaraaikaistarkastuk-
sista tiedoksi ao. keskuslentoaseman paallikdlle ja lahimmalle valtion yllapitamalle len-
toasemalle (AGA M1-2 kohta 4.2.). Tallaisia ilmoituksia ei kuitenkaan ole tehty.

Lentopaikan pitdjan on jarjestettava lentopaikan laitteiden huolto- ja maardaikaistarkas-
tukset ilmailuhallituksen hyvaksymalla tavalla (AGA M1-2 kohta 4.3).

Laitteita huoltaneella ilmasotakoulun viestihuoltoupseerilla ei ollut kaytettavissaan ilmai-
luhallituksen hyvaksymia huolto-, saatd- ja mittausohjeita, lukuunottamatta yleista
NDB/LOC asennusohjetta 31.5.1987 eika lentopaikalla ollut ilmailuhallituksen hyvéaksy-
maa majakoiden huoltosuunnitelmaa, joka oli myds eréds ilmailuhallituksen asettama eh-
to majakoiden kaytolle.

Erdana ilmailuhallituksen maaraamana ehtona navigointilaitteiden véliaikaisen kayton
sallimiselle oli, ettd AFIS-henkilostolla oli riittavét tiedot majakoiden toiminnasta.™®

Lentoaseman paallikk6 oli maarannyt 25.8.1988 AFIS-henkildstdlle osoittamassaan Kir-
jeessa, ettda joka maanantaina A-vuorolainen pyytaa joltakin saapuvalta ilma-alukselta
seuraavat majakoiden toimintaan liittyvat tiedot: toimintasade, vastaanoton hairiottomyys
ja arvostelu loppuldhestymislinjan suoruudesta. Tiedot tuli merkitd lentoaseman paiva-
kirjaan mahdollisimman tarkasti.

AFIS-paivéakirjassa on kyseisia merkintdja 14.11.1988 mennessa kahtena maanantaina
(5.9 ja 17.10).

Kéyttékeskeytykset

!> Lupa no 90215, 111 99849.
'8 |Imailuhallituksen kirje 5.5.1988 no 1374/55/88.
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Mikali lentopaikan laitteet eivat kaikilta osin tayta lentopaikalle asetettuja vaatimuksia,
lentopaikan pitajan on tehtava tasta valittomasti ilmoitus lahimmalle valtion yllapitamalle
lentoasemalle asiaa koskevan NOTAM-tiedotuksen julkaisemista varten (AGA M1-21.-
5.8.1986 kohta 4.2.).

lImajoen lentopaikan AFIS-paivakirjan mukaan vuonna 1988 majakan PSJ kayttokes-
keytyksia oli huolto- ja muutostdiden liséksi neljana paivana. Kayttokeskeytyksina alue-
lennonjohdolle oli ilmoitettu vain kaksi tapausta.

Vastaavasti majakan 1J kayttokeskeytyksia oli viitena paivana. Vain yhdesta kayttokes-
keytyksesta oli iimoitettu NOTAM:illa.

Kayttokeskeytykset olivat kestdneet merkintdjen mukaan 3,5 tunnista 3 paivaan.

lImailuhallituksen radionavigointilaitteisiin liittyva toiminta

lImailuhallituksen siséinen tehtavajarjestely
Yleisté

Valtaosan Suomen siviili-ilmailun majakoista omistaa ilmailuhallitus. Sille kuuluu naiden
samoin kuin yksityisten hallussa olevien radiomajakoiden valvonta, tarkastaminen ja hy-
vaksyminen kayttoon.

lImailuhallituksen tehtavana on valvoa NDB/LOC-laitteita muun muassa asennustarkas-
tuksin seké lento- ja maamittauksin. lImailuhallitus on pyrkinyt paatoksensa mukaisesti
tekemaan NDB/LOC-laitteiden maamittaukset kerran vuodessa. Té&han ei ole paasty
edes kansainvalisiksi luokitelluilla lentoasemilla, jotka on asetettu toiminnassa etusijalle.
Lentomittaukset on niiden kalleuden vuoksi pyritty rajaamaan tehtavaksi vain uudis-
asennuksen tai muun oleellisen muutostyon jalkeen.

Osastojen tehtédvéjako

Lennonvarmistuslaitteiden ja -jarjestelmien tarkastus- ja lentomittaus kuuluivat lentotur-
vallisuusosaston teknillisen toimiston elektroniikkajaostolle, joka tekee maa- ja lentomit-
taukset (tydjarjestys 15.4.1987, 34 8).

lImailuhallituksen omaksuman kaytannén mukaan NDB/LOC-laitteiden asennustarkas-
tukset teki lennonvarmistusosaston viesti- ja sdhkotoimiston yhteyteen kuuluva ilmailu-
viestikorjaamo.

Tyojarjestyksen mukaan lentoturvallisuusosaston teknillisen toimiston paallikké antaa
tarkastuksen perusteella lausunnon laitteiden hyvaksymisestad operatiiviseen kayttoon
tai operatiivisesta kaytdsta poistamisesta (51 8).
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Mainitun lausunnon perusteella lennonvarmistusosaston paallikko ratkaisee laitteen hy-
vaksymisen ennen kayttdonottamista ja kaytosta poistamisen seka kayttéonottoon ja pi-
toon annettavat luvat (48 8).

Kaytannossa teknillinen toimisto ei yleensa ole antanut lennonvarmistusosastolle erillista
lausuntoa, vaan sen on korvannut elektroniikkajaoston paallikén antama muistio tai mit-
tauspdytakirja, joka oli osoitettu lennonvarmistusosaston ja ilmailuviestikorjaamon paal-
likGille seka teknillisen toimiston paallikdlle. Tama toimitti asiakirjat edelleen lentoturvalli-
suusosaston paallikdlle.

Kun epéillaan lentoturvallisuuden vaarantuvan, voi kaytdssa olevan lennonvarmistuslait-
teen tilapédisestd kaytostda poistamisesta paattaa teknillisen toimiston paallikkd, mutta
asian voi ratkaista myos valtuutettu tarkastaja (51 8).

Navigaatioraati

Lennonvarmistuslaitteiden hyvaksyminen kayttdon oli osittain siirretty 12.6.1986 perus-
tetulle ns. navigaatioraadille, jonka tarkoituksena oli harkita laitteiden kaytettavyytta aina
silloin, kun laite ei tayttanyt ICAO:n normeja. Raadissa oli edustajia ilmailuhallituksen eri
toimintayksikoista.*’

Eras syy raadin perustamiseen oli elektroniikkajaoston ja ilmailuviestikorjaamon véliset
nakemyserot laitteiden kunnosta. Tulkintaongelmia oli aiheuttanut muun muassa ICAO:n
Annex 10:n vaatimukset ja suositukset sek& ICAO:n Doc 8071:ssé esitetyt ohjeet maa-
ja lentomittausten suorittamisesta. Myos toimenpiteissa oli nakemyseroja. Elektroniikka-
jaoston tulkinnan mukaan laite on luokiteltava vaaralliseksi, jos se ei tayta ICAO:n vaa-
timuksia. Kannanotto poikkesi oleellisesti ilmailuviestikorjaamon tulkinnasta.

Raati kokoontui tarvittaessa ja joskus asiat kasiteltin puhelinkokouksissa. Kaikista raa-
din kokouksista ei pidetty poytékirjaa eik& kaikkia paatoksia kirjattu, vaan ne jaivat suu-
sanallisiksi ohjeiksi raadin jasenten tietoon.

Kaytannossa kaikkia raadin paatoksia ei esitelty kenttdosaston paallikolle, vaan raati
paatti itsendisesti laitteiden kayttdonotosta. Viesti- ja sahkotoimiston paallikkd teki
useimmiten ilmoituksen laitteen kayttéonotosta.

Navigaatioraadin kokouksessa 20.3.1986 (Muistio NAV/2) ilmailuviestikorjaamon paal-
likkd esitti yhteenvedon IH:n NDB/LOC-majakoiden tilasta. Vain kymmenkunta yhteensa
noin sadasta majakasta taytti seka ICAO:n ettda PTH:n normit.

Kokouksessa paatettiin asia kuitenkin jattaa siind vaiheessa ennalleen.

Liséksi kokouksessa paatettiin, etta operatiivisten menetelmien hyvaksynnan osana on
vastaisuudessa myds NDB/LOC-majakoiden osalta oltava tekninen tarkastus, joka sisal-
taad dokumentaation, asennustarkastuksen ja pelkistetyn lentomittauksen.

Y Jimailuhallituksen muistio 12.6.1985.
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2.4.2.2. Kentanpitajaan kohdistunut lupa- ja valvontamenettely

Ensimmainen, mm. maamittaukset sisaltdvd majakoiden tarkastus limajoella tehtiin
5.4.1988. Elektroniikkajaoston tarkastuksessa todettiin, ettei kummankaan majakan
asennuksessa ollut noudatettu ilmailuhallituksen NDB/LOC-majakoiden asennusohjet-
ta'®, ja ettd majakat eivat olleet ICAO:n Annex 10 mukaisessa kunnossa.

limailuhallitus kielsi noin kuukauden kuluttua tarkastuksesta NDB/LOC-majakoiden kay-
tén IFR-toimintaan, kunnes asennukset vastaavat ko. ohjetta, majakoille on rakennettu
tarkkailu laitteet ATS (AFIS)-elimelle ja kunnes majakan PSJ lahetelaji on muutettu
A2A:ksi.*®

Kolme paivaa mydhemmin ilmailuhallitus salli kuitenkin kirjeella&dn majakoiden valiaikai-
sen kayton 31.8.1988 asti edellyttéaen, ettda AFIS-yksikdssa on niiden toimintatilasta riit-
tavat tiedot. Kirjeessa ei maaritelty, mitd nama tiedot ovat.”

Lautakunnan tietojen mukaan ei laitteiden tilassa kirjeiden vélisend aikana eli 2.—
5.5.1988 tapahtunut mitdéan oleellista muutosta. limailuhallitus ei ollut tarkistanut, oliko
puutteet korjattu.

lImailuhallituksen maaraysten mukaan hyvéaksytty huoltosuunnitelma oli erés edellytys
majakoiden kayttéonottamiselle. Lentoaseman paallikkd ilmoitti kirjeella ilmailuhallituk-
selle 25.5.1988 vaikeudesta muodostaa ilmailuhallituksen vaatimusten mukainen huolto-
organisaatio ja hankkia mittalaitteisto 15.6.1988 mennessa. Tamén vuoksi Rengonharju-
Saatio pyysi kirjeellaan 10.6.1988 huoltosuunnitelman esittamisen aikarajan pidentamis-
td 31.8.1988 saakka.

llmailuhallitus suostui pyyntoon kirjeellaan 23.6.1988.2* Onnettomuuden tapahtuessa -
majoen lentopaikalla ei ollut ilmailuhallituksen hyvaksymaa huoltosuunnitelmaa. Ren-
gonharju-Saatio sopi NDB/LOC-majakoiden huoltojarjestelyista Vaasan keskuslento-
aseman kanssa vasta 9.1.1989.

Myontaessaan 29.7.1988 matkaradiolla suoritettavalle majakoiden kaukotarkkailulle jat-
koaikaa 30.4.1989 asti ilmailuhallitus edellytti, ettd majakoiden toimintaa selvitetdén
myds ilma-alusten toimesta seka majakkalaitteiston tarkkailukaynneilla vahintaan kerran
kuukaudessa.?

Locatorin 1J lahetinlaite siirrettiin uuteen laitesuojaan 18.8.1988 ja locatorin PSJ lahetin
20.8.1988. Kumpikin laite jai heti siirron tapahduttua kaytt6on ilman ilmailuhallituksen
asennustarkastusta, lentomittausta ja hyvaksyntaa operatiiviseen kayttoon.

'8 Imailuhallitus 31.5.1986.

19 |Imailuhallituksen kirje 2.5.1989 no 1374/55/88.
%0 imailuhallituksen kirje 5.5.1988 no 1374/55/88.
! lImailuhallituksen kirje 23.6.1988 no 915/03/88.
2 JImailuhallituksen kirje 29.7.1988 no 1374/55/88.
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Koska locatorin PSJ lahetystehoa ei voitu nostaa riittavasti, sen lahetinlaite vaihdettiin
ilmailuhallitukselta vuokrattuun laitteeseen lokakuussa 1988.

Vaasan lentoaseman viestiteknikko teki 16.10.1988 limajoen lentoaseman pdaallikon
pyynnoésta kayttoonottosaadot (loppusaadot) ja kirjasi mittaustulokset majakan laitepéai-
vakirjaan. Toimenpiteesta ei tehty ilmailuhallitukselle raporttia. Asennuksen jalkeen il-
mailuhallituksen olisi pitanyt tehda asennustarkastus, pelkistetty lentomittaus ja hyvak-
synta operatiiviseen kayttoon (IH:n muistio NAV/2, 20.3.1986). Naité ei kuitenkaan tehty.
Viestiteknikon kasityksen mukaan hén ei voinut tarkastaa omaa ty6taén, vaan asennus-
tarkastus olisi kuulunut ilmailuviestikorjaamolle.

Rengonharju-Saatio ilmoitti kirjeella&n 25.8.1988 ilmailuhallitukselle, ettd majakat PSJ ja
1J oli saatettu ao. asennusohjeen mukaiseen kuntoon lukuunottamatta majakoiden kau-
kotarkkailua ja etta tarkastus voitaisiin suorittaa valittémasti. Asennus- ja kayttdéonotto-
tarkastuksia ei kuitenkaan tehty.

lImailuhallitus ilmoitti kirjeella 2.9.1988 sallivansa laitteiden valiaikaisen kayton
31.10.1988 asti. Tassa yhteydessa ilmailuhallitus ei tarkastanut, ettd majakoiden huolto
olisi ollut asianmukaisesti jarjestetty 31.8.1988 ja ettd huoltosuunnitelma olisi ollut aikai-
semman paatoksen mukaisesti ilmailuhallituksen hyvaksyma. limailuhallitus ei ollut
myoskaan tarkastanut, etta kirjeessa 5.5.1988 mainitut puutteet olisi korjattu.

limailuhallitus jatkoi 1.11.1988 NDB/LOC-laitteiden véliaikaisen kayttéluvan voimassa-
oloa edelleen 31.12.1988 asti, mutta ei tarkastanut, etta laitteille olisi tehty vaadittavat
asennus- ja kayttoonottotarkastukset ja ettd aiemmin annettuja lupaehtoja olisi noudatet-
tu ja ettd majakoiden huoltosuunnitelma olisi hyvaksytty.

Onnettomuuden jélkeiset toimenpiteet

Tutkintalautakunta pyysi 14.11.1988 ilmailuhallitusta avustamaan teknillisissa tarkastuk-
sissa ja mittauksissa. Mittaukset tehtiin 15.-16.11.1988. Liséksi pyydettiin telehallinto-
keskuksen radiotarkkailuyksikoita virka-apua yksityiskohtaisen tarkastuksen suorittami-
seksi. Tama tutkimus aloitettiin 16.11.1988.

Tutkintalautakunta lahetti 16.11.1988 eli kaksi paivaa onnettomuuden jalkeen ilmailuhal-
litukselle kirjeen, jossa se totesi edelleen jatkuvissa tutkimuksissa kayneen ilmi muun
muassa, ettéd limajoen lentopaikan majakkajarjestelmaan oli vuoden 1988 kana tehty
oleellisia muutoksia. Naita ei ollut asianmukaisesti tarkastettu ja mitattu kayttéonottoa
varten. Liséksi lentopaikan majakkajarjestelma ei vastannut ICAO:n antamia maarayksia
ja ohjeita eika ilmailuhallituksen julkaisemaa NDB/LOC-asennusohjetta.

lImailuhallitus kielsi 16.11.1988 majakoiden kayttn IFR-toimintaan.

Lento-onnettomuuden jalkeen suoritettujen majakoiden lukuisten korjausten ja tarkas-
tusten jalkeen ilmailuhallituksen lentomittausraati totesi 23.12.1988 (muistio 18.1.1989)
muun muassa:
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-sisdmajakka 1J on epdastabiili. Kokouksen mielipide oli, ettei se suosittele majakan
kayttdonottoa ennen kuin sen toimintakyky on selvitetty.

-sisamajakka IJ on korvattava varmistetulla laitteella kahden vuoden kuluessa.
-ulkomajakan PSJ B-puoli on kytkettava OFF-asentoon (oli jo tehty).

-majakka O toimitettu peruskorjaukseen ja korvattava varmistetulla laitteella kah-
den vuoden kuluessa.

-huoltosopimus avain.

Muistiossa todettiin, etta llmajoki toimi yhden varmistamattoman majakan varassa. limai-
luhallituksen NDB/LOC asennusohjeen 31.5.1987 mukaan l&hetinlaitteiston tulee olla
varmennettu kriittisimmilta osiltaan.

Aikataulunmukainen kevytreittilikenne edellyttda vahimmaisvaatimuksena kiitotien paa-
lAhestymissuunnassa kahta majakkaa (AGA M1-2, liite 4, kohta 2).

Yhteenvetona muistiossa todetaan, etta:

1) Kentén kayttdonotto paatosta ei voida tehda saatujen tietojen perusteella.
2) Kaukomonitorointityéta jatketaan.

3) 1J-majakan korjaus aloitetaan.

4) Laaditaan yhden majakan lahestymisjarjestelma (PSJ).

5) Huoltosopimusasia selvitettava.

Elektroniikkajaoston paallikdn muistion 22.12.1988 pohjalta lentomittausraadin muistios-
sa todetaan edelleen, ettd ilmasotakoulun viestihuoltoupseeri oli kdynyt laitesuojassa
saatamassa majakan tehoa pienemmaksi, mista oli seurauksena majakan virheellinen
toiminta. Ulkomajakan PSJ B-osa oli kytketty valmiustilaan.

limajoen majakoiden kayttoon ottoa kasittelevassa iimailuhallituksen kokouksessa® to-
dettiin muun muassa, etta

1) Majakassa PSJ on B-lahettimen puolella havaittu tyyppivika, joka aiheuttaa ei-
toivottua taajuusmodulaatiota. B-lahetin on kytketty pois toiminnasta.

2) Majakka 1J on uusittu (kokonaan) siina havaittujen vikojen johdosta. Uudessa
majakassa on sama tyyppivika kuin PSJ:ssa ja senkin B-lahetin on kytketty pois
toiminnasta.

3) Majakoille on tehty huoltosopimus Vaasan keskuslentoaseman kanssa.

Yhteenvetona kokous esitti, ettd llmajoen majakat hyvaksytaan erikseen luetelluin rajoi-
tuksin ja ehdoin tilapaisesti kayttéon korkeintaan 15.2.1989 asti.

Liséksi kokous esitti muun muassa, etté kaikista poikkeamista raportoidaan valittémasti
Vaasan lentoaseman viestiteknikoille ja ettd majakan viritykseen ei kosketa ilman viesti-
teknikoiden lupaa.

% Muistio 17.1.1989. Muistiosta ei kay ilmi, milloin kokous pidettiin.
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24.23.

limailuhallitus hyvaksyi kirjeellaan®* lImajoen kentan mittarilentokayttoon AlP:ssa julkais-
tua mittarilahestymiskarttaa kayttden. Lupa oli voimassa 15.2.1989 saakka, mihin men-
nessa kaukotarkkailu oli toteutettava puhelinkaapelia pitkin.

Uuden kaukotarkkailujarjestelman valmistuttua iimailuhallitus jatkoi kirjeellaan® llmajoen
kentan mittarilentohyvaksyntaa 15.2.1989 alkaen toistaiseksi.

NDB/LOC-majakoita koskevat aikaisemmat tutkimukset ja selvitykset
Aikaisemmat selvitykset

Navigointijarjestelmien ja niiden kehittamisen laajempi selvittdminen on ollut ajankoh-
taista jo pitempaan ja niista on tehty useita osaselvityksia. Eraana pidemman ajanjakson
suunnitelmien lahtékohtana voidaan pitaa ilmailuhallituksen 3.2.1976 ilmavoimille l&het-
tamaa kirjetta, jossa arvioidaan muun muassa navigointijarjestelmien kehittymista vuo-
teen 2000.%°

Kirjeessa todetaan aluesuunnistusjarjestelmista, ettda VOR/DME tulee olemaan valta-
kunnallinen perussuunnistusjarjestelma ja ettd VOR-verkko laajennetaan silloisen NDB-
verkon tiheyteen. NDB-verkko sailyisi toissijaisena aluesuunnistusjarjestelmana. Samoin
kirjeessé todetaan, ettd NDB:n kaytosta lahestymisjarjestelmana pyritadan luopumaan.

limailuhallituksen viesti- ja sahkotoimiston aloitteesta selvitettiin navigointijarjestelméan
kehittamista erityisesti uusien hankkeiden kaytantdéon soveltamisen kannalta. Selvityk-
sen tuloksena 31.3.1981 tehty laaja Navigaatiojarjestelmaraportti jatettiin ilmailuhallituk-
sen johtoryhmaélle jatkotoimenpiteiden maarittamista varten.

Raportissa todetaan, ettd on valttamatonta selkeyttdd navigointijarjestelméa koskevia
kysymyksia ja erityisesti NDB-majakoiden uusimistarpeita. Raportin mukaan NDB:n séi-
lyttdminen toissijaisena reittisuunnistusjarjestelmana edellytti noin 35 NDB:n hankintaa
silloisille paikoille, koska majakat oli pddosin hankittu ennen vuotta 1965, vanhimmat
vuonna 1946.

Terminaalisuunnistuksessa ensisijainen lahestymismenetelma oli ILS. NDB-majakoita
pidettiin silloisen navigointipolitikan mukaan varmistuksena VOR/DME-jarjestelméalle
kentilld, joissa tallainen jarjestelmé oli. NDB-majakka oli kuitenkin ainoa terminaalisuun-
nistuslaite puolella Suomen lentoasemista. Yhteensa NDB/LOC-asennuksia oli noin
100, joista 35 oli NDB-majakoita.

Raportin mukaan silloista navigaatio politikkaa oli tAsmennettava siten, ettd kaikille
saanndllisen lentoliikenteen lentoasemille oli asennettava VOR/DME ja reittiosuuksille
VOR, jos lentoaseman VOR ei anna riittdvaa kayttdaluetta. Lisaksi ilmavoimien katsottiin
tarvitsevan NDB-verkostoa.

?* |Imailuhallituksen kirje 17.1.1989 no 217/54/89.
%% |Imailuhallituksen kirje 17.1.1989 no 217/54/89.
%% |Imailuhallituksen kirje 3.2.1976 no 343/57/76.
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lImailuhallitus asetti 13.3.1980 tyéryhmén tutkimaan ilmailuviestihuoltoon liittyvia kysy-
myksia. limailuviestitydryhma jatti 30.6.1981 mietintdnsa, johon siséltyy seuraavat johto-
paatokset:

-Huolto-organisaation kokonaisrakenne on jasentymaton ja yhteistoiminta eri huol-
toyksikoiden valilla on kankeaa. Vastuun méarittely huollon eri tasoilla on puutteel-
lista.

-Koulutus on ollut rajoittunutta. Tulokasluonteinen lennonvarmistustehtaviin kou-
luttaminen, yleinen lennonvarmennusjarjestelmien koulutus ja erityinen jarjestel-
makoulutus puuttuvat. Laitekoulutus on ollut lyhytta.

-Huollon eri tasojen tytskentelyn tavoitteet ovat maarittelematta. Jarjestelmien
kayttéonottoon liittyvat menettelyt ovat yksityiskohtaisesti maarittelematta. Maara-
aikaishuoltojen ohjeistot puuttuvat. Jarjestelmien vikoja ei seurata systemaattises-
ti.

-Henkilostda ei ole lisatty tehtavien lisaantymista vastaavasti. Maaraaikaishuollois-
ta on jouduttu luopumaan henkildstovajauksen vuoksi. Materiaaliset edellytykset
eivat ole tasapainossa huollettavien laitteiden kanssa.

TyO6ryhma esitti ministeridtason tydryhman perustamista ja 8-kohtaisen luettelon ilmailu-
hallituksen toimenpiteiksi. Liikenneministerid antoi kuitenkin selvityksen ilmailuhallituk-
sen tehtavaksi.

lImailuhallituksen asettama lennonvarmistuksen kehittamistyéryhma (LVKT 1984) jatti
mietintbnsa 31.12.1984.

Liikenneministerio asetti 4.2.1987 tyoryhman, jonka tehtdvana oli selvittda siviili-ilmailun
lennonvarmistusjarjestelmien ja -laitteiden nykytila seka tehda ehdotus tarkeimmiksi ke-
hittdmistavoitteiksi ja toiminnan organisoinniksi. Tydryhm& luovutti mietintonsa
28.4.1987.%" Mietinnon ja siitd saatujen lausuntojen perusteella likenneministerio toi il-
mailuhallitukselle?® esiin kantanaan kiireisimpia toimenpiteita varten muun muassa seu-
raavaa:

-limailuhallituksen tulee muodostaa selkeat kannanotot ja kehittamisnédkemykset
lennonvarmistussektorin tydryhmien esityksista, erityisesti LVKT 1984.

-limailuhallinnon koulutusjarjestelmén kehittdminen seké operatiivisella etta teknil-
lisella puolella on valttamatonta.

-Lennonvarmistuslaitteiden huolto- ja kunnossapitojarjestelmaa on kehitettava si-
ten, ettd se mahdollistaa merkittavasti nykyista laajemman maaraaikaisen pe-
rushuoltotoiminnan.

%" |_ennonvarmistustydryhman mietintd, LM julkaisuja 10/87.
% JImailuhallituksen kirje no 948/05/87, 9.6.1987.
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-Paikallis-, alue- ja keskushuollon keskindista tydnjakoa ja toimintaohjeita on sel-
keytettava.

-Yli-ikdisten lennonvarmistuslaitteiden uusimisen jarjestys on pikaisesti selvitetta-
va. Vikaseurantaa ja -raportointia varten on luotava koko maan kattava valvonta-
jarjestelma.

Lisaksi liikenneministeri6 totesi kirjeesséan, etté viestiteknisté henkilokuntaa on lisattava
ja investointimaararahoja, koulutusmaararahoja seka kayttd-, ettd huolto méaararahoja
on korotettava.

Ministerio piti tarkedna, etta mainitut puutteet poistetaan mahdollisimman nopeasti.
Joensuun lentoaseman mittarildhestymisjérjestelmén tutkinta

Joensuussa 28.12.1986 tapahtuneen lento-onnettomuuden tutkinnan yhteydessa ilmai-
luhallitus asetti 13.1.1987 onnettomuustutkintalautakunnan lisdksi myos tutkijalautakun-
nan tutkimaan Joensuun lentoaseman mittarilahestymisjarjestelman. Lautakunta asetet-
tiin sen vuoksi, etta oli havaittu seikkoja, jotka viittasivat olennaiseen vikaan mittarildhes-
tymisjarjestelmassa.

Tutkimuskertomuksessa® todetaan muun muassa, ettd NDB-majakka JOE ja locator-
majakat J, JP ja F eivat tayttaneet ICAO:n vaatimuksia. Mytskaan majakoiden tarkkailu-
jarjestelma ei tayttanyt ICAO:n vaatimuksia eika kaukokaytto toiminut.

limailuhallitus oli hyvéaksynyt kayttéon mittarilahestymisjarjestelman JOE 2NDB RWY 10,
vaikka toinen menetelméan osa oli ollut kayttokiellossa jo useita vuosia. Liséksi tutkimus-
kertomuksessa todetaan, ettéa ilmailuhallituksella ei ollut kattavaa lennonvarmistuslaittei-
den kunnon seurantajarjestelmé&d, ICAO:n vaatimia saanndllisia tarkastusmittauksia ei
ollut tehty ja ettd ilmailuhallituksella ei ollut huolto- eika tarkastusohjeita kaytossa oleville
lennonvarmistuslaitteille.

Tutkijalautakunta ehdotti muun muassa, etta:

"Kaikki pelkastddan NDB/LOC-majakoihin perustuvat lahestymismenetelmat tulee ensi ti-
lassa ilmoittaa epéaluotettaviksi. Menetelmat tulee ottaa kayttéon vasta sen jalkeen, kun
menetelmien perusteena olevat maalaitteet on asianmukaisesti tarkastettu ja laitteiden
toiminta on varmistettu ja valvottu."

"Lahestymismenetelmaa ei tule julkaista ennenkuin sen perusteena olevat laitteet on vi-
rallisesti hyvaksytty operatiiviseen kayttéon."

Liitkenneministerién teettdma tarkastus

29 Tutkimuskertomus, Lennonvarmistuslaitteet Joensuun lentoasema, tammikuu 1987.
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Liikenneministerion 4.2.1987 asettaman lennonvarmistustyéryhman pyynnosta posti- ja
telehallituksen asiantuntija tarkasti 11.3.1987 Turun ja 12.3.1987 Kruunupyyn lentoase-
mien navigointilaitteet.

Tarkastuskertomuksessa todettiin muun muassa, ettd Turun Locator ALFA ei tayttanyt
asetettuja teknillisia vaatimuksia. Kruunupyyn NDB-majakan KRUUNU asennustapa oli
epdaasiallinen. Sen yleiskunto ja luotettavuus olivat huonot. Taman vuoksi ehdotettiin sen
pikaista uusimista. Kruunupyyn Locator-majakat MIKE ja VICTOR eivat mytskaan tayt-
tédneet asetettuja teknillisia vaatimuksia.

lImailuhallituksen toimenpiteita
IImailuhallitus aloitti sadnnénmukaiset NDB/LOC-tarkastukset vuoden 1987 alussa.

lImajoen lento-onnettomuuden jalkeen ilmailuhallituksen elektroniikkajaosto 16ysi tarkas-
tusmittauksissaan saman NDB/LOC-majakoiden &éanitaajuiseen sarton liittyvan tyyppi-
vian my6s muista NAUTEL NO 2000-tyyppisistd majakoista.

Vika 16ytyi muun muassa Lappeenrannan ja Savonlinnan lentoasemien majakoista. N&-
ma kuuluivat 80 majakan hankintaeraén, joista oli onnettomuushetkella asennettu 24.
Nautel NO 2000 tyypin vikatoiminto havaittiin ilmailuhallituksen elektroniikkajaoston mit-
tauksissa 7.9.1988 Jyvaskylan lentopaikalla (Locator L). Tulosta pidettiin kuitenkin mit-
tausvirheena ja ko. majakka otettiin IH/IVK:n paatoksella takaisin kayttoon.

lImailuhallituksen lentoturvallisuusosaston paallikkd pyysi 16.11.1988 elektroniikkajaos-
ton paallikkda laatimaan luettelon, josta kay ilmi, miten NDB/LOC-laitteet tayttavat
ICAO:n normit. Taman luettelon 21.11.1988 mukaan NDB/LOC-jarjestelmén status oli
21 lentopaikalla "ei kunnossa" ja kuudella lentopaikalla "epéaselva”. Tallgin nailla 27 len-
topaikalla oli tarkastettu yhteensa 130 majakkaa.
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3 VIRANOMAISORGANISAATIOT

3.1 Liikenneministerit

3.1.1. limailuhallintoasiat
lImailuhallitusta valvova ministeri¢ siviili-ilmailua koskevissa asioissa on liikenneministe-
rio.
Liikenneministeridsta annetun asetuksen (198/85) mukaan siviili-ilmailua koskevat asiat
ministeriosséa kasittelee liikkennetalousosasto (4 8), kuitenkin niin, etta yleistéd hallintoa
koskevat asiat kuuluvat yleiselle osastolle (3 8§).
limailulaissa (595/64) ja ilmailuasetuksessa (525/68) on lukuisissa kohdissa séadetty
toimivaltaiseksi viranomaiseksi ministerio.
limailuhallitus perustettiin vuonna 1972, jolloin sdadettiin laki ilmailuhallinnosta (40/72).
Se muodostettiin tuolloin pdéasiassa liikenneministerion ilmailuosastosta ja tie- ja vesi-
rakennushallituksen lentokenttdosastosta. Samalla siirrettiin ilmailuhallituksen kasitelta-
viksi aikaisemmin ministeritlle kuuluneet asiat, "ei kuitenkaan sellaisia asioita, jotka mi-
nisterididen toimialaa koskevien saanndsten mukaan on ministerion ratkaistava tai jotka
asetuksella saadetaan liikkenneministerion kasiteltaviksi."(2 8).
Lain yleissaannoksella on ilmailulain ja -asetuksen mukainen huomattavan laaja ministe-
rién toimivalta ilmailuasioissa siten siirtynyt ilmailuhallitukselle. Asetuksella ei kuitenkaan
sittemmin ole juuri siirretty tehtavia ilmailuhallitukselta ministeridlle.
Liikenneministeritlle kuuluu nain ollen ainoastaan sellainen yleinen alaisensa viraston
ohjaus, joka yleenséakin kuuluu ministeridille, kuten asioiden esittely valtioneuvostolle, tu-
lo- ja menoarvioon liittyva ohjaus jne.

3.1.2. Radiohallintoasiat

Telehallintoa koskevassa lainsaadannossa ja hallinto-organisaatiossa on toteutettu lu-
kuisia uudistuksia 80-luvun jalkipuoliskolla. Viestintdhallintoa on vahvistettu merkittavas-
ti likenneministeriéssa. Telehallinnon alemmanasteisia tehtéavia varten on perustettu uu-
si keskusvirasto, telehallintokeskus. Samalla erotettiin taysin toisistaan telehallinto ja
valtion liiketoiminta teletoimessa.

Liikenneministerion tehtavana on hallintoviranomaisena hoitaa tele- ja radiotoiminnan
yleinen ohjaus, kehittaminen, valvonta sek& muun muassa:

-vahvistaa radiolaitteiden tyyppihyvaksymisvaatimukset ja kayttoa koskevat yleiset
maaraykset
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3.2

3.2.1.
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-maaratd, minka tyyppisten radiolahettimien kayttajalta vaaditaan erityistd pate-
vyytta,

-paattaa, milla edellytyksilla ulkomaalaisissa ilma-aluksissa olevia radiolaitteita
saa pitaa hallussa ja kayttdd Suomen alueella.

Laki telehallinnosta (518/88) tuli voimaan 1.10.1988. Silla perustettiin tele- ja radioalan
viranomaistehtavien hoitamista varten telehallintokeskus. Virasto muodostettiin paaosin
aikaisemman posti- ja telehallituksen radiohallintoa hoitavista yksikoista.

Posti- ja telelaitoksen liikelaitosuudistus muultti tilannetta radiohallinnon osalta. Objektii-
visuussyista radiohallintoa ei katsottu voitavan pysyttda posti- ja telelaitoksen hoidetta-
vana.

Hallintouudistuksen taustana oli valtion liikelaitoslain henki, jonka mukaan liikelaitoksen
ei tulisi toimia hallintoviranomaisena omalla alallaan. Taman periaatteen tarkoitus on
paitsi turvata hallintoviranomaisen objektiivisuus, myds sen uskottavuus.

Nain liikenneministeridlle tuli entistd korostuneempi ylimman viranomaisen rooli, johon
kuuluu toiminnan kehittdminen ja valvonta.

Muita liikenneministerion alaisia toimielimid ovat teletoiminnan neuvottelukunta ja radio-
tekninen neuvottelukunta.

Teletoiminnan neuvottelukunta on asiantuntijaelin asioissa, jotka koskevat teletoiminnan
yleistd suunnittelua, hoitoa ja kehittamista seka telelaitosten yhteistoimintaa.

Radiotekninen neuvottelukunta on asiantuntijaelin radioteknisissé kysymyksissa.

Neuvottelukuntien tehtavana on muun muassa valmistella yleisid suunnitelmia, tehda
aloitteita ja antaa lausuntoja seka suosituksia toimialaansa koskevissa asioissa.

lImailuhallitus ja lentoasemien hallinto

lImailuhallinnon organisaatio

Laissa ilmailuhallinnosta saadetaan, etta siviili-ilmailuhallintoa varten on liikkenneministe-
rion alaisena keskusvirastona ilmailuhallitus, jonka apuna alueellisissa tehtavissa on len-
toasemien hallinto (1 8§).

limailuhallitus

limailuhallituksen organisaatio on maaritelty asetuksessa ilmailuhallinnosta (113/72), jo-
ta erdilta osin on muutettu vuonna 1987 (121/87) ja 1988 (172/88).

Nykyinen asetus ilmailuhallinnosta tuli voimaan 1.4.1990 (244/90).

Onnettomuuden sattuessa oli voimassa seuraavan kaavion mukainen organisaatio:
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Paajohtaja
Hallinto- Kenttaosasto Lentoturval- Lennonvar-
lisuusosasto mistusosasto
Hallinolli- Suunnittelu- Lentotoiminta-  Lennonjoh-
nen toimisto toimisto toimisto totoimisto
Kansainvalis- Kunnossapito-  Teknillinen Viesti- ja
ten asiain toimisto toimisto sahkotoimitoimisto
toimisto
Talous-
toimisto

Sotilastoimisto

Onnettomuuden aikaan voimassa olleen asetuksen mukaan kaikilla osastoilla ja useim-
milla toimistoilla oli suoranaisesti lentoturvallisuuteen vaikuttavia tehtavia:

Hallinnolliselle toimistolle kuuluvat muun muassa ilma-alusten rekisterdinti ja kiinnitys
seka toimiluvat, mikali ne eivat kuulu muun toimiston toimialaan. (13 8)

Suunnittelutoimisto antaa maaraykset lentopaikoista seka lentopaikkoja koskevat luvat.
(10 8)

Kunnossapito- ja rakennustoimistolle kuuluu lentoasemien palontorjunta, ensiapu ja va-
estonsuojelu. (11 8)

Lentotoimintatoimisto antaa lentotoimintaan ja lentokoulutukseen liittyvat maaraykset ja
standardit seka valvoo naiden soveltamista ja noudattamista; hyvaksyy lentotoimintaor-
ganisaatiot; myontaa ansiolento- ja koulutusluvat seka ilmailuhenkildston kelpoisuus- ja
lupakirjat; maaraa ilma-alusten miehityksen, sédminimit sek& muut lentotoiminnalliset ra-
joitukset; ja tutkii lentoturvallisuutta vaarantaneiden tapausten, lento-onnettomuuksien ja
-vaurioiden seka ryhtyy toimenpiteisiin ndiden estamiseksi. (18 §)

Teknilliselle toimistolle kuuluvat lentokelpoisuus- ja huoltotoimintamaaraykset ja stan-
dardit sek&a niiden soveltaminen ja noudattamisen valvonta; ilmailukaluston huoltoa ja
korjausta suorittavien yritysten hyvaksyminen ja valvonta; ilma-alusten vahimmaisvarus-
tus ja saavutusarvot; lentokasikirjat ja muut ilma-aluksessa pidettavat asiakirjat; lento-
asemilla jaettavien polttoaineiden laatu sek&; polttoainejakeluun kaytettdvan kaluston
kayttokelpoisuus ja kunto. (17 8)

Lennonjohtotoimiston tehtaviin kuuluvat lennonjohto ja muu ilmaliikennepalvelu; etsinta-
ja pelastuspalvelu; lentomaaraykset; ilmailutiedotuspalvelu, ilmailukartat. (8 8)
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Viesti- ja sdhkd toimistolle kuuluu ilmailuviestilikenne; lentoasemien ja -reittien viesti- ja
suunnistuslaitteet; lentoasemien valaistus, séhkoistys, séhkolaitokset ja séhkdenergian
jakelu; kenttavalaistus- ja muut séhkéteknilliset laitteet. (98)

Eri toimistoilla oli lisaksi muita valillisesti turvallisuuteen liittyvia tehtavia.

Uutena vuotena 1990 annetun asetuksen mukaan ilmailuhallituksessa on hallinto-
osasto, kenttdosasto, lennonvarmistusosasto seka lentoturvallisuusosasto (244/90, 3 §).
Samalla lentoturvallisuusosaston osastopaallikdn asemaa on muutettu niin, ettd han tai
hanen maarddmansa ratkaisee normienantoa, siviili-ilmailun valvontaa, toimilupia ja lu-
pakirjoja koskevat asiat sikali, kuin ne liittyvat lentoturvallisuusosaston toimialaan (13 §).

Lentoasemien hallinto

lImailuhallinnossa ei ole useiden muiden hallinnonalojen tapaan varsinaista piirihallintoa,
vaan ilmailuhallitusta avustava lentoasemien hallinto. Sen tehtavat ja toimivalta maaray-
tyvat padasiassa ilmailuhallituksen antamien méaaraysten mukaan.

Lentoasemien hallintoon kuuluvat valtion lentoasemat ja lennonvarmistuskeskukset. Il-
mailuhallinnon yllapidettavana oli vuonna 1989 25 lentoasemaa ja kaksi lennonvarmi-
tuskeskusta.*® Saannollista liikennetta harjoitetaan neljalle yksityiselle lentokentalle (Il-
majoki, Mikkeli, Sodankyla, Ylivieska).

Suomen lentoasemat ja muut lentopaikat kayvat ilmi seuraavalla sivulla olevasta kuvas-
ta.

Liikelaitossuunnitelmat

Lilkenneministerion asettama tydryhma on laatinut ehdotuksen laiksi ilmailuhallinnosta.*
Ehdotuksen mukaan ilmailuhallituksesta muodostettaisiin valtion liikelaitoksista annetun
lain mukainen valtion liikelaitos vuoden 1991 alusta lukien. Sen nimena olisi ilmailulai-
tos. Hallituksen esitys eduskunnalle laiksi limailulaitoksesta on annettu 14.9.1990.

lImailuhallinnon tehtavakokonaisuus on tarkoitus sailyttdd nykyiselldan. Viranomaisteh-
tavia ilmailulaitoksessa hoitaisi erillinen yksikkd, jolla olisi paatéantavalta siviili-ilmailuun
liittyvissa viranomaistehtavissa.

Merkittdvimmat viranomaistehtavat liittyvat lentoturvallisuuteen. Muun muassa normien
antaminen, siviili-ilmailun valvonta, erilaisten lupien ja lupakirjojen myéntadminen kuului-
sivat télle erillisyksikolle.

Lakiehdotuksessa ei ole viranomaistehtavia lueteltu tyhjentavasti. Oikeusturvan takaa-
miseksi lupa-asioissa voidaan perustaa erityinen lautakunta niiden kasittelya varten.
Mietinntssa tai lakiehdotuksessa ei puututa lainkaan lento-onnettomuuksien tutkintaan.

% lImailuhallituksen vuosikertomus 1989.
3 lImailuhallinnon liikelaitostyoryhméan mietintd 13.3.1990.
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Lentoasemat ja muut lentopaikat
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IImailuhallituksen tehtavat

limailuhallituksen tehtavat valtionhallinnon keskusvirastona ovat laajat. Sen eri tyyppiset
tehtavat voidaan jaotella esimerkiksi seuraavasti.

Ohjeiden ja m&é&rdysten antaminen, valvonta ja tulkinta

lImailulaissa ja -asetuksessa olevat sdannokset ovat melko yleisella tasolla. Sen vuoksi
ilmailuhallitus on niissa olevien valtuutusten nojalla antanut suurimman osan voimassa
olevista ilmailua koskevista maarayksista ja ohjeista.

Rikosoikeudellisten rangaistusseuraamusten kannalta ilmailuhallituksen maaraykset on
ilmailulaissa rinnastettu lain ja asetuksen kanssa samaan asemaan (68 8§).

Erityisviranomaisena ilmailuhallituksen tehtdvéana on valvoa lain, asetuksen seka anta-
miensa maardysten noudattamista. Valvontavelvollisuus kohdistuu seka ilmailuhallinnon
omaan toimintaan ettd muiden harjoittamaan ilmailutoimintaan.

Ansiolentoluvat

lImailuhallitukselle kuuluu lain mukaan ansiolentolupien mydntadminen ja peruuttaminen.
Lain yleisluontoisuudesta johtuen ilmailuhallituksen tehtavéksi on jaanyt maaritella an-
siolentotoiminnan lupapolitikka, niin tarve- ja tarkoituksenmukaisuus- kuin laillisuusnéa-
kokohtienkin osalta.

llmailuhallitus antaa ansiolentotoiminnassa noudatettavat erityismaaraykset ja asettaa
lupaehdot. Se tulkitsee naitd yksittiistapauksissa, myontaa ja peruuttaa niiden mukai-
sesti luvat seka valvoo luvassa tarkoitettua toimintaa.

Lupakirjat ja ilmailuhenkil6ston kelpoisuus

lImailu perustuu laajalti siihen, etta viranomaisen on hyvéksyttava erilaisten vastuuhen-
kildiden kelpoisuus ennenkuin ndilla on oikeus toimia asianomaisessa tehtavassa.

Hyvaksyminen tehtavaan tapahtuu osittain siten, ettad kelpoisuusehdot tayttavalle lenta-
jalle tai maaorganisaatiossa toimivalle henkildlle myonnetdéan lupakirja tai kelpuutus,
osittain siten, ettd erilaisten organisaatioiden vastuuhenkilgilla on oltava viranomaisen
hyvaksyminen juuri kyseiseen tehtavaan.

lImailuhallitus antaa taltd osin myo6s tarkemmat yleiset maaraykset, tulkitsee niitd, myon-
téa ja peruuttaa kelpoisuuden ja valvoo antamiensa saantdjen noudattamista.

Lupakirjojen ja henkiloston kelpoisuuden osalta ilmailuhallitus noudattaa kuitenkin paa-
osin kansainvélisesti melko yksityiskohtaisesti sovittuja ICAO:n normeja.

Sanktiot ja pakkokeinot
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Rikkomusten tai laiminlyéntien johdosta ilmailuhallitus voi antaa lupakirjan tai kelpuutuk-
sen haltijalle huomautuksen. Vakavammassa tapauksessa se voi peruuttaa lupakirjan
madraajaksi tai kokonaan, jolloin asianomaisella henkil6lla ei ole oikeutta toimia siind
tehtavassa.

Rikosoikeudellisten rangaistusseuraamusten maaraaminen ei luonnollisesti kuulu ilmai-
luhallitukselle. Yllamainituista hallinnollisista seuraamustoimenpiteista riippumatta ilmai-
luhallitus voi tarvittaessa ilmoittaa rikkomuksen syyttgjalle, jonka asiana on paattaa asi-
an saattamisesta alioikeuden kasittelyyn. Kaytadnnossa nain ei kuitenkaan kovin usein
ole menetelty lukuun ottamatta lento-onnettomuustapauksia joiden osalta tutkimusker-
tomukset on jarjestelméallisesti toimitettu poliisille.

limailuhallituksen antamista ilmailumaarayksista ei poliisilla, syyttdjilla eika alioikeuksilla
useinkaan ole tietoa, saati kokemusta ja asiantuntemusta niiden soveltamisesta. Taman
vuoksi asian syyteharkinnassa ja tuomioistuinkasittelyssé on joissakin tapauksissa kay-
tetty ilmailuhallinnon virkamiesten asiantuntija-apua.

llma-alusten rekisterdinti, ilma-aluskiinnitykset, lentokelpoisuus seké huolto- ja korjaus-
toiminta

limailuhallitus valvoo lentokalustoa seka sen huolto- ja korjaustoimintaa. Tahan liittyvia
tehtavid ovat muun muassa ilma-alusten rekisterdéinti, ilma-aluskiinnitykset, lentokelpoi-
suuden maarittely ja hyvaksyminen seka toiminnan laadusta riippuen erilaiset huolto- ja
korjaustoiminnan lupa ja hyvaksymisjarjestelmat.

Myos tassa tehtavassaan ilmailuhallitukselle kuuluu alemmanasteisten maaraysten an-
taminen, niiden tulkinta yksittdistapauksissa, noudattamisen valvonta, lupaehtojen maa-
rittely seka lupien mydntaminen ja peruuttaminen.

Maaorganisaation rakentaminen ja ylldpito

limailuhallitus rakentaa ja yllapitdad valtion lentoasemaverkostoa ja lennonvarmistuslait-
teistoa sekéa vastaa niilla annettavista palveluista.

Muiden lentoasemien osalta sille kuuluu lentopaikan pitoa ja niilla harjoitettavaa toimin-
taa koskevien lupien mydntaminen ja valvonta.

Tassa voidaan edelleen viitata siihen, mita eri tyyppisista tehtavista on todettu ylla an-
siolentolupien, lupakirjojen ja kelpuutusten osalta.

Lento-onnettomuuksien, -vaurioiden ja vaaratilanteiden tutkinta

limailuhallitus maaraa lento-onnettomuuden tutkijalautakunnan, ellei kysymys ole suur-
onnettomuudesta, jolloin tutkintalautakunnan asettaa valtioneuvosto. Vahdisemmat vau-
riot ja vaaratilanteet ilmailuhallitus tutkii virkatydna.

limailuhallituksessa on kaksi paatoimista lento-onnettomuustutkijaa. Lisaksi kaytetaan
tarpeen mukaan eri alojen asiantuntijoita.

89



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan léheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

3.2.3.

3.2.3.1.

lImailuhallituksen maardaman lento-onnettomuuden tutkijalautakunnan on annettava
tutkimuskertomuksensa lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnalle. Tama on valtio-
neuvoston asettama riippumaton toimielin, jonka tehtdvana on tarkastaa tutkijalautakun-
nan tutkimus seka tehdéa ehdotuksensa ilmailuhallitukselle vastaisten onnettomuuksien
ehkaisemiseksi. Tarvittaessa tarkastuslautakunnan on toimitettava tutkimusasiakirjat ja
lausuntonsa edelleen syyttgjélle.

Kansainvélinen yhteistoiminta

limailuhallituksella on paaasiallinen vastuu Suomen osallistumisesta kansainvaliseen il-
mailun yhteistydhtn. Kaytdnnodssa tama merkitsee pohjoismaisen yhteistyon ohella
tyoskentelyd kansainvalisessa siviili-ilmailujarjestéssa (ICAO), mutta myds muuta kan-
sainvalista toimintaa ja kahdenvalisia neuvotteluja muun muassa lentoliikennesopimuk-
sista.

lImailuhallituksen asema liiketaloudellisena yksikktné

limailuhallitus on tarkoitus muuttaa liiketaloudellisesti itsendiseksi yksikoksi, joka palve-
luistaan keraamillddn maksuilla kattaa toiminnastaan aiheutuneet menot.

lImailuhallituksen resurssit ja niiden kehitys

Tulot ja menot

Vuosina 1988 ja 1989 ilmailuhallinnon tulot ja menot olivat seuraavat: *

Tulot (MmKk) 1988 19893
Liikenndimismaksut 282,0 341,0
Tulot kiinteistdista ym. 107.,4 136,4
Tulot tdista ulkopuolisille 8,1 9,6
Muut tulot 4,5 4,2
Tulot yhteensa 402,0 491,6
Menot (Mmk)

Palkkaukset 145,6 222,3
Elakkeet 29,2
Kunnossapito- ja kayttbmenot 137,0 9,2
Tyo6t ulkopuolisille 6,4 6,4
Muut kulutusmenot 12,2 56,9
Siirtomenot 59 9,3
Kaluston hankkiminen 45,3 60,4
Talonrakennustyot 7.4 34,3
Lentokenttien rakentaminen 32,0 34,7
Maanlunastukset 0,5 2,5
Menot yhteensé 392,3 548,6

32 |Imailuhallituksen vuosikertomus 1989, s.16.
% Arvio 1.2.1990.
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Liséksi tyollisyys-, tydsiirtola
ja pelastuspalvelumenoja ym. 53,3 53,5

3.2.3.2. Henkilokunta

Koko ilmailuhallinto ké&sitti vuoden 1989 lopussa 1475 henkil6a, jonka liséksi silla oli pal-
kattuna 240 maéraaikaista tai muilla kuin iimailuhallituksen varoilla palkattua henkilod.>*

limailuhallituksessa oli pysyvéasta henkilokunnasta 262 ja lentoasemilla 1143 seka Etela-
Suomen lennonvarmistuskeskuksessa 70.

limailuhallituksessa henkilokunta jakaantui osastoille seuraavasti:

Paajohtaja 1
Hallinto-osasto 63
Kenttaosasto 51

Lennonvarmistusosasto 98
Lentoturvallisuusosasto 49
Keskusvirasto yhteensa 262

Vuodesta 1979 ilmailuhallituksen henkiléstd on ilmailun suoritteisiin verrattuna kehittynyt
seuraavasti:®

Hemkilisitendirin ja suurilieldan vertakiu
Hildrelse i llm sidabd npsibililp meh vissn presst donen
Compsinsni berwern the Miiber of Ersmplhineers ool
P IT
|
-I.'rpII.Inll
Certilfl

BHenkilibnnia B Msthusisiai B Lemnes
e eI Flyiiigs

3 llmailuhallituksen vuosikertomus 1989, s. 24.
% llmailuhallituksen vuosikertomus 1989, s. 24.
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3.3

92

Telehallintokeskus

Telehallintokeskus aloitti toimintansa 1.10.1988. Sen tehtavana on asetuksen (662/88)
mukaan valvoa radio- ja televiestinnan teknisté toteutusta, hoitaa radio- ja telealan kan-
sainvalista yhteistyota, tarkastaa radio- ja telelaitteita ja valvoa niiden kayttéa, hoitaa ra-
dio- ja telealan lupahallintoa mukaan lukien yleisradioldhetysten vastaanottolupia koske-
vat asiat sekad hoitaa ne muut tehtavat, jotka sille telehallinnosta annetun lain seka mui-
den sdannodsten ja maaraysten mukaan kuuluvat. Telehallintokeskuksen tehtéavid ovat
radiolainsaadannon nojalla muun muassa

-radiotaajuuksien ja teknisten lupaehtojen maardaminen radioasemille, mm. ilma-
alus, maalaitteet

-lupien myéntaminen radiolahettimille
-radiohairidtapausten tutkiminen ja selvittdminen

-radiolaitteiden tarkastamista ja hyvaksymista tai tyyppihyvaksymistd koskevat
asiat

-radiolaitteiden hyvaksymisvaatimusten ja kayttva koskevien yleisten maaraysten
valmistelu.

Telehallintokeskuksessa on radiotaajuusosasto, tarkastusosasto seka erillinen hallinto-
toimisto. Radiotaajuusosasto kasittelee muun muassa asiat, jotka koskevat radiotaa-
juuksia ja niiden kayttoa, radioviestinnan yleissuunnittelua ja valvontaa, radiohdiri6ita ja
luvatonta tai maaraysten vastaista radiolaitteiden kayttod tai hallussapitoa seka radio-
alan lupia (3 8). Tarkastusosasto kasittelee muun muassa asiat, jotka koskevat radio- ja
telelaitteita koskevia teknisid maarayksia, radio- ja telelaitteiden tarkastamista ja hyvak-
symistd, radioviestinnan patevyystutkintoja ja todistuksia seka radiolaitteiden tarkastajia.

Henkilosto telehallintokeskukseen siirrettiin tehtdvineen posti- ja telehallituksesta, liiken-
neministeriosta ja Oy Yleisradio Ab:std. Radiotaajuushallinnon hoitamisesta aiheutuvat
kulut katetaan paaasiassa lupa- ja valvontamaksuilla.
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4.1

4.1.1.

4.1.2.

4.1.3.

ANSIOLENTOTOIMINTAA, LENTOPAIKKOJA SEKA RADIOLAITTEITA
KOSKEVAT NORMIT

Ansiolentotoiminta

ICAO:n normit

Kansainvalisen siviili-ilmailujarjestdn (ICAO) julkaisemissa kansainvalisen siviili-ilmailun
yleissopimuksen liitteissé annetaan jarjestbn omat, jasenvaltioita sitovat ansiolentotoi-
mintaa saatelevat standardit seka jarjeston suositetut menetelmat ja mainitaan asiat,
joista sopimusvaltion viranomaisen on maarattava.

lima-aluksen kayttéa kasitteleva lite (Annex 6) jakautuu kolmeen osaan, osa | - Kan-
sainvélinen kaupallinen lentoliikenne lentokoneilla, osa Il - Kansainvélinen yleisilmailu
lentokoneilla ja osa Il - Kansainvéliset operaatiot helikoptereilla. Osa | kasittelee vaati-
vampaa lentotoimintaa kuin osa Il ja sisaltda tiukempia normeja.

Kasitteet kansainvalinen kaupallinen lentoliikenne ja kansainvalinen yleisilmailu on maa-
ritelty ICAO:n julkaisuissa yleisesti ja epatarkasti. Suomen ilmailuviranomainen on
omaksunut kannan, jonka mukaan Suomessa sovelletaan kaikkeen lentokoneilla harjoi-
tettavaan ansiolentotoimintaan Annex 6:n osan | vaatimuksia.

limailulaki ja -asetus

Vuoden 1964 ilmailulaissa (595/64), ansiolentotoimintaa koskevat sdannokset sisaltyvat
7 lukuun (41-45 8). Luvan myodntamisedellytyksia koskee ainoastaan lain 42 §, jossa vii-
tataan yleiseen etuun, tarve- ja tarkoituksenmukaisuusharkintaan seka hakijan kykyyn
asianmukaisesti hoitaa lentotoimintaa.

liImailuasetuksen (525/68) 7 luvussa on erdité tarkentavia sdannoksia luvan hakemises-
ta ja eraista muista seikoista, mutta ei mitaan tarkennuksia luvan myéntamis- tai peruut-
tamisedellytyksiin.

Asetuksen 91 § jattda ministeridlle (nykyisin ilmailuhallitukselle) oikeuden antaa tar-
kemmat ansiolentotoimintaa koskevat maaraykset.

limailuhallituksen méaaraykset ja ohjeet

limailuhallituksen ansiolentotoimintaa koskevat maaraykset siséltyvat sen julkaisemaan
ilmailumaarayskokoelmaan.

limailumaarayskokoelma sisaltdd aihepiireittdin seka vyleisia, kaikkea ilmailutoimintaa
sdantelevia ettd nimenomaan ansiolentotoimintaa varten annettuja maarayksia ja tiedo-
tuksia ilma-aluksista ja ilmailuvéalineista (AIR), lentotoiminnasta (OPS), henkiloston ilmai-
lulupakirjoista (PEL) ja koulutustoiminnasta (TRG).
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4.2

42.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.3

43.1.

94

lImailuméaéarayskokoelman liséaksi ansiolentotoiminnasta maarataan ansiolentotoiminnan
harjoittajille myonnettavien ansiolentotoimilupien ehdoissa, muun muassa luvanhaltijan
kayttéon ja ohjeeksi laadittavissa ilmailuhallituksen hyvaksymissa lentotoimintakasikir-
joissa, joita on 6 lupaehtojen mukaan lentotoiminnassa noudatettava.

Lentopaikan pito

ICAO:n normit

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteessa 4 annetaan standardit ja suosi-
tukset lentopaikkojen fyysisistd ominaisuuksista, lahistolla sallittavista lentoesteista seka
lentopaikoilla normaalisti olevista tietyista laitteista ja teknisista palveluista.

limailulaki ja -asetus

limailulain 6 luku siséltaa yleisia sddnnoksia lentopaikoista ja muusta maaorganisaatios-
ta (28-29 8), maarayksia lentopaikoilta vaadittavista luvista ja hyvaksymisesta (30-33
8), sdannoksia pakkolunastuksista ja lentoesteistd (34-35 8) ja liséksi erditd erityisia
sdannoksia (36-40 8).

lImailuasetuksen 6 luvussa maarataan yleiseen kayttéon tarkoitetun lentopaikan raken-
tamisesta ja hyvaksymisesta seka téllaiseen lentopaikkaan liittyvistad valvonta- ja ilmoit-
tamisvelvollisuuksista (67—71 8). Lisaksi siina maarataan yksityiseen kayttéon tarkoite-
tuista lentopaikoista (72—73 8), sotilaslentopaikoista (74 8), laskeutumisoikeuden rajoit-
tamisesta (7576 8), valvotusta -ilmatilasta (77—79 8), lentoesteiden merkitsemisesta
(80-81 8), lennonvarmistuspalveluista (82 §) sek& maaorganisaation hallinnosta ja hen-
kilbkunnasta (84—89 8).

llmailuhallituksen maaraykset ja ohjeet

limailuhallituksen lentoturvallisuusosasto on julkaissut joukon lentopaikkoja ja maalaittei-
ta kasittelevid maarayksia (ryhméa AGA).

Niissa kasitellaan lentokoneille tarkoitettujen maalentopaikkojen rakentamista ja pitamis-
td seka niiden yllapitoa, palveluja ja varustusta, lentopaikan lennontiedotuspalvelua ja
helikoptereille tarkoitettujen lentopaikkojen rakentamista ja pitdmista. Naiden liséksi on
julkaistu aiheeseen liittyvid ohjeita ja tiedotuksia.

Radionavigointilaitteet

Kansainvaliset sopimukset
ITU

Kansainvalinen teleliikenneliitto (ITU) on Yhdistyneiden kansakuntien erityisjarjesto, jon-
ka jaseneksi Suomi on liittynyt.
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Ylin telealan valtiosopimus on kansainvalinen teleliikenneyleissopimus, jonka liitteend on
erityinen radio-ohjeséaéntt (Radio Regulations). Teleliikenneyleissopimus on kansainva-
lisen teleliikenneliiton (ITU) peruskirja, jonka Suomi on ratifioinut.

Yleistéden voidaan sanoa, etté radio-ohjesaantt asettaa taajuuksien kaytolle yleiset edel-
lytykset. Radio-ohjesaantd sisaltaa lisaksi sellaisia yksityiskohtaisia teknisia ja operatii-
visia maarayksia, jotka ovat tarpeen eri radioliikenteiden valisten haitallisten radiohairi-
Oiden valttamiseksi ja kansainvdlisen radioliikenteen tarkoituksenmukaiseksi hoitami-
seksi.

ICAO

ITU on antanut ICAQ:lle erityisaseman ilmailun radiolaitteita ja radiolikennettd koskevi-
en normien laatimisessa.

Tarkein radionavigointilaitteita ja -jarjestelmia koskeva ICAO:n normisto on kansainvali-
sen siviili-ilmailun yleissopimuksen liite Annex 10 (Aeronautical Telecommunications, In-
ternational Standards, Recommended Practices and Procedures tor Air Navigation Ser-
vices) , osat | ja Il.

Annex 10 sisaltdd muun muassa laitteita ja jarjestelmid koskevat standardit, suositelta-
vat kaytdnnot sekd huomautuksia. Se on Suomessa saatettu voimaan asetuksella
vuonna 1949 (331/49).

Liséksi ICAO on julkaissut radionavigointijarjestelmien testaamisen kasikirjan (Doc
8071, Manuaion Testing Radionavigation Aids). Kasikirja sisaltda ohjeellista materiaalia
testien kaytanndlliseksi suorittamiseksi, eika se siten ole statukseltaan standardi tai suo-
situs.

4.3.2. Suomen lainsaadantd
Radiolainsdadéanto

Lokakuun 1 paivana 1988 voimaan tulleen radiolain (517/88) mukaan radiol&hettimen
hallussapitoon ja kayttédn on hankittava lupa (4 8). Lisaksi uusi laki koskee radioviestin-
nan suojaamista hairioilta.

Telehallintokeskuksen tehtdvana on myontaa laissa tarkoitetut luvat ja huolehtia tarkas-
tuksista ja hyvaksymisista seka valvoa lain ja sen nojalla annettujen maaraysten noudat-
tamista.

Radiolahetintd ei saa kayttdd ennenkuin se on tarkastettu ja hyvaksytty tai tyyppihyvak-
sytty (8 §).

Telehallintokeskuksen tehtavana on huolehtia radiolaitteen teknisen rakenteen ja kun-
non tarkastamisesta ja hyvaksymisestd, jollei laitetta ole tyypiltdan hyvaksytty siten kuin
asetuksella tarkemmin s&adetaan (10 8§).
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4.3.3.

96

limailulainsdadénté

lImailulain mukaan lentopaikan laitteisiin vaaditaan lupa (30-32 §). Maaorganisaatioon
kuuluva laite on ennen kaytt6on ottamista hyvaksyttava (33 8§).

lImailuasetuksen mukaan radiolaitteiden hyvaksymisesta on noudatettava, mité siitd on
erikseen saadetty (68 §). Radiolainsaadantda on siten taltd osin noudatettava.

limailuhallituksen tehtdvanéa on valvoa yleisessa kaytossa olevia lentopaikkoja ja muita
maaorganisaatioon kuuluvia laitteita (70 8).

Jos kay ilmi seikka, josta voi aiheutua, ettei lentopaikka taytéa vahvistettuja vaatimuksia,
lentopaikan p&aallikon on ilmoitettava siité ilmailuhallitukselle (71 §).

limailuhallituksen maaraykset ja ohjeet

lImailulain mukaan lentopaikan ja maaorganisaatioon kuuluvan laitteen on taytettava
turvallisuuden ja tarkoituksenmukaisuuden vaatimukset sen mukaan kuin ilmailuhallitus
tarkemmin maaraa (28 8).

llmailuhallitus on tdman mukaisesti antanut maarayksen AGA M 1-1, 21.01.1985: Lento-
koneille tarkoitettujen maalentopaikkojen rakentaminen ja pitdminen.

Liséksi se on antanut maarayksen AGA M 1-2, 15.8.1986: Lentokoneille tarkoitettujen
maalentopaikkojen yll&pito, palvelut ja varustus.

AGA M 1-1 sisdltdda muun muassa maaraykset kayttéonottotarkastuksesta (8.1) seka
tarkastuksista ja valvonnasta (8.2).

AGA M1-2 maaraa, etta laitteiden on taytettdva ICAO:n ja ilmailuhallituksen maaraykset
ja oltava ilmailuhallituksen hyvaksymaa tyyppia (2.1.).

Lentopaikalla on oltava liikenteen laadun edellyttdmé vahimmaisvarustus (3.1.3. ja liite
4) suunnistus- ja viestijarjestelmien osalta.

lImailuhallitus on hyvéksynyt kayttbonotettavaksi ohjeen NDB/LOC-majakoiden asen-
nuksesta (no 2465/571/87, 29.05.1987). Ohje on tarkoitettu I&hinn& uudisasennuksiin,
mutta esitettyja periaatteita tulee soveltaa myo6s laiteuusinnoissa ja laitesuojien perus-
korjauksissa. Ohjeessa maaratdan muun muassa, ettd majakan kayttoonotto edellyttaa
ilmailuhallituksen hyvéaksymisen (kohta 1).

Liséksi kaikkien asennusten tulee tayttaa sahkoturvallisuusmaaraykset, televerkkojen
rakennemaaraykset ja puhelinsisdverkko-ohjeisto.
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5.1

ONNETTOMUUSLENTOON VALITTOMASTI VAIKUTTANEIDEN SEIKKO-
JEN ANALYYSI

Lennon valmistelu

Molemmat ohjaajat saapuivat onnettomuuspdivdn aamuna maanantaina hyvissa ajoin
likelentokeskukseen Helsinki—-Vantaan lentoasemalle. llma-aluksen paallikké oli tullut
kotoaan Turusta edellisend iltana Helsinkiin. Peramies oli ajanut autolla noin 100 km
matkan Nastolasta aamuydlla lentoasemalle.

Ohjaajat siirsivat lentokoneen hallilta liikelentokeskuksen eteen noin klo 5.20.

Koneella oli lennetty edellisen kerran perjantaina 11.11.1988 Seingjoelta Helsinkiin. Me-
kaanikko oli tehnyt koneen paivatarkastuksen viimeksi samana péaivana. Saman yhtién
toisen koneen ohjaajan kertoman mukaan kapteeni tarkasti* koneen maanantaiaamuna.
Han ei kuitenkaan tehnyt tasta vaadittavaa merkintda koneen matkapaivakirjaan.

Miehistd selvitti sdatietoja noin klo 5.40. limajoelle ei vielda vuonna 1988 tehty sadennus-
teita, joten ilmailumaéarayksen (OPS M1-5, kohta 1.4.4.1.) ja lentotoimintakasikirjan mu-
kaan lento piti suunnitella siten, etta kaytettavissa oli kaksi sdaminimit tayttavaa vara-
kenttdd. Lahimmat varakentan sdaminimit tayttavat kentdt Suomessa olivat Pori ja Tur-
ku.

limailutiedotuksen AIC 85/85 Toistuvaislentosuunnitelmat, kohdan 2.1.5. ja yhtion lento-
toimintak&sikirjan liitteen P1 kohdan 4 mukaan on tieto varakentista jatettava lahtoken-
talle. Varakentét eivat ilmene toistuvaislentosuunnitelmasta. Tietoa suunnitelluista vara-
kentista ei jatetty lahtokentalle. Useimmiten kaytetyt varakentéat télle reitti lennolle olivat
Kauhava ja Vaasa, mutta niita ei voitu huonon sdén vuoksi kayttaa varakenttina sina
aamuna. Huonojen saéolosuhteiden vuoksi koneeseen tankattiin lisda polttoainetta klo
5.45.°

Lento oli séanndllinen reittilento. Niita varten oli yhti6lla operatiivinen lentosuunnitelma-
lomake, johon ohjaajat olivat tehneet massalaskelman. Sen mukaan koneessa oli 12
matkustajaa, 500 lbs (225 kg) rahtia ja matkatavaroita seka 1400 Ibs (630 kg) polttoai-
netta. Taman laskelman mukaan kone oli kuormattu suurimpaan sallittuun lentoonlah-
tdmassaan.

Matkustajia tuli koneeseen kuitenkin vain kymmenen. Peramies kuormasi koneen rahtiti-
laan iltapaivéalehtid ja matkalaukkuja. Kun polttoainetta oli tankattu lisda 135 litraa (107
kg), peramies poisti vastaavasti rahtia. Vaadittavaa massakeskiolaskelmaa ei tehty. II-
mailumaérayksen OPS M3-3 mukaan tulee lentosuunnitelmalomakkeen sisaltdééd massa-
laskelma ja massakeskiomaaritys. Nain maaraa meneteltéavaksi myos yhtion lentotoimin-
takasikirja (kohta 2.7.5. Massa ja massakeskitlaskelmat). limailumaarayksen OPS M1-9

! Ptpk. s.158.
% Ptpk. s. 158, 225.
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kohdan 3.1.1. mukaan voidaan kayttaa kutakin ilma-alustyyppia varten laadittua kuor-
mauslaskelmalomaketta. Bandeirante-koneelle oli kaytettavissa tallainen lomake.

Maarayksen mukaista erillista lahtokentalle jaavaa massalaskelmaa ei tehty. Koneella
edellisen kerran lentényt kapteeni oli perjantaina tehnyt alustavan massalaskelman len-
tolistaan, joka oli jatetty lahtékentan toimistoon. Laskelmaan ei tehty ennen lentoa ta-
pahtuneista muutoksista aiheutuneita korjauksia.

Onnettomuuden jalkeen punnittiin rahti, matkatavarat ja koneen matkatavaratilassa ol-
leet varusteet. Niiden yhteispaino oli 297 kg (653 Ibs). Tutkintalautakunnan laskelman
mukaan koneen massakeskio oli keskella sallittua aluetta.

Miehistd hankki lisda saatietoja noin kello kuusi, muun muassa tiedot limajoella vallitse-
vasta saasta seka Ita-Suomen kentilla vallitsevista ja ennustetuista saista. llmajoen saa-
tieto klo 5.50 oli seuraava: tuuli 1800 2 kt, nékyvyys 1000 m, kiitotienakyvyys 1200 m ja
pystynakyvyys 300 jalkaa.

Kapteeni tuli lahtdselvitykseen klo 6.08 ja otti koneeseen mukaansa sielld olleet radioak-
tiivista ainetta sisaltaneet pakkaukset. Heti tdméan jalkeen peramies tuli ilmoittamaan vir-
kailijalle koneen olevan valmis ottamaan vastaan matkustajat.®

Matkustajat siirtyivat koneeseen ja valitsivat vapaasti istuinpaikkansa. Talléin kapteeni
istui paikallaan ohjaamossa. Matkustajien jalkeen peramies tuli koneeseen, sulki oven ja
meni ohjaamoon.

Matkustajille ei pidetty lainkaan pakkotilanneselvitysta, ei selvitetty varauloskayntien si-
jaintia eika turvaohjeita eikd myoskaan tarkastettu istuinvoiden kiinnitysta kuten lento-
toimintakasikirja edellyttaisi.*

Koneessa olleiden matkustajien lukumaaraa ei laskettu, joten miehistdlle jai virheellinen,
perjantaina laaditun lentolistan mukainen kasitys.

Lentokoneeseen otettu radioaktiivinen aine oli vaaralliseksi luokiteltua ainetta. Siita ei ol-
lut laadittu asianmukaisia vaarallisten aineiden kuljetusasiakirjoja (OPS M 1-18 ja L TK
1.7.2). Miehistd oli kuitenkin tietoinen rahdin laadusta.

Koneessa oli asianmukainen reittikasikirja (Jeppesen), jossa tarvittavat alue ja lahesty-
miskartat olivat ajan tasalla.

5.2 Polttoainelaskelmat ja varakentat
Kone oli tankattu perjantaina 11.11.1988 illalla reittilennon jalkeen.® Polttoaineen koko-
naismaaraksi tuli 1200 naulaa. Tama on riittava tankkaus reitille Helsinki—Seinajoki, jos
8 Ptpk. s. 193.
* Ptpk. s. 21, 27, 34, 39.
® Ptpk. s. 157.
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varakenttind ovat Kauhava ja Vaasa, eivatka saéa- ja lentokenttdolosuhteet vaadi ylimaa-
raista polttoainetta.

Oy Wasawings Ab:n operatiiviseen lentosuunnitelmaan (company flight pian) on minimi-
tankkaukseksi laskettu télle reitille 1140 naulaa, josta 560 naulaa on laskettu reittikulu-
tukseksi, 330 naulaa varapolttoaineeksi (holding fuel) ja loput 250 naulaa varakentille
lentoa varten.

Yhtion kaytdnnén mukaan konekohtaisesti kaytdssd olleeseen, osittain esitaytettyyn
operatiiviseen lentosuunnitelmalomakkeeseen ensimmaiseksi varakentaksi oli valmiiksi
painettu Kauhava ja toiseksi Vaasa.

lImailuméaéarayksen OPS M 1-5 kohdan 1.4.4.1. mukaan

"Jos maarakentan ennustettu saa laskettuna saapumisaikana on huonompi kuin
kysymykseen tuleva sdaminimi (Weather minima) jos sddennustetta ei ole kaytet-
tavissa, saa lennon aloittaa tai aloitettua lentoa kohti maarakenttaa jatkaa edellyt-
téen, etta kaytettavissa on kaksi varakentdlle asetetut sddvaatimukset tayttavaa
varakenttad, joista ensimmainen voidaan saavuttaa lentamalla maara kentéan
kautta ja toinen lentdmalla maarakentan ja ensimmaisen varakentan kautta."

limajoen lentokentélle ei ollut saatavissa sadennustetta, joten mainittu maarayksen koh-
ta koski tata lentoa.

Onnettomuuspaikalta |6ytyneiden lentoa koskevien asiapapereiden joukossa oli yhteen
nidottu paperinippu, jossa oli saapapereita, saakartta ja lentopaikkatiedot (bulletin).
Saapapereista nakyy aika, jolloin kyseiset saatiedot on tulostettu liikelentokeskuksen
nayttopaatteelta paperille.

Kello 5.40 tulostetussa saapaperissa miehistolla on ollut tiedot Helsingissa, Turussa ja ,
Tampereella klo 5.15 vallinneesta saasta sekad Porissa, Vaasassa, Kokkolassa ja Kau-
havalla klo 4.50 vallinnut s&d&. Samoin miehistélla on ollut tiedot edella mainittujen kent-
tien voimassa olleista ennusteista. Naiden saatietojen perusteella vain Helsinki, Turku ja
Pori olivat varakenttakelpoisia.

Kun yhtion toista reittivuorolle lahtevad konetta tankattiin, pyysi onnettomuuskoneen
kapteeni myds koneeseensa lisaa polttoainetta 135 litraa (220 Ibs). Tankkaaja on kerto-
nut kapteenin puhuneen huonoista séista.® Tutkimuksissa ei ole selvinnyt, etta miehistd
olisi lentotoimintakasikirjan mukaisesti jattanyt tietoa, mitkd sen valitsemat varakentéat
olivat.

Kun Porin ja Turun st ja ennusteet olivat varakenttékelpoiset, lienee miehistd tehnyt
laskelman kayttden ndita kenttia varakenttind. Myds Uumaja ja Sundsvall Ruotsissa oli-
vat varakenttékelpoiset ao. aikana, mutta naiden kenttien saétietoja ei l6ydetyissa pape-
reissa ollut.

® ptpk. s. 225.
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Kello 5.59 (tankkauksen jalkeen) tulostetussa séépaperissa oli Varkauden, Mikkelin, Sa-
vonlinnan, Lappeenrannan, Jyvaskylan, Maarianhaminan ja Tukholman saatiedot. Nais-
ta vain Lappeenranta ja Maarianhamina olivat varakenttakelpoisia.

Lautakunnan kasityksen mukaan koneessa oli polttoainetta 1400 naulaa, kuten miehist6
oli operatiiviseen lentosuunnitelmaan merkinnyt.

Koneen matkapaivakirjaan lentoonléhtopolttoainemaaraksi oli merkitty 1200 naulaa. Ta-
td maaraa ei ollut muutettu, kun koneeseen oli lisatty polttoainetta.

Seka esitaytetyssa operatiivisessa lentosuunnitelmassa etta miehiston tekemassa las-
kelmassa on reittikulutukseksi valilla Helsinki—llmajoki merkitty 560 naulaa, josta 50 nau-
laa oli laskettu kulutukseksi kaynnistysta ja rullausta varten. 45 minuutin lentoa (OPS M
1-7) varten laskettu polttoainemaara on 330 naulaa. Varakenttia varten on jaanyt 460
naulaa.

Laskettaessa kulutus lentokasikirjan (long range -taulukko) mukaan saatiin lautakunnan
laskemassa esimerkkilaskelmassa limajoki—Pori valin kulutukseksi 232 naulaa ja Pori—
Turku véliseksi kulutukseksi 193 naulaa.

Nailla arvoilla polttoaineen vahimmaismaaraksi, kuten OPS M1-7 vaatii, saadaan 1365
naulaa. Taten koneessa ollut 1400 naulaa oli riittava.

Lentoonlahtd, matkalento ja alkuldhestyminen

Kello 6.13 koneesta pyydettiin kdynnistyslupaa Helsingin I&ahilennonjohdolta. Koneesta
toistettiin kaynnistyslupapyyntt kaksi kertaa ja myohemmin rullauspyynt6é kolme kertaa.
Lennonjohto vastasi koneen kutsuihin. Koneen ja lennonjohdon vélisessa radioyhtey-
dessa oli ongelmia, koska koneessa ei kuultu lennonjohdon lahetystd. Kun yhteys saa-
tiin, lennonjohto tiedusteli hairibn syytd. Koneesta vastattiin: "juu, me vaihdettiin radioo

tossa, etté ilmeisesti siin on jotain vikaa".”

lImailuméaéarayksen OPS M3-6 kohdan 4.3. ja koneen minimivarusteluettelon mukaan tu-
lee siind IFR-lennolle [&hdettdessa olla kaksi toimivaa radiopuhelinta.

Tutkimuksissa ei ole ilmennyt muita ongelmia koneen kéynnistys- ja rullausvaiheessa.
Koneen miehistd toimi lennonjohdolta saamiensa selvitysten mukaisesti ja kuittasi saa-
mansa ohjeet. Lentoonlaht6 tapahtui klo 6.20 kiitotieta 33.

Koneesta otettiin lennonjohtoselvityksen mukaisesti yhteys tutkalennonjohtoon. Se siirsi
koneen Tampereen aluelennonjohdon taajuudelle klo 6.33.

Lennon aikana operatiivista lentosuunnitelmalomaketta on taytetty asianmukaisesti. Rei-
tin puolessa valisséa lento on ollut minuutin suunnitellusta lentoajasta jaljessé ja polttoai-
nekulutus noin 25 naulaa laskettua suurempi. Lennolla oli myds taytetty moottoreiden

’ Liite 109.
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kunnon seurantaa varten moottorivalvontalomake, johon merkitddn mittarindyttamat.
Merkityt lukemat olivat normaalit.

Lentokone jatti matkalentokorkeutensa, lentopinta 080 (noin 2400 m), klo 6.53 aluelen-
nonjohdon selvityksen mukaisesti. Talldin koneella oli operatiivisen lentosuunnitelman
merkintéjen mukaan 17 minuutin lentoaika limajoen ulkomajakalle PSJ.

Kello 6.56 kone siirtyi Ilmajoen lennontiedotuksen taajuudelle selvityksen mukaan. Kone
nahtiin limajoelta klo 7.01 lahteneestd saman yhtion toisesta koneesta (WW 361) pilvi-
kerroksen (ylaraja 1700-2000 jalkaa) ylapuolella. Miehistot olivat keskenaan radioyh-
teydessa yhtion taajuudella. Talldin lahteneen koneen kapteeni mainitsi muun muassa
limajoella vallitsevan huonon s&an.?

Koneesta otettiin yhteys limajoen lentopaikalle klo 7.01 ja annettiin arvio saapumisesta
limajoen ulkomajakalle klo 7.10. Lennontiedottaja’ antoi koneelle klo 6.50 sa&havainnot:
tuuli 200°, 4 kt, ndkyvyys 800 m, kiitotiendkyvyys 1200 m, sumua, pystynakyvyys 300
jalkaa, lampétila O °C ja kastepiste 0 °C, QNH 1006 hPa.

Koneesta tiedusteltin Vaasassa vallitsevaa sdaté. Lennontiedottaja soitti Vaasan lahi-
lennonjohtoon, josta kerrottiin, etté kiitotiendkyvyys oli 480 m eli paljon huonompi kuin
limajoella. Tama tieto vélitettiin koneelle.™

Lennontiedottaja tiedusteli koneessa olevien henkildiden lukuméaéraa. Koneesta ilmoitet-
tiin henkilomaaraksi 14.

Talla lennolla kumpaankaan koneen VOR/DME valintakytkimeen ei ollut valittu Kauha-
van VOR/DME taajuutta. Tassa koneessa oli kuitenkin mahdollista kayttdd HOLD-
kytkimen avulla kolmatta taajuutta. Sita, onko Kauhavan DME talla tavoin ollut valittuna,
ei ole mahdollista selvittaa jalkikateen.

Lahestymiskarttojen mukaan tulee alku- ja valilahestyminen lentda racetrack-kuviossa.

Yhtion kaytantdéna on ollut lentdd NDB-lahestyminen Iimajoelle suorana lahestymisena
kuten tehtiin onnettomuuslennollakin. Koneet ovat hakeutuneet 2—7 NM ulomman maja-
kan taakse ja jattaneet sektori korkeuden sisdanlentolinjassa. Kauhavan DME:t& on kay-
tetty apuna paikan maarittelyssa.

Lahestymiskuvion lentdminen limajoella mittari lento-olosuhteissa oli ainoa tapa varmis-
taa koneen paikannus riittdvan tarkasti lahestymisen aikana.

® Ptpk. s. 152-153, 168.
° Ptpk. s. 67 ja 71.
1% ptpk. s. 71.
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Loppuldhestyminen

Miehistd oli laskenut majakalle saapumisajaksi klo 7.10. Peramies ilmoitti "majakka si-
saan" klo 7.12.11 Kone oli siis kaksi minuuttia myohassa, joten majakalle ei tultu yllatta-
en, vaan ohjaajat olivat ehtineet odottaa sita.

limajoelta lahteneen koneen miehistt6 ja limajoen lennontiedottaja ovat kertoneet saapu-
van koneen peramiehen tehneen "majakka sisaan" -ilmoituksen hataisesti.*? Tutkimuk-
sissa ei ole ilmennyt lentokoneen tekniseen vikaan tai hairioon viittaavia seikkoja lu-
kuunottamatta lahdéssa radiopuhelimen kaytdssa olleita vaikeuksia. limoituksen hatéi-
Syys on saattanut johtua perdmiehen kokemattomuudesta ja rutiinin puuttumisesta tai
siitd, ettd miehiston toiminta oli juuri silla hetkella Kiireista.

Kuulohavainnon mukaan kone on lentanyt lahestymissuunnassa ulkomajakan PSJ oike-
alta eli koillispuolelta. Lahestyvan koneen aanen kuuli henkild, jonka havaintopaikka oli
noin 500 m kentén suuntaan majakalta ja noin 350 m l&hestymislinjan oikealla eli itApuo-
lella. Han kuuli koneen lentdneen selvasti havaintopaikan koillispuolelta kentan suun-
taan. Yleensa han on kuullut koneiden lentévan havaintopaikan lansipuolelta.*?

Kone on lentanyt ulkomajakan oikealta puolelta lahestymissuuntaan ndhden. Se on len-
tanyt todennékoisesti ulko- ja sisamajakan valilla l1&hestymislinjan vasemmalle puolelle
ja ohittanut sisémajakan vasemmalta puolelta arviolta 100-300 m etéisyydelta.

Onnettomuuden jalkeen tehdyissa mittauksissa todettiin, ettéd ulkomajakka "ohjasi" usein
oikealta ohi ja sisdmajakka majakoiden valilla lahestymislinjan vasemmalle puolelle.

Kone jatkoi lahestymislinjan sivussa ja tormasi puihin 800 m lahestymislinjan vasemmal-
le puolelle ja noin 200 m kiitotien kynnyksen tasan jalkeen lentosuunnan ollessa noin
290°. Kiitotielle 32 oli suurtehoiset lahestymisvalot. Lahestymisvalot alkavat 720 m etai-
syydelta kynnyksesta. Kiitotiella oli suunnatut suurtehoiset reunavalot.

Kone on ollut [ahestymisen loppuvaiheessa niin kaukana lahestymislinjalta, etta suunna-
tut lahestymis- ja kiitotievalot ovat tuskin nakyneet sinne asti.

Koneelle ilmoitetun s&édn mukaan oli ndkyvyys (meteorologinen) 800 m ja kiitotienaky-
vyys 1200 m.

Jos kone olisi ollut lahestymislinjalla tai lahella sitd minimilaskeutumiskorkeudessa ja jos
kiitotienakyvyys oli 1200 m, olisivat lahestymisvalot ndkyneet pian sisamajakan ohituk-
sen jalkeen edellyttaen, etta pystynakyvyys olisi ollut riittdva. Nakyvyyden on todettu
heikentyneen juuri ennen onnettomuutta.

2 ptpk. s. 72, 153, 168.
3 ptpk. s. 232.

102



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

Koneelle ilmoitettiin pystynakyvyydeksi 300 jalkaa.** lImoitetun pystynakyvyyden olisi pi-
tanyt olla 400 jalkaa lahestymisen jatkamiseksi minimilaskeutumiskorkeuteen 355 jal-
kaan (OPS M1-5 kohta 1.4.4.2).

liImajoen lentokentan kunnossapitomestari ilmoitti lennontiedottajalle klo 7.12, ettéa naky-
vyys on huonontunut, mutta kiitotienakyvyys oli ennallaan. Onnettomuuden jalkeen kello
7.40 tehdyn havainnon mukaan meteorologinen nakyvyys oli huonontunut 400 metriin.
Kiitotienakyvyys oli yha 1200 m, mutta pystynakyvyydeksi oli arvioitu 200 jalkaa. Ympa-
ristbssa autolla liikkuneet henkilét ovat kertoneet havaintoja hyvinkin huonoista naky-
vyyksista.

Havaintojen perusteella voidaan arvioida, ettd onnettomuuden aikaan on pystynakyvyys
ollut alle 300 jalkaa.

NDB-lahestymismenetelméa on ns. ei-tarkkuuslahestymisjarjestelma (Non-Precision Ap-
roach Procedure). Sen vuoksi NDB-ldhestymisen minimilaskeutumiskorkeus on noin
kaksinkertainen ILS-tarkkuusléahestymisen minimiin verrattuna. NDB-lahestymisen epa-
tarkkuus ei vaaranna lentoturvallisuutta, jos noudatetaan laskeutumisminimeja.

5.5 Ylosvetomenetelma ja ylosvetoyritys onnettomuuslennolla
Ylésvetomenetelmé

Tehtaessa lahestymista télla konetyypilla lahestyttdessd menetelladan normaalisti siten,
ettd potkurien pyorimisnopeus lisataan lukemaan 91 % ja laskusiivekkeet valitaan asen-
toon 25 % ennen ulkomajakalle tuloa. Laskutelineet valitaan alas, kun tullaan "majakka
sisdan". Loppuldhestymisessa valitaan laskusiivekkeet asentoon 100%. Tama aiheuttaa
huomattavan trimmaustarpeen nokka alassuuntaan.

Lentokasikirjan mukainen yldsvetomenetelma alkaa ylosvetopaatoksesta, jonka ohjaava
ohjaaja ilmoittaa "pulling up, max power, flaps 25". Samanaikaisesti han lisda moottori-
tehoa ja toinen ohjaaja tyontaa potkurivivut 91 % asetuksesta taysin eteen (100%) seka
saataa tehovivut suurimpaan sallittuun tehoasetukseen ja valittdomasti sen jalkeen tar-
kastaa nopeuden ja siirtaa laskusiivekevivun 25%-asentoon (flaps 25). Tama laskusiive-
keasetuksen muutos on korjattava jopa 20 kp asti voimistuvalla vedolla kasiohjaimesta,
jota kevennetaan trimmilla, jotta korkeutta ei menetettaisi.

Kun laskusiivekemuutoksen jalkeen koneen lentorata muuttuu nousevaksi, nostetaan
laskutelineet yl6s. Laskutelinevipua kayttaa yleensa kapteeni, koska vipu on mittaritau-
lussa hanen puolellaan. Laskusiivekevipu on peramiehen puolella ja hén kayttéaa sita.
Laskutelineiden sisaanoton jalkeen, kun koneella on riittdva nopeus (safe speed), ote-
taan laskusiivekkeet yldasentoon.

Tama toimintosarja merkitsee sita, etta ylosvetopaatoksesta alkaen kapteenin on, hanen
toimiessaan ohjaavana ohjaajana, vasemmalla kadella huolehdittava riittavasta kasioh-

4 ptpk. s. 71.
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jaimen vedosta. Samanaikaisesti hanen on oikealla kadella tyénnettava tehovivut eteen
ja varmistettava, etta kone on nousussa, siirrettava laskutelinevipu ylaasentoon, siirret-
tava oikea kasi trimmipyoralle ja aloitettava valittémasti timmaus.

Tasséa koneessa ei ollut sdhkotrimmia, koska se oli maaratty poistettavaksi tastd kone-
tyypista vuonna 1985.%°

Sahkoétrimmin kayttokytkin sijaitsee vasemman kasiohjaimen vasemmassa kahvassa.
Peramiehen puolella vastaava kytkin sijaitsee oikeassa kahvassa. Jos sahkotrimmi olisi
toiminnassa, tyo ylosvetotilanteessa helpottuisi, koska trimmaus voidaan tehda saman-
aikaisesti vasemmalla kadelld, kun oikealla kadella siirretdén tehovipuja ja kasitelladn
laskutelinevipua. Nain ollen laskusiivekkeiden sisdénotosta johtuva raskaan vedon vaihe
jaisi lyhyemmaksi, koska trimmaus voitaisiin aloittaa heti. Toisaalta sahkdtrimmi on hi-
das verrattuna kasin tehtavaan trimmaukseen, joten sen vaikutus nopeasti kehittyvassa
tilanteessa on vahainen.

Tama koneen ominaisuus on ollut hyvin tiedossa, koska ylosvedot kuuluvat koulutusoh-
jelmaan ja niité on jokainen ohjaaja joutunut tekeméaan. Onnettomuuslennon kapteeni oli
yhtién kouluttaja, joten konetyypin ominaisuus on ollut h&nen tiedossaan.

Sahkotrimmin puuttumisella ei ole lautakunnan kéasityksen mukaan ollut merkittavaa vai-
kutusta tédssa onnettomuudessa.

Koneen lentokasikirjan suoritusarvo-osassa on taulukko, josta saadaan nousunopeus
ylosvetotilanteessa. Tarkastelun lahtokohtana ylésvetoa varten on, etta koneen laskusii-
vekkeet ovat asennossa 100%, laskutelineet alhaalla, molemmissa moottoreissa len-
toonlahtdtehot, koneen ilmastointilaite ei ole toiminnassa ja etté kaytetaan taulukon mu-
kaista ilmanopeutta yldsvedossa. Vallinnut lampdtila, kentan korkeus ja koneen massa
huomioon ottaen sen nousu nopeus olisi taulukon mukaan ollut 1200 jalkaa minuutissa
(6 m/s), joten kone nousee helposti ylésvedossa.

YlGsvetoyritys

Kone térmasi pellon reunassa puihin 13—15 m maanpintaa korkeammalla 5-6° vasem-
malle kallistuneena ja lahes vaakalentoasennossa lentosuunnan ollessa noin 290°.
Tormayspaikan maan pinta on samalla korkeudella kuin Kiitotien kynnys.

Kolme matkustajaa on kertonut tunteneensa pari minuuttia ennen térmaysta (eli suunnil-
leen ulomman majakan kohdalla) koneen vahentavan korkeutta, jonka jalkeen lento oli
jatkunut tasaisena. Juuri ennen térmaysta he tunsivat toisen korkeuden muutoksen, joka
on ilmeisesti johtunut ylosvedon aloitukseen liittyvista toimenpiteista.

Yhtion mekaanikko oli kAveleméssa hallilla koneen tulosuuntaa vastaan ja kuuli lahesty-
van koneen aanen oikealta puolelta. Han ajatteli koneen jostakin syysta ajautuneen ra-
dan sivuun ja tekevan ylilennon ja uuden lahestymisen. Moottorid&net olivat tavalliset ja
han kuuli kierroksien muuttuvan silla tavalla kuin lapakulmien muutos sen tekee. Heti

'% |Imailuhallituksen muutosmaarays M 1337/85, 21.10.1985.

104



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

taman jalkeen han naki valon valahdyksen kulkusuuntansa oikealta puolelta hallin takaa.
Samalla han kuuli teravan "lajahdysmaisen pamahduksen". Valahdyshetkella sammui-
vat valot koko kenttaalueelta.™

Onnettomuuspaikan ldhelld olleet kaksi henkilda kuulivat moottoriddnen voimistuvan
ennen tormaysaanta. Myds matkustajat ovat kertoneet kuulleensa muutamaa sekuntia
ennen maahantérmaysta moottorin 4dnen muuttuvan lyhyen ajan kuluessa kaksi kertaa
perakkain. Nama aanenmuutokset selittyvat normaaliin ylésvetomenetelmééan kuuluvas-
ta moottorien tehon ja potkurien kierrosten lisddmisesta.

Laskusiivekkeet olivat térmayshetkella asennossa 25%, moottoreissa oli suuri teho ja
laskutelineet olivat ylhaalla.

Laskutelineiden ylésmenoon kuluu noin viisi sekuntia. Laskusiivekkeiden muutokseen
asennosta 100 % asentoon 25 % kuluu noin seitseman sekuntia.

Laskutelineet ovat olleet sisélla vaikka koneen lentorata ei vield ollut nouseva. Laskute-
lineet otetaan ohjeen mukaan sisdén vasta kun koneen lentorata on muuttunut nouse-
vaksi. Tasta on paateltavissa, ettd ylosvetotoimenpiteet on tehty hatikdiden.

liImenneiden seikkojen perusteella voidaan esittéda kaksi todennékdisté lentoratamallia.

Toinen mahdollisuus on, ettd kone on tullut huomattavan matalalla laskusiivekkeet tay-
sin ulkona (asennossa 100 %) ja kone on ollut jo lahes vaakalennossa ja menettanyt
jossakin maarin tahattomasti korkeutta ylosvedossa joko laskusiivekkeiden asennon
muutoksesta aiheutuneen trimmausmuutoksen vuoksi tai muusta syysta.

Jos kone olisi ollut ylésvetoa aloitettaessa minimilaskeutumiskorkeudessa (355 jalkaa)
ja se olisi sieltéd tahattomasti vajonnut ylésvedon aloituksen jalkeen maahan, vajoamisen
aiheuttamat akilliset lentotilan muutokset ja niisté johtuneet kiihtyvyysvoimat olisivat ol-
leet niin huomattavat, ettd matkustajat olisivat havainneet ne selvasti. Nain voimakkaista
muutoksista matkustajilla ei ole havaintoja. Jos lentotilan muutokset taas olisivat tapah-
tuneet hitaammin, kone olisi torménnyt maahan kauempana.

Trimmimuutoksesta johtuva tahaton vajoaminen minimilaskeutumiskorkeudelta ei ole
todennékoista siitdk&an syysta, etta ohjaajilla olisi silloin ollut riittdvasti aikaa saada ko-
ne hallintaan ennen puihin osumista.

Toisen mahdollisen mallin mukaan kone on lennetty ulkomajakalta tasaisessa liu'ussa
lahes puunlatvojen tasolle sailyttden laskusiivekkeet koko ajan asennossa 25 %. Yl6s-
vedon suoritus matalalta on epaonnistunut. Pienikin hairié ohjaajien toiminnassa riittaa
tallaisessa tapauksessa aiheuttamaan tarvittavan vahaisen korkeuden menetyksen il-
man trimmausmuutostakin.

Kummankin mallin mukaan on lautakunnan mielesta ilmeistd, etta yldsvetopaatosta teh-
tdessa kone on ollut huomattavasti sallitun minimilaskeutumiskorkeuden (355 jalkaa,

'8 ptpk. s. 190.
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noin 110m) alapuolella ja etta ylosvetotoimenpiteet on aloitettu 5—10 sekuntia ennen pui-
hintérmaysta.

Lautakunta ei ole 16ytéanyt mitd&n mahdollista selitysta sille, miten kone olisi tahattomasti
voinut vajota minimilaskeutumiskorkeudesta ja osua puihin.

Minimilaskeutumiskorkeuden alle saa laskeutua vasta, kun laskeutumispaatoksen edel-
lytykset tayttyvat. Edellytyksind ovat, etté lentokone on kiitotien kynnykseen nahden sel-
laisessa asemassa, josta normaali lahestyminen ja laskeutuminen on mahdollinen, oh-
jaajalla on nakyvyytta viistosti alaspain vahintaan saaminimin edellyttdman vaakasuoran
nakyvyyden verran ja ohjaaja on tunnistanut kdytdssa olevan kiitotien lahestymisvalot,
kynnyksen tai muita kiitotien kynnykseen liittyvia lahestymismerkkeja.

Lennontaltioimislaitteet

Onnettomuuskoneessa ei ollut lennontaltioimislaitteita eika niitd nykyisin Suomessa
vaadita lentoonlahtémassaltaan alle 5700 kg:n lentokoneilta.

Onnettomuustutkinnan kannalta lennontaltioimislaitteilla olisi tdssékin tapauksessa ollut
suuri merkitys. Niiden avulla olisi saatu tarkeita tietoja lennon kulusta. Télla seikalla on
huomattava merkitys seka vastaisten onnettomuuksien valttdmista ettd asianosaisten
oikeusturvaa ajatellen.

Lautakunnan mielesta olisi jo nykyisin perusteltua vaatia ainakin ohjaamodaanitin esimer-
kiksi kaikilta ansiolentotoimintaan kaytettavilté turbiinikoneilta, joissa kuljetetaan vahin-
tédan kuusi matkustajaa.

Majakoiden vaikutus l&hestymiseen

Kone lahestyi ulomman majakan oikealta puolelta ja meni todennékdisesti majakoiden
valista l[ahestymislinjan vasemmalle puolelle.

Yhtion lentdjat ovat kuulusteluissa kertoneet ulomman majakan "tuoneen" ajoittain hie-
man oikealta. Lennettdessa majakoiden antaman ADF-naytén mukaan tutkintalautakun-
nan tekemalla tutkimuslennolla lentorata kulki 400-500 m ulkomajakan oikealta puolelta
ohi.

Ulommassa majakassa esiintynyt vika olisi voinut aiheuttaa nayton hidastumisen ko-
neen ADF-nayttolaitteessa. Tama ei ole todennékoista, koska ylosveto on aloitettu ma-
jakan ohittamisen jalkeen suunnilleen oikeaan aikaan.

Sisemman majakan antaman ADF-ndytbn mukaan on ilmeisesti jouduttu majakoiden va-
lill& l[&hestymislinjan vasemmalle puolelle.
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Koneen teknisissa tutkimuksissa on todettu, ettd ADF-laitteet ovat toimineet onnetto-
muushetkelld. Tutkimusten mukaan koneen ADF-nayttd on osoittanut tormayksen aika-
na koneen todellisen sijainnin majakoihin ndhden.
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5.7.1.

Tormayshetkella ADF-vastaanotin Il on nayttanyt 21° koneen pituusakselista taakse va-
semmalle ja ADF-vastaanotin | vastaavasti 9° koneen pituusakselista taakse vasemmal-
le. Térmaysuraan ja koneen lentosuuntaan sijoitettuna ko. nayttamat osoittavat oikein
majakoita kohti tormayskohdassa.

Pelkastaan majakoiden antaman ADF-nayton perusteella ei voida tehda paatosta las-
keutua minimilaskeutumiskorkeuden alapuolelle. N&in ollen majakoiden virheellinenk&én
naytto ei ole voinut aiheuttaa maahantormaysta.

Inhimillisten tekijéiden osuus tapahtumien kulussa

Yleista

Ohjaamomiehistdon toiminnan analyysi painottuu téssa tapauksessa koulutus- ja koke-
mustekijoihin sek@ miehiston keskindiseen toiminnalliseen suhteeseen. Naiden perus-
teella tarkastellaan paatdksentekoa lennon eri vaiheissa.

Kummankaan ohjaajan psykofyysisessa viretilassa ei ole havaittu erityisid onnettomuu-
teen vaikuttavia seikkoja. Samoin molempien peruskapasiteetti selviytyd tehtavistdéan on
ollut riittava.

Kummankaan ohjaajan persoonallisuudessa ei ole havaittu sellaisia seikkoja, jotka suo-
ranaisesti olisivat aiheuttaneet tdmén onnettomuuden. Kuulustelujen perusteella voi-
daan kuitenkin arvioida, ettd kummankin ohjaajan persoonallisuusrakenteessa oli ohjaa-
jan tyén kannalta ristiriitaisia piirteita.

Kapteenin on lahes yhtapitavasti kerrottu olleen suureen tarkkuuteen pyrkiva ja vaativa
henkild,"” joka huomautteli herkasti peramiehille pienistakin virhesuorituksista.*® Vaikka
tarkkuus onkin myonteinen lentdjan luonteenrakenteen osatekija, liian korostuneena ta-
ma piirre viittaa ongelmiin, jotka nakyvat esimerkiksi outoina satunnaisina laiminlyéntei-
na ja turhana jannittamisend seka takertumisena epaolennaisiin seikkoihin. Naista sei-
koista on nayttdd taman ohjaajan aikaisemmassa toiminnassa. Muun muassa usein
mainittu karkea lentokéasiala'® voi osaltaan heijastaa tatd ominaisuutta. Tahan viittaavat
myds eraat laskeutumisminimin alitukset aiemmalta uralta. limailuhallitus oli 18.3.1985
peruuttanut hanelta lupakirjan kuukaudeksi 14.1.1985 tapahtuneen minimilaskeutumis-
korkeuden alituksen vuoksi. Wasawingsin palveluksessa olleessaan ohjaaja on lentanyt
lennonjohtoselvityksen vastaisesti vahan ennen onnettomuutta.?

Peramiehen luonnetta on kuvattu lahinna kypsaksi ja vastuuntuntoiseksi ja mydnteisen
joustavaksi.?* Toisaalta on aiheellista epailld, ettei han ollut niin maaratietoinen ja ja-
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makka, etta olisi puuttunut opettajansa ja nain kokeneen kapteenin virheelliseen paatok-
sentekoon tavalla, jota kokeneelta peramiehelta edellytetaan.

5.7.2.  Ohjaajien koulutus- ja kokemustausta

Koneen paallikén ura lentdjand painottui rajavartiolaitokseen ja siellda VFR-
lentotoimintaan. Vasta my6hempina vuosinaan han siirtyi IFR-lentdmiseen, jossa hanen
suorituksensa tarkastuslennoilla ja simulaattorissa olivat verraten keskinkertaisia. Syyna
olivat todennakdisesti osaltaan persoonallisuudesta johtuvat kovat suoriutumispaineet,
jotka vaikeuttivat ohjaamista ja tekivat sen karkeaksi.

Bandeirantella ja muilla potkuriturbiinikoneilla héanella oli véah&n kokemusta (noin 1400 h)
kokonaislentotuntimaaraédn néhden. Nain ollen kapteenin ikd (55 v.) ja kokonaistunti-
maara (11000 h) antoivat virheellisen vaikutelman erittéin kokeneesta liikennelentajasta,
milla on todennakaoisesti ollut merkitysté esimerkiksi peramiehen suhtautumiseen.

Oy Wasawings Ab:n palvelukseen paatoimiseksi ohjaajaksi koneen paallikké tuli vuonna
1986. limajoen kentén olosuhteet ja ymparistdon han tunsi erittédin hyvin muun muassa
asuttuaan yhden talven asuntovaunussa kenttaalueella.

Peramiehen koulutus- ja kokemustausta osoittaa, ettéd hén oli 36 vuoden iastdéan huoli-
matta vield aloittelija alalla. Han oli saanut vakuutusyhtion kustantaman uudelleenkoulu-
tuksen ansiolentdjaksi jouduttuaan onnettomuuden seurauksena vaihtamaan ammattia
aiemmasta tehtavastaan rekka-auton kuljettajana. Han sai ensimmaisen tydpaikkansa
lentdjana vuoden 1987 lopulla ja siirtyi Oy Wasawings Ab:n palvelukseen 1.11.1988. Yh-
tiossd han ei ollut ehtinyt koulutussyistéa lentdd muiden kuin kyseisen kapteenin kans-
sa.??

Tarkasteltaessa miehistdyhteistyon edellytyksid onnettomuuslennolla mainitulta pohjalta
on todettava, etta kyseessa oli tyypillinen opettaja-oppilas-asetelma, jossa ohjaamon
auktoriteettiero oli erittéin jyrkka. Talléin on tavanomaista, etta paatdksentekotilanteissa
kapteeni toimii itsendisemmin kuin kokeneen peramiehen kanssa. Toisaalta tilanne on
normaalisti tiedostettavissa ja kompensoitavissa, jos kapteeni korostuneen valppaasti pi-
taé huolta siitd, ettéd lennon kulku pysyy turvallisissa rajoissa.

5.7.3.  Ergonomia

Bandeirante-koneelle on ominaista pituusohjauksen painavuus ylésvetotilanteessa ja sii-
ta johtuva suuri trimmaustarve.

Tutkintalautakunnan lentamalla koelennolla mitattiin, ettéd kasiohjaimesta on vedettava
noin 20 kp voimalla otettaessa laskusiivekkeet sisadan asennosta 100% asentoon 25 %,
jotta korkeutta ei menetettéisi. Jos laskusiivekkeet otetaan téysin sisédn suoraan asen-
nosta 100%, on vedettava noin 30 kp voimalla. Tallaiset voimat merkitsevat, ettd konetta
on valittdmasti trimmattava. Kone taytti kuitenkin taltd osin Yhdysvaltain ilmailuviran-
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omaisten FAR Part 23 lentokelpoisuusvaatimukset, joita Suomessa padasiassa nouda-
tetaan.

Suomeen tulleisiin Bandeirante-koneisiin oli asennettu lisédvarusteena autopilottiin liittyva
sahkotrimmi. Taman kayttokytkin oli kasiohjaimessa. limailuhallitus sai syyskuussa 1985
valmistajamaan ilmailuviranomaisen kirjeen, jossa séhkotrimmi maarattiin poistettavaksi
kaytosta. llmailuhallitus julkaisi taman kirjeen perusteella muutosmaarayksen M
1337/85, jossa sahkoinen trimmi maaréttiin poistettavaksi kaytésta. Syyna trimmin kayt-
tokieltoon oli talle konetyypille USA:ssa sattunut onnettomuus, jonka epaéiltiin johtuneen
trimmin kayttokytkimen viasta. Trimmi on otettu uudelleen kayttéén vuonna 1989. Tata
koskeva muutosmaarays M 1337/85 muutos 2, jossa trimmin kaytto jalleen sallitaan, on
julkaistu 27.1.1989. Trimmin kayttokytkimen vika oli todettu yksittaistapaukseksi.

Yldsveto talla konetyypilla on tavanomaista vaativampi ja edellyttda miehistoita hyvaa
yhteistydvalmiutta ja -koulutusta. Kyseessa on asia, johon tyyppi koulutuksessa on kiin-
nitettava erityista huomiota. Konetyyppi on kuitenkin Suomessa ollut kaytéssa vuosia ja
asia on ainakin Finnaviation Oy:n koulutuksessa otettu huomioon. Onnettomuuskoneen
molemmat ohjaajat olivat saaneet tyyppilentokoulutuksen Finnaviation Oy: n kouluttajil-
ta. Lisaksi onnettomuuskoneen paallikkd oli Oy Wasawings Ab:n tyyppikouluttaja.

Ohjaajien paatoksenteko
Yleisté

Seuraavassa tarkastellaan erityisesti onnettomuuslennon kapteenin paatdksentekoa
ajallisena sarjana. Peramiehen rooli paatdksenteossa on todennakoisesti ollut varsin
vahainen johtuen hdnen kokemattomuudestaan ja oppilasasemastaan.

Seuraavat paatoksenteon vaiheet on eroteltu tarkasteluun:

1) Lennon valmisteluun liittyva paatoksenteko

2) Paatos aloittaa lahestyminen

3) Paatos jatkaa lahestymista minimilaskeutumiskorkeuden alapuolelle
4) Ylosvetopaatos

5) Paatoksenteon taustatekijat.

Lennon valmisteluun liittyva péétéksenteko

Saatilanne onnettomuuspédivan aamuna Pohjanmaalla oli sumuinen ja siten lennon-
suunnittelun ja paatbksenteon kannalta erittdin olennainen tekija.

limajoelle ei laadittu tuolloin lentopaikkaennusteita, joten sinne lennettaessa oli polttoai-
nesuunnittelussa otettava huomioon kaksi varakenttaa. Miehiston tiedossa ollut viimei-
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nen limajoen saatila oli kuitenkin lahes laskeutumisminimit tayttava, mika todennakoi-
sesti houkutteli lahtbpaatokseen.

Onnettomuuslennon varakenttapaatds ei ole tiedossa, koska koneen paallikkd ei jattanyt
tietoa varakentistad lahtokentélle vaikka ohjeet sitd edellyttavat. Ottaen huomioon, etta
kapteenia on yhtapitavasti kuvattu persoonallisuudeltaan poikkeuksellisen tarkaksi,
poikkeaminen tavanomaisista ohjeista on merkillepantavaa. Se on todennakdisesti 0soi-
tus siitd, ettd kapteeni oli keskittynyt vaikeaan ja ristiriitaiseen paatbksenteko-
ongelmaan.

Saatilanne ei mahdollistanut Vaasan ja Kauhavan valintaa varakentiksi. Lahimmaéat mah-
dolliset varakentat, joiden saétilanne oli varmasti miehisttn tiedossa, olivat Turku ja Pori.
Kapteenin viimehetken lisatankkauspaatos viittaa laskennallisesti siihen, etta juuri ndma
kentat oli paatetty valita varakentiksi. Liséksi kaytettavissa olisivat olleet Ruotsin puolelta
Sundsvall ja Uumaja, mutta todennédkoisesti miehistolla ei ollut tietoa ndiden kenttien
saasta. Kapteeni ei myodskaan ottanut yhteyttad paivystavaan meteorologiin saatilan tar-
kemmaksi selvittdmiseksi.

Kaytettavissa olleet varakentat eivat tarjonneet todellista vaihtoehtoa matkustajien kan-
nalta. Kaytannossa han oli todennéakoisesti lahtopaatosta tehdessaan ajatellut vaihtoeh-
doksi Vaasaa, jossa oli silloin laskeutumiskelpoinen saa. Varakentdlle asetettavia li-
sdsdavaatimuksia Vaasa ei kuitenkaan tayttanyt, mutta maarakentéksi se olisi kelvan-
nut.

Lahtdpaatds naissa olosuhteissa oli asianmukainen.
P&étos aloittaa lIdhestyminen

Pikkutarkkana pidetty kapteeni jatti matkan aikana tavanomaisesti tekemansa matkusta-
jakuulutukset pois, mika viittaa siihen, ettd hanen huomionsa oli kiinnittynyt muihin seik-
koihin.

Koska mitaan tietoa teknisista ongelmista ei ole, on perusteltua olettaa, etta juuri sdan
kehitys seka llmajoella ettd Vaasassa vaivasi kapteenia. Talléin on luonnollista, etta tu-
leva lahestyminen Iimajoelle askarrutti hanta etukateen.

Pari minuuttia ennen majakalle tuloa he saivat pyytdmansa tiedot Vaasan saastd, joka
oli muuttunut laskeutumiskelvottomaksi. Tama merkitsi sit, etté jos laskeutuminen lima-
joelle ei onnistuisi, ainoaksi vaihtoehdoksi jaisi lentaa varakentille Turkuun tai Poriin.
Syntynyt tilanne on varmasti lisénnyt paineita lahestymisen jatkamiseksi laskuun asti.

Lahestymisen aloittaminen vallinneessa saassa (noin klo 6.40 tehty havainto ja kunnos-
sapitomestarin ilmoitus sadn huononemisesta) oli yhtion normaali k&ytannén mukainen
paatés.?® Loppulahestymisen aloittamiseksi olisi lennontiedottajan ilmoittaman pys-
tyndkyvyyden pitanyt olla vahintdan 400 jalkaa. Nyt se oli lennontiedottajan ilmoituksen
mukaan 300 jalkaa. Kuitenkin l[ahestyminen aloitettiin.

2 Ptpk. s. 149.

111



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan léheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

Pa&étos jatkaa ldhestymistd minimilaskeutumiskorkeuden alapuolelle

Vaikka loppuldhestymisen aloittaminen olikin maaraysten vastainen paatos, se ei aiheut-
tanut tata onnettomuutta. Sen sijaan paatods laskeutua alle minimilaskeutumiskorkeuden
ilman vaadittavaa nékéyhteytta oli onnettomuuden kannalta ratkaiseva.

NDB-lahestyminen on tarkkuuslahestymistda huomattavasti epatarkempi suoritus, silloin-
kin kun majakkajarjestelma tayttdd asetetut vaatimukset. Tarkkuusldhestymisessa ko-
neen seuratessa liukupolkua se tulee taysin yksiselitteiseen ylésvetopisteeseen. NDB-
lahestymiseen olennaisesti liittyva epatarkkuustekija voi houkutella kavaisemaan mini-
mikorkeuden alapuolella. Tallaisesta kayttaytymisesta on tietoja seké ko. kapteenin toi-
minnassa etta yhtislla yleensakin.?

Lautakunnan kasityksen mukaan kapteeni paatti tietoisesti jatkaa minimilaskeutumiskor-
keuden alapuolelle, koska hanella oli selvia paineita paasta laskuun limajoelle huolimat-
ta siita, ettd sddolosuhteet olivat huonot. Kyse lienee ollut persoonallisuuteen palautu-
vista suoritepaineista ja yhtion turvallisuuskulttuurin luomista paineista liikenteen saan-
nollisyyden yllapitamiseksi marginaalisissakin olosuhteissa. Kapteeni piti tydpaikkaansa
tarkedana, eika lahestymisen keskeyttaminen varakentille menoa varten olisi ollut helppo.

Yl6svetopdétds

Yldsvetopaatoksen laukaiseva tekija ei ole tutkinnassa selvinnyt johtuen siitd, ettd mo-
lemmat ohjaajat menehtyivat eiké konetta ollut varustettu ohjaamodaanittimella. Kysees-
s& on voinut olla viime hetken maasto- tai valohavainto tai kapteenin mielesta riittavan
ajan kuluminen umpeen. On myéskin mahdollista, ettd peramies on onnistunut vakuut-
tamaan kapteenin ylésvedon tarpeellisuudesta.

Padtbksenteon taustatekijét

Jos yhtién turvallisuuskulttuurissa olisi suhtauduttu ankarasti maaraysten rikkomisiin,
muun muassa minimikorkeuden alittamisiin, on todennékoista, ettd ohjaajalle olisi ylos-
vetopaatds minimilaskeutumiskorkeudesta ollut ainoa luonteva ratkaisu.

Jos edelleen lentotoimintaan kohdistuva viranomaisvalvonta olisi ollut aktiivista ja tiuk-
kaa, on samaten todennédkoistd, ettd ylosvetopaatoksen tekeminen minimikorkeudesta
olisi ollut huomattavasti helpompaa.

Lautakunnan kasityksen mukaan seka yhtio turvallisuuskulttuurinsa kautta ettéa viran-
omaiset ovat epaonnistuneet tarkedssa tehtavassaan tukea koneen paallikkoa kriittises-
sa paatoksentekotilanteessa, minka vuoksi han paatti tietoisesti kayttaa osan lentotur-
vallisuusmarginaaliaan vieddkseen matkustajat perille aikataulun mukaisesti aiheutta-
matta yhti6lle ylimaaraisia kustannuksia.

limajoen lentokentélla ei ollut tarkkuuslahestymislaitteistoa, jota kaytettdessa ylosveto-
paatdksen ajoitus olisi yksiselitteinen. Tama tapaus osoittaa osaltaan tarkkuuslahesty-
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mislaitteiston tarpeellisuuden s&anndllisessa reittilikenteessé Suomen ilmasto-
olosuhteissa.

5.8 Saa

5.8.1. Saahavainnot limajoella

limajoella ei ole mahdollista seurata saan kehitysta jatkuvasti, koska lennontiedotukses-
sa on vain yksi henkil6 ja lennontiedotukseen liittyvat tehtavat hoidetaan ensisijaisesti.
S&an seuranta katkeaa téksi ajaksi, ja s&& voi huonontua yllattéaen, ilman etté lennontie-
dottaja ehtii tehda saan huononemisesta havaintoa. Talléin koneen saarnat saatiedot
ovat virheellisia siihen saakka, kunnes uusi havainto tehdaan.

Huonolla s&alla havainnonteko edellyttaisi jatkuvaa s&&n seurantaa. Varsinkin saan
huononemisesta pitaisi tehda havainto heti.

Onnettomuushetkelld klo 7.14 saa oli todennékoisesti jo huonompi kuin havaintohetkella
klo 6.40. Tata kasitysté tukee se, ettd kentéan kunnossapitomestari huomaultti lennontie-
dottajalle vaakanakyvyyden huononemisesta noin klo 7.10. Talléin oli mahdollisesti
my6s pystynakyvyys huonontunut. Lennontiedottajalla ei ollut aikaa tehda siitd havain-
toa, koska lentokone oli juuri l&htenyt ja toinen oli tulossa. Tallgin lentoliikenteen vaati-
mat tehtavat olivat etusijalla.

Pystynakyvyyden huononemisen tarkkaa ajankohtaa ei voi jalkikdteen maarittéaa, koska
rekisterdivia havaintolaitteita lentoasemalla ei ollut.

5.8.2.  Onnettomuuspaikan saa- ja valaistusolosuhteet

Onnettomuuspaikan sdata voidaan arvioida llmajoen kentan saan kehittymisen seka
silminn&kijoiden lukuisten havaintojen avulla. Silminn&kijoiden havainnot ovat osittain
naennaisesti ristiriidassa keskenaan. Tama johtuu tassa tapauksessa siita, ettd sumun
tiheydessa esiintyy ajallista ja paikallista vaihtelua. Liséksi tapa havainnoida sdata on
yksil6llinen.

Todennakdisesti onnettomuusalueella oli meteorologinen vaakanékyvyys 200—-400 met-
ria, mita vastaava kiitotienakyvyys olisi 500-1000 metria. Sumupilvi sadan jalan korkeu-
della oli tihed ja pystynakyvyys ehkéa 200 jalkaa (60m) tai jopa huonompi. Tama on es-
tanyt ilmeisen tehokkaasti valopisteiden nakymisen viistosti lentokoneeseen.

Miehistolla oli tiedossa limajoen lentokentélla klo 6.40 vallinnut s&d. Onnettomuuspaikan
saa tormayshetkella oli kuitenkin tatd saata huonompi.

Mahdollisesti hyvinkin tihea sumupilvi esti tehokkaasti lahitalojen heikohkojen valojen
nakymisen koneeseen. Samoin onnettomuuspaikka oli niin kaukana lentokentalta etta
senkaan valot tuskin nékyivat.
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Maassa tumman pellon ja metsan valaistuskontrastit olivat niin pienia, ettd koneesta
katsottuna metsa olisi tullut nakyviin vasta hyvin alhaalla.

Koneen laskeutuessa on noin 2000 jalan korkeudessa voinut esiintya heikkoa jaatamis-
td. Koska lampétila onnettomuuden aikaan oli maan pinnalla kuitenkin vahan nollan yla-
puolella, on mahdollinen jaa sulanut pois.

Saa sindnsa ei tdssa tapauksessa ole syy onnettomuuteen, koska saaduista saatiedois-
ta riippumatta ohjaaja ei saa laskeutua minimilaskeutumiskorkeuden alapuolelle, elleivat
maaraysten mukaiset koneen sijaintiin, asentoon ja nakyvyyteen liittyvat edellytykset ole
olemassa.

Tekniset tutkimukset

Palonvaroitusjarjestelma

Palonsammutuspullojen tarkastus osoitti molempien pullojen laukaisupanoksien lauen-
neen. Sen liséksi lamppututkimus osoitti vasemman moottorin palonsammutuskahvassa
olevien FIRE- ja E-merkkilamppujen palaneen paatérmayksen tapahtuessa (paatérmays
on maaritelty lamppututkimustulosten analysoinnin yhteydessa).

Vasemman pullon avauspanoksen rgjahtaessa pullo on ollut tyhja, koska pullon paine ei
ollut tydntanyt pullon O-rengastiivisteista tulppaa pois paikaltaan. Pullo oli todennakdi-
sesti tyhjentynyt ylipaineventtiilin tiivisteiden tuhouduttua tulipalossa. Laukaisupanos on
rajahtanyt moottori palon vaikutuksesta.

Palonsammutuspullon laukaisukahvan merkkivalot, samoin kuin muutamat muutkin valot
ovat todennékoisesti syttyneet puihintérmayksien seurauksena.

Oikean moottorin palonsammutuspullon laukaisupanos oli lauennut térmayksessa. Pullo
oli avautunut ja tyhjentynyt. Laukaisupanos oli lauennut sahkdvirran vaikutuksesta len-
tokoneen sahkojarjestelman rikkoutuessa.

Lamppututkimuksen mukaan oikean moottorin palonsammutuskahvan valot eivat ole pa-
laneet tormayshetkella.

Johtopaattksena palonsammutuspullojen laukeamisesta on, ettd niiden laukaisupanok-
set ovat rajahtaneet onnettomuuden seurauksena ilman miehiston toimenpiteita. Tata
johtopaatosta tukee se, ettd molempien moottoreiden tuliseinissa olleet polttoaineputkis-
ton ja hydrauliputkiston palohanat eli sulkuventtiilit olivat auki.

Miehiston kayttaman tarkistuslistan mukaan palava moottori tulee pysayttaa ja hanat
sulkea ennen kuin palonsammutuspullo laukaistaan.

Kytkinkaavion mukaan pullon laukaisupanos ei saa séhkovirtaa ennen kuin polttoaine-
putken sulkuhana on sulkeutunut. Kumpaakaan palokahvaa ei ollut kaytetty.
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Kummankaan moottorin takapuolella olevissa verhouspeltien osissa ei ollut palojalkia.

Moottorit eivat lennon aikana olleet tulessa.

Polttimolankatutkimus

Puolustusvoimien tutkimuskeskus tutki 73 polttimoa, joista tutkimuksen mukaan 25 polt-
timossa oli ollut vastuslanka kuumana paatérmayksen tapahtuessa. Paatérmaykseksi
on maaritelty se tdrmays, jossa vastuslankaan on kohdistunut suurin hidastuvuus ja sii-
hen on syntynyt pysyvd muodonmuutos.

Polttimotutkimus perustuu térmayksessa vastuslankaan syntyneiden muodonmuutosten
tarkasteluun. Tulkintaa, onko lanka ollut térmayshetkella kuuma vai kylm4, vaikeuttavat
useat eri seikat. N&aitd ovat muun muassa vastuslangan kayttoika, polttimoon vaikuttava
jannite seka merkittdvimmin polttimoon térmayksessa kohdistunut hitausvoima.

Tutkitun kaltaiset polttimot tarvitsevat aikaa syttyakseen tai sammuakseen vain 50-100
ms, joten lentokoneen térmatessa puihin on polttimoiden toimintatilassa ennen séhkdvir-
ran katkeamista voinut tapahtua muutoksia.

Tassa tapauksessa, jossa lentokone on tdrmannyt moniin esteisiin muutaman sekunnin
aikana ja paatdérmays on eri lampuille saattanut olla eri aikainen, polttimotutkimuksen tu-
loksista ei voida tehd& varmoja johtopaatoksia.

Tormayksissa lentokoneeseen kohdistui voimakkaita tarahdyksia, joiden seurauksena
saattoi olla lampdlaukaisijoiden ja releiden avautumisia, mitké puolestaan saivat aikaan
varoitusvalojen syttymisen eri jarjestelmiin.

Johtopaattksena on todettava, ettei polttimolankatutkimuksen tuloksia voida kayttaa luo-
tettavasti tAmé&n onnettomuuden yhteydessa.

Mittaritutkimus

Mittareita oli 33 kpl, joista 30 mittaria purettiin ja tarkastettiin. Kolmen mittarin purkami-
nen katsottiin tarpeettomaksi.

Monessa tutkitussa mittarissa oli onnettomuudessa syntyneita selvia jalkia, joiden perus-
teella voitiin tehda johtopaatoksia paatérmayshetken osoituksista.

Mittareiden nayttoja tulkittaessa on otettava huomioon se, ettd mittariin rekistergitynyt
paatérmayshetken nayttd ei valttdmatta ole sama, joka siind on ollut esimerkiksi ensim-
maisten puukosketusten aikana. Taman vuoksi mittaritutkimuksissa saatuja tuloksia voi-
daan kayttaa vain yhdessa muilla tavoin saadun tiedon kanssa.

Tassd onnettomuudessa moottorinvalvontamittarit saivat maahantérméayshetkella voi-
makkaan edesta taaksepain suuntautuneen iskun, minka seurauksena koko moottorin-
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valvontamittaristo sinkoutui matkustamon takaosaan, jossa yhteydessa mittareihin saat-
toi syntya tormaysjalkia.

Lennonvalvontamittareista tutkinnallisesti merkittdvimmat tulokset saatiin vasemman
korkeusmittarin ja radiokorkeusmittarin jaljista, joiden perusteella ne olivat nayttaneet oi-
kein. Oikeanpuoleinen korkeusmittari oli rikkoutunut niin, ettei siité ollut tehtévissa johto-
paatoksia.

Moottorivalvontamittareiden tutkimuksissa saatiin ristiriitaisia tuloksia. Niista oli kuitenkin
tehtavissa sellainen johtopaatds, ettd vasemman moottorin teho on ollut mittareihin koh-
distuneen paatdérmayksen tapahtuessa oikeaa pienempi. Sekéd kaasugeneraattoreiden
ettd potkurin pydrimisnopeusmittarin osoitus olivat vasemmassa oikeaa pienemmat.
Vaantomomenttimittarin arvot olivat painvastoin.

Mainitut mittareiden arvot johtuvat todennékdisesti siitd, ettd vasen potkuri oli osuessaan
puihin aikaansaanut moottorin pydrimisnopeuden alenemisen ennen paatérmaysta. Va-
semman moottorin vAantémomenttimittarin maksimi nayttd on saattanut johtua potkurin
puuhuntérmayksista.

NBD/LOC-laitteiden toiminta

Lennontiedottaja tarkisti AFIS-paivékirjan mukaan onnettomuusaamuna klo 5.30 ja noin
klo 7.30 majakoiden toiminnan kuuntelemalla tunnuksia AFIS-yksikdssé olevalla matka-
radiolla ja merkitsi AFIS-paivakirjaan "majakat OK".

Vaasan lentoaseman lennonvarmistusteknikko mittasi klo 8.50 onnettomuusaamuna
omasta mielenkiinnostaan liikkennevastaanottimella Vaasan lentoasemalla limajoen ma-
jakoiden lahetteet. Majakoiden PSJ ja IJ lahetteen voimakkuus oli normaali ja tunnus oli
kuultavissa normaalisti. Samana paivana klo 18.50 han mittasi majakoiden lahetteet tar-
kemmin. Talldin taajuuspoikkeamat olivat sallituissa rajoissa ja modulaatioprosentti taytti
ilmailuhallituksen vaatimuksen.?®

Onnettomuuden jalkeen suoritettujen maamittausten®® perusteella voidaan todeta, ettd
locator 1J ja PSJ eivat tayttaneet ICAO:n vaatimusta aanitajuisen saron (brummi) ja tun-
nuksen modulaatiosyvyyden osalta.

Locatorin PSJ virheellinen toiminta viittasi lisdksi mahdolliseen laitteen tyyppivikaan B-
puolen syntetisaattorissa. Vika vahvistui tyyppiviaksi Savonlinnan ja Jyvaskylan lento-
asemilla 16.—17.11.1988 ilmailuhallituksen elektroniikkajaoston suorittamien tarkistus-
mittausten perusteella (taajuusmodulaatio verkkotaajuuden kerrannaisilla).

Laheisten suurjannitelinjojen aiheuttamalla sahkdmagneettisella sateilylla ei mittaushet-
kella 30.11.1988 todettu olleen vaikutusta ADF-jarjestelmaan.

% ptpk. s. 219.
% JImailuhallituksen elektroniikkajaosto 15-16.11.1988, radiotarkkailukeskus 16.11.1988 ja norjalaiset
asiantuntijat 21-22.11.1988.
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Tutkintalautakunnan 26.11.1988 suorittaman jaljittelylennon raportissa todetaan:
-Vaasan DME-naytt6 oli epaluotettava,

-Kauhavan DME-naytté oli hyvd, nayttd havisi sisaantulosuunnassa QNH-
korkeudella 650-700 jalkaa,

-molempien majakoiden QDM-nayttd oli vahintdan +10° todelliseen sisdanlen-
tosuuntaan néhden,

-locatorin 1J naytto oli vakaa,
-locatorin PSJ naytodssa oli jatkuva +15° huojunta, jonka kulmanopeus oli pieni.

Liséksi raportissa todetaan, etta sisdanlentolinjalla oli ohjaussuuntaan tehtava +20° kor-
jauksia. ICAO:n vaatimuksen mukaan ADF-jarjestelm&n antaman naytén suurin sallittu
virhe on enintdan £5°, myds hairitsevan lahetteen tapauksessa.

limailuhallituksen 12.12.1988 suorittamalla tarkastuslennolla (Halle/Ruohtula) Vaasan
DME:n naytt6 ei ollut jatkuva llmajoen lahestymiskuvion alueella 2100 jalan korkeudes-
sa. Majakan PSJ ylityksen jalkeen kone poikkesi voimakkaasti (16°) vasemmalle ja sit-
ten oikealle lahestymislinjaan nahden. Majakkaa |J lahestyttaessa kone oli melko tark-
kaan lahestymislinjalla.

Naytdn huojunta ADF-nayttolaitteessa esiintyy tyypillisesti tilanteessa, jossa majakan la-
hete siséltda merkittavasti &anitaajuista saroa, kuten locatorin PSJ mittauksissa oli jo ai-
emmin havaittu.

Tallainen aanitaajuinen (30-120 Hz) sar6 majakan lahetteessa saattaa kokemuksen
mukaan vakavasti haitata ilma-aluksen ADF-laitteen toimintaa muun muassa myo6hen-
tamalla lahestymisen aikana majakan "kaatumisen" ADF-nayttolaitteessa tai hidastamal-
la ADF-nayttolaitteen osoittimen liiketta.

Majakan myohastynyt "kaatuminen" aiheuttaa sen, ettd ohjaaja saa majakan ylityksesta
virheellisen tiedon. Loppulédhestymisen aloittamisen ajoitus kiitotien kynnyksen paikan-
tamista varten muodostuu taten virheelliseksi, koska ajoitus perustuu ulomman majakan
paikannukseen ja koneen l&hestymisnopeuteen.

ADF-nayttolaitteen osoittimen liikkeen hidastuminen puolestaan aiheuttaa joksikin aikaa
vaaran tulkinnan koneen sijainnista majakkaan néahden.

My6s onnettomuuskoneen ADF-laitteiden valmistaja (Collins) oli huoltotiedotteessaan®’
todennut laajojen mittausten perusteella pienenkin, jopa alle viiden prosentin &&anitaajui-
sen saron saattavan aiheuttaa myohastymisen majakan "kaatumisessa" erityisesti tyyp-
pia 51Y-7 olevissa ADF-laitteissaan varsinkin, jos sar6 aiheutuu majakan lahetteen taa-
juusmodulaatiosta. Onnettomuuskoneen ADF-laitteet olivat juuri mainittua tyyppia.

%" service Information Letter 1-84, Jan 18/84.
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ICAO:n vaatimuksen mukaan ei-halutun &&nitaajuisen modulaation on oltava alle 5 %.

AFIS-paivékirjassa oli aikana 1.1.-14.11.1988 vain seuraavat lentdjien havaintoja maja-
koiden puutteellisesta toiminnasta (suoria lainauksia):

pvm GMT

28.8. 8.40 A'Y 852 over VES FL200
kuunteli majakoita, ei nayttbd eika tunnusta
(liian kaukana?)

2.9. 7.48 362 ilmoitti, ettd 1J toi 10° oikealle

8.9. 6.35 W362 kertoi tullessaan cavokin keleissa linjaa pitkin,

ettd loc 1J ndyttdd 10 astetta oikealle.

Kuulustelupoytakirjojen?® perusteella Oy Wasawings Ab:n lentéjien majakoiden toimin-
taan liittyvisté havainnoista voidaan tehda seuraava yhteenveto:

Naytot olivat olleet toistuvasti epatarkkoja, varsinkin huonolla saalla. Majakka PSJ on
tyypillisesti tuonut hieman oikealle. Majakoiden valissa linja on tehnyt mutkan vasem-
malle, joten ennen locatoria 1J on vaadittu melko suuri korjaus oikealle. Locatorin 1J
kohdalla nayttoé on vienyt hyvin majakan yli.

Majakkalahettimissa NAUTEL ND 2000 ja ND 200 oli ns. itsetarkkailu, joka tarkkailee
lahettimen lahtdtehon tasoa, tunnusta ja modulaatioprosenttia.

Kokeiltaessa 30.11.1988 majakan 1J itsetarkkailu toimi lahetteen modulaatioprosentin
alentamisen yhteydessa. Lahetin ei ollut kuitenkaan varmennettu ilmailuhallituksen suo-
situksen mukaisesti, joten koko majakan toiminta lakkasi kokeen yhteydessa.

Johtopaattksena voidaan todeta, ettd kumpikaan majakka ei tayttanyt ICAO:n néille lait-
teille asettamia teknisia vaatimuksia. Myoskin majakoiden antama ADF-naytt6 oli toistu-
vasti ollut epatarkka eika tayttanyt ICAO:n vaatimuksia.

NDB-mittarilahestymismenetelméa

liImajoen lentopaikan mittarilahestymisjarjestelmana kaytettiin kiitotien paalahestymis-
suunnassa lahestymislaitejarjestelmaa 2 x NDB (ulompi ja sisempi lahestymismajakka),
joka on esitetty AIP:n kartassa EFIL NDB 32. Jarjestelma koostui kahdesta locator-
luokan majakasta.

2NDB-jarjestelma perustuu kiitotien jatkeella olevaan kahteen erityisesti lentokoneen
ADF-vastaanottimella suunnittavaksi tarkoitettuun suuntaamattomaan NDB/Locator-
majakkaan. NDB-mittarilahestymisjarjestelma on ns. ei-tarkkuuslahestymisjarjestelma.
ICAO:n vaatimusten mukaan ADF-jarjestelméan suuntiman virhe saa olla enintaan £5°.

% ptpk ss. 155, 159-160, 163-164, s.167 ja 172.
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Lentokoneen ADF-vastaanotin eli radiokompassi on yksinkertaisuutensa takia edelleen
yleisesti kaytetty radiosuuntimislaite siitd huolimatta, etta sen avulla saatava suuntima-
tarkkuus on merkittavasti huonompi kuin esimerkiksi ILS-jarjestelméan.

ADF ja ILS poikkeavat toisistaan myds niiden antaman informaation luonteen vuoksi.
ADF-nayttdlaite antaa ohjaajalle tiedot vain sivuttaissuunnassa, minka perusteella oh-
jaajan on tehtava omat paatdksensa ohjaussuunnasta ja seurattava lisaksi erikseen kor-
keusmittaria |ahestymisen aikana.

ILS-mittarilaskeutumisjarjestelmé on niin sanottu tarkkuuslahestymismenetelma. Sen
avulla ohjaaja saa lahestymisen ja laskeutumisen aikana naytttlaitteelle jatkuvan tiedon
koneen sijainnista seka sivuttais-, ettd pystysuunnassa ennalta maarattyyn lentorataan
nahden. Lisdksi ILS-nayttolaite on luonteeltaan kaskeva, eikd anna nain mahdollisuutta
erilaisille tulkinnoille.

f

I

NDB/LOC-MAJAKAT L'I

Suhteellista suuntimaa voidaan havainnollistaa kuvan avulla. Kuvassa ADF:n nayttolait-
teen neula osoittaa kohti majakkaa.

ADF toimii siten, etta se suuntii NDB/Locator-majakan lahetteen tulosuunnan ja ilmoittaa
tuloksen suhteellisena suuntimana eli lentokoneen pituusakselin ja koneelta majakalle
kulkevan suoran valisena kulmana. Koska suuntiminen tapahtuu koneessa, nayttd on
riippuvainen koneen sijainnin liséksi koneen ohjaussuunnasta.

ADF:n nayttdéa ei kuitenkaan voi sellaisenaan kayttdd, kun hakeudutaan maaralinjalle.
Avuksi tarvitaan aina tieto magneettisesta ohjaussuunnasta. Kohtilento ADF:n avulla on
yksinkertaisimmillaan lentamista kohti majakkaa. Ohjaajan tehtavaksi jaa talléin radio-
kompassin seuraaminen ja ohjaussuunnan muuttaminen niin, ettd ADF:n neulan naytto
pysyy nollassa. Tyynella koneen lentorata on pituusakselin suuntainen ja kone lahestyy
majakkaa pitkin suoraa viivaa. Tuulella on haettava tuulikorjauskulma ja otettava ns. si-
vutuulikomponentti huomioon.

Radiokompassin kayttta rajoittaa alttius erilaisille hairigille. N&itd ovat muun muassa il-
mastolliset hairiét (esim. ukkonen) ja muut radiolahetteet. Hairidita esiintyy pimeana ai-
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kana ja erityisesti auringon noustessa ja laskiessa. Hairi6t ilmenevéat nayton epatarkkuu-
tena ja "huojuntana”.

Pelastustoiminta

Seingjoen pelastuspalvelun yhteistoiminta-alueella oli laadittu sisdasiainministerion oh-
jeiden edellyttamat viranomais- ja kuntakohtaiset sekd yhteistoiminta-alueen pelastus-
palvelusuunnitelmat. Suunnitelmiin sisaltyi lento-onnettomuutta koskevat erityissuunni-
telmat. Myds Ilimajoen lentokentalla oli l&hipelastussuunnitelma onnettomuustilanteiden
varalta.

Noin kaksi vuotta ennen onnettomuutta oli llmajoen lentokentéan laheisyydessa jarjestet-
ty lento-onnettomuutta koskenut pelastuspalveluharjoitus.”® Useat pelastustoimintaan
osallistuneet henkil6t totesivat harjoituksen edesauttaneen pelastustoiminnan sujumista
tositilanteessa.

Onnettomuuden tapahtuminen todettiin limajoen lentoasemalla véalittbmasti: konetta tie-
dettiin odottaa laskuun ja lennontiedottaja ja kenttaalueella olleet henkilét kuulivat ko-
neen putoamisesta aiheutuneen pamauksen. He myds yhdistivat sdhkon katkeamisesta
johtuneen valojen sammumisen onnettomuuteen.

Seingjoen aluehalytyskeskus sai lennontiedottajalta ilmoituksen minuutin kuluttua onnet-
tomuudesta ja kaynnisti heti lento-onnettomuutta koskevan ohjeensa mukaiset halytyk-
set. Halytyksen saaneet viranomaiset ryhtyivat myos valittomasti tilanteen edellyttdmiin
toimiin eikd pelastustoiminnan kaynnistamisessa ollut viivastyksia.

Onnettomuus havaittiin myds laheisella maatilalla, mutta siita ei ilmoitettu viranomaisille.

Lennontiedottajan halytyskeskukselle tekemé& onnettomuusilmoitus oli hatdéntymisesta
johtuen hyvin kiireinen ja onnettomuuspaikan osalta harhaanjohtava, minka takia palo-
kunta sai aluksi vaaran kasityksen onnettomuuspaikan sijainnista.

Lentokentaltd onnettomuuspaikkaa etsiméaéan lahteneet henkiltt pystyivat kuulohavainto-
jen perusteella maarittamaan paikan melko hyvin. Paikallistuntemuksensa ansiosta he
osasivat yhdistaa valojen sammumisen lahist6lla olevaan séhkélinjaan. Onnettomuus-
paikalle mennessaan he tapasivat pelastustoimintaa johtaneen palomestarin ja palokun-
ta voitiin ohjata oikeaan suuntaan.

Palokunta tuli onnettomuuspaikalle noin 25 minuutin kuluttua onnettomuudesta eika al-
kuvaiheen paikkaa koskeneen virhek&sityksen voida katsoa hidastaneen pelastustoi-
minnan kaynnistymistd onnettomuuspaikalla. Sen sijaan voidaan olettaa, ettd jos ko-
neen putoaminen ei olisi sattunut juuri sdhkélinjalle, jolloin valotkaan eivat olisi sammu-
neet, onnettomuuspaikan léytamiseen olisi voinut kulua huomattavasti pitempi aika.
Tassa tapauksessa olisivat kaikki onnettomuutta koskevat havainnot muun muassa

2 ptpk. s. 70.
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maatilalta putoamiséaénen kuulleiden henkildiden suunta-arviot olleet tarkeita paikannuk-
sen lahtokohtatietoja.

Onnettomuudesta hengissa selvinneiden matkustajien toiminta paikannuksen helpotta-
miseksi (systemaattiset avunhuudot) , toistensa auttaminen koneesta ulos ja ensiavun
antamiseksi seka viranomaisten pelastustoiminnan tukemiseksi oli esimerkillista. Vaikka
lennon alkaessa ei ollut annettu maaraysten edellyttamia pakkotilanneohjeita, matkusta-
jat olivat kiinnittdneet turvavyonsa asianmukaisesti ja he l0ysivét tiensa koneesta ulos.

Varsinainen pelastustoiminta onnettomuuspaikalla ei tuottanut pelastusorganisaatiolle
vaikeuksia ja vahainen tulipalo saatiin helposti sammutetuksi ja vammautuneet matkus-
tajat nopeasti sairaalaan.

Koneen matkustajamaarad koskenut virheellinen tieto aiheutti tarpeettoman etsinnan
pelastusmiehiston luultua kahden matkustajan olevan kateissa.

Pelastustoimien jo paatyttya saatiin tieto koneessa olleista radioaktiivista ainetta sisalta-
neistd pakkauksista. Suojavarustein varustettu palokunnan yksikko ja sairaalan sateily-
fyysikko l&hetettiin selvittamé&én tilannetta. Pakkaukset, joista niiden rikkoonnuttuaan-
kaan ei kuitenkaan olisi voinut aiheutua ihmisille sateilyvaaraa, I6ydettiin koneen hylysta.
Tutkintatoimet koneella keskeytettiin etsinnén ajaksi.

Poliisitutkinta ja onnettomuuspéivan iltana alkanut suuronnettomuustutkinta kaynnistyi-
vat nopeasti. Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta sai tiedon onnettomuudesta
ilmailuviranomaisilta. Pelastustoimintaa johtanut paloviranomainen, jonka olisi pitanyt
aluehalytyskeskuksen valityksellda ilmoittaa tapahtumasta suunnittelukunnalle, ei sita
muistanut tehda. Tama ei kuitenkaan hidastanut tutkinnan kaynnistymista. Muut ohjei-
den edellyttamat ilmoitukset tehtiin asianmukaisesti.

Onnettomuutta koskenut tieto saatiin myds Cospas/Sarsat satelliittipaikannusjarjestel-
man valityksella satelliitin havaittua onnettomuuskoneen hataldhettimen signaalin. Pai-
kannustiedon epavarmuuden ja hitaan valittymisen takia satelliittihavainnolla ei tassa ti-
lanteessa ollut merkitystd. Havaintotiedon epatarkkuudesta johtunut vaarinkasitys johti
jopa epailemaan, ettd Pohjanlahdella olisi sattunut merionnettomuus.
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6.1

TAUSTATEKIJOIDEN ANALYYSI

Johdanto

Lentoturvallisuuden lopullinen toteutuminen kussakin tilanteessa riippuu aina ilma-
aluksessa ja maaorganisaatiossa toimivien, turvallisuuden kannalta olennaisten henki-
I6iden yksilosuorituksista.

Keskeisessa asemassa on ilma-aluksen ohjaaja. Hanen virheensa yksin saattaa aiheut-
taa onnettomuuden, mutta toisaalta han voi usein myds pelastaa tilanteen, vaikka mui-
den vakavatkin virheet olisivat luoneet onnettomuuden uhan.

Monet seikat puolestaan vaikuttavat siihen, kuinka turvallisesti olljaaja pystyy suoriutu-
maan tehtavistdan. Ratkaisevasti vaikuttavat koulutus, kokemus ja erilaiset henkilékoh-
taiset ominaisuudet. Lisaksi ohjaajan kykyyn ja kayttéaytymiseen voi tilapaisesti vaikuttaa
huomattavastikin psykofyysinen viretila, joka eri syista voi hairiintya ja siten alentaa oh-
jaajan suorituskykya.

Suuresti vaikuttaa myds ohjaajan toimintaymparisto, erityisesti esimiesten asenteet, yri-
tysorganisaation toiminta seka tydpaikan yleinen ilmapiiri. Tydympariston yleiset ristiriita-
tilanteet saattavat suurestikin vaarantaa lentoturvallisuutta. Yritysjohdon ja esimiesten
asennoituminen maaraysten ja turvallisten kaytantdjen noudattamiseen taas heijastuu
nopeasti ohjaajien ja muunkin henkiléstén toimintaan.

Mainituilla seikoilla on suuri merkitys varsinkin vaativassa ansiolentotoiminnassa, silla
jarjestelma perustuu toisaalta monitahoiseen yhteistoimintaan ja toisaalta hyvaa koulu-
tusta vaativiin monimutkaisiin rutiineihin. Vaikeissa olosuhteissa ohjaajalta edellytetaan
samanaikaisesti erilaisia toimintoja, joten turvallinen suoritus vaatii hanelté tarkkaa teh-
tavaan keskittymista.

Pysyva vaaratilanne syntyy, jos ohjaajan toimintaymparistdé houkuttelee virheelliseen
kayttaytymiseen tai levaperaisyyteen turvallisuusasioissa. Samoin kay, jos toimintaym-
paristdn hairitsevat tekijat vievat ohjaajan huomion liiaksi pois lentotehtéavasta.

Lentoturvallisuuteen vaikuttaa myds viranomaisvalvonnan tehokkuus ja se, millaisiin
toimenpiteisiin valvonnassa ilmenneiden seikkojen johdosta ryhdytdan. Jos viranomai-
nen ei voi tai ei halua puuttua rikkomuksiin tai jos niitd ei edes havaita tehottoman val-
vonnan takia, rikkomuksia aletaan todennakdisesti vahatella. Seurauksena on helposti
rikkomusten lisdantyminen ja se, etta niistd muodostuu tavanomainen kaytantd, joka
nopeasti leviad myds muihin yrityksiin.

Turvallisuuden kannalta on olennaista myds se, kuinka korkeat vaatimukset lupia myén-
téva viranomainen asettaa organisaation vastuuhenkiléiden tiedoille ja taidoille, organi-
saation toimintakyvylle ja lentoyritysten taloudellisille edellytyksille jo ansiolentotoimilu-
paa myonnettdessa. Liian mataliksi asetettuja tieto- ja taitovaatimuksia on myéhemmin
toiminnan jatkuessa vaikea nostaa.

123



2/1988

Tutkintaselostus lentokoneelle OH-EBA Iimajoella lentokentan laheisyydessa 14.11.1988 tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta

Jos viranomaisilla ei ole kykya tai riittdvaa arvovaltaa asiallisten edellytysten arviointiin,
joudutaan valvonta ja siihen perustuvat toimenpiteet tekemaan puhtaasti muodollisilla
perusteilla. Nain paadytaan laajemman arvioinnin sijasta kasittelemaan vain yksildiden
rikkomuksia eika paasta lainkaan puuttumaan ylla kuvattuihin turvallisuutta vaarantaviin
perussyihin organisaatioissa ja toimintaymparistossa.

Lainsaadannolla ja ilmailupoliittisilla paatoksilla puolestaan on ratkaiseva merkitys viran-
omaisen toimintatapaan samoin kuin yhtion ja ulkopuolisten sidosryhmien edustamaan
ajattelutapaan.

Seka julkisen edun ettéd ulkopuolisten ja rikkomuksista epdiltyjenkin oikeusturvan vuoksi
on kohtuullista edellyttdd, ettd epailykset maaraysten rikkomisista tutkitaan nopeasti ja
perusteellisesti ja ettd niiden johdosta ryhdytaan tarvittaessa viivyttelematta hallinnolli-
siin tai syytetoimiin. Asialla on huomattava merkitys myos yleista turvallisuuskayttayty-
mistd, maaraysten kunnioittamista ja viranomaisten arvovaltaa ajatellen.

OHJAAJAN TOIMINTAAN VAIKUTTAVAT TARKEIMMAT TEKIJAT

ILMALLPOLITTISET
TOIMEMRITEET
LAINSAADANTS ULKOPUGLISET SIDOSAYHMAT
|
CIKELUSLATOS

WIRANCMAISTOIMINT A
ohjslsius ja vahoria

YHTION TSiMINTA

jehto, talous jn turvekoit-

fuuri, manstalmas ja m—
houlutus LENTOPAIKAN PIT AL
maalaitend, lennon-
johio tai Aledotues

i Lemokoneen srgonomin | hunts ]

E Sosiaalised painasd

"L-._._____-_--_h

OHJARJAEN TOIMINTA
= henkilbkohtaiset ominalsuudet

= koulutustaso
= baritovire
584 | muut ulkomss! closubiesd ]

Kaavioon on koottu tarkeimmat tekijat, jotka vaikuttavat lentokoneen ohjaajan paatok-
sentekoon ja toimintaan kriittisissa operatiivisissa olosuhteissa.
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onnettomuudesta
6.2 Lentoyhtio
6.2.1. Yleista

6.2.2.

Lentoyhti6 Oy Wasawings Ab:n toimintaa tutkiessaan lautakunta on joutunut kiinnitta-
maan huomiota useisiin yrityksen yleisessé toimintatavassa ilmenneisiin seikkoihin, jot-
ka viittaavat lentoturvallisuuden kannalta vaarallisiin yritysjohdon asenteisiin ja johdon
puutteelliseen kykyyn hoitaa asianmukaisesti lentotoimintaa.

Yritysjohdon tiedoista, taidoista ja asenteista seka tavasta hoitaa asioita henkiléstonsa
ja toimintaymparistonsa kanssa muodostuvat myods yrityksen muun henkildkunnan toi-
minta ja kaytannot, joihin yritysjohdon tavoitteet ja asenteet nopeasti heijastuvat. Naista
koostuvaa kokonaisuutta voidaan kutsua turvallisuuskulttuuriksi.

Oy Wasawings Ab:n turvallisuuskulttuuria tarkasteltaessa on huomio ilmenneiden turval-
lisuuspuutteiden ja maaraystenvastaisen menettelyn ohella kiinnittynyt jatkuviin erimieli-
syyksiin toimintaympéariston kanssa. Nama erimielisyydet ovat koskeneet yhteistoimintaa
seka viranomaisten ettd oman henkildston kanssa. Samoin limajoen lentopaikan pita-
jaén nahden on ollut jatkuvia erimielisyyksia.

Erimielisyyksia on selvitelty sek& keskinaisina kiistelyina ettéd panemalla vireille poliisitut-
kintoja, oikeudenkaynteja ja tekemalla ilmiantoja ja kanteluita. Osittain niitd on selvitelty
myds julkisuudessa. Seka riita-, etta rikosasioita on edelleen vireilla eri tuomioistuimissa
ja vélimiesmenettelyssa.

Epatavallisen suuri lento-onnettomuus- ja lentovauriotiheys kuvastavat toiminnan loppu-
tuloksena osaltaan turvallisuuskulttuurin puutteita.

Turvallisuuspuutteet ja maaraystenvastainen menettely

Yhtién toiminnassa on monilta osin ilmennyt turvallisuuspuutteita seké lupaehtojen ja
maaraysten vastaista menettelyd. Tarkastuksissa ja muuten esiin tulleita puutteita ja
laiminlydnteja on useaan otteeseen kasitelty ilmailuhallituksessa. Osa asioista on toimi-
tettu esitutkintaan ja syyteharkintaan. Vaikkakin syyttdja on monessa tapauksessa to-
dennut lupaehtojen tai maaraysten tulleen rikotuiksi, ei han kuitenkaan niiden yksittaisen
merkityksen huomioonottaen ole katsonut aiheelliseksi nostaa niista syytetta.

Yhtion lentotoimintaa koskevat esitutkinnat syytteet ja oikeudenkaynnit kayvat tarkem-
min ilmi litteen& olevasta yhteenvetoluettelosta.

Rikkomusten ja puutteiden johdosta yhtion toimiluvan peruuttamista tai edellytyksia jat-
kaa lupakautta on jouduttu harkitsemaan useaan kertaan.

IAL-kartan mukaan minimilaskeutumiskorkeus Iimajoen lentopaikalle on 640 jalkaa me-
renpinnasta (360 jalkaa maanpinnasta). Yhtidlle oli hyvaksytty kaytettavaksi Jeppesenin
reittikasikirja, jossa tAméa maanpinnasta laskettava minimi on 355 jalkaa (noin 110 m).
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6.2.3.

126

Lahestyminen limajoelle saadaan ilmailuméaérayksen OPS M1-5 erityissadminimin pe-
rusteella aloittaa, jos ilmoitettu pilvi korkeus tai pystysuora nakyvyys on vahintaan emo
355 jalkaa. Kun pilvi korkeutta tai pystynakyvyytta ei voida yleensa mitata tasmallisesti,
se ilmoitetaan sadan jalan valein. Taten ilmoitetun pilvi korkeuden tai pystynakyvyyden
lImajoen lentopaikalla olisi pitdnyt olla vahintdén 400 jalkaa, jotta lahestyminen olisi saa-
tu aloittaa.

Ellei nakoyhteytta kenttdan taman jalkeen saada viimeistédn minimilaskeutumiskorkeu-
desta, on tehtava ylosveto.

Onnettomuuden jalkeen kavi ilmi, etta yhtiolla on ollut saéannénmukaisena kaytanténa
aloittaa l&ahestyminen, mikali pilvi korkeus tai pystynakyvyys oli ilmoitettu 300 jalaksi,
vaikka maaraysten mukaan se olisi ollut mahdollista vasta, jos pilvikorkeus tai pys-
tynakyvyys olisi ilmoitettu vahintaan 400 jalaksi.

NDB-lahestyminen limajoen lentopaikalle on tehtava lentamalla IAL-kartassa esitetty la-
hestymiskuvio (racetrack).

NDB-lahestyminen yhtion koneilla oli tehty sddnndnmukaisesti racetrack-kuviota lenta-
matta suorana lahestymisend, vaikka siihen maaraysten mukaan ei ollut edellytyksia.
Nain tehtiin tallakin lennolla.

Yhtié on onnettomuuden jalkeen pyytanyt ilmailuhallitukselta lupaa ottaa kayttdédén suora
NDB-lahestymismenetelmd, mutta sitd ei edellytysten puuttuessa ole hyvaksytty.

Seka taméan onnettomuuden ettd yhtion koneelle aikaisemmin Ylivieskassa sattuneen
onnettomuuden syyna on tutkimusten mukaan ollut juuri laskeutumisminimien tietoinen
alittaminen huonoissa sdaolosuhteissa.

Tutkintalautakunnan mielestd on merkillepantavaa, etta vuodesta 1983 saanndllista reit-
tiliikennettd harjoittanut yhtio ei vield 1988 joko ollut ottanut selvaa lentotoimintaansa
koskevista maarayksista tai oli tuon ajan tietoisesti jattnyt ne huomioimatta.

Kaikki edella mainitut seikat huomioonottaen on asiassa lautakunnan mielesta kysymys
paljon merkittavimmin yhtién kaytadnnosta ja yritysjohdon osaamattomuudesta tai piit-
taamattomasta suhtautumisesta turvallisuuskysymyksiin kuin ohjaajien yksittaisista rik-
komuksista.

Erimielisyydet toimintaympéariston kanssa

Yhtiolla on ollut jatkuvasti erimielisyyksia ilmailuhallituksen kanssa. Naitd on tarkemmin
selostettu edella kohdissa 2.1.6.-2.1.7. limailuhallituksessa on vuodesta 1985 |ahtien
jatkuvasti ollut vireilla ilmailurikkomuksiin tai toiminnan laatutasoon, lupaehtojen rikkomi-
siin taikka luvan peruuttamiseen tai jatkamisedellytyksiin liittyvia selvittelyja, joista osa
on siirretty poliisin tutkittaviksi.
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Epailtyjen turvallisuuspuutteiden tai ilmailurikkomusten vuoksi on juttuja ollut ilmailuhalli-
tuksessa, poliisitutkinnassa, syyttajalla tai oikeudessa jatkuvasti kasiteltavana ainakin
viiden viimeksi kuluneen vuoden aikana.

Kaytannossa tilanne on johtanut siihen, etté yhtion ja ilmailuhallituksen vélinen ongelmi-
en selvittely on siirtynyt suurelta osin tapahtuvaksi yhtion asianajajien valityksella. Tama
puolestaan osoittanee, ettd asiat yhtiossa nahdaan enemman muodollisina ja oikeudelli-
sina, kuin toiminnallisina ja turvallisuuskysymyksina.

Kun kysymyksessa on saanndéllinen matkustaja- ja rahtiliikenne, jossa turvallisuudella tu-
lee olla keskeinen merkitys, voidaan erdana vahimmaisvaatimuksena pitda sita, etta
toimintaa harjoitetaan lupaehtojen ja maardysten mukaisesti ja yhteisymmarryksessa
valvontaviranomaisten kanssa niin, etta viranomaiset voivat luottaa toiminnan kaikinpuo-
liseen asianmukaisuuteen. Tassa suhteessa yhtio ei ole toiminnassaan onnistunut.

Yhtion ja llmajoen lentopaikan pitdjén valilla on pitkaan ollut erimielisyytta ja oikeuden-
kaynteja. Kummankin osapuolen toimivan johdon henkilékohtaiset suhteet ovat kehitty-
neet niin riitaisiksi, ettd normaali asioiden hoitaminen lentoyhtitn ja kentan pitajan valilla
on vaikeutunut, osittain estynytkin. Kummankin osapuolen tyéntekijat ovat joutuneet ta-
sapainoilemaan esimiehid kohtaan tunnettavan solidaarisuuden ja tyén asianmukaisen
sujumisen valisessa ristipaineessa.

Naiden riitaisuuksien merkitysta lentoturvallisuuden kannalta on vaikea arvioida, mutta
voitaneen olettaa, ettd ne jatkuessaan varsinkin néin pienessa tydyhteiséssa voivat vai-
kuttaa my6s vaaratilanteiden syntymiseen.

Riitoihin ja niiden syihin sindnsa ei lautakunnan asiana ole puuttua.

Yhtién henkilbkunnan ja yritysjohdon véliset riidat ja jannitteet ovat ilmenneet usealla ta-
voin. Kaksi yhtion vastuullista lentotoiminnan esimiestd on irtisanoutunut ilmoittaen
syyksi yhtion johdon haluttomuuden toimia maéaraysten mukaisesti.

Yhtion turvallisuuskulttuurin puutteista valvontaviranomaisille tehdyt ilmoitukset ovat
yleensa olleet yhtion tydntekijoiden tai entisten tyontekijain tekemia. Yhtié on kuitenkin
halunnut antaa ulkopuolisille kuvan henkiloston vahvasta solidaarisuudesta yritysta ja
sen johtoa kohtaan. Tata ovat osoittaneet aiemmin henkildston lahettamat adressit val-
vontaviranomaisille yhtidlle kielteisten seikkojen tultua ilmi.

Huomio kiinnittyy mydés siihen, etté yhtido on antanut rikkomuksista viranomaisille ilmoit-
taneiden tyontekijoidensa tydsuhteen paattymisen syista tietoja, jotka poikkeavat olen-
naisesti tydntekijain omista kasityksista.

6.2.4. Asioiden oikeudellistaminen

Yhtion asenteille lentoturvallisuuskysymyksissa on ollut tunnusomaista asioiden oikeu-
dellistaminen. Yhteydenpito valvontaviranomaisiin ongelmien selvittelyssa on tapahtunut
monilta osin asianajajien valityksella.
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Valvontaviranomaisten tarkastushavainnot puutteista ja rikkomuksista on lahes johdon-
mukaisesti kiistetty. Myds entisten tydntekijdiden turvallisuuspuutteista valvontaviran-
omaisille tekemat ilmoitukset on Kiistetty ja pyritty selittamaan ne kostonhalusta tai pa-
hansuopuudesta johtuviksi.

Yhti6 on nostanut neljaa entista tyontekijaédnsa, jotka ovat tehneet ilmoituksia yhtiota
vastaan, yhta yhtiota vastaan todistanutta seka yhta ilmailuhallituksen yhtion asioita tut-
kinutta tarkastajaa vastaan syytteet. Virallinen syyttdja ei ole yhtynyt naihin syytteisiin.

Liséksi yhtid on vaatinut kahta sen asioita tutkinutta rikostutkijaa vastaan ryhdyttavaksi
toimenpiteisiin virkapuhelimen vaarinkayton, luvattomaksi epéillyn sivutoimen pitadmisen
seka salassapitomaaraysten rikkomisen johdosta.

Virkavastuulla toimivat tarkastajat ovat joutuneet vaikeaan asemaan myds siten, etta
kun teknisia ja muita ja asiantuntijatehtavia hoitavilla tarkastajilla ei ole eika voikaan olla
sellaista juridista ja hallinnollista tietAmysta, etta he voisivat suoralta kadeltd vastata
kahden asianajajan kaikkiin kirjelmiin ja vaitteisiin muodollisesti oikein, on my6s heidan
tydpanoksensa suurelta osin jouduttu suuntaamaan muotoseikkojen selvittelyyn. Kun il-
mailuhallinnossa ei tallaiseen asioiden hoitotapaan ole aikaisemmin totuttu, ovat taman
yhtién asiat vaatineet kohtuuttoman suuren tydpanoksen myds viranomaisilta.

Syyllisiksi epdillyilla ei sen sijaan ole totuudessapysymisvelvollisuutta rikkomuksia tutkit-
taessa eika heiltd luonnollisesti voida vaatia selvittelyissa positiivista myotavaikuttamis-
ta. Heidan asiamiehilladn on myo6s oikeus kayttaa kaikki lailliset keinot puolustautumi-
seen riippumatta hallinnolle aiheutuvasta tydmaarasta.

Se, etta rikkomusasioita on ollut kasittelyssa néin suuri maaré, osoittaa kuitenkin yritys-
johdon kyvyttémyytta huolehtia siitd, ettéa toiminta hoidettaisiin asianmukaisesti ja niin,
etta ymparisto, erityisesti valvontaviranomaiset voisivat luottaa toiminnan moitteettomuu-
teen.

Talla seikalla on merkitysta myos koko lentoliikenteen turvallisuuteen kohdistuvaan luot-
tamukseen matkustajienkin parissa. Matkustava yleisd ei voi olla tietoinen eri lentoyritys-
ten turvallisuuskulttuureiden eroista. Sen tulisi kuitenkin voida luottaa siihen, etta lento-
likenne kaikissa tapauksissa on turvallista.

Yhtion tapa hoitaa asiat ilmailuhallituksessa monilta osin asianajajien valitykselld, johon
sindnséd muodollisesti ei ole huomauttamista, aiheuttaa myds helposti kasityksen, etta
joko asioita yhtiossa pidetdén ensi sijassa oikeudellisina kysymyksina tai ettd yhtion vas-
tuuhenkil6t eivat tavanomaisesti pysty asioimaan viranomaisten kanssa.

Turvallisuuskysymysten oikeudellistaminen johtaa myds helposti siihen, etté turvallisuu-
den hyvaksi tehdaan vahin mahdollinen.
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6.2.5. Paineet henkildkunnalle

Yhtion sisdinen tyoilmapiiri sekd yhtion suhteet lentotoiminnallisiin yhteisty6kumppanei-
hin ovat olleet lukuisten riitojen savyttamat.

Tallainen ilmapiiri synnyttdd seka yhtion omissa etta lentotoiminnallisten yhteistydkump-
paneiden tyontekijoisséd henkisia paineita, jotka ainakin valillisesti voivat aiheuttaa vaa-
raa lentoturvallisuudelle.

Tutkintalautakunnan mielesta yhtion toimintatapa on aiheuttanut henkilékunnalle painei-
ta, jotka ohjaajien toiminnassa ovat voineet ilmeta tinkimisena lentoturvallisuudesta. Tal-
laisista tinkimisista on lukuisia viitteita tutkimusasiakirjoissa.

6.2.6.  Turvallisuuskulttuurin vaikutus tdhan onnettomuuteen

Se, missd maarin edelld selostetut turvallisuuskulttuurin puutteet ovat vaikuttaneet juuri
tdhan onnettomuuteen, on tuskin tdsmallisesti selvitettdvissd. Onnettomuuslennon paal-
likon kokemia yhtion taholta tulleita paineita on arvioitu edelld kohdassa 5.7.

Lautakunnan arvion mukaan téllaiset paineet ovat olleet myotavaikuttavina tekijéina ta-
han onnettomuuteen.

6.2.7. Onnettomuudet ja lentovauriot

Yhtion toiminnassa sattuneita onnettomuuksia ja lentovaurioita on selostettu edella koh-
dassa 2.1.4. Oy Wasawings Ab:n lento-onnettomuus- ja vauriotiheys on vuosina 1985-
1989 ollut yksi onnettomuus tai vaurio 4400 lentotuntia kohden. Se on samaa luokkaa
kuin yleisilmailussa (l&hinn& harraste- ja ansiolentotoiminnassa pienkoneilla) ja 2,5 ker-
tainen muuhun Suomen monimoottoriansiolentotoimintaan verrattuna.

6.2.8. Taloudellisten asioiden hoito

limailuhallituksella on ollut vaikeuksia peria yhtiélta likennéimismaksuja. Vakuutusyhtit
on irtisanonut lentokoneiden vakuutussopimuksen maksamattomien vakuutusmaksujen
vuoksi.

6.2.9. Johtopaatos

Tutkintalautakunta on tamén onnettomuuden tutkinnan yhteydessa saanut sen kasityk-
sen, ettd Oy Wasavings Ab:n toiminta turvallisuustasoltaan ei ole vastannut vaatimuksia,
jotka ansiolentotoimintaa ja erityisesti sdannollistda matkustajalentoliikennetta harjoitta-
valta yritykselta tulisi edellyttaa.

Jatkuvat, vaikka usein ehka yksittaisind vahaiset rikkomukset, puutteet ja laiminlydnnit

osoittavat, ettd yhtion johdolla ei ole ollut riittavaa kykya tai halua harjoittamansa toimin-
nan asianmukaiseen hoitamiseen.
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Samaa osoittaa puutteellinen kyky tulla toimeen toimintaympéaristonsad kanssa, mista
puolestaan ovat osoituksena lukuisat oikeudenkaynnit, ilmiannot ja syytteet seka erimie-
lisyydet valvontaviranomaisen, henkilokunnan ja kentan pitdjan kanssa.

Yhtion asenteille lentoturvallisuuskysymyksissd on ollut tunnusomaista asioiden oikeu-
dellistaminen. Tama puolestaan on aiheuttanut voimavarojen suuntautumisen riitakysy-
mysten hoitamiseen, jolloin niita ei ole vastaavasti riittdnyt positiiviseen lentoturvallisuus-
tyéhon ja yhtion sisdiseen lentotoiminnan valvontaan. Yhteydenpito valvontaviranomai-
siin on tapahtunut monilta osin asianajajien valityksella.

Lento-onnettomuuksien ja vaurioiden lukumaaran perusteella voidaan myos todeta, etta
yhtié ei ole onnistunut huolehtimaan lentoturvallisuuden toteutumisesta siten, kuin ansio-
lentotoimintaa ja erityisesti sadnndllista matkustaja- ja rahtilentoliikennetta harjoittavalta
yhti6lta voitaisiin edellyttaa.

Erityista syyta epéilla yleisesti ohjaajien tai muun suorittavan henkilokunnan riittavaa pa-
tevyytta ei ole tutkinnassa ilmennyt. Kysymys on lahinna yhtion heikosta turvallisuuskult-
tuurista.

Taman vuoksi esimerkiksi ilmailuhallituksen yksittéisten ohjaajien lupakirjoihin ja kelpuu-
tuksiin kohdistuvilla toimenpiteilla tuskin voidaan vakuuttua yhtién lentotoiminnan turval-
lisuudesta, ellei samalla voida varmistua yritysjohdon oikeista asenteista ja riittavasta
kelpoisuudesta tehtavaansa.

Lentopaikan pitgja

Yleista

liImajoen lentokenttéd on kehittynyt alunperin harrasteilmailuun kaytetysta kentasta taksi-
lentotoimintaan ja sittemmin sdanndlliseen lentoliikenteeseen kaytettavaksi kentaksi.

Kenttdd pitavalla Rengonharju-Saatiolla on alusta saakka ollut rahoitusvaikeuksia ja
myShemmin myo6s erimielisyyttd Oy Wasawings Ab:n kanssa liikenndimismaksujen
maarasta.

Kenttaa on voitu yllapitda vain valtionavun ja saatién taustayhteisokuntien tuen turvin,
eika toimintaa ole mahdollista saada kannattavaksi pelkilla likennéimismaksuilla tuntu-
vasti suuremmillakaan liikennemaaérilla tai korkeammilla kayttémaksuilla.

Taloudellisista syistd Rengonharju-Saatio on joutunut lykkaamaan liikenteen saannolli-
syyden ja lentoturvallisuuden kannalta tarkeina pidettyjd investointeja. Tama koskee
muun muassa radionavigointivarusteita ja sddhavaintolaitteita. Varustetaso on kuitenkin
ollut ilmailuhallituksen hyvaksyma.

Vaatimaton varustetaso ei sindnsa vaaranna lentoturvallisuutta, jos toiminta tapahtuu
maaraysten mukaisesti, silla turvallisuusminimit ovat riippuvaisia myds kentan varustuk-
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sesta. Matkustajien odotukset ja taloudelliset paineet saattavat kuitenkin aiheuttaa kiu-
sauksen tinkia turvallisuusminimeistd, jotta liikenne voitaisiin pitda saéannollisena.

limajoella lentokentan varustuksella on liikenteen saanndllisyyden kannalta suuri merki-
tys, koska kentta sijaitsee vyohykkeelld, jossa sumun esiintymistiheys on Suomen suu-
rin.

Saatio ei oletettavasti toimintaa aloittaessaan ollut taysin tietoinen saanndllisen lentolii-
kenteen kaytdnnon vaatimuksista ja niiden aiheuttamista kustannuksista llmajoen lento-
paikalla. S&atié on kuitenkin pyrkinyt parantamaan kentén varustetasoa ja palveluja.

Vuoden 1990 aikana kentélle on asennettu tarkkuuslahestymislaitteisto (ILS).

6.3.2. Radionavigointilaitteet

Radionavigointilaitteiden kaytdssa ja huollossa on ollut lukuisia virheita ja puutteita. Ma-
jakka jarjestelman osalta kentanpitdjan toimintaa on selostettu edella kohdassa 2.4.1. ja
NDB/LOC -laitteiden toiminnassa ilmenneita puutteita kohdassa 5.9.4.

limailuhallitus ja saatié nayttavat kasitelleen radionavigointilaitteita koskevia asioita hy-
vassa yhteistoiminnassa. NDB/LOC-laitteiden tekninen taso ja niiden kayttéon seka
huoltoon liittyvét toimenpiteet eivat monilta osin tayttdneet ICAO:n, ilmailuhallituksen tai
radiolainsdadannon vaatimuksia. llmailuhallitus on kuitenkin ollut p&éosin tietoinen val-
litsevasta tilanteesta ja hyvaksynyt sen.

Saation kenttdhenkilékunnalla ei ollut radionavigointilaitteiden teknillistéa asiantuntemus-
ta. Taman vuoksi tukeuduttiin osittain ilmailuhallitukseen ja osittain muuhun ulkopuoli-
seen apuun.

Asennus ja huolto

Molempien majakoiden kaikki asennus-, korjaus- ja huoltoty6t oli tehnyt limasotakoulun
viestihuoltoupseeri, jolla ei ollut tarvittavaa tyyppikoulutusta kummallekaan majakkalait-
teista NAUTEL ND 2000 tai ND 200 eikd Rengonharju-Saatién kanssa pysyvaa tydso-
pimusta.

Hanelld ei ollut kaytettavissdan kaikkia tarvittavia mittalaitteita, vaan han tukeutui vika-
korjauksissa eraaseen paikalliseen viestihuoltoyritykseen. Sillakaan ei ollut naiden lait-
teiden erityistuntemusta eiké kaikkia tarvittavia erikoismittalaitteita.

Viestihuoltoupseeri ei merkinnyt huoltokaynneilladan saanndéllisesti mittarilukemia laite-
paivakirjoihin, joten muiden olisi ollut vaikea todeta poikkeamia majakoiden toiminnassa.
AFIS-henkil6stolla ei ollut laitetuntemusta.

Lentopaikan tarkastus- ja huoltotoiminnasta on maarayksen (AGA M1-2, 4.1.) mukaan
"syyta tehda etukateissuunnitelma”. Lentopaikan pitdjan on tehtava riittdvan usein maa-
raaikaistarkastuksia, lahetettava raportit tiedoksi ao. keskuslentoaseman paallikélle ja
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[ahimmalle valtion lentoasemalle (4.2). Tutkintalautakunnan tietojen mukaan ndin ei ole
tapahtunut.

Jos laitteet eivat tayta kaikilta osin vaatimuksia, on tehtava valittmasti ilmoitus lahim-
malle valtion yllapitamalle lentoasemalle NOTAM-tiedotuksen julkaisemista varten. Len-
topaikan pitdjan on liséksi jarjestettava laitteiden huolto ja maaraaikaistarkastukset ilmai-
luhallituksen hyvaksymalla tavalla (AGA M1-2, 4.3).

lImailuhallituksen maaraama edellytys majakoiden kayttéonottamiselle oli huolto-
suunnitelma. Kentanpitgjalla ei ollut ilmailuhallituksen hyvéaksymaa huoltosuunnitelmaa
majakoiden hoitamiseksi.

lImailuhallituksen NDB/LOC-asennusohjeen (31.5.1987) mukaan majakan paikka on va-
littava siten, etta ilmajohtojen etdisyys antennista on vahintddn 100 m (puhelin- ja
220/380 V-johdot) tai 500 m (suurjannitejohdot).

Majakan IJ etéisyys 220/380 V -johdosta oli noin 70 m ja majakan PSJ antennin etaisyys
suurjannitejohdosta noin 160 m, joten majakoiden vuonna 1988 tehdyt uudisasennukset
eivat vastanneet asennusohjetta.

Tarkkailu ja kaukokdytto

ICAO:n Annex 10 vaatimuksen mukaan kullakin locatorilla taytyy olla jatkuva tarkkailu
kayton aikana tehotason alenemisen, tunnussignaalin puuttumisen ja tarkkailun itsensa
vikaantumisen seuraamiseksi.

Majakoilla PSJ ja 1J ei ollut kaukokayttomahdollisuutta AFIS-yksikosta. Kaukotarkkailu
oli jarjestetty matkaradiolla. Ratkaisu ei tayttanyt ICAO:n vaatimusta, koska radiolla voi-
tiin seurata vain yhden majakan lahetetta kerrallaan ja muun muassa léhetteen tehota-
son tarkkailu oli liilan epéatarkka. Ratkaisu ei mydskaan tayttanyt ilmailuhallituksen vaati-
musta (kaapelimonitorointi tai linkki).

AFIS-henkilostonkin nakokulmasta ratkaisu oli epatarkoituksenmukainen, koska matka-
radio ei antanut mitdan halytysmerkkia majakan vikaantuessa.

AFIS-yksikolla ei siis ollut riittavia tietoja majakoiden toimintatilasta, mita ilmailuhallitus
oli edellyttanyt salliessaan majakoiden valiaikaisen kayton.

Johtopaatos kentén pitgjan toiminnasta

Lentopaikan pitdjan Rengonharju-S&étion toiminnassa on radionavigointilaitteiden osalta
ilmennyt useita puutteita.

NDB/LOC-laitteiden puutteet olivat osaksi tiedossa ennen onnettomuutta, osaksi ne il-
menivat vasta onnettomuuden jalkeen tehdyissa tarkastuksissa, jolloin 16ytyi myds
muissa vastaavissa laitteissa esiintynyt tyyppivika.
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Radionavigointilaitteiden kayton ja kunnossapidon puutteet ovat johtuneet suurelta osin
saation puutteellisesta asiantuntemuksesta. Kun seka ilmailuhallitus etta saatié ovat ol-
leet monilta osin puutteista tietoisia, olisi kummankin pitanyt aktiivisemmin pyrkia ne kor-
jaamaan.

Kun toiminta kuitenkin on tapahtunut paaosin ilmailuhallituksen tieten ja hyvaksymana ja
kun puutteet sittemmin on selvitetty ja osin korjattu, ei lautakunta katso olevan aihetta
enempiin saaticta koskeviin arviointeihin.

Lautakunnan kasityksen mukaan saatié on pyrkinyt hyvassa yhteistoiminnassa ilmailu-
hallituksen kanssa luomaan edellytykset lentoliikenteen saanndllisyydelle. Rahoitusvai-
keuksien takia tdssé ei varsinkaan varustelun suhteen ei ole taysin onnistuttu.

Radionavigointilaitteiden puutteet eivat lautakunnan kasityksen mukaan olleet syyna ta-
han onnettomuuteen.

6.4 Viranomaisten toiminta

6.4.1. Ansiolentolupien myontédmisen ja voimassaolon edellytykset

Ansiolentotoimilupien myontamista ja voimassaoloa koskevat séannokset ovat puutteel-
liset.

Asiaa on tarkemmin kasitelty jaljempana kohdassa 6.8.

Saannosten puutteellisuus ei kuitenkaan olisi estanyt huomattavasti nykyista tiukempaa
kaytantda lupia myonnettdessa ja voimassaolon edellytyksia arvioitaessa.

Taman onnettomuuden tutkinnassa kertyneiden ja saman lentoyhtion muiden onnetto-
muus- ja vauriotapauksien tutkinnan tulosten perusteella voidaan todeta, etta ilmailuhal-
lituksella olisi ollut aihetta huomattavasti tiukempiin toimenpiteisiin valvonnassa ilmen-
neiden seikkojen johdosta.

Valvontaa suorittavat ilmailuhallituksen virkamiehet ovatkin esitténeet tallaisia toimia.
My6s lentoturvallisuusosaston osastopaallikké on kirjallisesti esittanyt' luvan valitonta
peruuttamista. lImailuhallituksen johto on kuitenkin katsonut liikenteen jatkumisen ja si-
dosryhmien intressit painavammaksi tekijaksi, eika erityisia pakotteita ole kaytetty.

Toimiluvan voimassaoloa tai laajentamista ilmailuhallituksessa harkittaessa on lentoyh-
tion turvallisuuspuutteita kasitelty paaasiassa yksittaisten rikkomusten tai laiminlyéntien
muodollisen laadun ja merkityksen perusteella. Yksittaisind usein ehka vahaisten seik-
kojen lukuisuutta ja toistuvuutta ei ole otettu riittavasti huomioon paattksenteossa.

! Osastopaallikko Jalkasen muistio 14.1.1987.
% Ks. Ptpk. U I s. 124-125 ja ilmailuhallituksen pa&atés 30.1.1987 No 483/751/87, jota on arvosteltu
my6s LEOT:n lausunnossa No 11/87.
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Toiminnan laatutasoon ei juuri ole puututtu ja siihen liittyvia tietoja ja taitoja arvioitu,
vaikka tarkastavat virkamiehet ovat esittdneet arvostelua taltéakin osin. Keinoja puuttua
yrityksen turvallisuuskulttuurissa havaittuihin puutteisiin ei ole 18ydetty.

Lentoyhtion taloudelliset vaikeudet houkuttelevat sddstamaén turvallisuusasioissa. Kun
Oy Wasawings Ab:lla on ollut ilmailuhallituksenkin tietoon tulleita likenndimis- ja vakuu-
tusmaksuhairi6ité, olisi myds yhtion taloudelliset edellytykset ja niiden vaikutus toimin-
taan pitanyt arvioida huolellisesti.

Taméan ja muiden viime vuosina tapahtuneiden vakavien lento-onnettomuuksien® tutkin-
nassa ilmenneiden seikkojen johdosta ilmailuhallituksen on lautakunnan mielestéa syyta
huomattavasti tiukentaa toimilupien myontadmisen ja voimassaolon edellytyksia. Sama
koskee lupaehtojen ja maaraysten noudattamisen valvontaa.

Lentoyhtitn turvallisuuskulttuurin puutteet heijastuvat nopeasti ohjaajien ja muun henki-
I6kunnan kayttaytymiseen. Siksi myds viranomaisten tulee huolehtia siita, etta silla toimi-
lupapolitiikallaan, valvonnalla ja tarvittaessa pakotteiden ja sanktioiden avulla on keinot
tehokkaasti puuttua havaittuihin epékohtiin ja etta naita keinoja myds kaytetaan.

Yrityksen tai sidosryhmien taloudelliset ja muut intressit tulee selkedasti jattaa turvallisuu-
teen nahden toissijaisiksi eika niita lautakunnan mielesta voi kayttaa perusteluina toimi-
luvan mydntamiselle tai jatkamiselle silloin, kun toiminnan turvallisuudesta on epailyksia.

IImailuhallituksen valvontatoiminta
Lentoliikenteen valvonta

lImailuhallitus valvoo lentoliikennettd koko maassa lennonjohtojarjestelmallaan. Lisaksi
valtion lentoasemilla valvontaan osallistuvat jossain maarin muutkin virkamiehet. Yksi-
tyisilla lentopaikoilla sen sijaan viranomaisvalvontaa ei ole kaytannollisesti katsoen lain-
kaan, vaikka niilla saattaa nykyisin olla huomattavaakin likennetta.

Lennonvalmistelun asianmukaisuutta, polttoainelaskelmia, koneen kuormausta, mukana
pidettavia ilma-alusasiakirjoja yms. tarkastetaan kenttavalvontana hyvin harvoin.

llmi tulemisen vaara on kaytanndssa olematon jos rikkomuksia ei havaita lennonjohdos-
sa tai valtion lentokentilla. Tilanne on yleisesti ilmailijoiden tiedossa ja maaraysten nou-
dattaminen jaa asianomaisten harkinnan varaan.

Valvonnan puuttuessa saatetaan pitkaankin noudattaa virheellisia kaytantéja ilman, etta
ne tulevat ilmi. Tasta esimerkkeind ovat taman tutkinnan yhteydessa ilmi tullut lentoyhti-
6n maaraysten vastainen huonon saan lahestymismenetelmakaytanttd eli suora NDB-
lahestyminen tekemattd ns. racetrack-kuviota ja yhtion kaytantd tulkita virheellisesti
saaminimia 400 jalan sijasta 300 jalaksi.

% Ks. mm. tutkintakertomukset lento-onnettomuuksista OH-CIG 31.8.1986 jaOH-CAR 19.11.1987.
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Tilanne on epatyydyttava niin yleisen edun kuin rikkomuksista epadiltyjenkin kannalta.
Yleinen etu vaatii mahdollisten rikkomusten selvittdmista valittdmasti ja tarpeellisia toi-
menpiteitd. Asianosaisen kannalta olisi valttamatonta saada aiheettomat epdilykset ku-
motuiksi valittdmasti.

Riittava valvonta jo sindnsa estdisi rikkomuksia. Monesti valvonta myds toisi valittdmasti
selvyyden epaillyissa rikkomustapauksissa, joita tamankin tapauksen yhteydessa on il-
mennyt lukuisasti.

limailuhallituksella on jo nyt kaytettavissaan valmis koneisto valvonnan toteuttamiseen.
Kysymys on lahinn& keskusviraston ja lentoasemien organisaation ja henkildstén tehta-
vien ja voimavarojen painotuksesta.

Viime aikaisten onnettomuustutkimusten perusteella nayttaa silté, etta maarayksia an-
siolentotoiminnassakin rikotaan melko usein. Tavallisia rikkomuksia ovat koneiden vir-
heellinen kuormaus, polttoaineen vahaisyys ja asiakirjojen laatimiseen liittyvat laimin-
lyonnit ja rikkomukset. Taman vuoksi myos valvontaa tulisi vastaavasti tiukentaa.

Radionavigointilaitteiden valvonta
lImajoen lentokentén radionavigointilaitteet

limajoen lentokentan majakoita ei niiden asentamisen jalkeen (1983) tarkastettu. En-
simmaisessa varsinaisessa majakoiden tarkastuksessa 5.4.1988 todettiin, ettd majakat
PSJ ja 1J eivat olleet ICAO:n vaatimusten eivatka ilmailuhallituksen NDB-asennusohjeen
mukaisessa kunnossa.

limailuhallitus kielsi 2.5.1988 majakoiden kaytdn IFR-toimintaan, kunnes majakat on
saatu kuntoon. Vaikka majakoiden kunnossa ei ollut tapahtunut oleellista muutosta, il-
mailuhallitus 5.5.1988 salli majakoiden valiaikaisen kayton 31.8.1988 saakka. Myohem-
min hyvaksymista jatkettiin kahden kuukauden vélein aina 31.12.1988 saakka. Nain il-
mailuhallitus hyvéksyi vaatimukset tayttdAmattomien majakoiden kaytén IFR-toimintaan
varmistumatta myodskaan asettamiensa lisdehtojen noudattamisesta.

Ulompi majakka PSJ jouduttiin vaihtamaan lokakuussa 1988 laitteen riittdmattéman te-
hon vuoksi. Uusi majakka jai suoraan kayttéon ilman asianmukaista tarkastusta ja hy-
vaksymistd. TAman majakan lahettimesta l6ydettiin radionavigoinnin kannalta vakava
tyyppivika vasta onnettomuustutkinnan yhteydessa.

lImailuhallituksen radionavigointilaitteet

limailuhallituksessa tehtiin 1980-luvun alkupuolella laajahko esitys navigointilaiteverkon
kehittamiseksi seka uudis- ja uusintahankkeiden toteutusperiaatteiden kaytantdédn sovel-
tamiseksi. Lisaksi ilmailuhallitus asetti tydryhmid tutkimaan ilmailuviestihuoltoa ja len-
nonvarmistuksen kehittamista.

limailuhallituksen organisaatio ei ole kuitenkaan selviytynyt asetetuista tehtavista. Osin
tdma& on johtunut siitd, ettd organisaation kokonaisrakenne on ollut jasentyméton, eri yk-
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sikdiden yhteistoiminta puutteellista ja vastuun maarittely eri tasoilla epatarkkaa. Toi-
saalta syyna on ollut henkiloston ja maararahojen riittdmattomyys.

Nopean teknisen kehityksen, likennemaarien kasvun seka liikenteen sdanndllisyysvaa-
timusten lisdantymisen vuoksi valtaosa maéararahoista on jouduttu kayttdmaan suuriin
uudishankintoihin kuten lennonjohdon tutkajarjestelmiin. Navigointilaitteiden huoltoon ja
kunnossapitoon ei ole riittdnyt kylliksi varoja ja jopa maaraaikaishuolloista on jouduttu
osin luopumaan henkildstovajauksen takia.

Linjaorganisaation rinnalle syntyi samalla suuriin yksittaisiin investointeihin rajattu pro-
jektiorganisaatio, joka katsoi vastuunsa paattyvan jarjestelman osalta "takuuajan puit-
teissa”.

Linja- ja projektiorganisaatioiden valille syntyi myos ndkemyseroja tehtavajaosta ja vas-
tuualueista. Nain uudishankintojen jalki hoito jai suunnittelematta, eikd pahenevasta
henkilostovajauksesta karsiva linjaorganisaatio enaé selviytynyt nopeasti lisdantyneista
tehtavistaan.

Kun havaituista puutteista huolimatta on pidetty etusijalla lentoliikenteen saannollisyytta
ajauduttiin tilanteeseen, jossa radionavigointilaitteiden tekninen kunto ei Kkaikilta osin
enda tayta kansallisia ja kansainvalisia vaatimuksia. Tama on ollut omiaan vahenta-
maan ilmailun turvallisuusmarginaalia erityisesti pienilla lentopaikoilla.

Rikkomusasioiden kasittely
Rikkomusten késittely ja sen puutteet

lImailuhallitus voi puuttua maaraysten rikkomisiin hallinnollisin keinoin taikka ilmoittamal-
la asian poliisille tai syyttajalle syytteeseenpanoa varten. Ansiolentoyrityksiin ilmailuhalli-
tus voi kohdistaa ainoastaan lain tai lupaehtojen mukaisia hallinnollisia keinoja, esimer-
kiksi toimiluvan peruuttamisia, koska rikosoikeudellisia sanktioita ei toistaiseksi voida
kohdistaa yhteisdihin.

Ensimmaiset epailyt Oy Wasawings Ab:n lentotoiminnan piirissa tapahtuneista maarays-
ten rikkomisista tulivat ilmi yhtion entisen paaohjaajan ilmailuhallitukselle kesalla 1985
tekemasta ilmoituksesta. Sen perusteella ilmailuhallitus maéarasi yhtiossa toimitettavaksi
valittdbmasti lentotoiminnan tarkastuksen.

Taman tarkastuksen perusteella oli syyta epadilld, ettd yhtion toiminnassa suhtauduttiin
valinpitamattomasti turvallisuutta varten méaarattyihin velvollisuuksiin, esimerkiksi tarvit-
tavien asiakirjojen pitdmiseen ajan tasalla.

lImailuhallitus jatkoi asian kasittelemista hallinnollisella linjalla. Epailtyjen rikkomusten
vuoksi yhtion vasta alkaneen kevytreittilikenteen jatkuminen oli vaakalaudalla, silla tut-
kimusten vuoksi kevytreittilikennekokeilun lupakautta jatkettin kesan 1985 ja kesén
1986 valisena aikana vain muutamalla kuukaudella kerrallaan.
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Tutkimuksissa tormaéttiin kuitenkin pian siihen, ettéd yhtio varsin johdonmukaisesti Kiisti
rikkomukset ja asetti myds ilmailuhallituksen vaikuttimet asiassa osittain kyseenalaisiksi.
Asian hallinnollinen selvittely pitkittyi ja vaatimukset tehd& parannuksia turvallisuuskult-
tuurissa ennen toimiluvan mahdollista uusimista jaivat tehottomiksi.

limailuhallitus l&hetti 4.6.1986 limajoen piirin nimismiehelle 14-kohtaisen tutkimus- ja
syytepyynnon, joka kasitti monia rikkomuksia. Nama olivat tulleet ilmi osittain lentotoi-
minnan tarkastuksissa ja osittain yhtion entisten tyéntekijéiden ilmoitusten perusteella.

limailuhallituksessa tilanne koettiin tdssé vaiheessa sellaiseksi, etta vaite oli vaitetta vas-
tassa ja oltiin eraanlaisessa "juupas—eipas" -tilanteessa. Poliisitutkinta ja asian siirtdmi-
nen rikosprosessuaaliselle linjalle nahtiin keinona hankkia pitavaa nayttva myoés asian
kasittelemiseen hallintolinjalla. Jos merkittéavaa lisénayttéa olisi tullut ilmi, asia olisi voitu
heti kasitella luvan peruutusasiana.’

Esitutkinta asiassa valmistui 27.2.1987 eli yhdeksassa kuukaudessa tutkimus- ja syyte-
pyynnon jattamisesta. Tutkimuspyynnon jattdmishetkella erdiden epailtyjen rikkomusten
tapahtumahetkesta oli kulunut jo lahes 2,5 vuotta.

Syyteharkinnasta ensimmaiset syyttgjan ratkaisut saatiin tammikuussa 1989 eli lahes
kahden vuoden kuluttua esitutkinnan paattymisesta ja viimeiset kesalla 1990. Osa asi-
oista ratkaistiin vasta vahan ennen syyteoikeuden vanhentumista, jolloin asianosaisten
ja valvontaviranomaisten mahdollisuudet reagoida mahdollisesti virheellisind pitamiinsa
ratkaisuihin olivat rajalliset.

limailuhallituksen tutkimus- ja syytepyynto johti syytteen nostamiseen vain yhdessa ta-
pauksessa. Erédissé tapauksissa epaillyn todettiin syyllistyneen lainvastaiseen tekoon tai
laiminlyontiin, mutta rikkomus katsottiin vahaiseksi. Yhtena perusteena syyttamatta jat-
tamiselle saattoi tallaisessa tapauksessa olla myos tapauksesta kulunut pitka aika. Ylei-
nen syyttamatta jattdmisen peruste oli nayton puute, mika usein johtui kuulusteltujen ris-
tiriitaisista kertomuksista.

Erdissa tapauksissa todettiin, ettei rikosta ole tapahtunut. Naihin kuuluivat tapaukset,
joissa oli rikottu pelkastaan lupaehtoja. Korkeimman oikeuden vuonna 1985 erdan taksi-
likennettad koskevan ennakkopaatoksen mukaan pelkkaa lupaehtojen rikkomista ei pide-
ta rangaistavana, jollei samalla rikota lain tai asetuksen sadnnosta.

llImajoen piirin nimismies on todennut tutkintalautakunnalle, ettéd syyteharkinta asiassa
on ollut poikkeuksellisen vaikea laajuutensa, huomattavan ennakkojulkisuutensa, vai-
keaselkoisuutensa ja -kasitteisyytensa seka etenkin ilmailumaaraysten ja lupamenette-
lyn tulkinnanvaraisuuden vuoksi. Asioiden tulkinnoilla ja niiden painotuksilla nayttaa ole-
van eroavuuksia myos ilmailuhallinnon sisalla. Jutun késittelyvaiheessa sen rajaaminen
olisi hanen mielestdan pitanyt tehdd huomattavasti huolellisemmin niin, ettd tutkinnan
kohteeksi olisi otettu vain oleellisimmat ja ilmailulain rikkomisen osalta tarkeimmaét ta-
pahtumat.

“Ptpk Li I, s. 128.
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llImajoen piirin nimismies esitti, etta tallaiset jutut olisi saatettava vastaisuudessa paa-
toimisten erityissyyttajien hoidettaviksi.

Yhtion entisen paaohjaajan ilmoittamat epailyt 46 ylipainoisella koneella lentamisesta ei-
vat aiheuttaneet aluksi ilmailuhallituksessa toimenpiteitd. Hallinnolliset tutkimukset
kaynnistyivat vasta keséalla 1988, jolloin ilmoituksen tekijad vastaan oli nostettu alioikeu-
den sittemmin aiheettomaksi toteama syyte perattémasta lausumasta esitutkinnassa ja
herjauksesta hanen uudistettuaan ilmoituksensa Ylivieskan lento-onnettomuuden tutkin-
nan yhteydessa toimitetussa kuulustelussa. Tutkimukset kaynnistyivat ilmoituksen teki-
jan pyydettya materiaalia puolustautumistaan varten.

Myds ilmoitus syyttajalle néistd ylipainotapauksista mahdollista syytteeseenpanoa var-
ten tehtiin vasta yli kolmen vuoden kuluttua tapahtumista, jolloin todistusaineiston saanti
mahdollisuudet olivat huonontuneet. limoitus ei aiheuttanut toimenpiteitd. Tahan vaikut-
tivat osaltaan ilmoituksen muotoilu ja osoittaminen henkilékohtaisesti yhdelle syyttgjalle,
joka samanaikaisesti toimi virkansa puolesta mukana yhtioon liittyvassa oikeudenkayn-
nissa.

Epailty yksittéainen ylipainolla lentdminen ei johtanut nayton puutteessa syytetoimenpitei-
siin. Nayton saamista asiassa vaikeutti todistajien kertomusten muuttuminen asian kasit-
telyn aikana.

Rikkomusasioiden selvittely on keskitetty l1ahinna tapauksiin, joissa naytté perustuu len-
totoiminnassa pidettaviin paivakirjoihin ja vastaaviin asiakirjoihin. Eraista vakavia rikko-
muksia koskeneista epdilyistd, esimerkiksi lentgjille mahdollisesti annetusta virheellises-
té ohjeistuksesta ei ole saatu muuta nayttéa kuin ilmoittajan ilmoitus.

Rikosilmoituksia seuraavat vastailmoitukset ja -oikeudenkaynnit ja niita ehka viela seu-
raavat ilmoitukset perattdmista ilmiannoista ovat mutkistaneet juttuja edelleen ja naytta-
vat panneen viranomaiset suhtautumaan sinansa asiallisiinkin juttuihin kuin karajapuka-
rien juttuihin. Juttusarjat halutaan saada paattymaan ja talléin varotaan tarkoin "lisaa-
masté vettd kenenkaan myllyyn".

Yht&alta hallinnollisten viranomaisten puutteellinen keinovalikoima ja toisaalta rikospro-
sessuaalisen tien hitaus nayttdvat aiheuttaneen valvontaviranomaisten turhautumista.
Virkamiesten ja ilmailuyritysten keskuudessa on saattanut syntya epailyksia viranomais-
ten tasapuolisuudesta eri yritysten kohtelussa rikkomusasioissa. Tallainen tilanne on
omiaan murentamaan ilmailuviranomaisten yleista arvovaltaa ja uskottavuutta.

Rikkomusten kasittelyn tehottomuudesta on my6s aiheutunut outo tilanne. Sen sijaan,
ettd ilmoitetut rikkomukset olisi ajallaan saatu tutkituiksi ja lainvoimaisesti loppuunkasi-
tellyiksi, on jouduttu k&sittelem&én asiaa niin, ettd ilmiannon tekijat joutuvat oikeudessa
nayttamaan toteen osin myts omia rikkomuksiaan.

Rikkomusten kasittelymenettelyn tehostamisesta.

Koko ilmailu yleensa, tekniikka, kansainvéliset ja kotimaiset ilmailumaaraykset seka ka-
sitteistd ja terminologia ovat siind maérin vaikeita ja erityisasiantuntemusta vaativia, etta
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asiaan perehtymaton syyttaja tai tuomioistuin eivat useinkaan voi vaikeuksitta ja ilman
huomattavaa asiantuntija-apua paasta selville rikkomusten laadusta ja varsinkaan niiden
vakavuudesta lentoturvallisuuden kannalta.

Nopea ja asiantunteva syyteharkinta ja alioikeuskasittely ovat kuitenkin oikeusturvan,
yleisen lentoturvallisuuden ja viranomaistoiminnan uskottavuuden kannalta tarkeita.

Tilanteen korjaamiseksi tulisi nykyista lainsaadantéa lautakunnan mielesta esimerkiksi
merioikeuksien tapaan muuttaa siten, etta perustettaisiin yksi tai muutamia ilmailuoike-
uksia, jolloin syyttajana ilmailuasioissa toimisivat ilmailuun perehtyneet syyttajat ja alioi-
keudessa olisi ilmailuasioita kasiteltdessa riittava ilmailun asiantuntemus.

Lautakunnan kasityksen mukaan edelld mainittuihin epakohtiin tulisi kiireellisesti puut-
tua. Asia voidaan suurelta osin korjata jo nykyisen lainsaadannon puitteissa, kun tehos-
tetaan rikkomusasioiden kasittelya ja kiinnitetdan siihen riittavasti huomiota ilmailuhalli-
tuksessa ja syyttdjien toiminnassa. Taméa edellyttdd myos ilmailuhallituksen huomatta-
vaa asiantuntija-apua syyttajille.

6.5 IImailuhallituksen asema

liImailuhallituksen tehtavaaluetta on yleisesti kuvattu edellda kohdassa 3.2.2. Sen asema
ja tehtavakentta valtion keskusvirastona on poikkeuksellisen laaja. limailuhallitukselle on
keskitetty lahes kaikki ilmailuun ja sen maaorganisaatioon liittyvat tehtavat, jotka yleensa
valtionhallinnolle voivat kuulua.

lImailulainsaadannén mukaan ilmailuhallitukselle kuuluva maaraystenantovalta on laaja.
limailulain ja -asetuksen yleisluonteiset sddnnokset jattavat ilmailuhallitukselle toimival-
lan, joka suurelta osin tavanomaisen norminantovaltakdytdannén mukaan kuuluisi ase-
tukseen tai ministerigille.

Toimeenpanovalta ilmailulainsdadannon ja ilmailuhallituksen maaraysten osalta kuuluu
erityisviranomaisena ilmailuhallitukselle. Tamé& koskee seka ilmailuhallinnon omassa
toiminnassa, esim. lennonjohdossa, ettd ilmailuhallinnon valvomassa toiminnassa
yleensd noudatettavia maarayksia. Tassa tehtavassdan se tulkitsee sitovasti lainsaa-
dantdéa ja omia maarayksidan, myontaa ja peruuttaa luvat ja lupakirjat, maarittelee néi-
hin liittyvan toimintapolitikkansa seka huolehtii ilmailun valvonnasta, ilma-alusten rekis-
terdinnista ja kiinnityksista.

Naiden tyypillisten viranomaistehtavien lisaksi ilmailuhallitus tydvirastona rakentaa ja pi-
taa ylla valtion lentoasemaverkostoa ja lennonvarmistusjarjestelmaéa. Tahan liittyviin il-
mailuhallituksen tehtaviin kohdistuu nykyisin huomattavia taloudellisuuteen ja kustan-
nusvastaavuuteen liittyvid paineita.

limailuhallinto on muuttumassa liiketaloudellisesti itsenaiseksi yksikoksi, jonka menot ka-
tetaan toiminnasta keratyilla maksuilla. Laki ilmailuhallituksen talouden hoidon yleisista
perusteista (1376/88) muutti keskusviraston vuoden 1989 alusta ns. budjettisidonnai-
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seksi liikelaitokseksi. Muutos edelleen valtion liikelaitoslain mukaiseksi liikelaitokseksi on
vireilld ja sisaltyy valtion tulo- ja menoarvioesitykseen vuodelle 1991.

limailuhallituksen tehtavakokonaisuutta voidaan arvostella jo yleisista ja periaatteellisista
syista, mutta perustellusti voidaan myos kysyd, voiko mikaan viranomainen selvita nain
monitahoisista tehtavista.

Kun saman viranomaisen tulee liiketaloudellisista syista lisata ja edistaa ilmailua, seka
toisaalta valvoa lentoturvallisuutta, estéaa lilan riskialttiit toiminnat ja valvoa, ettd ilmai-
luyritykset toimivat turvallisesti, joudutaan kokemuksen perusteella ristiriitatilanteeseen,
joka saman viranomaisen sisalla ei nayta olevan helposti ratkaistavissa.

Liikenneministeriolld, jonka toimialaan ilmailuhallitus kuuluu, ei juuri ole ilmailuhallintoon
littyvia tehtavia, lukuunottamatta ministeridille yleisesti kuuluvia alaistensa yksikkdjen
valvonta-, budjetti- yms. tehtavia.

Kun lahes kaikki ilmailuun liittyvat asiat on keskitetty samalle viranomaiselle ja kun ne
yleisesti vaativat huomattavaa erityisasiantuntemusta, on tasta seurauksena myds se,
ettei ylemmalla tai milladn muullakaan viranomaisella ole kaytanndssa moniltakaan osin
mahdollisuutta arvioida ilmailuhallituksen toimintaa.

Vaarana on myo6s seka yleinen eristyneisyys etta se, etteivat ilmailun ja ilmailuhallinnon
tarpeet tule riittdvasti huomioiduiksi poliittisessa paatbksenteossa, esimerkiksi varoja
myonnettdessd. Tama on lautakunnan mielesté erityisesti ilmailuhallinnon voimavarojen
kehityksessa selvasti havaittavissa.

limailuhallinnon liikelaitosuudistusta on pidetty tarkeana rahoituksen ja toiminnan ratio-
nalisoinnin takia. Téhén sindnsé ei ole huomauttamista. Viranomaistehtavien ja liikelai-
tostehtavien keskindinen ristiriita on kuitenkin tarpeen ratkaista liikelaitosuudistuksesta
riippumatta.

Askettain tehdyn organisaatiomuutoksen jalkeen lentoturvallisuusosasto on ilmailuhalli-
tuksessa muodollisesti osittain erillinen yksikké. Ulkopuolinen valvonta on jaanyt ja jaisi
edelleen puuttumaan uudessakin organisaatiossa. Laitos valvoisi edelleen itse itseaan
ja uskottavuutta koskeva ristiriita jaisi ratkaisematta.

Tutkintalautakunta esittdd seuraavassa jaksossa lento-onnettomuuksien tutkintajarjes-
telmén uudistamista. Sen lisdksi tulisi harkita tehtévien jakamista ministerion ja ilmailu-
laitoksen kesken siten, etté liikennepolitikka, toimiluvat, saaddéstys, valvonta ja muut vi-
ranomaistehtavat tasapainottuvat eri organisaatioiden kesken.

Esimerkkind voidaan viitata telehallinnossa toteutettuun uudistukseen, jossa vastaavat
sisdiset ristiriidat ratkaistiin erottamalla eri tyyppiset tehtavét eri organisaatioihin.

Eduskunnan oikeusasiamies kiinnitti 10.8.1990 valtioneuvoston huomiota lentoturvalli-
suuteen liittyvien viranomaistehtavien suorittamiseen. Kirjeessaan han ilmaisi huolestu-
misensa siita, varataanko liiketaloudellisin periaattein toimivassa laitoksessa riittavasti
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6.6.1.

resursseja lentoturvallisuuteen. Oikeusasiamiehen mielesté liikelaitosuudistus liséaa enti-
sestaan ulkopuolisen valvonnan tarvetta.

Myds lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunta on kasitellyt ilmailuhallituksen tehtava-
sisaltoon liittyvia ongelmia melko laajasti lausunnossaan no 11/87.

Onnettomuustutkinta

Tutkinnan jarjestdminen

Suuronnettomuuksia lukuunottamatta lento-onnettomuuksien tutkinnasta huolehtii ilmai-
luhallitus, joka vuoden 1991 alusta lukien on tarkoitus muuttaa valtion liikelaitokseksi
nimella limailulaitos.

limailuhallitus nime&& kutakin onnettomuutta varten tutkijalautakunnan, joka luovuttaa
tutkintakertomuksen lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnalle. Tarkastuslautakunta
on valtioneuvoston asettama pysyva, rippumaton toimielin, jonka tehtavana on tarkas-
taa tutkimus, tehda tarvittaessa lisatutkimuksia ja tehda ilmailuhallitukselle ehdotus vas-
taisten onnettomuuksien ehkaisemiseksi. Sen tulee toimittaa asiakirjat myos syyttajalle,
jos tutkimus antaa siihen aihetta.

Jarjestelm& on luotu aikana, jolloin olosuhteet poikkesivat huomattavasti nykyisesta.
Tutkinnan puolueettomuus ja uskottavuus katsottiin voitavan taata talla kaksiportaisella
jarjestelmalla.

lImailun kehittyessé ja monimutkaistuessa onnettomuustutkinnassa on usein syyta entis-
td enemman keskittya taustajarjestelmien ja organisaatioiden, muun ohella ilmailuhallin-
non toiminnan asianmukaisuuteen. Uskottavuutta vaarantamatta tdma ei enéa ole mah-
dollista nykyisella tutkintajarjestelmalld, varsinkaan suunnitellussa liikelaitoksessa.

Taman vuoksi jarjestelmaa tulisi lautakunnan mielesta muuttaa siten, ettd onnettomuus-
tutkinnasta vastaisi ja huolehtisi ilmailuhallinnosta riippumaton toimielin.

Muissa pohjoismaissa lento-onnettomuuksien tutkinta kuuluu muille kuin ilmailuviran-
omaisille.

Seka tutkijalautakunta ettd tarkastuslautakunta tekevéat ehdotuksensa vain ilmailuhalli-
tukselle eika ulkopuolista ehdotusten toteutumisen seurantajarjestelmaéa ole. Seuranta-
jarjestelma edistaisi huomattavasti tarvittavien parannusten aikaansaamista.

Tutkintajarjestelméan muuttamisen yhteydessa tulisi huolehtia my6s siitd, ettd onnetto-
muuksien tutkinnassa ilmenneiden epakohtien korjaamista varten jarjestetdan saan-
nénmukainen ulkopuolinen seuranta.
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Lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnan asema

Uudistuksen yhteydessa olisi syyta harkita uudelleen myds lento-onnettomuuksien tar-
kastuslautakunnan asema.

Tarkastuslautakunta on aikanaan asetettu varmistamaan tutkinnan puolueettomuus ja
uskottavuus, koska tutkintavastuu kuuluu ilmailuhallitukselle. Tam& nékokohta korvau-
tuisi sillg, etta tutkintavastuu siirtyisi ilmailuhallinnon ulkopuolelle.

Lento-onnettomuustutkintaa uudistettaessa on syyta harkita, tarvitaanko mahdollisen
uudistuksen jalkeen enaa erillista elinté tarkastamaan tutkijalautakuntien tyota.

Aikaisemmat kannanotot

Lento-onnettomuustutkinta jarjestelmén puutteisiin ovat kiinnittdneet huomiota mm. len-
to-onnettomuuksien tarkastuslautakunta ja eduskunnan oikeusasiamies. Uskottavuuteen
puuttui myos liikennelentgjia edustava ammattijarjestd kevaalla 1990 liikennekoneen ja
kiitotiella olleen ilmailuhallituksen huoltoauton térméattya yhteen Helsinki—Vantaan lento-
asemalla.

Lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunta on ehdottanut, ettd tutkintavastuu siirretaéan
ilmailuhallituksesta muulle viranomaiselle, esimerkiksi oikeusministeritlle. Siind yhtey-
dessa ei ehdotettu tarkastuslautakunnan lakkauttamista, mutta lautakunta totesi, etta
jarjestelmamuutoksen yhteydessa voitaneen ottaa kasiteltavaksi myos tarkastuslauta-
kunnan asema.’

Oikeusministerié on sittemmin ehdottanut liikenneministerille neuvotteluja lento-
onnettomuuksien tutkintajarjestelméasta.®

Eduskunnan oikeusasiamies on askettain kiinnittanyt valtioneuvoston huomiota samaan
H 7
asiaan.

Kannanotossaan oikeusasiamies huomautti siita, etta ilmailuhallitus, samalla kun sille on
keskitetty lahes kaikki ilmailua koskeva toiminta, lisdksi valvoo itsedan ja huolehtii onnet-
tomuustutkinnasta.

Tutkinnassa joudutaan selvittamaan myods mahdolliset puutteet ilmailuhallinnon omassa
toiminnassa, esimerkiksi annettujen maaraysten ja myonnettyjen lupien asianmukaisuus
seka valvonnan riittavyys. Se, etta tutkintaviranomainen on vastuussa my6s oman toi-
mintansa tutkinnasta, ei voi oikeusasiamiehen mielesta herattaa luottamusta.

Edelleen eduskunnan oikeusasiamies kiinnitti kirfjeessaan huomiota siihen, ettd tulevas-
sa liiketaloudellisin periaattein toimivassa limailulaitoksessa on vaara, etta turvallisuus

® Lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnan lausunto 22/88.
® Oikeusministerién kirje 11.8.1989 no 593/42/89 OM.
" Eduskunnan oikeusasiamiehen kirje valtioneuvostolle 10.8.1990 no 1205/2/90.
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joutuu vaistymaan hyvan taloudellisen tuloksen saavuttamiseksi. Hanen mielestéaan luot-
tamus voidaan saada vain ulkopuolisen ja puolueettoman tutkinnan avulla.

limailupolitiikka

Suomesta puuttuu julkistettu, selkea ja maaratietoinen ilmailupolitikka. Sen tilalla on il-
mailuhallituksen yksittaisista ratkaisuista koostuvia kaytantoja ja lahinnd vuosittaisiin tu-
lo- ja menoarvioihin sisaltyvia kannanottoja.

Lentoliikenteessa on kuitenkin kyse vuosittain kuljetettavien miljoonien matkustajien tur-
vallisuudesta ja suurista taloudellisista, yhteiskunnallisista ja elinkeinoelaman intresseis-
ta.

Lentoliikenne on Suomessa ja muualla lisdantynyt erittdin voimakkaasti. Jos Suomi
edelleen haluaa olla korkeatasoinen ilmailumaa, sen on oltava valmis siitd myds mak-
samaan. Korkea taso ilmenee hyvana lentoturvallisuustasona. Samoin se ilmenee siina,
ettd huolehditaan kunnolla maaorganisaatiosta, omaksutaan nykyaikainen tekniikka, ke-
hitetaan ilmailuhallintoa ja koulutetaan riittdvasti henkilokuntaa.

Poliittisten paattajien mielenkiinto ilmailun kehittdmiseen nayttaa olleen vahainen. Mer-
kittava syy tdhan on ilmeisesti se, etta lahes kaikki ilmailua koskevat asiat on keskitetty
ilmailuhallitukseen. Vélitonta tietoa ilmailusta ja sen ongelmista ei muualla valtion hallin-
nossa paljonkaan ole. Liikenneministeridssa, jolla ei ministeridille kuuluvia yleisia tehta-
vid lukuun ottamatta juuri ole osuutta ilmailun paatoksentekoon, ei myoskaén ole mainit-
tavasti henkilokuntaa ilmailuasioihin.

Poliittista seurantaa ja vastuuta edellyttaisivat monet seikat. Tdmé&n onnettomuuden tut-
kinnassa on tullut esiin kevytreittilikenteen haparoiva lupapolitikka, tallaiseen liikentee-
seen kaytettavien lentopaikkojen varustus, lukumaaréa ja valtion osallistuminen niiden
kustannuksiin.

Liikennelupapolitikka on maaritteleméatta ja padosin ilmailuhallituksen kaytannon varas-
sa. Sama koskee lentoliikenteen valvontaa, lennonjohto- ja muiden palvelujen maaraa,
maksupolitikkaa yms.

Lentotoiminta nayttaa edelleen lisdantyvan, samoin aikaisempaa vaativampi lentokalus-
to ja muu laitteisto. Lentoturvallisuus riippuu ohjaajien paatoksenteon lisaksi entista
enemman taustaorganisaatioiden toiminnasta. Taman vuoksi myds ilmailuviranomaisten
toiminnalta edellytetdén aikaisempaa enemmaén sek& maarallisesti etté laadullisesti. Pe-
riaate- ja linjaratkaisujen tarve korostuu.

Lentoliikenteen maéaraa tuskin voidaan rajoittaa ilmailuhallinnon paatoksilla. Mikali tur-
vallisuudesta ei tingitd, vaihtoehtoja ovat kuitenkin liikenteen rajoittaminen tai voimava-
rojen lisaaminen.

Valinta néistéa vaihtoehdoista ei voi kuulua ilmailuhallinnolle, vaan poliittisille paattjille.
limailuhallinnon tehtéavana on asiantuntijana esittda vaihtoehdot poliittisille paattajille. -
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man poliittista tukea ilmailuhallituksen on tuskin mahdollista vastaisuudessa turvallisuu-
den kéarsiméatta huolehtia tehtéavastaan.

Lautakunta pitaa valttamattomana, etta likenneministerion vastuuta ilmailusta lisataan
ratkaisevasti ja ettd laaditaan riittdvan selked ja maaratietoinen ilmailupolitikka. Lauta-
kunta on toisaalla tdssd kertomuksessa esittanyt tehtavien jakamista liikenneministerion
ja ilmailuhallinnon kesken.

lImailulainsdadanto

lImailulainsdadannon kokonaistarkistus

limailua harjoitetaan nykyisin taysin erilaisissa olosuhteissa ja erilaisin edellytyksin kuin
aikanaan ilmailulakia (595/64) ja ilmailuasetusta (525/68) sdadettdessa. Lainsaadanto
on kuitenkin paaosin alkuperdisessd muodossaan.

Ansiolentotoiminnan laajuus, toimintatavat ja toiminnan yhteiskunnallinen merkitys ovat
yli 20 vuodessa olennaisesti muuttuneet. Kevytreittilikennettd nykymuodossaan ei tuol-
loin ollut olemassakaan. Ohjaajille ja muulle henkildstolle asetettavat vaatimukset ovat
muuttuneet. Samoin ilma-alusten ja lennonvarmistusjarjestelmén suorituskyky ja tekniik-
ka ovat kokonaan toiset.

Lain ja asetuksen tarkistamistarve niin ansiolentotoiminnan kuin muunkin ilmailun osalta
on tullut useasti esiin muun muassa onnettomuustutkinnoissa. Lainsaadannon kokonais-
tarkistus on tarpeen myds yleisten turvallisuusnakokohtien ja ilmailuun liittyvan suuren
taloudellisen ja yhteiskunnallisen merkityksen vuoksi.

Liikenneministerid asetti 27.9.1990 toimikunnan valmistelemaan ilmailulainsdadannon
uudistusta.

Tassa tarkistustydssa tulisi lautakunnan mielestda huomioida myds hallinnon rakenne,
valtakunnan liikennepolitiikka, ilmailualan yrittdjien, harrasteilmailun ja erityisesti matkus-
tajien tarpeet.

Ansiolentotoimintaa koskevien sdannésten uudistaminen

Ansiolentotoiminnan lisdéntymisen ja sen kasvaneen merkityksen vuoksi ansiolentotoi-
mintaa koskevien saanntsten aikaansaaminen on ilmailulainsdddéannén uudistamisen
ehka tarkein ja kiireellisin tehtava. Sen tarpeellisuutta korostavat viime vuosina havaitut
lentoyhtididen ja viranomaisten toiminnassa havaitut puutteet.

lImailulain mukaan ansiolentotoiminta on luvanvaraista toimintaa (41 8). Luvan myonta-
misen asiallisia edellytyksia koskee laissa ainoastaan yksi pykala (42 §), joka kuuluu
seuraavasti:
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"Lupa voidaan antaa vain, jollei estetta yleisen edun kannalta ole. Luvan myénta-
mista harkittaessa on otettava huomioon suunnitellun lentotoiminnan tarve ja tar-
koituksenmukaisuus seka hakijan kyky asianmukaisesti hoitaa lentotoimintaa.

Lupa voidaan sitoa tarpeellisiksi katsottaviin ehtoihin. Luvan voimassaoloaika voi-
daan rajoittaa. Lupa voidaan peruuttaa, jos luvan saaja on olennaisesti jattanyt
noudattamatta luvan ehtoja tai muita maarayksia, jotka koskevat luvassa tarkoitet-
tua toimintaa.

Asetuksella voidaan maaréata, etta kuljetusmaksut on ministerion® vahvistettava.”

limailuasetukseenkaan ei sisélly henkildston, organisaation, kaluston tai toiminnan laatu-
tasoa koskevia asiallisia vaatimuksia, ei mytskaan tarkennuksia yleisesta edusta, tarve-
ja tarkoituksenmukaisuusharkinnasta, hakijan kykyyn liittyvista arviointiperusteista, luvan
peruuttamisperusteista jne. Nama kaikki jatetty ilmailuhallituksen tarkempien maarays-
ten tai tulkinnan varaan (91 § 3 mom. ja 94 §).

llmailuhallitus on ilmailulain ja -asetuksen puutteellisuuden vuoksi joutunut antamaan
maaraykset ja ohjeet ansiolentotoiminnan yleisista periaatteista ja toimintapolitiikasta ai-
na yksityiskohtia myéten. Yleisten lainsdadanttperiaatteiden kannalta tAma tuskin voi ol-
la hyvaksyttavaa.

Tilanne nayttda johtaneen ilmailuhallituksen erdénlaiseen umpikujaan: vaikka maarayk-
sid on annettu, lainsdddannon puutteiden on katsottu estdvén niiden tehokkaan sovel-
tamisen kaytantdoon. Tama on nakynyt toisaalta vaikeutena arvioida erikseen tarve- ja
tarkoituksenmukaisuus ja erikseen turvallisuusnaktkohtia seka toisaalta sanktioiden ja
pakkokeinojen kayton vaikeutena.

Lautakunnan mielestda ansiolentotoimintaa koskevia ilmailuasetuksen saannoksia olisi
kiireellisesti ja kokonaisuudistusta odottamatta tdydennettava siten, etté niissd méaaritel-
laan ainakin:

-yleista etua ja tarve- ja tarkoituksenmukaisuusnakokohtia arvioitaessa noudatet-
tavat periaatteet;

-lentoyhtion henkildstolle, organisaatiolle, kalustolle ja toiminnan yleiselle laatuta-
solle asetettavat vaatimukset;

-toimiluvan hakijalta vaadittavat taloudelliset edellytykset ja niiden arviointi perus-
teet

-perusteet toimiluvan ehtojen asettamiselle;

-lupaviranomaisen oikeudet ja velvollisuudet puuttua lupaehtoihin, peruuttaa lupa
tai rajoittaa sitd toiminnassa ilmenneiden puutteiden, onnettomuuksien, laimin-
lyontien tai rikkomusten johdosta;

® Nykyisin ilmailuhallitus.
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-yrityksen ja sen eri vastuuyksikdiden ja -henkildiden oikeudet ja velvollisuudet
seka keskinadisen vastuun periaatteet;

-ilmailulain 24 §:sséa tarkoitetun ilma-aluksen paallikén vastuun tarkempi sisalto.

Lainsdadantt yksinaan ei riitd takaamaan turvallisuutta. Jos laissa ja asetuksessa olisi
riittdvan yksityiskohtaiset perusteet lupien myodntamiselle, lupaehdoille, peruuttamisille,
pakkokeinojen kaytolle jne., se kuitenkin vapauttaisi ilmailuhallituksen nykyista tehok-
kaampaan toimintaan lupa- ja valvontaviranomaisena.

Ansiolentotoimintaa koskevien saanndsten puutteellisuuteen on myds lento-
onnettomuuksien tarkastuslautakunta kiinnittanyt huomiota ainakin kahdessa viime ai-
koina antamassaan lausunnossa.’

Pakkokeino- ja sanktiojarjestelman kehittaminen
Yleistéd

Edella on kasitelty ansiolentoa koskevien sddnndsten muuttamista siten, etta ilmailuhal-
linnon viranomaistehtava selkeytyisi ja helpottuisi. Vaikka pakkokeinojen ja sanktioiden
kayttd pelkastddn lupaehtoja ja viranomaisen oikeuksia koskevien ilmailulain ja -
asetuksen saannoksia tasmentamallakin huomattavasti helpottuisi, tulisi sanktio- ja pak-
kokeinojarjestelmaa silti kehittdd monipuolisemmaksi ja useampiin tilanteisiin soveltu-
vaksi.

Lentotoiminnassa yleensa, mutta erityisesti ansiolentotoiminnassa lentoturvallisuus pe-
rustuu keskeisiltd osin itse organisaatiokokonaisuuden toimivuuteen. Taten yksittaisiin
lupakirjanhaltijoihin tai muihin vastuuhenkilihin kohdistettavilla toimilla ei useinkaan
voida tilannetta korjata eikd péésta vaikuttamaan turvallisuuspuutteiden todellisiin pe-
russyihin. Liséksi vastuullisen henkildn nime&dminen organisaatiossa on usein ylivoimais-
ta.

Tassd onnettomuudessa samoin kuin muutamissa muissa viime aikaisissa onnetto-
muuksissa nayttavat lautakunnan mielestd mahdollisina valillisind syina olleen juuri yri-
tysjohdon asenteissa ja toiminnassa, turvallisuuskulttuurissa ilmenneet puutteet.

Nykyiset keinot

limailuhallituksella on kaytettavissaan nykyisen lainsaadannon nojalla eraat seka henki-
[6ihin etté suoraan toimiluvan haltijaan yhteisona sovellettavat perinteiset pakkokeinot.

Henkildihin pakkokeinoja voidaan soveltaa puuttumalla lupakirjoihin tai viranomaisen an-
tamaan hyvaksymiseen toimia tietyssa tehtavassa lentotoimintayrityksessa.

Toimiluvan haltijaan kohdistuvina pakko keinoina tulevat kysymykseen lahinna vain lu-
paehtojen tiukentaminen, muuttaminen tai luvan peruuttaminen. Kaytannéssa ilmailuhal-

 No 11/87 ja 22/88.
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litus on tulkinnut lakia siten, ettd lupaa ei voida peruuttaa maardaikaisesti tai osittain,
vaan tarvittaessa ainoastaan kokonaan.

Mainittu lain tulkinta on johtanut siihen, ettéa pakkokeinoja ei useinkaan ole katsottu voi-
tavan lainkaan kayttaa, kun koko luvan peruuttamista on pidetty puutteisiin tai rikkomuk-
siin ndhden lilan ankarana seuraamuksena ja kun lievempia keinoja ei ole |6ydetty.

Lautakunnan mielesta mainittua tulkintaa ei voida pitéaa riidattomana, mutta myds tdman
johdosta on syytéa korostaa kohdassa edelld kohdassa 6.8.2. ehdotetun ilmailuasetuksen
taydentamisen merkitysta.

Uhkasakko ja yhteisGsakko

Luvanhaltijaan yhteisena kohdistuvana hallintoviranomaisten maaraysten tehosteena on
lagjalti kaytossa hallintoviranomaisen asettama uhkasakko, jolla yhteis6 sakon uhalla
velvoitetaan noudattamaan viranomaisen maaraysta tai paatosta. limailuhallinnossa uh-
kasakko ei kuitenkaan vield ole kaytettavissa, koska sdannoksia siita ei ole.

Rikoslakia koskevan uudistustyon yhteydessa suunnitellaan uudenlaista, yhteiséihin so-
vellettavaa rangaistusmuotoa, yhteisésakkoa. Se on tuomioistuimen jalkikateen maa-
radma seuraamus jo tapahtuneista rikkomuksista.

Uhkasakon ja yhteisdsakon ottaminen ansiolentotoiminnassa sovellettavaksi tehostaisi
ja monipuolistaisi huomattavasti keinoja, joilla ansiolentoyritysten toiminnan puutteisiin ja
rikkomuksiin voidaan puuttua.

6.10 Kewytreittilikenne ja sen edellytykset
Yleistéd

Kevytreittilikenteella tarkoitetaan saannoéllista, aikataulunmukaista reittilikennetta keveil-
I& korkeintaan 30-paikkaisilla monimoottorisilla normaaliluokan lentokoneilla, joiden len-
toonlahtémassa on enintaan 5700 kg.

Suomalaisessa ilmailussa kevytreittilikenne on varsin uutta. Se on kehittynyt parin viime
vuosikymmenen aikana maamme pitkien etaisyyksien ja harvahkon asutuksen synnyt-
tamasta tarpeesta, kun raskas likenne pienilla matkustajamaarilla ei ole taloudellista
kaikilla reiteilla.

Kewytreittilikenne on kehittynyt [ahinna taksilentotoiminnasta, jota on pyritty muuttamaan
aikataulunmukaiseksi liikenteeksi. Kevytreittilikennettéd koskevat sdannokset puuttuvat.
Kaytannossa noudatetaan paaasiassa ilmailuhallituksen laatimaa epéavirallista muistiota,
jonka esikuvana ovat olleet pohjoismaiden ja USA:n vastaavat vaatimukset.

Kevytreittilikenteelle asetetut vaatimukset ovat korkeammat kuin taksilentotoiminnassa,
mutta alemmat kuin liikenneilmailussa.

Lentohenkil6sto ja lentotoimintaorganisaatio
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Raskaan lentoliikenteen ohjaajien ammattitaito on Suomessa kauttaaltaan korkea, mutta
kevytreittilikenteessa ja muissa ansiolentoyrityksissa varsin kirjava. Onnettomuustutkin-
nassa syyksi on monesti todettu ansiolentajien hajanainen ja usein jopa harrastelijamai-
nen koulutus. My6s yritysjohdon ja lentotoiminnasta vastaavien esimiesten tietotaso ja
soveltuvuus on monissa tapauksissa osoittautunut puutteelliseksi. Koulutusta tahan teh-
tavaan ei Suomessa anneta.

Pienten yhtididen sisdinen koulutuskaan, kuten miehiston yhteistydkoulutus, ei aina ole
asianmukaisella tasolla. Yleisilmailussa ohjaajia ei tavallisesti valita tehtavaansa sovel-
tuvuustestien perusteella, kuten liikennelentoyhtidissa tehdaan.

Tilauslentoliikenteen ja kevytreittilikenteen asiakkaiden tulisi kuitenkin voida luottaa sii-
hen, ettd lentohenkiléstd on saanut patevan lentdjakoulutuksen ja etté yhtion lentotoi-
minnasta vastaavat lentotoiminnan johtaja ja paaohjaaja soveltuvat tehtaviinsa.

Pienissa yhtidisséd ohjaajiin kohdistuu usein yritysjohdon taholta taloudellisia paineita.
Jos vielad turvallisuuteen liittyvat asenteetkin ovat vaaréat, nama paineet saattavat aiheut-
tavaa turvallisuusriskin.

Ohjaaja joutuu toisinaan lentoturvallisuuden vuoksi tekemééan lennoilla yhtidlle taloudel-
lisesti epaedullisia ratkaisuja. Téllaiset paatokset voivat pienten yhtion ohjaajille olla erit-
tain vaikeita. Heidan asemaansa heikentaa usein vield se, ettd he ovat tavallisesti am-
matillisesti jarjestaytymattomia.

Turvallisuuden vuoksi ilmailuviranomaisten tulisi valvoa ansiolento- ja erityisesti kevyt-
reittiliikenteen henkildéston kelpoisuutta huomattavasti tarkemmin kuin raskaassa lentolii-
kenteessa ja suurissa lentoyhtidissa, joissa on tehokas turvallisuusorganisaatio ja va-
kiintunut turvallisuuskulttuuri.

Lentokalusto ja huolto-organisaatio

Kewytreittilikennettd lennetdén kaksimoottorisilla yleisilmailulentokoneilla, jotka on val-
mistettu eri rakennevaatimusten mukaan kuin liikenneluokan lentokoneet. Yleisilmailu-
kone on rakennettu suhteellisesti kevyemmin ja siind on mm. vahemman varajarjestel-
mi& eika radio-, suunnistuslaite- ja mittarivarustuksen laatutaso yleensa ole liikennelen-
tokoneiden luokkaa.

Kevytreittilikenteessa kaytettavissa lentokoneissa on nykyisin kuitenkin yleensé potkuri-
turbiinimoottorit, joiden tehoreservi esimerkiksi yksimoottoritilanteessa on hyva ja toimin-
tavarmuus aikaisemmin kaytettyihin mantamoottorikoneisiin verrattuna moninkertainen.

Saanndllinen reittiliikenne edellyttdaa kaytanndssa yhtiolta omaa huolto-organisaatiota.
Sen laajuus riippuu lentokoneiden koosta ja maarasta.

Aikataulunmukaisesti lentavien koneiden huolto ja kunnossapito on varsin vaativaa seka
organisatorisesti ettd kaytannon tyodsuorituksina. Huolto-organisaation perustamista
Suomessa vaikeuttaa kuitenkin muun muassa ammattitaitoisten johtohenkildiden ja me-
kaanikkojen vahyys, joka on seurausta alan vahaisesta koulutuksesta.
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Maalaitteet

Kevytreittilikenteeseen kaytetyilla lentopaikoilla ei aina ole monipuolista maalaitteistoa.
Pienilla lentokentilla ei mydskaén ote varsinaista lennonjohtoa, vaan lennontiedotuspal-
velu (AFIS) on katsottu riittavaksi.

Suomen lentokentilla saattaa erityisesti syksyisin olla pitkiakin aikoja huono nakyvyys ja
pilven alaraja on niin matalalla, ettd mahdollista on vain tarkkuusl&hestyminen esimer-
kiksi ILS-laitteiston avulla. Tarkkuuslahestymislaitteilla on huomattava merkitys liiken-
teen saanndllisyytta ja siten kevytreittilikenteen kustannuksia ajatellen.

Mikali laitteiston taso ei vastaa maamme ilmasto-olosuhteiden vaatimuksia, on syntynyt
lentoturvallisuuden uhkatilanne, jossa paineet kasautuvat tarpeettomasti lentokoneen
ohjaajalle.

Lautakunnan mielesta lupaviranomaisen olisikin padsaantoisesti pidettdva vaatimukset
tayttavaa tarkkuuslahestymislaitteistoa saannéllisen matkustajaliikenteen edellytyksena.

Kevytreittiliikenteen kustannukset

Turvallisuustasottaan hyvaksyttdva saannollinen kevytreittilikenne on taloudellisesti
vaativaa toimintaa. Lentomatkustaja rinnastaa sen taysin raskaaseen reittilikenteeseen
ja samaan vaikutelmaan pyrkii myos yrittdjien markkinointi. Jotta matkustajien odotuksil-
la olisi katetta, ei kaluston, henkiloston ja maalaitteiden tasosta voida tinkia.

Kevytreittilikenne on tarpeen lukuisille kunnille ja yrityksille, mik& helposti johtaa liiken-
teen aloittamiseen ilman riittavad kasitysta lentoturvallisuuden vaatimuksista ja niiden
kustannuksista sdanndllisessa likenteessa.

RiittAvan pitka kiitotie ja kapasiteetiltaan tarpeeksi suuri lentokone eivat vield mahdollista
turvallista liikennettd, vaan on pystyttava my6s varmistamaan, ettd liikennettad harjoitta-
valla yrityksellda on tarpeellinen péatevyys ja hyva turvallisuuskulttuuri. Liséksi on oltava
valmis investoimaan lentopaikan maalaitteisiin.

Pienten lentopaikkojen investointi- ja yllapitokustannusten periminen taysimaaraisesti
kentan kayttgjiltd ei ole kaytdnndssd mahdollista. Ainoaksi keinoksi jaa kustannusten
siirtminen suurelta osin muille.

Liikennelupia myontavan viranomaisen on syyta ottaa huomioon, ettd kustannuspaineet
muuttuvat helposti lentoturvallisuusongelmiksi. Siksi saanndéllisen reittilikenteen lupia
myonnettdessa on aiheellista arvioida varsin ankarasti myos taloudellisia toimintaedelly-
tyksid. Vapaan yrittdjatoiminnan periaatteiden kunnioittaminen ei ole ristiriidassa julkisen
turvallisuusintressin kanssa.

Jo aloitetun toiminnan valvonnassa on samaten aiheellista muistaa, etta pienell& organi-
saatiolla ei voi olla suuren liikenneyhtion kaltaista sisaista turvallisuusjarjestelmad. Tama
asettaa yhtion johdolle suuret vaatimukset ja valvontaviranomaisen toiminta korostuu
merkittavasti verrattuna suuriin organisaatioihin.
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Asiantuntijaviranomaisen on kestettava ulkopuolista painostusta ja sailytettava jarkah-
tamaton ote myontaessaan lupia ja valvoessaan toimintaa.

Ansiolentdjien koulutus

Yleisilmailun ansiolentdjien koulutuksen tasossa on huomattavia vaihteluja. Koulut toi-
mivat monesti tilapaisin opettajavoimin, puutteellisin valinein ja ep&asiallisissa tiloissa.
Opetus tapahtuu iltaisin ja viikonloppuisin oppilaan muun opiskelun tai tyén ohessa.
Taman vuoksi ote koulutukseen on monesti harrastelijamainen, minka seurauksena
muutaman kuukauden pituiseksi tarkoitettu koulutusaika venyy jopa vuosien mittaiseksi.

Tallainen koulutusjarjestelma ei pysty antamaan riittdvaa tiedollista ja taidollista lopputu-
losta eikd kasvattamaan ammattilentgjaltd vaadittavaa tarkkaa, huolellista, jarjestelméal-
listé ja maarayksia kunnioittavaa asennetta.

Monen lento-onnettomuuden tutkijalautakunta onkin todennut, ettd ansiolentotoiminnas-
sa tapahtuneen onnettomuuden syntyyn on ratkaisevasti vaikuttanut juuri ohjaajan puut-
teellinen koulutus, véahainen lentokokemus ja epdammatilliset asenteet.

Opetusministerio asetti 1.3.1989 tydryhman arvioimaan siviili-ilmailun ammateissa toimi-
van henkiloston ammatillisen koulutuksen tila sekd tekemaan ehdotuksen siviili-ilmailun
ammatillisen koulutuksen kehittamisperiaatteista. Liséksi tydéryhmén tuli tehda ehdotus
koulutuksen rakenteesta osana muuta ammatillista koulutusjarjestelmaa, koulutuksen
valtakunnallisesta, alueellisesta ja oppilaitoskohtaisesta mitoittamisesta sek& koulutuk-
sen rahoituksesta ja muista mahdollisista jarjestelyista.

Tyoryhma esitti maaliskuussa 1990, ettd ammattilentdjien koulutuksen taso voidaan
parhaiten turvata ja kustannukset pitda kohtuullisina, jos koulutus keskitetdan paaasias-
sa yhteen valtakunnalliseen koko siviili-ilmailua palvelevaan ilmailuopistoon. Tehtyjen
investointien ja sijainnin takia edullisin vaihtoehto olisi Finnairin limailuopiston Porin yk-
sikkd. Tyoryhma ehdottaa, ettéd siita tehtaisiin valtakunnallinen ilmailuopisto, joka vastai-
si kaikesta ammattilentajakoulutuksesta.

Tyo6ryhman mukaan koulutuksen edellyttamia lukumaaraisesti vahaisia patevia opettaja-
voimia seka kallista opetuskalustoa ei voida hajauttaa koulutuksen tason tehokkuuden ja
taloudellisuuden siitd karsimatta.

Tutkintalautakunta kannattaa tyoryhman esityksia ja katsoo, ettd suunnitelmat ainakin
ammattilentgjakoulutuksen osalta tulisi toteuttaa mahdollisimman pian.
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7.1

TOTEAMUKSET JA JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

llma-alus ja miehisté

1. Miehistolla oli voimassaolevat lupakirjat ja lennolla tarvittavat kelpuutukset.

2. Lentokoneen rekisterdimistodistus, lentokelpoisuustodistus ja radioaseman kaytto-
lupa olivat voimassa.

3. Koneessa ei todettu onnettomuutta edeltanytta vikaa tai vauriota, joka olisi vaikut-
tanut onnettomuuteen.

4. Lentokoneen toisessa VHF-radiossa oli lennolle lahdettdessa ilmennyt toimintahai-
rio tai sité oli kaytetty virheellisesti.

5. Ohjaamomiehistdn kokoonpano oli maaraysten mukainen, mutta vaativat lento-
olosuhteet huomioon ottaen epaedullinen.

6. Oikeuslaéketieteellisissa tutkimuksissa ei todettu mitdén lentokelpoisuuteen kieltei-
sesti vaikuttavaa seikkaa.

Lennonvalmistelu

7. Miehistd sai tarpeelliset saatiedot. Maarékentélle ei laadittu sddennustetta, joten
tarvittiin kaksi varakenttdd. Kaytettavat varakentat jouduttin huonon saan vuoksi
valitsemaan tavanomaisia kauempaa.

8. Poikkeuksellisia varakenttia ei merkitty lentolistaan. (LTK 2.5.3.2.)

9. Onnettomuusaamun saatilanne asetti koneen paallikon vaikean paatdksentekotilan-
teen eteen.

10. Ohjaaja ei kuitannut tehdyksi viimeista paivatarkastusta lentokoneen matkapaivakir-
jaan. (LTK 1.9.3.)

11. Aikaisemmin tehtya massalaskelmaa ei korjattu ajan tasalle eikd massakeskidlas-
kelmaa tehty lainkaan. Tietoja massalaskelmista ei jatetty lahtdkentélle (OPS M3-3,
LTK kohta 2.7.5.).

12. Lentokoneessa oli vaaralliseksi luokiteltua ainetta siséltavaa rahtia, mutta tasta ei
ollut asianmukaisia vaarallisten aineiden kuljetusasiakirjoja (OPS M 1-18, LTK
1.7.2.). Kapteeni oli tietoinen rahdista.

13. Rahtitilan ja matkustamon vélista suojaverkkoa ei ollut kiinnitetty.
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14.

Miehistd ei pitdnyt matkustajille lentotoimintakasikirjan edellyttdmaad pakkotilan-
neselvitysta eika tarkastanut istuinvoiden kiinnitysta. Miehistolle jai kasitys matkus-
tajien lukumaarasta. (LTK 1.3.1.2.)

Lennon kulku

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Lentoonlahtd ja matkalento-osuus sujuivat tavanomaisesti lukuunottamatta puuttu-
via matkustajakuulutuksia.

Ohjaaja lensi yhtion ka&ytannén mukaisesti suoran NDB-l&hestymisen, vaikka se ol
maaraysten vastaista.

Ohjaaja aloitti lahestymisen, vaikka pystynakyvyydeksi oli ilmoitettu 300 jalkaa. Mi-
nimi on 400 jalkaa. (OPS M1-5 kohta 1.4.4.2.)

Ohjaaja oli laskeutunut minimilaskeutumiskorkeuden (355 jalkaa maanpinnasta)
alapuolelle, vaikka laskeutumispéatokseen ei ollut edellytyksia.

Ohjaaja keskeytti lahestymisen ja aloitti ylosvedon 5-10 sekuntia ennen puihintdr-
maysta. Lentokone oli onnettomuushetkelld ylésvetoasussa.

Lentokone térmasi puihin peltoaukean jalkeen noin 15 m korkeudella, 5-60 va-
semmalle kallistuneena lahes vaakalentoasennossa. Lentokoneen runko pyséhtyi
ensimmaisista puihintérmayksista noin 180 m paahan.

Bandeirante-lentokoneen ylosveto-ominaisuudet ovat vaativat laskusiivekeasennon
muutoksesta aiheutuvien korkeusohjainvoimien lisdantymisen vuoksi. Siksi lento-
kone oli yldsvedon aloituksen jalkeen saattanut menettda tahattomasti vahaisessa
maarin korkeutta.

Lentokoneen ADF-laitteet olivat ndyttdneet oikein onnettomuushetkella.

Saa limajoella oli onnettomuushetkelld klo 7.14 todennékoéisesti huonompi kuin klo
6.40 tehty havainto osoitti.

Onnettomuuden tapahtuminen todettiin valittdmasti ja tarvittavat halytykset ja ilmoi-
tukset suoritettiin viivytyksetta.

Matkustajien ja erityisesti heidén joukossaan olleiden laékarien toiminta onnetto-
muuspaikalla oli esimerkillista.

Pelastusmiehist6 oli paikalla 25 minuutin kuluttua onnettomuudesta.

Matkustajamaaraa koskenut virheellinen tieto aiheutti sekaannusta ja tarpeettoman
etsinnan.
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28.

Cospas/Sarsat-satelliittipaikannuksesta saatiin kaksi eri tietoa. Saadut tiedot valit-
tyivat hitaasti. Paikanmaarityksista toinen oli noin 20 km lounaaseen onnettomuus-
paikasta ja toinen merellda noin 100 km onnettomuuspaikasta.

Lentoyhtio

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

Yhtidssa oli tulkittu 1&hestymisen aloittamiseksi vaadittavaa sddminimia pystynaky-
vyyden osalta jatkuvasti virheellisesti eli 400 jalan sijasta 300 jalaksi.(OPS M1-5
kohta 1.4.4.2.)

Yhtion kaytantonad oli tehda maaraysten vastaisesti lImajoen lentokentélle suora
NDB-lahestyminen lentdméatta IAL-kartan mukaista lahestymiskuviota.

Yhtion lentokoneille on vuodesta 1984 alkaen sattunut kaksi vakavaa lento-
onnettomuutta ja kaksi huomattavaa lentovauriota.

Yhtién lento-onnettomuus- ja vauriotineys on vuosina 1985-1989 ollut yksi onnet-
tomuus tai vaurio noin 4400 lentotuntia kohden. Se on noin 2,5 kertainen muuhun
Suomen monimoottoriansiolentotoimintaan verrattuna.

Epailtyjen turvallisuuspuutteiden tai ilmailurikkomusten vuoksi on asioita ollut ilmai-
luhallituksessa, poliisitutkinnassa, syyttajalla tai oikeudessa kéasiteltdvénd ainakin
vuodesta 1985 alkaen.

Yhtion toimilupa peruutettiin 30.1.1987. Peruutus maarattiin tulemaan voimaan
1.4.1987 lukien. Uusi toimilupa mydnnettiin ennen peruutuksen voimaantuloa.

Lentoyhtion toiminta kokonaisuutena ei ole turvallisuustasoltaan vastannut vaati-
muksia, jotka ansiolentotoimintaa, erityisesti saannollista matkustajalentoliikennetta
harjoittavalta yritykselta tulisi edellyttaa.

Kentéanpitéja

36.

37.

38.

39.

Kentan pitajalla ei ollut asiantuntevaa henkilostéa eika riittavia mittalaitteita lennon-
varmistuslaitteiden sdanndéllisen toiminnan turvaamiseksi.

Majakoiden asennus-, huolto- ja korjaustytt tehneella saatién ulkopuolisella henki-
[61la ei ollut tarvittavaa tyyppikoulutusta eika kaikkia tarvittavia mittalaitteita.

Lentopaikan pitgja ei ollut kiinnittanyt riittdvdd huomioita majakoiden saannénmu-
kaiseen ennalta ehkadisevaan kunnossapito- ja huoltotoimintaan.

limajoen lentopaikan varustetaso oli liikenteeseen nahden vaatimaton. Se oli kui-
tenkin ilmailuhallituksen vaatimusten mukainen.

Lentopaikan radionavigointilaitteet
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40.

41.

42.

43.

44,

45.

limajoen lentokentan locator PSJ ei vastannut posti- ja telehallituksen myontamaa
kayttélupaa.

Locator-majakat PSJ ja 1J eivat tayttaneet ICAO:n eika ilmailuhallituksen néille lait-
teille asettamia teknisia vaatimuksia.

Locatorissa PSJ oli tyyppivika.

Locatorin 1J l&hetinlaitteistoa ei ollut varmennettu ilmailuhallituksen ohjeen mukai-
sesti.

Majakoiden puutteellinen toiminta oli ohjaajien tiedossa.

Majakoiden antama epatarkka ADF-nayttd ei ole ollut syyna eika myétavaikutta-
neena tekijana tdhan onnettomuuteen.

Lentoyhtié -kentanpitéjé

46.

Lentoyhtion ja kentanpitdjan toimivan johdon keskinédiset suhteet ovat olleet tuleh-
tuneet.

Viranomaistoiminta ja lainsdadéanté

47.

48.

49.

50.

51.

52.

53.

54.

Kewytreittilikennettd koskevia vaatimuksia liikenteenharjoittajalle ei ole olemassa.
Kaytanto on ollut ilmailuhallituksen laatiman epdavirallisen muistion varassa.

Lentoliikenteen viranomaisvalvonta valtion lentoasemien ja lennonjohtopalvelujen
ulkopuolella on puuttunut lahes kokonaan.

Maaraystenvastainen NDB-lahestymismenetelma on voinut jatkua tavanomaisena
kaytantona ilman, ettd viranomaiset ovat olleet siitd tietoisia. Samoin yhtion tulkinta
saaminimista, joka on tulkittu 300 jalaksi maaraysten mukaisen 400 jalan sijasta.

liImailuhallitus on pitanyt havaittuja turvallisuuspuutteita lentoyhtion toiminnassa
vastoin tarkastajien kantaa niin vahaising, etta niiden johdosta ei ole katsottu voita-
van puuttua yhtion toimilupaan. Lievempia keinoja ei ole 16ydetty.

limailuhallitus on perustellut yhtion liikenneluvan uudistamista turvallisuuspuutteista
huolimatta matkustavan yleison ja sidosryhmien edulla.

limailuhallitus oli sallinut limajoen lentokentan kaytdn, vaikka kentan pitajalla ei ollut
hyvéksyttya lennonvarmistuslaitteiden huoltosuunnitelmaa.

limailuhallitus oli puutteista tietoisena sallinut toistuvasti majakoiden PSJ ja IJ kay-
ton IFR-toimintaan, vaikka ne eivat tayttaneet teknisia vaatimuksia.

limailurikkomusten tutkinta ja kasittely ilmailuhallituksessa ja Syyttdjilla on ollut te-
hotonta ja hidasta tai jadnyt kokonaan tekematta.
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55. llmailulainsdadantdé on vanhentunut.

56. Ansiolentotoimintaa koskevat saannokset puuttuvat ilmailulaista ja -asetuksesta |a-
hes tyystin.

57. limailuhallituksen tehtavat ovat monilta osin tavoitteiltaan keskenaan ristiriitaiset.

58. limailuhallinnon henkilévoimavaroja ei ole mainittavasti lisatty, vaikka lentoliikenne
on voimakkaasti kasvanut.

59. Ansiolentdjien koulutus lukuunottamatta suurten yhtididen koulutusta ja raskasta
lentoliikennetta on tasoltaan kirjavaa. Patevista ohjaajista ja koulutetusta teknisesta
henkilkunnasta on puutetta.

60. Suomesta puuttuu tavoitteiltaan selkedsti maaritelty ilmailupolitiikka, johon ilmailuvi-
ranomainen voisi toiminnassaan ja suunnittelussaan tukeutua.

7.2 Onnettomuuteen johtaneet syyt

Onnettomuuden vélitdn syy oli paatos jatkaa NDB-l&ahestymisté vaikeissa nakyvyysolo-
suhteissa minimilaskeutumiskorkeuden alapuolelle ilman vaadittavaa nakoyhteytta |a-
hestymisvaloihin tai kiitorataan. Talldin hyvin matalalta aloitettu ylosveto epaonnistui.

Mydtavaikuttavina tekijoind olivat lentoyhtion puutteellisesta turvallisuuskulttuurista joh-
tuneet suorituspaineet, jotka korostuivat ohjaajan persoonallisuusrakenteen takia.
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8 EHDOTUKSET
8.1 limailupolitiikka

8.2

8.2.1.

Suomesta puuttuu tavoitteiltaan selkeasti maaritelty ilmailun toimintapolitiikka. llmailun
lisdantyessa ja toiminnan monimutkaistuessa poliittisten periaatekantojen tarve on kui-
tenkin tullut ilmeiseksi.

Tarkein lahiajan ratkaisu on kannanotto siihen, pyritddnkd Suomessa yllapitamaan ny-
kyista korkeatasoista ilmailutoimintaa ja kuinka paljon sen edellyttamasta turvallisuudes-
ta ollaan valmiita maksamaan.

Valinta merkitsee muun muassa sitd, rajoitetaanko lentotoimintaa vai lisataanko sen
edellyttdmid, erityisesti ilmailuhallinnon voimavaroja. Ellei kumpaakaan tehd&, on oltava
valmis tietoisesti tinkimaan lentoturvallisuudesta. Tama valinta ei voi kuulua ilmailuhal-
linnolle, ei varsinkaan liikeperiaatteella toimivalle limailulaitokselle.

Poliittisia paatoksia tarvitaan myds toimilupapolitikasta, lentopaikkojen ja kannattamat-
toman liikkenteen yllapidon kustannusten jaosta, yhteiskunnan suhtautumisesta harras-
teilmailuun, ilmailuhenkiléstén koulutukseen jne.

Ehdotus 1

Tutkintalautakunta ehdottaa, etté ratkaisevasti lisatdan likenneministerion vastuu-
ta ja osallistumista ilmailun paatoksentekoon seka maaritelldan ilmailua ja ilmailu-
hallintoa koskevat periaatteet, joihin ilmailuhallinto toiminnassaan voi nojautua.

Lainsaadanto

IImailulainsdadannon kokonaistarkistus

lImailulainsaadantd, jonka padosan muodostavat ilmailulaki (595/64) ja ilmailuasetus
(525/68), on monilta osin vanhentunut.

limailulainsaadanndn kokonaistarkistus on tarpeen muuttuneiden olosuhteiden lisaksi
my0s yleisten turvallisuusnékodkohtien ja ilmailuun liittyvien kasvavien taloudellisten ja
yhteiskunnallisten vaikutusten vuoksi.

Ty6 on mittava ja asiaan liittyy monia erilaisia sidosryhmia, joten se soveltunee parhai-
ten tehtdvaksi komiteatytna.

Ehdotus 2

Tutkintalautakunta ehdottaa, ettéd valtioneuvosto asettaa komitean selvittimaan
ilmailulainséddannon uudistamistarpeet ja valmistelemaan tarvittavat ehdotukset
saanndsten muuttamiseksi.
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8.2.3.

158

Lautakunnan saaman tiedon mukaan liikenneministerio on jo ryhtynyt asiassa toimenpi-
teisiin.

Ansiolentotoimintaa koskevien sdannésten uudistaminen

Ansiolentotoiminnan lisdantymisen ja sen kasvaneen merkityksen vuoksi ansiolentoa
koskevien sdanndsten laatiminen olisi ilmailulainsdddanndn uudistamisen ehka téarkein
ja kiireellisin tehtava. Tarkeytta ja kiireellisyyttd korostavat lautakunnan mielesta erityi-
sesti viimeaikaisten lento-onnettomuuksien yhteydessa tehdyt havainnot lentoyhtididen
ja viranomaisten toiminnan puutteista.

limailulaissa ansiolentotoimiluvan asiallisia mydntamis- ja peruuttamisperusteita koskee
ainoastaan yksi melko ylimalkainen pykala (42 8). Samoin ilmailuasetus on puutteelli-
nen. Esimerkiksi toimiluvan mydntéamis- ja peruuttamisperusteet seka toiminnan valvon-
ta olisi séanneltava nykyista tarkemmin.

Ehdotus 3

Lautakunta ehdottaa, etté liikenneministerid ryhtyy kiireellisesti toimenpiteisiin an-
siolentoa koskevien saanndsten tarkistamiseksi ja taydentdmiseksi odottamatta
muun ilmailulainsdddannon uudistamista.

Toimilupaviranomaisen pakkokeino- ja sanktiojarjestelman kehittdminen

limailuhallituksella on kaytettavissdan nykyisen lainsaddannon nojalla eraat seka lupa-
kirjan haltijoihin ettéd suoraan toimiluvan haltijaan yhteisona sovellettavat sanktiot ja pak-
kokeinot, aarimmaisissa tapauksissa lupakirjan tai toimiluvan peruuttaminen.

Luvanhaltijaan yhteiséné kohdistettavat pakkokeinot ovat osoittautuneet joko riittmat-
tomiksi tai eraissa tapauksissa, jolloin kysymys on ollut luvan kokonaan peruuttamises-
ta, katsottu liilan ankariksi.

Suoraan yritykseen ja sita kautta omistajiin ja toimivaan yritysjohtoon kohdistuva talou-
dellinen uhka olisi tehokas pakote.

Ehdotus 4

Lautakunta ehdottaa, etté liikenneministerid ryhtyy toimenpiteisiin saanndsten
muuttamiseksi siten, etta ilmailuviranomaiset voivat asettaa maaraystensa tehos-
teeksi uhkasakon.

Ehdotus 5

Lautakunta ehdottaa, etta oikeusministeri® huolehtii siitd, etta valmisteltavana ole-
vat saanndkset oikeushenkilon rangaistusvastuusta (yhteisdsakko) ulotetaan kos-
kemaan myds ansiolentoyrityksia.
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8.3

8.3.1.

Viranomaistehtavien jarjestaminen

limailun rikkomusasioiden kasittely

Koska ilmailuasioiden kasittely vaatii suurta erityisasiantuntemusta, syyttajien ja alioike-
uksien on usein vaikea paasta selville ilmailurikkomusten laadusta ja varsinkin niiden
vakavuudesta lentoturvallisuuden kannalta.

Lautakunnan kasityksen mukaan epakohtaan tulisi puuttua, koska nopea ja asiantunte-
va syyteharkinta ja alioikeuskasittely ovat oikeusturvan, lentoturvallisuuden ja viran-
omaistoiminnan uskottavuuden kannalta tarkeita.

Lautakunnan kasityksen mukaan on tarpeen myo0s tarkistaa lainsdadantdéa siten, etta
syyttdjina ilmailuasioissa toimisivat ilmailuun perehtyneet syyttajat ja alioikeudessa olisi
riittava ilmailun asiantuntemus naité asioita kasiteltdessa.

Jo nykyisen lainsaadannon puitteissa voidaan tilannetta osittain korjata tehostamalla rik-
komusasioiden kasittelya ilmailuhallituksessa ja lisaamalla huomattavasti ilmailuhallituk-
sen asiantuntija-apua syyttgjille.

Ehdotus 6

Lautakunta ehdottaa, ettd oikeusministerio ja liikenneministerid yhteistydssa ryh-
tyvat toimenpiteisiin lainsdaddannoén muuttamiseksi siten, ettd muodostetaan yksi
tai useampia alioikeuksia merioikeuksien tapaan ilmailuoikeuksiksi, joihin maara-
taén ilmailuasioiden kasittelya varten tarvittavat ilmailuun perehtyneet lisgjasenet.

Samalla tulisi huolehtia siitd, ettd syyttajina ilmailuoikeuksissa olisivat erikseen
maaratyt alan asiantuntemusta omaavat syyttajat.

Ehdotus 7

Lautakunta ehdottaa, ettéa ilmailuhallitus tehostaa ja nopeuttaa havaitsemiensa
rikkomusten kasittelyd nykyisestaan ja muuttaa kaytantéaan siten, etta hallinnolli-
sista seuraamuksista riippumatta rikkomusasiat nykyistd useammin toimitetaan
syyttajalle.

limailuhallituksen tulisi myds omalta osaltaan huolehtia siitd, ettd Syyttdjilla on
asioita kéasitellessaan kaytettavissaan ilmailuhallinnon erityisasiantuntemus.

Taltd osin tutkintalautakunta viittaa myds lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnan
lausuntoon 1.6.1988 No 11/87.

Ehdotus 8

Lautakunta ehdottaa, ettd valtioneuvoston oikeuskansleri syyttajien esimiehena
antaa naille tarvittavat ohjeet ilmailuasioiden nykyista tehokkaammasta kasittelys-
ta ja ilmailun asiantuntija-avun kayttamisesta.
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lImailuhallinnon organisaatio

lImailuhallituksen tehtavéat ovat monilta osin tavoitteiltaan kesken&an ristiriitaiset. Lahes
kaikki ilmailua koskeva valtion tehtavat on keskitetty sille. Kun ilmailuhallituksen tehtavéat
edellyttavat lisaksi huomattavaa erityisasiantuntemusta, ei ministeriolla eikda muillakaan
viranomaisilla useinkaan ole asiallisia edellytyksia arvioida ilmailuhallituksen toimintaa.

Kun saman viranomaisen tulee liiketaloudellisista syista lisata ja edistaa ilmailua seka
toisaalta valvoa lentoturvallisuutta, estéda liian riskialttiit toiminnat ja huolehtia ilmailuyri-
tysten turvallisesta toiminnasta, on jouduttu ristiriitatilanteeseen, jonka ratkaisu saman
viranomaisen sisélla nayttaa varsin vaikealta.

Ristiriita korostuu entisestaan ilmailuhallituksen muuttuessa suunnitelmien mukaan |I-
mailulaitos nimiseksi valtion liikelaitokseksi vuoden 1991 alusta.

Telehallinnossa vastaavat sisaiset ristiriidat ratkaistiin askettéin erottamalla eri tyyppiset
tehtavat eri organisaatioihin.

Ehdotus 9

Lautakunta ehdottaa, etté liikenneministerid ryhtyy toimenpiteisiin tehtavien jaka-
miseksi likenneministerion ja ilmailulaitoksen kesken siten, etta liikenne politiikka,
toimilupa-asiat, norminanto, valvonta ja muut viranomaistehtavat tasapainottuvat
likenneministerion ja sen alaisen ilmailuhallinnon kesken.

Lento-onnettomuuksien tutkinta

Suuronnettomuuksia lukuunottamatta lento-onnettomuudet tutkii ilmailuhallituksen kuta-
kin onnettomuutta varten asettama tutkijalautakunta. Sen ty6n tarkastaa valtioneuvoston
asettama lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunta. Molemmat tekevat ehdotuksensa
iimailuhallitukselle.

Onnettomuustutkinnassa on syyta aikaisempaa enemman selvittaa taustajarjestelmien
ja organisaatioiden, muun muassa ilmailuhallinnon toiminnan asianmukaisuutta. Tutkin-
tajarjestelméan uskottavuutta vaarantamatta tama ei enaa ole mahdollista.

Lento-onnettomuuksien tutkinta tulisi siirtdé ilmailuhallinnon ulkopuolelle. Tama tarve ko-
rostuu, jos ilmailuhallitus muuttuu liikelaitokseksi.

Myds ulkopuolinen seurantajarjestelma olisi tarpeen. Se edistéisi huomattavasti onnet-
tomuuksien yhteydessa havaittujen puutteiden ja epakohtien korjaamista.

Uudistuksen yhteydessé olisi myos syyta arvioida lento-onnettomuuksien tarkastuslau-
takunnan tarpeellisuus.
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Ehdotus 10

Lautakunta ehdottaa, ettéd oikeusministeri® yhdessa liikenneministerion kanssa
ryhtyy toimenpiteisiin lento-onnettomuuksien tutkinnan siirtdmiseksi ilmailuhallin-
nosta oikeusministeriolle, jolloin se voisi toimia esimerkiksi suuronnettomuustut-
kinnan suunnittelukunnan yhteydessa. Talloin tulisi my6s huolehtia riittavasta eh-
dotusten toteutumisen seurantajarjestelmasta.

Lautakunta ehdottaa myos lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnan tarpeelli-
suuden ottamisesta samassa yhteydessa uudelleen harkittavaksi.

8.3.4.  Satelliittipaikannuksen tietojen vélittdminen

Meri- ja lento-onnettomuuksien havaitsemista ja paikantamista varten on kaytossa Cos-
pas/Sarsat-satelliittipaikannusjarjestelma, jonka suomalaisena tiedonvalityspaikkana on
Suomenlahden meripelastuskeskus. Kokemusten perusteella vaikuttaa siltd, ettd pai-
kannustietojen vélittdminen vie runsaasti aikaa ja etta jarjestelman toimintaa ja paikan-
nustietojen tulkintaa ei tunneta riittavasti.

Ehdotus 11

Lautakunta ehdottaa, ettd sisdasiainministerit selvittdda mahdollisuudet vélittda
Cospas/Sarsat-satelliittipaikannustiedot Bodostd suoraan seka meripelastuskes-
kukselle ettda Rovaniemen lentopelastuskeskukselle.

8.4 Ansiolentolupien mydntamisen ja voimassaolon edellytykset

Onnettomuustutkinnassa on viime aikoina kiinnitetty huomiota siihen, etta ilmailuhallitus
on ansiolentolupia mydntéessaén ja uudistaessaan tinkinyt riittdvasta vaatimustasosta.

Tama nayttda suurelta osin johtuneen kahdesta samanaikaisesti vaikuttavasta tekijasta:
sidosryhmien kasvaneesta paineesta liikenteen lisdédmiseen ja ammattitaitoisen operatii-
visen ja teknisen henkilokunnan puutteesta ansiolentoyrityksissa. Sidosryhmien tiedot
saanndllisen lentoliikenteen vaatimuksista ja kustannuksista ovat usein puutteelliset.

limailuhallitus toimilupaviranomaisena on joutunut risti paineeseen arvioidessaan toi-
saalta lentoturvallisuuden takia mm. yrittdjalta ja lentopaikan pitajalta vaadittavia edelly-
tyksia.

Naista syistda on tarkeatd korostaa turvallisuuden ensisijaisuutta verrattuna muihin in-
tresseihin. Lainsdadanndn puutteet eivat lautakunnan mielestd estéd lupakaytannon
huomattavaa tiukentamista.
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Ehdotus 12

Lautakunta ehdottaa, ettd ilmailuhallitus tiukentaa ansiolentolupien, erityisesti
saannollisen matkustajalentoliikenteen toimilupien myéntamisen ja voimassapita-
misen edellytyksia.

IImailuhallituksen valvontatoiminta

Lentoliikenteen valvonta

Useiden lento-onnettomuuksien tutkinnan perusteella on aihetta olettaa, etta monia il-
mailumaarayksia rikotaan yleisesti.

llmi tulemisen vaaraa rikkomuksista ja laiminlydnneista ei kaytannéllisesti katsoen ole,
ellei lennonjohto niité havaitse. Tilanne on yleisesti iimailijoiden tiedossa, joten maarays-
ten noudattaminen riippuu kunkin omasta harkinnasta.

Ehdotus 13

Lautakunta ehdottaa, ettd ilmailuhallitus aloittaa jarjestelmaéllisen lentoliikenteen
valvonnan, jolla kenttdvalvontana ja muutenkin jatkuvasti valvotaan ilmailumaara-
ysten noudattamista ja lentoliikennettéd seka valtion lentoasemilla ettd muualla.

Ansiolentgjien koulutus

Yleisilmailun ansiolentdjien koulutuksen tasossa on huomattavia vaihteluja. Monessa
tapauksessa opetus tapahtuu iltaisin ja viikonloppuisin oppilaan muun opiskelun tai tyén
ohessa. Taman vuoksi ote koulutukseen on usein harrastelijamainen ja koulutusaika voi
venya pitkéksi. Monen lento-onnettomuuden tutkijalautakunta on todennut, ettd ansio-
lentotoiminnassa tapahtuneen onnettomuuden syntyyn on ratkaisevasti vaikuttanut juuri
ohjaajien puutteellinen koulutus, vahainen lentokokemus ja epaammatilliset asenteet.

Opetusministerion 1.3.1989 asettama ty6ryhma on maaliskuussa 1990 esittanyt koulu-
tuksen keskittamistd paadasiassa yhteen valtakunnalliseen koko siviili-ilmailua palvele-
vaan oppilaitokseen.

Ehdotus 14

Tutkintalautakunta ehdottaa, etta opetusministerio ja ammattikasvatushallitus huo-
lehtivat siitd, ettd ammattilentdjien koulutus uudistetaan opetusministerion 1989
asettaman tydryhméan ehdottamalta pohjalta.

Oy Wasawings Ab:n toimiluvat

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan Oy Wasavings Ab:n toiminnan turvallisuustaso
ei ole vastannut vaatimuksia, joita ansiolentotoimintaa, erityisesti saannéllistd matkusta-
jalentoliikennetta harjoittavalta yritykselta tulee edellyttaa.
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Lautakunnan mielestd kysymys ei ole ensisijaisesti ohjaajien tai muun henkildston ky-
vysta hoitaa asianmukaisesti tehtaviaan, vaan yritysjohdolta puuttuvista tiedoista ja tai-
doista seka virheellisisté asenteista eli heikosta turvallisuuskulttuurista.

limailulain 42 8:n 1 momentin mukaan toimiluvan myodntamisté harkittaessa on otettava
huomioon muun ohella hakijan kyky asianmukaisesti hoitaa lentotoimintaa.

Tutkintalautakunnalla olevan tiedon mukaan yhtion toimiluvan voimassaoloaika on um-
peutumassa 31.10.1990.

Ehdotus 15

Tutkintalautakunta ehdottaa, ettd ilmailuhallitus tdman tutkinnan yhteydessa ja
muutoin havaittujen seikkojen perusteella tarkoin varmistuu siita, etta turvallisuus-
kulttuurin puutteet on poistettu ennen toimiluvan uudistamista.

8.8 Muut ehdotukset

8.8.1. Lennonvarmistuslaitteet
Tutkintalautakunta ehdottaa, etté:
Ehdotus 16
Lennonvarmistuslaitteiden sédnnénmukaista tarkastamista ja valvontaa lisataan.
Ehdotus 17

Lennonvarmistuslaitteiden tarkastamista ja valvontaa varten nimetaan erilliset val-
tuutetut tarkastajat riittavine valtuuksineen.

Ehdotus 18

Lennonvarmistuslaitteiden operatiivisen kayttdonhyvaksymisen ehdoksi asetetaan
hyvéksytty asennustarkastus ja tarkastusmittaus. Tarkastusmittauksen tulisi sisél-
tdd maamittaus ja riittdvd menetelméakoelento suuren muutostyon jalkeen.

Ehdotus 19

Kentan pitgjaltd vaaditaan lennonvarmistuslaitteiden huoltosuunnitelma. Sen tulisi
perustua ennalta ehkaiseviin maaraaikaishuoltoihin ja tarkastuksiin. Lisaksi ilmai-
luhallituksen tulisi varmistua, ettéa lennonvarmistuslaitteiden kunnossapitoa varlen
on pateva henkildsto ja tarvittavat mittalaitteet.
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Lennontaltioimislaitteet

Lento-onnettomuuden syiden selvittimisen kannalta on olennaista, ettd kaytettavissa on
tietoa lennon kulusta. Keskeinen tietolahde on lennontaltiointivalineistd, joka koostuu
koneessa olevista lennonrekisteréimislaitteista ja ohjaamon aanittimista.

USA:n ilmailumaaraysten mukaan (FAR 135.151 Cockpit voice recorders) ei saa ope-
roida suihkukoneella, jossa on 10 tai useampi matkustajapaikka (ei sisalla miehistdn
paikkoja), ellei koneessa ole hyvaksyttya ohjaamodénitintd. Sama koskee monimoottori-
sia turbiinikoneita, jotka on tyyppi hyvéksytty kuljettamaan 6 matkustajaa tai enemman
ja joissa vaaditaan kahden hengen miehistd.

ICAO suosittelee lennontaltioimislaitteita myods suurimmalta sallitulta lentoonl&htémas-
saltaan alle 5700 kg:n monimoottorisiin turbiinikoneisiin, joiden ensimmainen lentokel-
poisuustodistus on mydnnetty 1.1.1990 jalkeen.

Valtioneuvosto on 22.2.1990 antanut Vantaalla 23.2.1989 tapahtuneen lento-
onnettomuuden tutkintalautakunnan suosituksen johdosta likenneministeridlle ja ilmai-
luhallitukselle tutkittavaksi, voidaanko ohjaamodaanittimet maarata tallaisissa koneissa
pakollisiksi.

Ehdotus 20

Tutkintalautakunta ehdottaa, etta ilmailuhallitus maarda pakolliseksi ainakin oh-
jaamodanittimen ansiolentotoiminnassa matkustajien kuljetukseen kaytettaviin
turbiinikoneisiin.

Suuronnettomuuksien tutkinta

Suuronnettomuuksista annetun lain voimassaoloaikana vuodesta 1986 valtioneuvosto
on asettanut yhdekséan tutkintalautakuntaa. Liséksi suuronnettomuustutkinnan suunnitte-
lukunnan on huolehdittava jarjestelman yllapitamisesta ja kehittamisesta. Tutkintajarjes-
telm& on t&han asti toiminut komiteoista annettujen saanndsten pohjalta. Taméankin tut-
kinnan yhteydessé on kaynyt ilmi tutkintalautakuntia avustavan pysyvan henkiléston tar-
ve.

Ehdotus 21

Tutkintalautakunta ehdottaa, ettd suuronnettomuuksien tutkintajarjestelman toi-
mintaedellytykset oikeusministeridssa vakiinnutetaan niin, ettd suuronnettomuus-
tutkinnan suunnittelukunnalla on jarjestelmén yllapitoon tarvittava pysyva henki-
16st6 ja muut tarpeelliset toimintaedellytykset.



LAHDELUETTELO

Poliisitutkintapoytékirjat

1.

Keskusrikospoliisin Vaasan aluetoimiston poliisitutkintaptytékirja N:o 7090/R/55/88 lImajoen
Rengonharjulla 14.11.1988 tapahtuneen lento-onnettomuuden (OH-EBA) johdosta toimite-
tuista kuulusteluista (Ptpk).

Keskusrikospoliisin Vaasan aluetoimiston poliisitutkintaptytékirja N:o 7090/R/55/88 Li 1 llma-
joen Rengonharjulla 14.11.1988 tapahtuneen lento-onnettomuuden OH-EBA) johdosta toimi-
tetuista kuulusteluista (Ptpk Li 1).

Keskusrikospoliisin Vaasan aluetoimiston poliisitutkintaptytékirja N:o 7090/R/55/88 Li 2 llma-
joen Rengonharjulla 14.11.1988 tapahtuneen lento-onnettomuuden (OH-EBA) johdosta suo-
ritetuista kuulusteluista (Ptpk Li 2).

Poytakirja poliisin Seindjoen alueen tutkimuskeskuksen tekemastd teknisestd tutkinnasta
6.1.1989, SA T/102/88, sisaltda valokuvaliitteen (143 valokuvaa) ja liiteasiakirjan, jossa on
kolme karttajaljennosta, 2 piirrosta seka piirrosten selostuksia 26 s.

Oikeusldéketieteelliset tutkimukset

5.-10. Poytakirjat onnettomuuden johdosta surmansa saaneille tehdyista oikeuslaéketieteellisista

ruumiinavauksista.

Tutkintalautakunnan ja asianosaisten vélinen kirjeenvaihto.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Oy Wasawings Ab:n kirje ilmailuhallitukselle 21.11.1988 NDB-ldhestysmisjarjestelmasta,
hallituksen puheenjohtaja jattanyt lautakunnalle 22.11.1988.

Tiedote Oy Wasawings Ab:n ohjaajille 16.11.1988, limajoen ja Ylivieskan kenttien minimit,
hallituksen puheenjohtaja jattanyt lautakunnalle 22.11.1988.

Asianajotoimisto Pertti Petdjaniemen kirje lautakunnalle 26.1. 1989 lautakunnan hallussa
olevien asiakirjojen palauttamisesta eduskunnan oikeusasiamiehelle.

Tutkintalautakunnan ilmoitus 1.2.1989 asianajotoimisto Pertti Petdjaniemelle asiakirjojen
palauttamisesta.

Asianajaja Pertti Petgjaniemen ja asianajaja Heikki Salon Oy Wasawings Ab:n puolesta
laatima kirje 30.1.1989 tutkintalautakunnalle tutkinnassa huomioon otettavista seikoista.

Asianajaja Pertti Petdjaniemen kirje tutkintalautakunnan puheenjohtajalle Pekka Karille
3.2.1989 tutkijoiden hallussa olevista Oy Wasawings Ab:n asiakirjoista.

Asianajaja Pertti Petdjaniemen kirje tutkintalautakunnalle 1.3.1989 tutkijoiden hallussa
olevien Oy Wasawings Ab:n asiakirjojen johdosta.

Tutkintalautakunnan kirje 25.3.1989 asianajaja Pertti Petdjaniemelle 30.1.1989 ja
1.3.1989 lahetettyjen kirjeiden johdosta.
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19. Asianajaja Pertti Petgjaniemen Oy Wasawings Ab:n asiamiehena. lahettama. Kkirje
28.4.1989 tutkintalautakunnalle yhti6lta vaadittujen asiakirjojen johdosta.

20. Asianajaja Pertti Petgjaniemen Oy Wasawings Ab:n asiamiehend. lahettama. kirje
10.5.1989 tutkintalautakunnalle kuulemisesta ja tutkinnan luonteesta.

21. Asianajaja Heikki Salon Oy Wasawings Ab:n asiamiehené lahettama kirje tutkintalauta-
kunnan puheenjohtajalle ylijohtaja Pekka Karille yhtién ja Rengonharju-Saation valimies-
menettelya koskevassa asiassa (paivaamaton, saapunut 6.6.1989).

22. Tutkintalautakunnan puheenjohtaja Pekka Karin kirje 7.6.1989 asianajaja Heikki Salolle
edella mainitun kirjeen johdosta.

23. Asianajaja Heikki Salon paivaamaton kirje tutkintalautakunnan puheenjohtaja Pekka Karil-
le limajoen lentoaseman paallikkéa koskevassa asiassa.

24, Asianajaja Heikki Salon Oy Wasawings Ab:n asiamiehend lahettdma kirje 13.10.1989
tutkintalautakunnan puheenjohtaja Pekka Karille yhtion ja Rengonharju-Saation valista va-
limiesmenettelya seka syyttamattajattamispaatoksia koskevassa asiassa.

25. Asianajaja Pertti Petdjaniemen kirje 20.2.1990 tutkintalautakunnan puheenjohtaja Pekka
Karille lentoaseman paallikkdé Risto Puskaa ja Bandeirante-koneen kayttaytymista yldsveto-
tilanteessa koskevassa asiassa. (3 liitettd)

26. Asianajaja Pertti Petdjaniemen kirje tutkintalautakunnalle 27.4.1990 onnettomuuskoneen
kayttaytymisesta yloésvedossa, majakoiden kunnosta seké onnettomuuslennon simuloinnis-
ta. (4 liitetta)

27. Asianajaja Heikki Salon Oy Wasawings Ab:n asiamiehené lahettdma kirje 16.5.1990 tut-
kintalautakunnan puheenjohtaja Pekka Karille lautakunnan raportin valmistumista ym. kos-
kevassa asiassa. (1 liite)

28. Tutkintalautakunnan kirjeet 28.5.1990 asianajaja Pertti Petdjaniemelle ja asianajaja Heikki
Salo/le 27.4.1990 ja 16.5.1990 lahetettyjen kirjeiden johdosta.

Onnettomuuslento

29. Oy Wasawings Ab:n lentotoimintakasikirja.

30. lImailumaarays OPS M3-1 Ansiolentotoimiluvat, muutos 3, 30.1.1987.

31. lImailumaarays OPS M3-3 Ansiolennon suunnittelu, lennonsuunnittelulomakkeen kayttod
1975-04-28.

32. AIC-Suomi 5. Toistuvaisuuslentosuunnitelmat, B5/85 , 30.10.1985.

33. Oy Wasawings Ab:n lentoja koskevat luettelot ilmailuhallitukselle toistuvaisuuslentosuun-
nitelmia varten.

34. Lentokoneesta onnettomuuden jalkeen |6ytynyt operatiivinen lentosuunnitelma lennolle
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35. Tutkintalautakunnan polttoainelaskelmat ja laskelmien perusteena kaytetyt taulukot.

36. lImailuméaéarays OPS M1-9 lima-aluksen kuormaus, muutos 1 28.3.1983.

37. IS-painoraportti 14.11.1988.

38. Selvitys onnettomuuden jalkeen suoritetusta onnettomuuspaikalta 16ydettyjen matkatava-
roiden punnituksesta 17.11.1988.

39. Tutkintalautakunnan tekemé& massakeskidlaskelma.

40. Lentolista lento W# 701, 14.11.1988 6.20.

41. lImailuméaéarays OPS M1-18. Vaarallisten aineiden ilmakuljetus, 10.1.1984.

42. Lentokoneesta onnettomuuden jalkeen |18ytynyt bulletin.

43. Tampereen aluelennonjohdon lentoa W# 701 14.11.1988 koskevat lennonjohtoliuskat.:

44, lImailumaarays OPS M1-5, muutos 5, 1.12.1986 Saaminimimaaraykset mittarilentotoimin-
taa varten.

45. Koepoytakirja 28.5.1990, Matkustajien kasitys lahestymisessd havaitun moottoridaénen
kasvun ja maahantdrmayksen valisesta ajasta. lIma-aluksen henkilosto

46. Ohjaajaa koskeva rekisteriote 28880, Aulis Antti Selovuo.

47. Valokopio Aulis Antti Selovuon lentopaivakirjasta 3 kuukauden ajalta.

48. Oy Wasawings Ab:n koulutuskirjanpito Aulis Antti Selovuon osalta.

49, lImailuhallituksen paéatés 18.3.1985 no 694/942/85 Aulis Antti Selovuon ilmailumé&arays-
ten rikkomista koskevasta asiasta.

50. Ohjaajaa koskeva rekisteriote 36445, Seppo Juhani Hepo-oja.

51. Valokopio Seppo Juhani Hepo-ojan lentopaivékirjasta kolmen kuukauden ajalta.

52. Oy Wasawings Ab:n koulutuskirjanpito Seppo Juhani Hepo-ojan osalta.

53. Seppo Juhani Hepo-ojan Beechcraft 99-lentokonetta koskeva tarkastuslentoraportti.

lIma-alus

54, Yhdysvaltain ilmailuviranomaisen tyyppihyvaksymistiedot, Department of Transportation,
Federal Aviation Administration, Type certificate data sheet 00. A21S0, Revision 5, Em-
braer, EMB-110P1, EMB-110P2, Sept. 15, 1987.

55. Lentokoneen valmistajan tyyppihyvaksymisote, Type specification, Bandeirante, EMB-

110C, EMB-110P, EMB-110E, EMB-110E{J), EMB-110B, EMB-110S1, EMB-110K1, EMB-
110P1, EMB-110P2, TS-110C/140, December 1977, Change 2 -December 1978, Embraer
Empresa Brasileira de Aeronautica SAo
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56. Valokopio OH-EBA matkapdivékirjasta 9-1.11.1988 ja 14.11.1988.

57. Valokopio lentokoneen OH-EBA teknisesta paivakirjasta (Tecnical log) 14.11.1988.
58. Muutos- ja korjauspéivakirja, runko, EMB-110P1, sarjanumero 110226.

59. Muutos- ja korjauspaivakirja, moottori (Pratt & Whitney) PT6A-34, sarjanumero 56806.

60. Muutos- ja korjauspaivakirja, moottori (Pratt & Whitney) PT6A-34 , sarjanumero PC-E
56651.

61. Muutos- ja korjauspaivakirjat, potkuri (Hartzell Propeller Inc.) tyyppi HC-B3TN-
3C/T10178HB-8R, sarjanumero BU 10821 ja potkuri (Hartzell Propeller Inc.) HC-B3TN-
3C/T10178B-8R-RR, sarjanumero BU 11216.

62. Maaraaikaishuoltokortit, runko OH-EBA, moottorit ja potkurit.

63. Ministerio da Aeronautica, Departamento de Pesquisas e DesenvoMmento, Centro Tec-
nico Aerospatial (Brasilia), Diretriz de Aeronavegabilidade, September 13, 1985, N:o 85-09-
01, Embraer -Arnendment 1301/01-406.

64. Ministerio da Aeronautica, Departamento de Pesquisas e Desenvolvimento, Centro Tec-
nico Aerospatial (Brasilia), Diretriz de Aeronavegabilidade, October 16, 1985, N:o 85-09-
01R1, Embraer -Arnendment 1301/01-408.

65. Muutosmaardys M 1337/85, 21.10.1985. Embraer Trimmin sahkdisen kayttokytkimen
poisto kaytosta.

66. Muutosmaardys M 1337/85, Muutos 1, 6.11.1985. Embraer. Trimmin séhkoisen kaytto-
kytkimen poisto kaytosta.

67. Muutosmaarays M 1337/85, Muutos 2, 27.1.1989. Embraer Trimmin sdhkoéisen kayttokyt-
kimen poisto kaytosta.

68. Ote hinnastosta, "Bandeirante" -EMB-110P1A Price list, Avioncs options, Electric trim,
January 1988, Embraer Empresa Brasileira de Aeronautica S.A.

Saéd

69. Lentokoneesta onnettomuuden jalkeen l8ytyneet saatietojen tulostusliuskat.
70. Suomen METARIt ja Specit 14.11.1988 klo 01.50-05.50.

71. Suomen TAF 14.11.1988 aamu.

72. Ruotsin METAReita, l&hinna itarannikolta 14. 11. 1988 aamu

73. Valokopio limajoen lentokentéan havaintopaivakirjan sivusta 14.11.1988.

74. Valokopio Kauhavan lentokentan havaintopaivakirjan sivusta 14.11.1988.

75. Valokopio Vaasan lentokentén havaintopdivakirjan sivusta 14.11.1988.
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76. Alue-ennusteet ja gaforit 14.11.1988 aamu (EFES, EFKU, EFRO, ESUN, SE, NE).
77. WXREP, Kuopio ja Jyvaskyla.
78. Luotaukset 14.11.1988 00 UTC
Jokioinen
Luonetjarvi
Sundsvall
Luled
Luotaukset 14.11.1988 06 UTC
Jokioinen
Luonetjarvi.
79. Merkitsevan saan kartta (SW).
14.11.1988 00 UTC
14.11.1988 06 UTC.
80. Saéakartat 500 HPA 14.11.1988 00 UTC 850 HPA 14.11.1988.
81. Pintakartat (Suomi—Ruotsi) 13.11.1988 18 UTC-14.11.1988 09 UTC.
82. Pintakartta (Eurooppa) 14.11.1988 03 UTC.
83. Havaittu séd (METAR) 14.11.1988 limajoki, Kauhava, Vaasa, Kruunupyy.
84. Valokopio sivu 132 kirjasta Suomen Kartasto, Vihko 131 (1987), ISBN 951-47-0970-5.
Suunnistuslaitteet
85. Radiopuhelinjarjestelman kayttdélupa no 90215 11l 99849, Posti- ja telehallitus.
86. Kartta AIP Suomi / Finland, Radiolaitteet / Radio Facility Index, COM 2-13, 11 APR 1985.
87. Reittikartta Suomi / Finland (ENROUTE-CHART) , Lower Airspace, 17 DEC 1987.
88. lImajoen lentopaikan majakkajarjestelman tutkimus 15-16.11.1988, Mittausselostus
18.11.1988, limailuhallitus, elektroniikkajaosto.
89. Jaostopadllikkd Pekka Eskelisen kirje tutkintalautakunnalle 16.11.1988 alustavissa teknil-
lisissa tarkastuksissa ja mittauksissa tehdyista havainnoista.
90. Tutkintalautakunnan kirje ilmailuhallitukselle 16.11.1988 majakkajarjestelmasséa havaituis-
ta puutteista.
91. limailuhallituksen elektroniikkajaoston mittauspdytékirjat 88129/PE 18.11.1988 NDB/LOC-
Mittaus EFI1J 15.11.1988 ja 88130/PE 18.11.1988 NDB/Loc-mittaus EFIJ, liitteineen.
92. liImajoen lentopaikan radio- ja radionavigointilaitteiden mittaukset 16.11.1988, Telehallin-

tokeskuksen radiotarkkailukeskuksen mittauspoytékirja 24.11.1988 liitteineen.
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93. limajoen lentopaikan radio- ja radionavigointilaitteiden mittaukset 30.11-1.12.1988, Tele-
hallintokeskuksen radiotarkkailukeskuksen mittauspoéytakirja 8.2.1988.

94. liImajoen l&hestymismenetelmien tarkastuslento, 12.12.1988 limailuhallitus, Esko Ruohtu-
la.

95. Repon regarding limajoki 2 NDB RWY 32 procedure and control of radio beacons, Oslo
19.12.1988, Eikenes / Paulsen.

96. Ohjaajien raportti jaljittelylennosta koskien llmajoen lento-onnettomuutta 14.11.1988, Jar-
venpaa/Puronto, liitteineen.

97. Majakkatarkastus NDB PSJ / llmajoki, Muistio 8.4.1988, limailuhallitus, elektroniikkajaos-
to.

98. Majakkatarkastus LOC 1J /limajoki, Muistio 8.4.1988, limailuhallitus, elektroniikkajaosto.

99. NAV-laitteiden hyvaksyminen, Neuvottelu 12.6.1985, limailuhallitus.

100. NAV-laitteet, Muistio 20.3.1986 NAV/2, limailuhallitus

101. NDB/LOC majakoiden asennusohje 31.5.1987, limailuhallitus.

102. llmailuhallituksen kirje Rengonharju-Saatidlle 2.5.1988 00 1374/55/88, limajoen lentopai-
kan (EF1J) NBD/LOC-majakat.

103. llmailuhallituksen kirje Rengonharju-Saatidlle 5.5.1988 00 1374/55/88, limajoen lentopai-
kan (EFIJ) NDB/LOC-majakat.

104. llmailuhallituksen kirje Rengonharju-Saatiolle 23.6.1988 no 915/03/88, Huoltosuunnitel-
man esittdminen.

105. llmailuhallituksen kirje Rengonharju-Saatidlle 29.7.1988 no 1374/55/88, NDB PSJ ja LOC
1J; valvonta.

106. llmajoen kentén hyvaksyminen IFR-kayttoon, Muistio 18.1.1989, limailuhallitus.

107. ADF-NDB System Integrity, Service Information Letter 1-84, Jan 18/84, Rockwell-Collins.

108. Suuntaamattomat majakat/Yleistilanne 21.11.1988, jaostopaallikkd Pekka Eskelinen.

Radiopuhelinliikenne

109. Radiopuhelinlikennenauhoitusten purku; radiopuhelinlikenne WtNS 701:n ja Helsinki—
Vantaan lahilennonjohdon, Helsingin l&hestymislennonjohdon ja Tampereen aluelennon-
johdon kesken.

Lentopaikka

110. limajoen lentopaikan IFR-lentotoimintaan hyvaksymista koskeva tarkastus 25.1.1983.
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111.

112.

113.

114.

115.

116.

117.

118.

lImailuhallituksen paatoés 10.2.1983 no 610/492/83 limajoen lentopaikan hyvaksymisesta
mittarilentotoimintaan.

lImailuhallituksen p&éatds 19.5.1983 no 1960/492/83 limajoen lentopaikan hyvaksymisesta
mittarilentotoimintaan.

lImailuhallituksen péatos 22.8.1983 no 3420/492/83 limajoen lentopaikan hyvaksymisesta
mittarilentotoimintaan.

lImailuhallituksen kirje 17.10.1983 no 610/492/83 limajoen lentopaikan hyvaksyminen
yleiseen kayttéon D-luokan mittarilentopaikkana.

lImailuhallituksen kirje 22.11.1983 no 4525/492/83 limajoen lentopaikan hyvéksyminen
kevytreittiliikenteeseen.

lImailumaarays AGA M 1-1, 21.1.1985. Lentokoneille tarkoitettujen maalentopaikkojen
rakentaminen ja pitdminen.

lImailumaarays AGA M1-2, 15.8.1986. Lentokoneille tarkoitettujen maalentopaikkojen
yllapito, palvelut ja varustus.

lImailuméaéarays AGA M1-3, 30.6.1988. Lentopaikan lennontiedotuspalvelu (AFIS).

Laéketieteelliset tutkimukset

119.

liImajoen lento-onnettomuus 14.11.1988, Laaketieteelliset havainnot, tutkimukset ja johto-
paatokset/ohjaajat ja matkustajat 22.5.1989.

Pelastustoiminta ja selviytymisnédkdkohdat

120.

121.

122.

123.

124.

125.

126.

127.

Aluehalytyskeskuksen hatailmoitusraportti, hatailmoitus no 3967/88/-262, 14.11.1988, klo
7.16.

Palo- ja pelastustoimen toimintaseloste 262/-88, 14.11.1988.

Toimintaseloste/ Toimenpiteet lento-onnettomuudessa 14.11.1988, palop&allikkd Juhani
Kuusinen.

Toimenpiteet lento-onnettomuudessa 14.11.1988 palomestari Esa Maenpaa.

Yhteenveto lento-onnettomuuden tapahtumista, Lento-onnettomuus Ilimajoki Rengonharju
(paivaamaton ja allekirjoittamaton).

Yhteenveto, Rengonharjun lento-onnettomuus 14.11.1988 klo7.16, sandin vastauspaikka
1.

Yhteenveto, Rengonharjun lento-onnettomuus 14.11.1988, sandin vastauspaikka 2.

Etela-Pohjanmaan keskussairaalan toiminta Rengonharjun lento-onnettomuuden yhtey-
dessa 14.11.1988.
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128.

129.

130.

131.

132.

133.

134.

135.

136.

137.

138.

139.

Jalasjarven palokunnan ja sairasauton toiminta llmajoen lento-onnettomuudessa
14.11.1988, palopaallikké Juha Haikola. '

Selvitys Ilmajoen sairasauton toiminnasta, Rengonharjun lento-onnettomuus 141188,
liImajoen sairaankuljetus.

Selvitys Rengonharjun lento-onnettomuudesta 14.11.1988 Seingjoen sairaankuljetuksen
osalta, Sairaankuljetus Juhani Nuottajarvi.

Toimintaseloste/ radioaktiivinen aine 14.11.1988, Palomies Raimo Koskenranta.

Selvitys lentokoneessa olleesta radioaktiivisesta aineesta, sairaalafyysikko Martti Mannik-
ko, Etela-Pohjanmaan keskussairaala.

Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen toimintaselosteet lento-onnettomuudesta
14.11.1988.

Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskuksen (EFES) toiminta 14.11.1988, limajoen lento-
onnettomuuden tutkintalautakunta/Pentti Partanen.

Hovedredningssentralen Nord-Norge Bodd, Flyulykke 14 11 88 -Sendinger fra nodpeile-
sender (ELT) oppfanget av Cospas—Sarsat, 27 02 89.

Selvitys Suomenlahden merivartioston johtokeskuksen toiminnasta lento-onnettomuuteen
14.11.1988 liittyen, Suomenlahden merivartioston esikunta, meritoimisto 24.-11.1988.

Muistio 28.2.1989, Cospas/Sarsat hatgjarjestelmd, Rajavartiolaitoksen esikunta, meripe-
lastus-toimisto.

Toiminta llmajoen Rengonharjulla tapahtuneen lento-onnettomuuden yhteydessa, pelas-
tustarkastaja Matti Aalto, Vaasan laaninhallitus 17.11.1988.

liImajoen lento-onnettomuus, tiedonsaanti pelastusosastoon, Esko Koskinen 17.11.1988.

Lentokoneen tekniset tutkimukset

140.

141.

142.

143.

144.
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Kulumismetallianalyysi, lentokoneen OH-EBA moottoriéljyt, Valtion teknillinen tutkimus-
keskus, Kemian laboratorio, tutkimusselostus N:o KEM9 30007, 9.1.1989:

Kulumismetallianalyysi (SOAP) , Onnettomuuskoneen OH-EBA moottoridljyt, Valtion tek-
nillinen tutkimuskeskus, Kemian laboratorio, tutkimusselostus KEM9 30056 8.3.1989:

Incident Investigation Report Wasawings/Karair, EMB-110P Reg. Oh-EBA, Engine PT6A-
34 S/N 56661 & S/N 56806 6/8/89, United Tecnologies, Pratt & Whitney, Canada.

Propeller teardown report, January 30th, 1989, Helsinki Finland, Propeller model HC-
B3TN-3C.

OH-EBA:n lennon- ja moottorinvalvontamittarit, lausunto 21.6.1989, Instrumentointi
Oyl/limailuosasto.



145.  Polttimolankatutkimus, Puolustusvoimien tutkimuskeskus, Fysiikan osasto, metalliteknii-
kan laboratorio tutkimustodistus 168/ Hi Il, 12.1.1989.

146. Muistio tekniset tutkimukset.
Muut tiedot
147. llmajoen 2 NDB-mittarilahestymismenetelmé 1.12.1988. Ruohtula ja Halle.

148. llmailuhallituksen kirje 19.12.1989 tutkintalautakunnalle. Kirjeen liitteen& raportti llmajoen
lahestymismenetelmien tarkastuslennoista 12.12.1988.

149. Oy Wasawings Ab:n kirje ilmailuhallitukselle 16.1.1989 suoran lahestymismenetelman
hyvaksymisesta limajoen lentokentan kiitotielle 32.

150. llmailuhallituksen vastaus 24.4.1989 Oy Wasawings Ab:n kirjeeseen, liitteend muistio
18.4.1989.

151. Tutkimuslento EMB-110 Bandeirante , Seppo Hamalainen.
152. Tutkintalautakunnan kirje ilmailuhallitukselle 21.11.1988.
153. Lentoyhti6 Oy Wasawings Ab

154. Ote kaupparekisterista.

155. Keskusrikospoliisin Vaasan laéninosaston poliisitutkintapoytéakirja R/30/a/86, 27.2.1987.
Poytakirjaan 00 liitetty 11 liitetta seka erilliset liitekansiot A, 8, ja C..

156. 1l.lisaMkintapOytakirja kohdassa 21/ mainittuun poliisitutkintapdytékirjaan, 15.10.1987.
156. Keskusrikospoliisin Vaasan laaninosaston poliisitutkintapdytakirja R 30/b/86,
27.5.1987.

157. Keskusrikospoliisin Vaasan laaninosaston poliisitutkintapdytakirja R 30/c/86 29.4.1987.

158. Lisatutkintapdytakirja kohdassa 21/ mainittuun poliisitutkintapoytékirjaan, 5.9.1988. Pdy-
tékirjaan on liitetty 22 liitetta.

159. Keskusrikospoliisin Vaasan laaninosaston poliisitutkintapoytékirja R 30/e/86 8.6.1987
Poytakirjaan on liitetty valokuvaliite SA T /33/87.

160. Keskusrikospoliisin Vaasan laédninosaston poliisitutkintapdytékirja R 18/87, 19.8.1987.
161. Keskusrikospoliisin Vaasan laaninosaston poliisitutkintapoytakirja R 31/86, 10.4.1987.

162. Keskusrikospoliisin Vaasan laaninosaston poliisitutkintapoytékirja R 18/a/87, 4.9.1987.
Poytakirjaan on liitetty 6 liitetta.

163. Kokkolan poliisilaitoksen rikososaston esitutkintaptytékirja RP/S/3619/88, 3.2.1989. Poy-
tékirjaan on liitetty 6 liitetta ja erillinen liitepoytékirja.

164. llmajoen piirin nimismiehen syyttamattajattamispaatoksia 72 kpl.
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165.

166.

167.

168.

169.

170.

171.

172.

173.

174.

175.

176.

177.

178.

179.

180.

181.

182.

183.
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Vantaan piirin apulaisnimismiehen syyttAmattajattamispaatoksia 3 kpl.

Tuomiolauselman siséltava ote Ilimajoen kihlakunnanoikeuden péaatoksestda N:o
91/25.8.1989.

Jéljennokset Dragsfjardin kihlakunnanoikeuden poytékirjoista (4 kpl) asiassa R88/22.
Jaljennos Pietarsaaren raastuvanoikeuden poytékirjasta 31.5.1989 § 164.

Jaljennokset Vantaan kihlakunnanoikeuden 1. osaston poytakirjoista (7 kpl) asiassa R
88/1094.

Jéljennokset Vantaan kihlakunnanoikeuden 1. osaston poytakirjoista (4 kpl) asiassa R
88/1097.

Tutkimuskertomus. Lento-onnettomuus OH-CIG. Cessna 404. Ylivieska 31.8.1986. Tut-
kimuskertomuksessa on 10 liitetta.

Oy Wasawings Ab:n kirje lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnalle 20.10.1987.

Lento-onnettomuuksien tarkastuslautakunnan lausunto 11/1987 Ylivieskassa 31.8.1986
tapahtuneesta lento-onnettomuudesta 1.6.1988. Lausuntoon 00 liitetty erillinen muistio il-
mailuhallituksen Oy Wasawings Ab:n valvontaan liittyvista tapahtumista sekd 64 muuta lii-
tetta.

limailuhallituksen kirje 2121/091/88 valtioneuvoston apulaisoikeuskanslerille, 25.11.1988.
Ote Ylivieskan kihlakunnanoikeuden varsinaisasiain péytakirjasta 20.9.1989 § 510.

Valitystuomio lentoliikenteen hoitamista llmajoen lentopaikalta koskevasta sopimuksesta
johtuneessa riita-asiassa 18.8.1989.

Lentokoneen OH-WWS epaéiltyd ylikuormalentoa tutkineen tyéryhman raportti 6.6.1988.
Raportissa on 10 liitetta.

limailuhallituksen kirje 2053/312/88 23.6.1988 Oy Wasawings Ab:n hallituksen puheen
johtajalle.

Vastauskirje edelliseen 1.9.1988.

Muistio Lentokoneiden OH-WWS:n ja -WWT:n kuormaus Helsinki-Vantaan lentoasemalla
24.9.1988.

limailuhallituksen 12.12.1988 paivatty tutkimuspyyntd Vantaan piirin nimismiehelle koski-
en mahdollista lentoa ylipainoisella koneella 30.4.1988.

Oy Wasawings Ab:n entisen p&&ohjaajan laskelmat 46 epaillysta ylipainoisella koneella
tapahtuneesta lennosta.

Asianajotoimisto Pertti Petdjaniemen kirje 20.12.1988 Vantaan piirin apulaisnimismies
Lasse Aapiolle. Kirjeessé on 4 liitetta.



184. Vantaan nimismiespiirin lisélausuntopyyntd 11.1.1989 ilmailuhallitukselle.

185. Vastauskirje edelliseen 19.1.1989.

186. Liséaselvitys edelliseen 24.1.1989.

187. llmailuhallituksen kirje 1654(13/89/29.5.1989 Vantaan piirin apulaisnimismiehelle.

188. llmailuhallituksen kirje 2065/312/89(1.7.1989 kolmelle Oy Wasawings Ab:n ohjaajalle.
189. Edelliseen liittyva lausuntopyynté Oy Wasawings Ab:lle.

189. Em. lentdjien vastineet ilmailuhallituksen kirjeeseen 2065/312/89.
190. Oy Wasawings Ab:n edellisiin liittyva lausunto 25.8.1989. Lausunnossa on 6 liitetta.
191. Kolme ilmailuhallituksen 18.4.1990 antamaa lupakirjan peruuttamista koskevaa paatosta.

192. Kaksi korkeimman hallinto-oikeuden 23.5.1990 antamaa paatosta edellisessa kohdassa
mainittujen paatosten taytantédnpanon kieltamisesta.

193. Kentanpitaja Rengonharju-Saatio

194. Ote saéatiorekisterista.

Valokuvat

195. Valokuvaaja Harri Toivolan valokuvat (28 kpl) onnettomuuspaikalta 14.11.1988 aamulla.
Nauhoitukset

196. Radioliikenne Helsinki—Vantaan lennonjohdon (TWR EFHK) ja Helsingin aluelennonjoh-
don (APP EFHK) ja lentokoneen WW 701 vélilla 14.11.1988, C-kasetti 1 kpl.
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