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Tivisteima
Helmikuun 23 pdivdnd 1989 noin kello 23.30 paikallista aikaa Predator Oy:n

omistama yksityislennolla ollut Fairchild Swearingen Merlin III-tyyppinen
ja N26RT-rekisteritunnuksella varustettu lentokone tuhoutui Tuusulan
kunnan alueella FelsinkiI-Vantaan lentoaseman kiitotie 22:n liahestymis-
linjalla hieman ennen kiitotien kynnyst#d. Koneen ohjaajat ja viisi mat-
kustajaa saivat surmansa. Yksi matkustaja selviytyi onnettomuudesta lie-
vin vammoin,

Onnettomuus johtui todenndkdisesti vaikeuksista hallita koneen liiallista
korkeutta ja nopeutta lihestymislennossa, mist4 johtuen moottorien teho-
vivut vedettiin kuluneitten takarajoittimien ohi aina potkurijarrutukseen
asti. Talléin vasemman potkurin ja moottorin vaurioituminen johti vajoami-
seen litkupolun alle ja puihintdrmidykseen.

Mydrdvaikuttavia tekijoitd olivat ohjzajien potkuriturbiinikokemuksen
puute, kokemukseen ndhden riittdmitédn tyyppikoulutus, puutteellinen
chjaamoyhteistyd ja vaativat mittarilento-olosuhteet.

Lautakunta ehdottaa, ettd Helsinki-Vantaan lidhestymislennonjohdon ja
aluelennonjohtojen tutkien ndytén taltiointia varten hankittaisiin tar-
vittava vdlineistd sekid ettd ilmailuhallitus tutkisi,veidaanko ohjaamo-
ddnittimet mdédrdtd pakollisiksi kaikille ansiolentotoiminnassa kadytet-
tdville vahint34n kaksimoottorisille turbiinikoneuille, joissa kulje-
tetaan matkustajia.

Lisdksi lautakunta ehdottaa tarkennuksia lentocasemien ldhipelastus-
ohjeisiin ja Helsinki-Vantaan lentoaseman pelastuspalvelusuunnitelmien
uusimista ottaen huomioon yhteistoiminta-alueet ja lakisiditeiset johto-
vastuut., Johtovastuun moninkertaista siirtdmist4 viranomaiseita toi-
selle olisi pyrittdvid valttamidin.

Avainsanat {asiasanat)

rekisterdinti, lentokelpoisuus, tyyppikoulutus, ohjaamoyhteistyd
ldhestymislento, potkurijarrutus, tehovivut, mittarilento-olosuhteet
ohjaamoidnitin, pelastustoiminta

Muut tiedot
Sarjan nimi ja numery ISSN 1SBN
Suuronnettomuuden tutkintaselostus| 0783-0769 951-47-2305-8
Kokonaissivumaara Kisll I8 9 Vinm Luctamuksellsuus
suomi julkinen
Jakaya Kustantaja
Valtion painatuskeskus




SISALLYSLUETTELQ

ALKULAUSE

1. TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

=

1.

e
Y

.12,

.13.

.14.
.15.

.16.

17.

Onnettomuuslento
Henkildévahingot
Ilma-aluksen vauriot
Muut vahingot
Henkil&dsto
Ilma-aluksen pddallikkd
Ilma-alus
S&a
1.7.1. Lennonvalmisteln
1.7.2, Jéadtdminen lentoonldhddn aikana
ja reitilla
1.7.3. 8adén kehitys Helsinki-
Vantaan lentoasemalla
1.7.4. Havainnot toisesta lentokoneesta
Suunnistuslaitteet
Radioliikenne
Lentopaikka
Lennonrekisterdimislaite
Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen
jaddnndsten tarkastus
1.12.1. Yleiskuvaus
1.12.2. Ohjaamotarkastus
Liddketieteelliset tutkimukset
Ohjaajien lddketieteellinen tila
Tulipalo
Pelastustoiminta ja selviytymis-
ndkdkohdat
1.15.1. Pelastustoiminta
1.15.2. Selviytymisndkdkohdat
Yksityiskohtaiset tutkimukset
1.16.1. Lentokoneen tekniset
jdrjestelmit
1.16.1.1. Polttoainejarjestelmi
1.16.1.2. Jaanpoistojadrjestelmi
1.16.1.3. SAS-jarjestelma
1.16.1.4. Moottorit
1.16.1.5. Potkurit
1.16.1.6. Voimalaitteiden s3dd-
tdvivusto
1,16.1.7. Mittarit ja radio-~
laitteet
1.16.1.8. Ohjainjdrjestelmit
1.16.2. Lentokoulutus :
1.16.3. Suunnistuslaitteet
1.16.3.1. Radionavigointi-
laitteet
1.16.3.2. Radionavigointi-
laitteiden huolto- ja
tarkastaminen
Muut tiedot

ol o
CODANNAN & &

=
o

e
WWRH RO

T el e
oUW wW

e
RN -

NN
= O WO WD

23

30
31




2. ANALYYSI

b RO RO
~1 Gy [n

1.
2.2.
3

Voimalaitteen rikkoutuminen
Léhestymisen suoritus
Ohjaajien koulutus, kokemus
ja suorituskyky
Radicnavigointilaitteiden toiminta
2.4.1. NDB/Locator-laitteet
2.4.2. ILS-laitteet
2.4.3. Laitteiden huolto

ja tarkastus
Koneen rekisterdinti ja lentokelpoisuus
Lennontaltioimislaitteet

Pelastuspalvelu
2.7.1. Suunnitelmat, hdlytta&minen ja
johtaminen

2.7.2. Pelastustoiminta

3. JOHTOPAATOKSET

3.1.
3!2.

Toteamukset
Onnettomuuden syy

4 . TUTKINTALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

Liitteet

Asiakirjaluettelo

32

32
35

36
37
37
38
38

41
42

42
44

46
46
49

50

II




ALKULAUSE

Helmikuun 23 pdivanad 1989 noin kello 23.50 paikallista ai-
kaa Qy Predator Ab:n omistama yksityislennolla ollut
Fairchild Swearingen Merlin III-tyyppinen ja N26RT-rekis-
teritunnuksella varustettu lentokone tuhoutui Tuusulan
kunnan alueella Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotie 22:n

ldhestymislinjalla hieman ennen kiitotien kynnystéa.

Lentokoneen padllikkénd ollut ansiolentdja _,

ansiolentdja _, maanviljelija || G
tdvoimistelija _, liikemies -
B ;- penkkitoinihenkils [
saivat surmansa. Yksi matkustaja, _

vammautui lievdsti.

Valtioneuvosto asetti 24.2.1989 suuronnettomuuksien tut-
kinnasta annetun lain (373/85) 5 §:n nojalla onnettomuuden
kulun, syiden, seurausten sekd pelastustoimien sekd muiden
lain 4 §:ssd tarkoitettujen seikkojen selvittdmiseksi tut-
kintalautakunnan. Lautakunnan puheenjohtajaksi mé&rattiin
liikennelentdjé Matti Sorsa Finnair Oy:std, varapuheenjoh-
tajaksi jaostopddllikkd Seppo Hamdldinen ilmailuhallituk-
sesta, sekd jédseniksi varatuomari Kari Lehtola suuronnet-
tomuustutkinnan suunnittelukunnasta, toimitusjohtaja Kale-
vi Roivainen Lekoservice Oy:std8 ja rikoskomisario Harri
Rahikka keskusrikospoliisista.

Tutkintalautakunta kutsui asiantuntijoiksi ladketieteen
lisensiaatti Pekka Oksasen, toimistopddllikkd Pentti Par-
tasen, meteorclogi Kalevi Valjakan ja diplomi-insinb6ri
Pertti Vepsdldisen.

Lautakunnan pyynndstd tutkimuksia ja selvityksiid ovat teh-
neet AIP-mittaus Oy, Instrumentointi Oy, Lekoservice Oy,




Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen metallurgian labora-
torio ja palolaboratorio sekd Flight Safety International
Inc.

Lautakuntaa ovat lisdksi avustaneet USA:n ilmailuviran-
omainen Federation Aviation Administration (FAA), USA:n
onnettomuustutkintaviranomainen National Transportation
Safety Board (NTSB), lentokoneen valmistaja Fairchild
Aircraft Corporation, moottorien valmistaja Garrett
Corporation, potkurien valmistaja Hartzell Propeller Inc.,
moottorin apulaitteiden valmistaja Woodward Governor
Company sekd huolintayhtié Southend Jet Centre Ltd.

Tutkintalautakunta otti sihteereikseen suuronnettomuustut-
kinnan suunnittelukunnan sihteeri Pirjo Valkama-Joutsenen
cikeusministerifstd ja kielenk&dntdjd Auli Kankkusen il-
mailuhallituksesta.

Onnettomuus johtui todenndkdisesti vaikeuksista hallita
koneen liiallista korkeutta ja nopeutta ldhestymislennos-
sa, mistd& johtuen moottorien tehovivut vedettiin kuluneit-
ten takarajoittimien ohi aina potkurijarrutukseen asti.
Tdll8in vasemman potkurin ja moottorin vaurioituminen joh-

ti vajoamiseen liukupolun alle ja puihint&rmdykseen.

Myotdvaikuttavia tekijditd olivat ohjaajien potkuriturbii-
nikockemuksen puute, kokemukseen ndhden riittd&m&tdén tyyppi-
koulutus, puutteellinen ohjaamoyhteistyd ja vaativat mit-
tarilento-olosuhteet.

Tutkimuksen tuloksena lautakunta ehdottaa, ettd Helsinki-
Vantaan ldhestymislennonjohdon ja aluelennonjohtojen tut-
kien naytdn taltiocintia varten hankittaisiin tarvittava
vidlineistd sekd ettd ilmailuhallitus tutkisi, voidaanko
ohjaamoiddnittimet md&rdtd pakollisiksi kaikille ansiolen-
totoiminnassa kéytettdville v3ahintd&n kaksimoottorisille
turbiinikoneille, joissa kuljetetaan matkustajia.
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Lisdksi lautakunta ehdottaa tarkennuksia lentoasemien 1ld-
hipelastusohjeisiin ja Helsinki-Vantaan lentoaseman pelas-
tuspalvelusuunnitelmien uusimista ottaen huomiocon yhteis-
toiminta-alueet ja lakisd&teiset johtovastuut. Johtovas-
tuun moninkertaista siirtdmistd viranomaiselta toiselle
olisi pyrittdvd vdlttdmdin.




TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

USA:n rekisteritunnuksella varustettu Merlin III-tyyppinen
lentokone 1&hti Southendistd, Englannista paluulennolle

Helsinki-vVantaalle noin kello 1800 UTC mukanaan seurue,

joka oli edellisend pdivén& saapunut samalla koneella Hel-
sinki-Malmilta. Koneen p&#llikén apuna peré@miehen paikalla
toimi henkil®, joka oli saanut saman tyyppikoulutuksen ko-
neeseen kuin p&&1likkdkin, mutta hdnelld ei ollut voimassa

olevaa USA:n lupakirjaa.

Lennonvalmistelu sujui kiireettdmisti. Koneeseen tankat-
tiin riitt#visti polttoainetta vélilaskutonta lentoa var-
ten Helsinkiin. Koneen pddllikk® sai kdytt&dns& tarpeelli-
set sditiedot ja lentosuunnitelman mukainen l8htdaika oli
1804 UTC. Kone lidhti ongelmitta jokseenkin suunniteltuun

aikaan.

Matka sujui tavanomaisesti. Koneesta otettiin vhteys Hel-
sinki-Vantaan tutkalennonjohtoon kello 2337 Suomen aikaa
(SA) ja saatiin selvitys Korson NDB-majakalle lentopinnal-
la 90 (9000 jalkaa standardi-ilmanpaineasetuksella) ja
hetked myShemmin 4000 jalan korkeuteen. Koneen pa&llikkd
xuittasi asianmukaisesti saadut selvitykset. Kello 2345 SA
koneelle ilmoitettiin pilven alarajan pudonneen 100 jal-
kaan, mikd tieto kuitattiin koneesta. Samaan aikaan saa-
tiin selvitys 2000 jalan korkeuteen. Noin kaksi minuuttia
nmyShemmin tutkalennonjohtaja antoi koneelle ohjaussuunnan
ja selvityksen ILS-lihestymistd varten kiitotielle 22. Ko-
ne ajautui kuitenkin ILS:n suuntasdteen ldpi ja sai uuden
ohjaussuunnan sidettd kohti minuutin kuluttua. Seuraavan
kahden minuutin kuluessa koneelle jouduttiin antamaan vie-
14 kaksl ohjaussuunnan korjausta suuntasiteeseen péddsemi-
seksi. TAmin vuoksi lennonijohtaja tiedusteli syytd koneen
ajautumiseen sdteen l#pi epdillen itse kyseessa olevan
tuulen vaikutuksen tai liiallisen nopeuden. Koneen padal-
1ikk® vastasi: "No joo, tdss’ oli korkeutta tai nopeutta

liikaa, korkeutta oli liikaa".




Kello 2150.52 UTC (2350.52 SA) lennonjohtaja antoi viimei~
sen suuntakorjauksen koneelle, minkd ohijaaja lyhyesti
kuittasi kahdeksan sekuntia myShemmin. T&116in oli matkaa
kiitotien kynnykselle 7,5 meripeninkulmaa (NM). Noin mi-
nuuttia myBhemmin lennonjohtaja kédski koneen siirtyd lahi-
lennonjohdon taajuudelle. T&td kdskyd ei koneesta enda
kuitattu eikd myShempiink&dn yhteydenottoyrityksiin vas-
tattu. Lihestymislennonjohto antoi kuitenkin laskuselvi-
tyksen siltd varalta, ettd se koneessa kuultaisiin ja il-
moitti samalla, ettd 100% valoja on padlla. Lahilennonjoh-
taja ei saanut koneeseen yhteytti.

Silminndkijdhavaintojen mukaan kone lensi Tuusulantien yli
noin kaksi kilometrid ennen kiitotien p&&td hyvin matalal-
la, mutta jokseenkin lihestymislinjalla. Useat havainnoit-
sijat kuulivat koneesta epdtavallisia #8nid. Niitd kuvail-
tiin muun muassa ilmaisuin "sdrdhtdva ja dkkindinen", "au-
ton jarrulevyjen vdliin mennyt kivi", "purkkien kilinasta
ldhteva &#ni". Kone lensi l&hes vaakalentoasennossa ja
t&rmasi puihin noin 22 metrid kiitotien pinnan tasoa kor-
keammalla noin 1100 metri& ennen kiitotietd. Lukuisten
puihintdrméysten jédlkeen kone alkoi kallistua oikealle ja
t8rmidsi lihes selkdasennossa ensimmdisiin ladhestymisvalo-
linjan haruksiin. Haruskosketusten jadlkeen kone tOrmési
maahan selkdasennossa, nokka hieman alhaalla ja liukui
maassa 54 metrid. Kone vaurioitui erittdin pahoin tdrmays-
iskuissa ja kaikki koneessa olleet yhtd matkustajaa lu-
kuunottamatta menehtyivdt vdlittOmésti. Eloonjddnyt mat-
kustaja sdilytti tajuntansa ja toimintakykynsd, poistui
koneesta rikkoutuneen ikkunan kautta ja juoksi hakemaan
apua. Tulipalcoa ei syttynyt, vaikka hylyn ympdristddn va-
lui runsaasti polttoainetta.




1.4.

1.5.

Henkildvahingot

Vahingot Miehistd Matkustajat Muut

Kuollut 1 6 -

Vakavasti
vammautunut - - -

Lievdsti
vammautunut/ - 1 -
ei vammoja

Ilma-aluksen vauriot
Ilma-alus tuhoutui t&aysin.
Muut vahingot

Kiitotie 22:n ldhestymislinjan maastossa katkesi useita
puita noin 200 metrin matkalla. Kahdesta l&hestymislinjan

valopylvddstd katkesi yhteensd nelj& harusvaijeria.

Koneen maahantdrmidyskohdasta ymparistdineen pellolla
(54 m x 20 m) tuli toistaiseksi viljelyskelvoton lentcko-
neesta valuneiden poltto- ja voiteluaineiden vuoksi.

HenkilOsto

Ilma-aluksen pddllikkd

Lupakirjat Yksityislentdja 27.10.1956
Ansiolentdjd 12.2.1965
Vanhempi ansiolent&jd 21.6.1972
FAA:n rajoitettu ansiolentdidn lupakirja
perustuen suomalaisen lupakirjan voimas-

saoloon.




Kelpuutukset Hdnelld oli mm. seuraavat kelpuutukset:
Yksimoottori IFR-kelpuutus 13.9.1965
Monimoottori IFR-kelpuutus 23.12.1969
Monimoottoriluokkakelpuutus 23.12.1969
Maa- ja metsatalouslentdjédkelpuutus
13.6.1980
Yksimoottori VFR lennonopettaja
21.8.1967
Yksimoottori IFR lennonopettaja
19.9.1976
Monimoottori IFR lennonopettaja
2.11.1981.

Tyyppikelpuutukset C188 20.3.1968,
C337 12.9.1969,
C310 23.12.1969
€320 1.4.1970,
PA25 31.8.1972,
PA23 12.4.1976,
ACS2R 30.8.1976,
C401 13.6.80,
C402 13.6.1980,
C404 20.10.1980,
PA31 8.1.1981,
ACS2R-T15, S2R-34.

Lentokokemus Kaikilla Onnettomuus-
konetyypeilli konetyypilld

Viimeisen 3 h 40 min 3 h 40 min

24 h aikana

Viimeisen 41 h 25 min 25 h 55 min

30 vrk aikana 11 laskua 5 laskua

Viimeisen 72 h 30 min - " -

90 vrk aikana 28 laskua - " -

Kokonaiskokemus 12 991 h - " -

53 266 laskua - " -




1.6.

Ilma-alus

Tyyppi

Valmistaja

Valmistusnumero

ja -vuosi

Kansallisuus- ja

rekisteritunnus

Omistaja

Kiyttd ja

Moottorit

Valmistaja

Tyyppi

Sarjanumero

Fairchild Swearingen Merlin III SA226T,
paineistettu kaksimoottorinen potkuri-
turbiinikone, jossa on ohjaamossa 2 ja
matkustamossa 8 istuinpaikkaa.

Swearingen Aircraft (USA)

T216, 14.6.1971

N26RT. Ilma-alukselle oli haettu rekis-
terdintid USA:ssa. Koneessa oli hakemus-
lomakkeen kopiokappale, joka oikeuttaa
vadliaikaisesti lent&md&dn koneella
USA:ssa varsinaista rekister8intitodis-
tusta odotettaessa. Se ei kuitenkaan ol-
lut voimassa USA:n ulkopuolella.

Predator Oy

Predator Oy

Garrett AiResearch Manufacturing Company
of Arizona, USA

Garrett AiResearch TPE331-3U-303G,

2 potkuriturbiinimoottoria, joiden te-
hoksi valmistaja ilmoittaa 840 akselihe-
vosvoimaa.
P-03043 Oikea

Vasen P-03012C




Kiyntiaika Vasen 2901 h uudesta
Oikea 2641 h uudesta
Molemmille moottoreille oli sucoritettu
HSI (hot section inspection eli mootto-
rin turbiini- ja polttokammio-osan tar-
kastus) 17.7.1985, jonka jédlkeen oli
lennetty 351 h.

Potkurit

Valmistaja Hartzell Propeller Inc., USA

Tyyppi Hartzell HCB-3TN-5C

Sarjanumero Vasen BV 633 Oikea BV 664
Kdyntiaika Vasen 30 h jalkeen peruskorjauksen,

oikea 30 h - " =

Molempien kokonaisaika tuntematon.
Lentokoneelle oli tehty Fairchildin ohjeiden mukainen A-,
B-, C- ja D-tarkastus 27.1.1989. Kone oli hyvdksytty len-
totoimintaan. Lentcaika k#yntituntimittarin mukaan oli
tdlldin 4371,2 h.
Kiytetty polttoaine Jet A-1 lentopetrooli
Lentokoneen lentoaika 4401 h (tuntimittarin mukaan).

Lentokoneen lentoonléhtdmassa oli 13 500 lbs.

Lentokoneen massa onnettomuushetkelld oli noin 10 500 1bs

(4770 kg). Massakeskit oli sallituissa rajoissa.

Suurin sallittu lentomassa (max gross wt) on 12 500 lbs
(3675 kg).
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1.7.2.

1.7.3.
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Saa
Lennonvalmistelu

Koneen ohjaaja sai kdyttodnsd Ruotsin ja Suomen sddennus-
teet, tuulikartan sekd tiedot vallitsevasta sddstid. Hel-
sinki-Vantaan lentokent#dn ennuste ajalle 1500 - 2400 UTC
kertoi sd&n kehityksestd, ettd odotettavissa oli lumi- ja
rantdsadetta ja matalaa pilve#, nikyvyyden laskiessa huo-
noimmillaan 1,5 km:iin kovassa r#ntdsateessa. Reittis#di
oli hyvd ja myStdtuulikomponentti oli noin 50 solmua.

Jadtaminen lentoonl&hddn aikana ja reitilli

Southendissd oli ldhtdhetkelld ldhes pilvetdntd ja lEmpd-
tila +5°C. Reitilld pilvet jaivat matkalentokorkeuden alle
ja ilma oli varsin kuivaa. Ei ole todenndkdistd, ettd kone
olisi kohdannut j&dt&vid olosuhteita lentoonldhddn yhteja

dessd tai reittiosuudella.
Sddn kehitys Helsinki-Vantaan lentoasemalla

Okluusiorintama oli onnettomuushetkelld ylittémdssd tai
padosin jo ylittdnyt lentoaseman ja liikkui it#dn. Onnet-
tomuutta edeltdneind tunteina oli satanut lunta, jolloein
ndkyvyys oli ollut 2-3 km ja pilven alaraja 300-400 jal-
kaa. Tuuli oli kd#dntynyt sateen aikana eteldstd lounaaseen
ja lédmpétila laskenut asteen verran. Sade oli lakannut
noin tunti ennen onnettomuushetked. Pilvi oli ohentunut ja
jakautunut kerroksiksi. Sateen lakattua s&3d tuli utuisek-
si, nakyvyys oli 1800 metrid, pilven alaraja 200 jalkaa ja
pystyndkyvyys 300 jalkaa.

S8d huononi ja oli onnettomuushetkelld sakenevassa sumussa
seuraava: kiitotiendkyvyys (RVR) noin 1500 metri# ja pys-
tynakyvyys 200-300 jalkaa. Onnettomuushetken jdlkeen s&i
oli huonoimmillaan RVR 1100-1250 metri&d. Tuuli oli onnet-
tomuushetkelld maanpinnalla 220°, 6 solmua ja 2000-5000
jalan korkeudessa 250-270°, 25-30 solmua.




1.7.4.

1.8.

11

Jadtamistd saattoi esiintyd heikosta kohtalaiseen varsin-
kin sumupilven yldcsassa. Keskipilvessd 8000 jalan alapuo-
lella oli todenndk&isesti heikkoa jddtdmistd, mahdollises-
ti kohtalaista.

Mitdan merkittdvdd tuulileikkausta (wind-shear) ei esiin-

tynyt ainakaan 800 jalan alapuoclella.

Lampdtila Helsinki-Vantaalla onnettomuushetkellid oli
+0,3°C, kastepiste -0,1°C. Merenpintapaine oli 992 hPa.

Havainnot toisesta lentokoneesta

Maahan syGksynyttd konetta seuraavana l&hestymisvuorossa
noin kahden minuutin kuluttua oli Finnaviation Oy:n Saab

340-rahtikone, jonka pd&dllikkd kertoi s#ddstd seuraavaa:

Léhestymisen aikana havaittiin heikkoa jddtdmistd, ylosve-
dossa jo kohtalaista, l&dhinn& kerroksittaisten pilvien
yldreunoilla. Siiven etureunaan muodostui ohut jddkerros,

jolla ei kuitenkaan ollut vaikutusta lentidmiseen.

Pilven alaraja oli selked, arvion mukaan 200-300 jalkaa.
Sen alapuolella oli kohtuullisen hyvd n#dkyvyys.

Suunnistuslaitteet

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on VOR/DME-laite (114,2
MHz, tunnus HEL), joka oli toimintakunnossa.

Kiitotie 22 on varustettu Category II ILS-laitteistolla
(LLZ 110,3 MHz, tunnus HK), jonka suunta- ja liukusdde
olivat onnettomuushetkelld toimintakuntoiset.

Lisdksi kiitotielle oli kdyt&ss&d ulkomerkki (OM)- ja kes-
kimerkkildhetin (MM), jotka olivat toimintakunnossa.
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Kiitotielle 22 on myds NDB-majakka KORSO (322 kHz, tunnus
KOR), joka sijaitsee 3,7 NM kynnyksestd kiitotien jatkeel-
la. Laite oli toimintakuntoinen, mutta kdyttSetdisyys ei
tdysin vastannut AIP:ssd julkaistua 30 NM:ia. Lis#ksi kidy-
tbssd oli toimintakuntoinen Locator majakka HOTEL (414,5
kHz, tunnus H), joka sijaitsee 0,8 NM kynnyksesti.

Molemmat koneen VHF NAV-vastaanottimet oli valittu ILS:n
taajuudelle 110,3 MHz. Koneen ainocaan ADF:33n oli valittu
414 kHz.

Radioliikenne

Kello 2337 SA "N26RT" otti yhteyden Helsinki-Vantaan l&-
hestymislennonjohtoon taajuudella 119,1 MHz. Radiokeskus-
telu eteni normaalisti, kunnes aikaan 2348.55 SA koneelle
annettiin muutamia ohjaussuuntia, jotta se pddsisi takai-
sin ILS:n suuntaséiteeseen, jonka l3pi se oli lentidnyt.
Kello 2350.23 SA tutkalennonjohtaja kysyi: "Onks siel
tuulta niin kovasti, vai onks sulla nopeus niin kova, kun
54 et meinaa kdantyy mill&&n?". N26RT:n pddllikkd vastasi
varsin hyvintuuliseen sdvyyn: "No joo, tdss’ oli korkeutta
tai nopeutta liikaa ... korkeutta oli 1liikaa". Tdh#n len-
nonjohtaja vastasi: "Ja RT vasemmalle 250, selvd ILS-l&-
hestymiseen 7,5 mailia". Koneesta kuitattiin "250
ILS:ddn".

Mainitun keskustelun jdlkeen, joka loppui kello 2350.55
SA, ei koneeseen endd saatu radioyhteyttd. Tutkalennonjoh-
taja yritti kolmeen otteeseen valitt#i késkyn siirtyd 1l&-
hilennonjohdon taajuudelle 118,6 MHz. Tuloksettomien yri-
tysten jadlkeen hdn ldhetti 2352.56 SA viestin: "N26RT,
olet selvd laskuun, 100 % valoja pddllid, jos kuulet", toi-

voen, ettd se kuultaisiin koneessa.

Tdydellinen radiokeskustelunauhoitus, joka sisdltii myds
lahestymislennonjohdon ja muiden lentokoneiden vidlisen ra-
dioliikenteen, on liitteena 2.
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Lentopaikka

Lentokone ldhestyi Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotietd
22. Kiitotie on 3440 m pitkd ja 60 m leved. Kiitotielle on
kdytdssd Category II ILS-mittarildhestymislaitteet seka
PAPI-ndkSléhestymisvalot. Kiitotielle 22 on korkeatehoiset
ldhestymis- ja kiitotievalot sekd kiitotien keskilinjava-
lot. Kiitotien alkup#ddn korkeus merenpinnasta on 147 jal-
kaa.

Lennonrekisteréiimislaite

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterdimislaitetta eiki
ohjaamodédnten taltioimislaitetta.

Helsinki-Vantaan l&hestymislennonjohdon tutkan#yt&llid eiki
mySskddn aluelennonjohtojen tutkandyt$illd ole rekiste-
rointilaitetta.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jédnndsten
tarkastus

Yleiskuvaus

Onnettomuuspaikka sijaitsee Helsinki-Vantaan lentokentti-
alueella. Koneen pysdhtymispaikka oli kiitotie 22:n lihes-
tymislinjalla 850 m kiitotien koillispiddstd ja 24 metrii
kiitotien keskilinjan pohjoispuolella. Onnettomuuspaikka
on normaalildhestymissektorin sisi#lld. Alue on tasaista

peltoa noin kolme metrii kiitotie 22:n kynnystd alempana.

Kone kosketti puita ensimmiisen kerran 289 m ennen pysdh-
tymispaikkaa. T&116in kone oli noin 10 m kiitotien keski-
linjan oletetun jatkeen pohjoispuolella. Kone lensi lihes-
tymislinjan suunnassa.

Koneen lentorata sdilyi useiden puukosketuksien jdlkeenkin
ldhestymislinjan suuntaisena. Kone kosketti ensimmiiseksi
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kalliolla oleviin pienehk&ihin kuusiin ja midntyihin, jotka
katkesivat noin 2,5 m korkeudelta kalliosta. Etdisyys ul-

kona olleista laskutelineistd maahan oli noin 0,5 m.

Ensimmdisen 50 m matkalla katkenneet pienet puut ja maas-
tossa alempana olleiden suurempien puiden katkenneet lat-
vat osoittavat koneen olleen tdysin vaakalentoasennossa ja
sdilytté&neen korkeutensa puihin osumisesta huolimatta.
Puut katkesivat sekd oikean ettd vasemman siiven osuessa
niihin. Osa puista, enimmdishalkaisijaltaan 5-7 cm, oli
oikean potkurin poikkileikkaamia. Vasemman potkurin kat-
kaisemia puita ei ollut koko matkalla, vaikka niitéd oli
lentosuunnan mukaisesti osunut potkurin lapojen halkaisi-
jan sisdapuolelle.

Koneen kuljettua 50 m sen lentosuunta k&&ntyi hieman oi-
kealle. Se alkoi kallistua oikealle ja tdrmdsi kuuteen
kuusen latvaan. Kone oli lopulta kallistuneena 90° oikea
siipi kohti maata ja vasen siipi yl8spdin. Se menetti sa-
malla nopeasti korkeutta. Sitten se tdrmdsi ldhes selkid-
lentoasennossa kahteen ensimmdiseen ldhestymisvalopylvdan
harukseen. Ne katkesivat irroittaen osia siiven kdrjest&.
Seuraaviin valopylvd&n haruksiin oli matkaa 30 metrii.
S8iind vaiheessa kone oli tdysin seldlléddn. Oikean siiven
kédrki irtosi osuessaan ndihin haruksiin ja katkaisi ne.
(Harukset ovat 12 mm terdsvaijeria.) Heti t#dmdn jdlkeen

kone iskeytyi maahan seldlleen nokka noin 15° alhaalla.

Kone liukui maassa suunnassa 230° 54 metrin matkan. Ohjaa-
mo ja matkustamon katto painuivat sisddn litistyen kiila-
maisesti. Liukumisen aikana oikea potkuri repesi irti sin-
koutuen koneen kulku-uran oikealle puolelle kaksi lapaa
katkenneena. Oikea moottori irtosi siivestd ja jAi kiinni
ainoastaan tehonsddtbkaapeleiden varaan. Vasen moottori
o0li ulkoisesti vain vdh&n vaurioituneen nikéinen. Kaikki
vasemman potkurin lavat olivat taipuneet, yksi muita pa-
hemmin jddtyddn moottorin ja maan vdliin. Vasen siipi oli
yhtendinen mutta etureunastaan puiden kolhima. Laskusii-
vekkeet olivat symmetrisesti noin 20° alhaalla.




Lentokone kuvattuna maahantSrmdyksen jdlkeen.

Lentokone kuvattuna tulosuunnasta.
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Koneen runko katkesi korkeusvakaajan etupuolelta ja k&#an-
tyi sivulle. Laskutelineet olivat ulkona ja alalukot kiin-
ni. Pelastustdiden yhteydessd koneen rungon etuosa oli
katkaistu siiven etureunan etupuolelta ja se oli kddnnetty
runkoon n#hden 90° kyljelleen.

Hylyn ympdrist66n oli valunut runsaasti polttoainetta.
Polttoainetta valui hylyn siirron yhteydessdkin tdysin
katkenneesta oikeasta siivestd sekd ndenndisesti ehjidstid

vasemmasta siivestd useita kymmenid litroija.
Ohjaamotarkastus

Ohjaamon maahanosumisesta ja pelastustdiden aiheuttamista
huomattavista vaurioista huolimatta kaikki tutkinnan kan-
nalta oleelliset osat 18ytyivit.

Ohjaamon vipujen ja sditimien asentojen perusteella ei
voitu tehdd pitkdlle menevid johtopddtdksid. Suunnistus-
laitteisiin ja radioihin oli valittu l&hestymislentoa vas-
taavat asetukset. Laskutelinevipu oli alas-asennossa. Las-
kusiivekkeiden valintavipu ja asennonosoitin olivat MID-
asennossa. Korkeusmittareiden paineasetukset oli sdddetty
oikein (992 hPa). S&hk$jarjestelmin paskytkin oli ON-asen-

nossa. Vasemman generaattorin kytkin oli OFF-asennossa.

Mittarit ja radiolaitteet irroitettiin yksityiskohtaisia
tutkimuksia varten.

Liadketieteelliset tutkimukset
Ohjaajien lddketieteellinen tila

Koneen pd&llikkd tdytti ansiolentdijdltd vaadittavat ter-
veysvaatimukset. H&n kdytti lentdessdin asianmukaisesti -
silmdlaseja. Oikeuslidketieteellisissd tutkimuksissa ei
todettu mitd#n lentokelpoisuuteen kielteisesti vaikuttavaa
seikkaa.
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Perdmiehen paikalla istunut ohjaajan lupakirjan omannut
henkil$ tdytti ansiolentdjan lddketieteelliset kelpoisuus-
vaatimukset.

Molemmat ohjaajan lupakirjan haltijat olivat levinneet
edellispdivdn lennon jilkeen. Mit##n heiddn psykofyysiseen

viretilaansa kielteisesti vaikuttavaa ei ole tullut esiin.

Pulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja selviytymisnikdkohdat
Pelastustoiminta

Kun koneeseen oli menetetty radioyhteys, ja tutkalennon-
johtaja ndki koneen katoavan kuvaputkelta noin kello 2353
SA noin yhden NM:n etdisyydelld kiitotiestd, tutka- ja la-
hilennonjohtaja selvittivdt tilannetta ja tarkastuttivat
kiitotie 22:n autolla. Konetta ei l8ytynyt kiitotieltd ei-
kd seisontapaikoilta. T&116in oletettiin onnettomuuden ta-
pahtuneen.

Ldhilennonjohto teki kello 00.01 SA onnettomuusilmoituk-
sen, joka kuultiin samanaikaisesti lentoaseman palokunnas-
sa ja Vantaan palolaitoksen h&dlytyskeskuksessa. Ilmoitus
0li seuraavanlainen:
"~ Pepa 3 ...(epdselvdd ) pudonnut
- lento-onnettomuuskone on timmdinen pieni SA3, en tiedd
onko yksi vai kaksi henkil$d enkd enempHi..
22:n finaalissa mailin, kahden piddssid siind katos ndky-
vistd tutkalta ja torni
- kylld, ei mitd&n havaintoa koneesta
- se on pieni suihkukone, tdmm&inen pieni liikekone
- noin kaksi mailia loppuosa, rata 22."
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Lentoaseman palokunnasta ldhti onnettomuuspaikalle viisi
vksikk&d ja Vantaan palolaitoksesta kymmenen yksikkoa
(johto-, pelastus-, sammutus- ja sairaankuljetusyksik&i-
td).

Lentoaseman palokunnan pédivyst&djd ja Vantaan palolaitcksen
hdlytyskeskus tekivédt hdlytykset ohjeidensa mukaan.

Lentoaseman palokunnan yksikdt saapuivat onnettomuuspai-
kalle kello 00.08-00.12 SA vdlilla. Yksik&itd vastaan ka-
veli -henkiltS kiitotie 22:n kynnyksen tienoilla. Hdn
kertoi, ettd "meiddn kone putosi". Hdn kertoi putoamispai-~
kan tarkasti ja koneessa olleiden henkil&iden lukumddrdksi
kahdeksan henkilss.

Onnettomuuden ja matkustajien lukumddrdn varmistuttua pai-
kalle halytettiin lisd&& sairaankuljetusautoja, terveyskes-

kuksen valmiusryhmd ja johtokeskusauto.

Vantaan palolaitoksen keskuspaloasemalta ldhteneet yksikdt
saapuivat onnettomuuspaikalle kello 00.15-00.19 SA.

Pelastustoimintaa johti aluksi lentoaseman palokunnan p&i-
vystdvd palomestari ja hd@nen jdlkeensd Vantaan palolaitok-
sen pdivystavd palomestari. Kun osoittautui, ettd onnetto-
muuspaikka oli Tuusulan kunnan alueella, tilanteesta il-
moitettiin Tuusulan pdivystédvédlle palomestarille, joka ot-
ti pelastustoimet johtoonsa kello 00.36 SA.

Onnettomuuden uhrit saatiin pahoin murskaantuneen koneen
hylystd noin kello 00.50-01.20 SA vAlisend aikana. L#Akdri
totesi heiddt kuolleiksi.

Lentokoneessa oli hdtdldhetin, jonka Cospas/Sarsat-satel-
liittijdrjestelmd paikansi. Suomenlahden Meripelastuskes-
kukselle ilmoitettiin paikannuksesta kello 02.17 SA ja
toisen kerran 07.25 SA.




1.15.2.

18

Selviytymisndkékohdat

Ohjaajilla ja koneen etuosassa istuneilla matkustajilla ei
ollut selviytymismahdollisuuksia koneen etuosan pahan ruh-
joutumisen takia. Matkustajat, joiden kohdalta koneen run-
ko ei vaurioitunut pahoin, saivat suuren hidastuvuuden ta-

kia kuolettavia —vammoja. Kaikkien

turvavydt olivat kiinni.

Vasemmalla takimmaisena istunut matkustaja selvisi vdhdi-
sin vammoin. Hidnen selviytymiseensd vaikuttivat seuraavat
seikat: turvavydn kidytts, vdlittomdn pakkolaskuasennon ot-
taminen, istuminen kauimpana koneen murskautumiskohdasta,
(tdl16in hidastuvuusvoimat olivat vdhdisimmdt) ja vdhdinen

paino - sekd se, ettei tulipaloca syttynyt.

Tiukan pakkolaskuasennon ottaminen on ratkaisevimmin my&-
tdvaikuttanut henkildn pelastumiseen, koska rintakehén
alueelle kohdistunut iskuenergia on luultavasti ollut 1l&-

helld kriittistd rajaa.

Han ei tiennyt, kuinka ovi avataan, eikd kiinni juuttunut
ovi olisi auennutkaan. H&n pddsi ulos rikkoutuneesta ikku-
nasta. Hanelle ei ollut selvitetty varauloskdytdvdn toi-
mintaa. Yleensdk&d8n matkustajille ei oltu annettu pakkoti-
lanneohjeita.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset
Lentokoneen tekniset jirjestelmit
Polttoainejdrjestelmi

Polttoaineen sydttd oikealle moottorille oli esteetdn. Va-
semman moottorin solenocid-venttiili (sdhkémagneettinen
sulkuventtiili) oli kiinni-asennossa, johon se saadaan oh-
jaamosta joko painamalla vasemman moottorin pysdytysnuppia
tai vetdmd&lla vasemman modttorin lepuutusnuppi ulos.

Polttoainesuodattimet olivat puhtaat ja tdynnd polttoai-
netta. Kummankin moottorin polttoaineen palohanat tulisei-
ndssd olivat auki-asennossa.

Kummankin moottorin polttoainesdiddin toimi USA:ssa teh-
dyisséd kokeissa hyvdksyttdvisti.

Jaanpoistojirjestelmi

Jddnpoisto- ja jddnehkdisyjidrjestelmissi ei ole todettu
vikaa. Ei ole mahdollista varmuudella pi#dtelld, oliko jar-
jestelmd onnettomuushetkelld kdytdssi.

SAS-jarjestelmid

Jarjestelmédn tarkoituksena on varoittaa ohjaajaa ldhestyt-
tédessd sakkausta. Se alkaa toimia automaattisesti. Jérjes~
telmdédn liittyy ohjaussauvan ty®dnnin (stick pusher), joka
tyontédd sauvaa eteenpdin. Jérjestelmd voidaan mySs kytked
irti lennolla.

Koneen tulokulmaa mittaava anturi oli oikean siiven kir-
jessd. Anturin jddtymisen ehkdisemiseksi siiven etureunaan
oli liimattu 10 x 10 cm suuruinen kumilevy, jonka sis#lli
on sdhkdvastus. Témd lédmpdelementti oli ennen onnettomuus-
lentoa ollut viallinen. Vika havaittiin ylikuumenemisen
alheuttaman savun perusteella.
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Koneen kapteeni oli pyytdnyt erdstd mekaanikkoa, jolla ei
kuitenkaan ollut koneen tyyppikelpuutusta, korjaamaan t&-
mén vian sekd elementin vieressid (siiven k#drjessd) olleen
purjehdusvaloja suojanneen ldpindkyvin suojakuoren, joka
oli haljennut. Vika korjattiin vdliaikaisesti alumiinitei-
pilla siihen asti, kunnes uusi osa saataisiin. Samassa yh-
teydessd poistettiin ld@mpbelementistd sulanutta kumimaista
massaa, koska massa oletettiin siihen kuulumattomaksi.
Erdédn tutkintalautakunnan kuuleman lent#j&n mukaan anturi
oli luonnottoman j&ykkd, mutta mekaanikon mielestd se toi-
mi normaalisti.

Kyseisen anturin osat olivat toimintakelpoisia. Jdrjestel-
mdn kokonaistoiminnan testaus vaatisi koelennon tai maako-

keet erityisin laittein.

Moottorit

Oikea moottori kidvi maahantdrmdyshetkelld, jolloin potku-
rin akseli katkesi. Moottorin runko-osa oli repeillyt ja

muitakin osia oli vaurioitunut. Moottori vauriocitui kor-

jauskelvottomaksi. Turbiinisiivet olivat ladmp&vaurioitu-

neet. Polttokammiossa ja polttocainesuuttimissa oli ahti-

mien oksista silpomaa hienorakeista massaa ja havunneula-
sia. Ne olivat pd#osin hiiltyneet palaessaan. Massaa oli

yhteensd noin kolme litraa.

Polttokammiosta ennen turbiinia otetun massaniytteen lam-
pStila on laboratoriolausunnon mukaan ollut yli 900°C.

Vasemmassa moottorissa oli ulkoisesti lievid vaurioita.
Moottoria purettaessa havaittiin, ettd roottorin (ahdin ja
turbiini}) ja potkurin alennusvaihteiston vdlinen voiman-
siirtoakseli oli katkennut ochuimmasta kohdasta. QOikeassa
moottorissa se oli ehjd. Mydhemmin laboratoriokokeissa to-
dettiin, ettd akseli oli murtunut sitkedsti leikkautumalla
hetkellisen vddntSmomentin ylitettyd materiaalin lujuuden

(ylikuormitus).




Vasemmasta moottorista l&ytynyttd massaa, joka oli
vdriltddn vihreda.

Oikeasta moottorista loytynyttd palanutta massaa.
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Laheltd akselin pintaa tehdystd pituussuuntaisesta ndyt-
teestd todettiin, ettd akseli on kiertynyt plastisesti
noin 40 astetta ennen murtumaa. Kiertym#in tarvittava voi-

ma on tullut moottorin suunnasta.
Merkkej&d valmistus- tai materiaalivioista ei havaittu.

Turbiinin siivet olivat l&mpdvaurioituneet. Koko moottori

vaurioitui kdyttodkelvottomaksi.

Téssdkin moottorissa oli polttokammiossa havunneulasia ja
ahtimen oksista silpomaa massaa. Neulaset olivat kuitenkin
vdriltddn vihreitd. Sek& neulaset ettd massa olivat kos-
teita. Ne ovat olleet korkeintaan 300°C limpdtilassa.

Potkurinakselin pd&dlaakerin tukilevyn seitsemdstd kiinni-
tyspultista viisi oli katkennut vidkivaltaisesti ja kahden
kierteet olivat petténeet. Kaikissa pulteissa oli venymii

ja taipumia.

Potkurinakseli oli siirtynyt maakosketuksessa taaksepdin
alheuttaen moottorin sisdisii vaurioita. Vaihdekoneistosta

18ytyi sorvin lastua muistuttavia metallisuikaleita.

Kummankaan moottorin 6ljy- tai polttoainesuodattimista ei
18ydetty epdpuhtauksia. Kumpikin moottori oli kokonais- ja
HSI:n jédlkeiseen lentotuntimdirdinsd ndhden huonokuntoi-

nen.

Potkurit

Oikean potkurin lavat olivat katkenneet ja napakoneisto

oli vaurioitunut maahant8rmdyksen seurauksena.

Vasemman potkurin kuvun vaurioista ja potkurin osien
asennosta voitiin pddtelld, ettd maahaniskeytymishetkellid
potkuri on pySrinyt hitaasti taaksepdin ja ensimmdisen
voimakkaamman kosketuksen jdlkeen kiertynyt vain noin 1/3
kierrosta.
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Maahan iskeytyess&ddn napakoneiston midntd ja sylinteri sen
mukana ovat olleet &ddriasennossa eteen tydntyneinid. Lavat
ovat olleet potkurijarrutuksen (reverssin) suunnassa &4-
riasennossaan potkurin napaan rajoittuneina, ldhes 30° ohi
normaalin rajoituskohdan (-6°).

Lapa 3 on ollut noin 90° rajoituskohdan ohi kiertyneend ja
osunut maahan j&ttdreuna edelld. Vastapaino jdi térmiyk-
sessd tdhdn asentoon. Potkurin kiertyessid ja lavan 3 tai-
puessa taaksepidin se on kiertynyt navassa noin 125° kdr-
jestd katsoen vastapdivddn eli vastakkaiseen suuntaan
vastapainoon ndhden. Kiertyminen on johtunut siitd, etti
moottorin toiselle sivulle taipunut lapa 1 oli lukinnut
napakoneiston tiettyyn asentoon.

Potkurin lavat eivdt ole voineet olla edelld mainituissa
asennoissa tdrmdyshetkelld, ellei sylinteri ole sitd ennen
irronnut potkurin navasta. Sylinteri on irronnut kierteil-
tddn vakivaltaisesti.

Vasemman potkurin sd&din (governor) tutkittiin USA:ssa.
Sdéddin ei ollut tarkasti sd#dtSarvoissaan, mutta oli toi-
mintakuntoinen.

Lapakulmia s8dtdvdt jouset olivat ehjid. Sylinteriosassa
puristustiukkuudella olevan ohjauskauluksen reunoihin oli
tullut kaikkien kolmen lavan asentoa si#it#dvien vipuvarsien
tekemdt syvdt hakkaumajéljet. Kukin jdlki oli ainakin kol-
men, neljédn erillisen iskun aiheuttama. Siirtynyt vasta-

paino teki reidn potkurin kuvun kylkeen.

Vipuvarret oli kiinnitetty liukusovitteisilla tapeilla na-
pakoneistoon. Tapin ja vipuvarren vdlissid oli teflonholkki
laakerina. Holkit olivat murskautuneet ja pursuneet osit-
tain pois rei’istdén,

Napaosan kierre oli ehj&d. Vasemman potkurin sylinterin si-
sapuolisen kiinnityskierteen harjat olivat viimeistid lu-
kuunottamatta leikkautuneet noin 180° alueelta. Vastakkai-




Oikea potkuri.



Vasemman potkurin sylinterin kiinnityskierteen poikkileik-
kaus. Suurennus 20-kertainen.

Vasemman potkurin sylinterin kiinnityskierteen poikkileik-
kaus vastakkaiselta sivulta edelliseen kuvaan n#hden.
Suurennus l100-kertainen.

Oikean potkurin sylinterin kiinnityskierteen poikkileikkauns.
Suurennus l00-kertainen.
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sella puolella oli noin 60° alue, jossa kierteen harjat
olivat tdysikorkuisia. Kierteen poikkileikkauksesta todet-
tiin, ettd harjat olivat leikkautuneet ja osittain taipu-

neet seuraavaan uraan noin puolivdlistd harjan korkeutta.

Vastakkaisilla sivuilla kierteissd nikyi selvit painaumat
leikkautumiskohtaa vastaavalla korkeudella. Tutkimuksissa
el voitu todeta, oliko kierre mahdollisesti aiemmin vau-
rioitunut,

Napakoneistoon tullut &1jy oli valunut ulos. Sitd oli pot-
kurin kuvussa, joka normaalisti on kuiva. Lumesta lento-
linjalta l&ydettiin joitakin 61jylaikkii.

Vasemman potkurin ns. starttilukoista, jotka aukeavat vain
keskipakoisvoimasta kierrosten ollessa yli 800 RPM, yksi
oli auki-asentoon juuttuneena ja kaksi kiinni-asennossa.

Potkurin lapojen tyviin oli syntynyt voimakkaat painautu-
mat, joista voitiin todeta vaikuttaneen voiman suunta.
MyOs oikean potkurin lavoissa on havaittavissa samanlaiset
painaumat. Jdlkien sijainti vastaa lavan asentoa beta-
alueella (maakdyttdalue).

Voimalaitteiden siddtdvivusto

Irroitettaessa koneen nokkaosaa rungosta katkaistiin moot -
torin ja potkurin sd&tSkaapelit. Kaapelit ovat kuulalaake-
roitua terdskiskoa suojakuoren sisilli. Mittaukset osoit-
tivat, ettd vasen moottori on todenndkdisesti sammutettu

lepuuttamalla, koska asettamalla kaapelin katkaistut pdat
oikeaan asentoon, lepuutusnuppi j&i noin 4 cm ulosvedetyk-

si.

Voimalaitteiden tehovivuissa (power levers) on rajoitin,
jonka tarkoituksena on est#i potkurin lapakulmien siirty-
minen ns. beta-alueelle. Beta-alueeseen kuuluvat maatyhja-
kdyntiasento ja potkurijarrutusasento. Beta-alueen lapa-
kulmia saa kdyttdd vain maassa madrédtyin edellytyksin.
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Nostamalla s&atdvivun varressa nupin alapuolella olevia
tappeja ja vetdm#ll& samanaikaisesti vivut taakse pddstdin
betakulmille.

Molempien vipujen rajoittimet olivat pahoin kuluneet, sa-
moin niiden vastakappaleet, jotka olivat kiinte#sti sadtd-

viputelineessa.

Kokeissa todettiin, ettd vain 1,5 mm:n nosto pienellid voi-
malla mahdollisti vipujen vetdmisen beta-alueelle (normaa-
lin nostoliikkeen tulisi olla selvdsti suurempi, jolloin
nySs tarvittava rajoitinjérjestelmdn aukaisu vaatii suu-
remman nostovoiman). Vasemman vivun kiinted rajoitinosa
oli viistosti kulunut siten, ettd riittdvallid voimalla on
mahdollista vetdd potkurivipu beta-alueelle avaamatta luk-
koa.

Suomessa on toinen ldhes vastaava saman valmistajan tekemi
Metro IV -tyyppinen lentokone, jolla mittausta tehtdessd
oli lennetty 2850 h ja silld oli tehty 2964 laskua. Kone
on valmistettu 1982 (S/N AT502). Tdssd koneessa tehtiin
rajoittimien mittaukset ja todettiin, ettd rajoitin aukesi
vain yhden mm:n nostolla ja vasen tehovipu meni aivan ke-
vyelld vedolla beta-alueelle rajoitinjdrjestelmddn koske-
mattakin. Lentokoneen huolto-ohjeista ei 18ydy mit&3n mii-
rdaikaistarkastusta tai muuta viitettd, miten ja milloin
rajoitinjédrjestelmd tulee tarkastaa ja kuluneet osat vaih-
taa. Asiaa tiedusteltiin koneen valmistajatehtaalta, jonka
mukaan:

Tehovipujen huolto/tarkastusvaatimuksissa on vain sellai-
nen kohta, ettd ohjaajan pitd# kokeilla vivut sekd@ lukitus
tarkistuslistan mukaan ennen moottorien kdynnistystd
(Flight Manual s. II-4). Mitd&n kulumisrajoja ei ole mdi-
ritelty, kunhan vain rajoitin toimii niin, ettei vipuja

vol vetdd suoraan flight idle rajoittimen yli.

Vipujen kulumisongelma on ollut tiedossa, ja vuonna 1980
tehdas julkaisi huoltotiedotteen (SB 76-004), jossa keho-

tettiin vaihtamaan pidédtinvarsi ja jousi toisennumeroisiin




Lentckoneen pahoin kuluneet voimalaitteiden tehovipujen
rajoittimet.
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Sédtdvipumekanismin peitelevy ohjaamosta. Tehovipujen
beta~alueen rajoitinkynnys merkitty nuolilla.
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osiin. Tamdn koneen asiapapereista ei 18ydy merkintdsd, et-
td kyseinen vaihto olisi tehty.

Edelld mainitun huoltotiedotteen kohdassa 2 on annettu
Pienin ja suurin sallittu mitta piddtinvarren pdsdn vilyk-
selle flight idle stop-asennossa.

Mittarit ja radiolaitteet

Kaikki koneen mittarit ja radiolaitteet tutkittiin siinid
laajuudessa kuin oli tarpeen sen selvittdmiseksi, oliko
niillé vaikutusta onnettomuuteen. Tutkimustulosten perus-
teella voidaan todeta, ettei kyseisilld laitteilla ollut
osuutta onnettomuuteen.

Korkeusmittarit

a) Kapteenin korkeusmittarissa oli oikea paineasetus
(29,28 IN). Mittari on rakenteeltaan ns. servotyyppinen,
joka jdd nédyttdmd&n sitd osoitusta, joka siind oli, kun
sdhkdnsydttd mittarille katkaistiin. N&yttdmd oli 175-220
jalkaa, joka vastaa maastokorkeutena puihinosumiskorkeut-
ta.

Mittariin kytketyn transponderin korkeuskoodi oli 750-850
jalkaa, joka vastaa maastokorkeutta 152-252 jalkaa. Koneen
teknisen pdivdkirjan mukaan transponder oli testattu ja
tarkastettu viimeksi 14.1.1986.

Mittari oli testattu 14.1.1986. Kotelossa ja koneen tekni-

sessd pdivdkirjassa oli siit8 merkinti.

Korkeusvaroittimeen oli valittu asetus 1900 jalkaa.

b) Perdmiehen korkeusmittarin paineasetus oli valittu oi-
kein (992,5 hPa). Mittari oli vaurioitunut siten, ettei
siitd voinut luotettavasti selvittdd mittarin toimintakun-
toisuutta eikd korkeuslukemaa maahaniskeytymishetkelld.
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Mittari oli testattu 14.1.1986. Kotelossa ja koneen tekni-

sessd pdivikirjassa oli siitd merkinti.

¢) Radiokorkeusmittarin iskeytymishetken asetusta ei PYS-
tytty selvitt&mddn. Iskeytymishetkelld on asteikkovalais-
tus ollut toiminnassa.

Nopeusmittarit

a) Kapteenin nopeusmittarin osoittimen lukema oli noin 38
kts. Osoitin ei ollut lukkiutunut. Iskeytymd jdljistd voi-
tiin todeta, ettd iskeytymishetken osoitus on todenndkdi-

sesti ollut 104 kts ja mittari on ollut toimintakuntoinen.

b) Perdmiehen nopeusmittarin sisdisisti iskeytymdjadljistd
voidaan pddtelld, ettd iskeytymishetken osoitus on toden-
nékdisesti ollut 83 kts ja mittari toimintakuntoinen.

Radiosuunnistuslaitteet

Radiosuunnistuslaitteet mukaan lukien liukupolun vastaan-
ottimet ja ndyttSlaitteet ovat olleet tutkimusten mukaan
toimintakuntoisia.

VHF eli puheyhteysradiot

Koneessa oli kaksi erillistd toisistaan riippumatonta VHF-
laitteistoa.

Comm-1A ja Comm-lB radioihin oli valittu taajuus 118,6.
Comm-2:een oli valittu taajuus 128.40. (Kaksi viimeisti
numeroa olivat siirtyneet todennidk&isesti tSrmiysiskun
vaikutuksesta.) Radio- ja suunnistuslaitteita seki ohjaa-
mon sisdistd puhelinliikennettd varten koneessa oli valin-
tapaneeli, josta valitsemalla voitiin puhua seki kapteenin
ettd perd@miehen puolelta valintavipujen asentoa muuttamal-
la haluttuun kohteeseen. Kyseinen paneeli oli pahoin vau-
rioitunut ja siind olevat painokytkimet tyypiltddn sellai-
sia, ettd niiden asento voi iskusta tai niihin osuneista

esineistd muuttua, jolloin se myds vapauttaa edellisen va-
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linnan. Tdstd johtuen ei voida p&d&telld, minkd taajuuden

ohjaaja oli viimeksi valinnut.
Moottoreiden valvontamittarit

Mittarit olivat p#dosin sen tyyppisii, ettd ne nollautu-
vat, kun koneesta katkaistaan sdhk&nsyStté. Voimakkaan
térméyksen seurauksena ne voivat ndyttdd mitd lukemia ta-
hansa.

Vasemman kierrosmittarin moottorin takimmainen laakeri oli
viallinen, kuiva, likainen ja ruosteessa. Roottorissa ja
staattorissa oli voimakasta ruostumista, joka esti osoi-
tuksen synkronoitumisen. Mittari on ndyttdnyt todenndkdi-
sesti liian alhaista kierroslukua. Mittarin huonon kunnon
vuoksi silld ei kyetty suorittamaan edes normaalia toimin-
takoetta, koska se synkronoitui vain 10-20 % alueella,
suuremmilla kierroksilla osoitin jdi vdrisemddn. Oikea
kierrosmittari oli toimintakuntoinen.

Polttoaineen miirimittareista vasemman nadyttd oli lukkiu-
tunut ja se osoitti 770 lbs. Oikea oli rikkoutunut pahoin.
Iskeytymishetkelld se on todenndk&isesti ollut toiminta-

kuntoinen ja ndyttd on todenndk&isesti ollut 890 lbs.

Vasemman moottorin turbiinin lampdtilamittarin {(ITT) luke-
ma oli 628°C ja oikean 304°C. Lukemat ovat ristiriidassa

moottoreiden polttokammiocista l8ytyneestd aineksesta otet-
tujen ndytteiden silmdm8drdisessd tarkastuksessa sekid la-

boratoriotutkimuksissa todettujen palamisasteiden kanssa.

Kummankaan vaidntSmomenttimittarin niyttimid ei pystytty

selvittadmdin.

Vasemman 6ljylampOmittarin nayttd oli 65°C ja oikean
95 - 112°C. Oljynpainemittarien osoituksia ei pystytty
selvittdméén.

Polttoaineen virtausmittarien ja painemittarien osocituksia
el voitu luotettavasti selvittid.
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1.16.1.8. Ohjainjirjestelmit

1.16.2.

Ohjaimien ja laskusiivekkeiden kdyttSjédrjestelmissd ei to-
dettu onnettomuutta edeltdvdd vikaa tai vauriota.

Siiveketrimmi

Koneessa on yksi siiveketrimmi, joka on vasemmassa siivek-
keessd. Havaintohetkelld se oli neutraaliasennostaan

18 mm yldspdin kd&ntyneen#d. Trimmimekanismin rakennetavas-
ta johtuen siiveketrimmi on kuitenkin saattanut kd&ntya
mihin asentoon tahansa mekanismia ohjaavien vaijereiden
liikkuessa kidnnettdessd koneen etuosaa pelastustdiden yh-
teydessa.

Ohjaamossa sd&dtdviputelineessid oleva trimmin kdyttSpySran
mekanismi ja osoitin olivat niin pahoin vaurioituneet, et-
tei niistd voitu pditelld todellista valittua trimmausti-
lannetta.

Suuntaperdsintrimmi

Trimmilevy on asennettu suuntaperisimeen. Havaintohetkelli
se oli kddntyneend neutraaliasennostaan oikealle 43 mm eli
18°. Normaalialue on 25 + 1,5°, Koneen takarungon katke-
tessa ja kddntyessd koneen sivulle trimmimekanismia kdyt-
tédvdt vaijerit ovat kuitenkin voineet siirtd#i trimmin mi-
hin asentoon tahansa.

Ohjaamossa ollut kdytt&pydrd oli trimmattu 6-~7° oikealle.

Koneen yksityiskohtaisissa tutkimuksissa kivi ilmi, ettd
sen tekninen yleiskunto oli valttivi.

Lentokoulutus

Koneen pddllikké sai tyyppikoulutuksen Merlin ITITA-tyyp-
piin USA:ssa Flight Safety Internationalin koulutuskeskuk-
sessa Wichitassa (Kansas). Koulutus tapahtui 30.1.~
7.2.1989 védlisend aikana ja koostui 35 teoriaoppitunnista
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oheismateriaaleineen seki viidestd kahden tunnin simulaat-
toriharjoituksesta. Ohjaaja pyysi 10.2.1989 Central Flying
Servicen (Little Rock, Arkansas) lennonopettajalta paikal-
lista tarkastuslentoa Merlin-koneella. H&n sai 5,1 tuntia
opetusta, josta 1,3 tuntia oli lentoaikaa. Viimeksi mai-
nittuun sisdltyi muun muassa kolme ILS-lZhestymistd. Niis-
td yksi tapahtui yhdelld moottorilla. Lisdksi yksi yldsve-
to tehtiin yksimoottoritilanteesta. Konetyyppi oli ohjaa-
jan ensimmdinen kaksimoottorinen potkuriturbiinikone. Muu-
toin hdnen saamansa lentokoulutus oli wvuosien aikana ollut
monipuolista painottuen kuitenkin pienkoneisiin, méntd-

moottorikalustoon ja muun muassa maatalouslentotoimintaan.

Peramiehen paikalla onnettomuuslennolla ollut ohjaaja oli
kdynyt saman Flight Safety Internationalin kurssin kuin
koneen pddllikkdkin. Lisdksi hén sai mainitulta paikalli-
selta lennonopettajalta koulutusta Merlinilld lentdmiseen.
Hénen ohjelmaansa ei sisdllytetty yldsvetoa, sen sijaan
ILS-ldhestymisid tehtiin seitsemsin, joista yksi yhdelli
moottorilla. Kokonaiskoulutusaika oli 4,7 tuntia, joista
1,7 tuntia lentoaikaa jaettuna kahden pHivin osalle. Len-~
nonopettaja olisi halunnut antaa vield lis#koulutusta,
mutta ohjaaja ei kokenut sitd tarpeelliseksi.

Ohjaajan aiempi lentokoulutus ei sisiltdnyt vastaavia ko-
netyyppejd ja muutoinkin hdnen lentotoimintansa oli viime
vuosina ollut lahinnd harrastepohjaista, vaikka hdnen ko-
konaislentokokemuksensa oli 3640 h (ks. liite 1).

Suunnistuslaitteet

Radionavigointilaitteet

Tutkimukset rajoitettiin Helsinki-Vantaan lentoaseman kii-
totien 22 2NDB- ja ILS-jdrjestelmiin. Lentomittauksia ei
tehty.

Majakan NDB KORSO taajuudella ei havaittu haitallisia h#i-

riditd. Taajuuspoikkeama oli -10 Hz, tunnus sddnndéllinen,
eikd ldhetteen voimakkuudessa havaittu tason vaihteluja.
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Kentdn voimakkuus mitattuna 30 NM etdisyydelld oli 35,4
dByV/m.

Majakan locator HOTEL taajuudella ei havaittu haitallisia
hdirifitd. Taajuuspoikkeama o0li -16 Hz, ldhetteen hyStymo-
dulaation syvyys 70 %, majakan tunnus oli si&nndllinen ei-
kd lahetteen voimakkuudessa havaittu tason vaihteluija.
Kentén voimakkuus 10 NM etdisyydelld oli 38,4 dByV/m.

ILS:n suuntasdteen LLZ taajuuskomponentit olivat
25.2.1989 +2,9 kHz/-7,5 kHz ja 1.3.1989 vastaavasti
+4,3 kHz/-5,5 kHz.

ILS:n liukus&teen GP taajuuskomponentit olivat

Keskimerkkildhettimen MM taajuuspoikkeama oli sallituissa
rajoissa. My8s ulkomerkkildhettimen (OM) taajuuspoikkeama
tdytti vaatimukset.

Radionavigointilaitteiden huolto ja
tarkastaminen

Lentoaseman padrakennuksessa sdilytetyssd keskitetyssi
paivdkirjassa oli merkintdj& huoltohenkildkunnan kdynneis-
td laitesuojissa ajalta 1.1.-24.2.1989 seuraavasti:

- NDB KORSO: 11 pdivand,

- Locator HOTEL: 1 pdivdnd,

- ILS: 12 pdivédna.

Ilmailuhallituksen elektroniikkajaosto oli mitannut lait-
teet viimeksi seuraavasti:

- NDB KORS0O, maamittaus: 12.1.1989,

- Locator HOTEL, maamittaus: 12.1.1989,

- ILS/suuntasdde, lentomittaus: 13.9.1988,

- ILS/liukusdde, lentomittaus: 11.7.1988.
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Muut tiedot

Ulkomainen tutkinta-apu

Fairchild Aircraft Corporation lentokonetehdas, potkurin-
valmistaja Hartzell Propeller Inc., moottorinvalmistaja
Garrett Corporation sekd moottorin apulaitteiden valmista-
ja Woodward Governor Company ovat avustaneet lautakuntaa
toimittamalla pyydettyjéd lis#itietoja. Fairchild Aircraft
Corporation, Garrett Corporation ja Hartzell Propeller
Inc. ovat lisdksi ldhetténeet edustajansa Suomeen. N&Emi3
ovat osallistuneet purkaus- ja havainnointity®dhdn, kdyneet
onnettomuuspaikalla ja avustaneet tutkintalautakuntaa pyy-
detyillad lisdtiedoilla.

USA:n ilmailuviranomainen FAA on toimittanut pyydettyja
tietoja koneesta ja miehistén lupakirjoista. USA:n onnet-
tomuustutkintaviranomainen NTSB on ollut yhteisty&ssd tut-
kintalautakunnan kanssa toimien puolueettomana tarkkaili-
Jana Woodwardin tehtaalla kertomuksessa mainituissa ko-
keissa sekd toimittamalla lautakunnalle materiaalia vas-
taavista onnettomuuksista.

Englantilainen huolintayhti® Southend Jet Centre Ltd.
avusti lautakuntaa toimittamalla tiedot lennon valmistelu-
vaiheesta.,
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ANALYYSI

Voimalaitteen rikkoutuminen

Koneen hylyn tarkastuksessa ja myShemmin moottoreiden ja
potkureiden yksityiskohtaisissa tutkimuksissa tutkintalau-
takunnan huomio kiinnittyi erdisiin merkittiviin eroavuuk-
siin oikean ja vasemman voimalaitteen (moottori ja potku-
ri) valills.

MaahantOrmédyksessd koneen oikean potkurin akseli katkesi

Ja potkuri repeytyi irti vaihdekoneistosta. Potkurinlavat
katkesivat.

Vasemman potkurin lavat taipuivat. Yksi lavoista taipui
muita voimakkaammin ja&dtyddn maahantSrmdyksen jédlkeen

moottorin ja maan vdliin. Potkurinakseli sdilyi ehjidni.

Oikean ja vasemman potkurin vaurioita vertailtaessa voi-
daan todeta, ettd oikean potkurin lavat ja potkurinakseli
ovat katkenneet py®rivdn potkurin iskiessi maahan. Sen si-
jaan vasemman potkurin lapojen taipumiset, erityisesti yvh-
den lavan taipuminen moottorisuojusten suuntaiseksi moot-
torin ja maan v&lissd, tukevat sit#, ettd moottori ei enii
pySrittényt potkuria maahantdrmdyshetkelli.

Vasen potkuri ei ole katkonut puita, vaikka niitd onkin
ollut koneen lentoradalla potkurin lapojen halkaisijan si-
sdpuolella. Moottori ei ole ilmeisesti pySrittédnyt potku-
ria endsd tdssdkddn vaiheessa.

Koneen molemmista moottoreista l8ytyi havunneulasia ja ah-
timen puunoksista silpomaa massaa. Oikeassa moottorissa
neulasia ja massaa oli noin 3 litraa. Ne olivat palaneet
ja hiiltyneet oltuaan yli 900°C lamp&tilassa (sallittu
jatkuva maksimildmpétila moottorissa on 923°C). Vasemmassa
moottorissa neulasia ja muuta massaa sen sijaan oli vain
2-3 desilitraa. Neulaset ja massa olivat viriltddn vihrei-
td, pddosin palamattomia. Neulasten ja massan varin ja
kosteuden sekd palamattomuuden perusteella voidaan paétel-
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14, ettd ne ovat olleet korkeintaan 300°C lémpdtilassa.
Tdm& osoittaa selvidsti, ettd vasen moottori ei ole voinut
koneen térmétessd puihin olla normaalissa kdyntilémpdti-
lassaan, vaan se on mitd ilmeisimmin hetked aikaisemmin

sammunut tail sammutettu.

Vasemman moottorin polttoaineen sulkuventtiili oli kiinni.
Venttiili voidaan sulkea ohjaamosta joko painamalla moot-
torin pysdytysnuppia tai vetdm#dlld lepuutusnuppi ulos.
Koneen ohjaajan on tdytynyt tehdd jompikumpi venttiilin
sulkevista toimenpiteistd taikka molemmat jo ennen koneen
tOrmdédmistd puihin. Koneen t&rmittyd puihin ne ovat kdy-
tdnndssd mahdottomat suorittaa. Jdljempdnd mainittavien
vasemman potkurin vaurioiden perusteella on todenndkdisin-
td, ettd ohjaaja on yrittanyt lepuuttaa vaurioituneen ja
tehonsa menettédneen vasemman potkurin.

Vasemman potkurin napakoneiston sylinteri irtosi vakival-
taisesti kierteistddn. Vasemman potkurikoneiston sylinte-
rin kiinnityskierteiden ehjdksi jd#neessd kohdassa ja oi-
kean potkurin vastaavissa kierteissid todettiin samanlaisia
muokkautumisen aiheuttamia painaumia. TEm# osoittaa, ettd
molemmat potkurit ovat olleet epdtavallisen voimakkaan
kuormituksen alaisina.

Molempien potkurien lapojen tyvissd oli painaumia, jotka
tukevat sitd, ettd molemmat potkurit olisivat k&yneet pot-
kurijarrutusalueella. Painaumia ja niiden syntymekanismia

kuvaavat piirrokset ovat j&dljempHni&.

Vasemman potkurikoneiston sylinterin kierteen kohdalla
olevassa kaulusrenkaassa todettiin s#idt8varsien antamien
useiden iskujen j&ljet. Jos sylinteri on normaalisti kiin-
ni potkurin navassa, s#ddtdvarret eivit voi osua kaulusren-
kaaseen. Osuminen voi tapahtua vain osien joustamisen
vuoksi, kun potkurin lavoista kierretdin voimakkaasti pot-
kurijarrutussuuntaan, jolloin iskujen lis#ksi napakoneisto
sekd mahdollinen sylinterin sis#llid oleva 8ljynpaine vetd-

vat sylinterid ulos potkurin navasta (pois kierteilt#&n).




POTKURIN LAPOJEN TYVIIN PAINAUTUNEET JALJET

1. Miinuskulmilla painuneen j&ljen syvin kohta
2. Tormdysiskusta syntyneen jiljen syvin kohta
3. Lavan asento 30 tuuman etdisyydeild navan keskidstd

(kaikki kuvat ovat samassa asennossa)

Vasen potkuri Oikea potkuri

Lapaniol Lapa n:o 1 2

Lapa n:o 2 Lapa n:o 2
m Helkko jalki,
| hapettunut
2
Lapa n:o 3
2




LAVAN TYVESSA OLEVIEN JALKIEN SYNTYMINEN

LAVAN TYVI

JALKI

ISKU/VAIKUTUS //////////
-

LAVAN TYVI -i;;;;;
NAPA -
\P -
——'1\:1/
» LAVA
JELKI N TYVI




Vasemman moottorin murtunut akseli ja vastaava
ehj& akseli oikeasta moottorista.

Vasemman potkurin kaulusrengas.
(Merkinndt eivdt liity renkaan asentoon.)
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Vasemman potkurin vaurio on tutkintalautakunnan k#sityk-
sen mukaan syntynyt ilmassa. Potkurin lavat eivit ole voi-
neet olla maahansySksyhetkelld siind asennossa, missid ne
olivat, jollei sylinteri olisi sitd ennen irronnut. Myds-
kddn sylinterin irtoaminen puihin t8rm#dmisen yhteydessi
ei ole todenndkdistd. Jos se olisi irronnut t#ssd vaihees-
sa, kaulusrenkaan hakkautuminen olisi ollut mahdollista,
mutta iskut eivdt ilmeisesti olisi voineet olla en#& niin
voimakkaita kuin iskujdljistd voidaan pddtelld. Moottori
ei ndet koneen tdrmdtessd puihin endd pydrittdnyt potku-
ria, silld se on edelld esitettyjen seikkojen (erityisesti
alhainen ldmp&tila ja polttoaineen sulkuventtiilin kiinni

oleminen) perusteella ollut tdssd vaiheessa jo sammuneena.

Vasemman moottorin roottorin ja potkurin alennusvaihteis-
ton vdlisen voimansiirtoakselin katkeaminen on tapahtunut
sitkedsti leikkautumalla ja murtumisen aiheuttanut voima
on tullut moottorin suunnasta. Kun vasen moottori ei ole
voinut k&yd& end&d koneen tdrmidtessd puihin, myds akselin
katkeamisen on taytynyt tapahtuva sitd ennen, koska mootto-
rin suunnasta tuleva vddntdvoima edellyttdd moottorin kiy-
mistd. Akselin katkeaminen on vaatinut myds, ettd potku-
rista pdin on kohdistunut alennusvaihteistoon pdin epidta-
vallisen suuri vastus. Potkurikoneiston sylinterin irtoa-
minen kierteistd#n ja akselin katkeamisesta aiheutuneen
kierrosluvun dkkindisen nousun aiheuttama "parkaisu" ovat
yhdess&d voineet aiheuttaa usean todistajan kuulemat, vai-
keasti kuvattavat, poikkeukselliset ##net.

Rdaytdnndssd tdllaisen potkurista pdin tulevan epinormaalin
vastuksen voi synnyttdd potkurinlapojen meneminen potkuri-
jarrutusasentoon. Molempien potkurien lapojen tyvien pai-
naumat sekd sylinterikierteiden painaumat tukevat sitd,
ettd molemmat potkurit olisivat kiyneet potkurijarrutus-
alueella, mutta oikea potkuri potkurikoneistoineen on kes-
tdnyt tdssd tilanteessa.

Koneen voimalaitteiden tehovivuissa on rajoittimet, joiden
tarkoituksena on estdi potkurien lapakulmien meneminen va-

hingossa ns. beta-alueelle. Tdssi koneessa rajoittimet
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olivat pahoin kuluneet, jolloin lapakulmien meneminen pot-~
kurijarrutusasentoon oli mahdollista my®s tahattomasti.

Lahestymisen suoritus

Onnettomuuslennon profiili oscittaa, ettd lahestymisvai-
heessa koneen nopeuden ja korkeuden hallinnassa oli ongel-
mia ja ohjaaja joutui tilanteeseen, jossa h#nen oli pyrit-
tadvd liian energian hallintaan. T&l1l8in ohjaaja on toden-
ndkSisesti pyrkiessidlin pienentdmidin moottoritehoja vetédnyt
tehovivut ohi tyhjdkdyntiasennon (flight idle) beta-
alueelle, jolloin vasen voimalaite rikkoutui. Osasyynd ta-
pahtumien kulussa on ollut tehovipujen rajoittimien kulu-
neisuus. Eloonjédneen matkustajan muistikuvat vahvistavat
vaikutelmaa ongelmista liukupolun seuraamisessa. Matkusta-
ja muistaa loppuvaiheesta kaksi selvii kohtaa, joissa syn-
tyi tuntemuksia istuimeen painumisesta. Nim# voidaan tul-
kita voimakkaiksi vedoiksi ohjaussauvasta. Jilkimmdisen

tuntemuksen jdlkeen kone otti puihin kiinni.

Syntyneen tilanteen hallinta olisi vaatinut hyvdi teknii-
kan ja lentomenetelmien tuntemusta ja tiukkaa miehistdyh-
teistyStd sekd hyvd&a viretilaa. Viretilaa lukuunottamatta
ndmd vaatimukset eivit tdyttyneet. Lahestymistd jatkettiin
koneen vajottua selvédsti liukupolun alle, teline jdtettiin
alas ja tOrmdys puihin oli vAistdmitdn. Lautakunnan kisi-
tyksen mukaan ohjaaja yritti lepuuttaa vasenta potkuria,
mutta tédmd epdonnistui, koska potkurikoneisto oli jo siti
ennen vaurioitunut. Koneen trimmaus tukee kd#sitystd epd-
symmetrisistd moottoritehoista. Mit#in merkkeji yl&svedon
yrityksestd ei ole.

Onnettomuushetkelld vallinnutta s#itd on pidettivi vaati-
vana mittarilentosddnd. S#iolosuhteet olivat merkittivi
stressitekijd. Niill4 ei ollut suoranaista syyvaikutusta
onnettomuuteen.
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Ohjaajien koulutus, kokemus ja suorituskyky

Todistajalausuntojen perusteella on ilmeistd, ettd koneen
padalliké1ld oli vaikeuksia hallita konetyypin lentotek-

niikkaa johtuen sen nopeudesta ja "liukkaudesta". Samaten
vaikuttaa kiistattomalta, ettei h&n ollut sisdistanyt ko-

neen monimutkaista tekniikkaa.

Vaikka t&td konetta voidaan laillisesti operoida myds yh-
delld ohjaajalla, se soveltuu parhaiten lennettdvaksi kah-
den ohijaajan miehist$lld. Onnettomuuslennollakin oli muka-
na kaksi lentolupakirjan haltijaa. Kuitenkin ainocastaan
koneen pddllikslld oli muodollinen p&tevyys toimia koneen
ohjaajana. Perdmiehen paikalla toimi henkild, jolla kui-
tenkin oli sama tyyppikoulutus kuin pd&llik&lla, mutta hén
ei ollut saanut voimaan FAA:n lupakirjaa. FAA ei vaadi td-
man luokan koneelle erityistd tyyppikelpuutusta.

Koneen pid&llik8118 oli runsaasti lentokokemusta, ei kui-
tenkaan kaksimoottorisista potkuriturbiinikoneista, vaan
ldhinnd méntdmoottorikoneista ja erityisesti maatalouslen-
noista. Toinen ohjaaja oli viime vuosina lentd@nyt l&hinni
harrastepohjaisesti. Yksityiskohtaiset tiedot hdnen lento-
kokemuksestaan ovat liitteessd 1.

Ohjaajien saama tyyppikoulutus USA:ssa Flight Safety
International-nimisessd koulutuslaitoksessa koostui wvii-
destd maakoulutuspdivastd itseopiskelumateriaaleineen sekd
viidestd kahden tunnin simulaattorikoulutuksesta. Koulu-
tuslaitos on hyvémaineinen ja kdytetty opetusmateriaali on
ollut asiallista. Tdstd huolimatta on saatua koulutusta
pidettdvd tdmdn luokan koneelle liian lyhyend ja pintapuo-
lisena ottaen huomioon, ettd ohjaajilla ei ollut aiempaa
kokemusta vastaavista konetyypeisti.

Koulutusarvioista kdy ilmi, ettd koneen pdaidllikk$ oli
edistynyt lentokoulutuksessa tyydyttdvdsti mutta oli omak-
sunut koneen jdrjestelmien toiminnan puutteellisesti. Eris
syy tdhdn oli todenndkdisesti se, ettei hdn aikonut pit-
kddn opercida Merlin-koneella, vaan oli aincastaan lupau-
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tunut auttamaan siirtolennolla ja toiminnan kdynnistdmi-
sessd. Toinen ohjaaja oli puolestaan omaksunut perusteel-
lisemmin koneen teknisen toiminnan, mutta sai simulaatto-
rikoulutuksen j&dlkeen huomautuksen, ettd koulutusta on
jatkettava lentokoneella. Tdméd@ todenndkSisesti johtui vaa-
timattomasta lentokokemuspohjasta. RKumpikin ohjaaja sai
koulutusta my8s lentokoneella FAA:n valtuuttamalta lennon-
opettajalta. Hdnen mukaansa koneen pddllikkd oli lentényt
ainoan koululentonsa tyydyttdvdsti. Toiselle chjaajalle
hadn oli suositellut lisdkoululentoa ja olisi sen jédlkeen-
kin halunnut lent&& hdnen kanssaan, mutta ohjaaja itse oli

kokenut sen tarpeettomaksi.

Ohjaajien yhteisty® oli ilmeisen puutteellista, jopa si-
vyltddn kielteistd. Kummallakaan ei ollut koulutusta tai
kokemusta ohjaamoyhteisty®n tekniikasta. Lis#ksi ilmeni
henkil&kohtaisissa suhteissa hankausta, joka vaikeutti
toimintaa samassa chjaamossa.

Ohjaajat eivdt mill&&n tavoin selvitt#neet matkustajille
koneen turvavarusteita tai varauloskdyntejd, mikd olisi
saattanut tulipalotapauksessa koitua kohtalokkaaksi eloon-
jddneelle matkustajalle, ellei ikkuna olisi rikkoutunut
sopivasti tormdysiskussa.

Radionavigointilaitteiden toiminta

NDB/Locator-laitteet

Radiotarkkailukeskuksen (RTK) 25.2.1989 suorittamien mit-
tausten mukaan majakan NDB KORSO kentdnvoimakkuus ei tdyt-
tdnyt ICAO:n suositusta. Kiyttdetdisyys ei ollut AIP:n mu-
kainen 30 NM,

Viestihuollon pdivdkirjamerkintdjen mukaan pditeputkissa,
avainnuksissa ja varavoimassa oli esiintynyt toistuvia

vaikeuksia.
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Locator majakka HOTEL oli kentdnvoimakkuudeltaan riittéva,
mutta sen hydtymodulaation syvyys ei tayttdnyt ICAO:n vaa-~

timuksia.

Kummankin majakan taajuuspoikkeamat olivat sallituissa ra-

joissa.

ILS-laitteet

Maamittauksissa kdvi ilmi, ettd nimellistaajuuden kompo-

nentit olivat epdsymmetriset. Muutoin ILS oli ICAO:n maa-
rittdmdssd kunnossa myds aiemmin (14.7.1987 ja 2.2.1988)

tehtyjen lentomittausten mukaan.

Lentomittauksen tekemistd ei katsottu tarpeelliseksi on-
nettomuustutkinnassa, koska noin kaksi minuuttia maahan

syBksyneen koneen perdssd ldhestyneen koneen ohjaajan mu-
kaan ILS:n toiminta oli moitteeton, eikd@ kyseisend iltana

ILS:n toiminnasta muutenkaan wvalitettu.

Laitteiden huolto ja tarkastus

Huolto- ja tarkastustoimintaa selvitettiin pdivakirjoja
tutkimalla. Laitesuojissa ei ollut ilmailuhallituksen oh-
jeen mukaisia erityisid laitepdivdkirjoja. Toisaalta vies-
tihuollon keskitetyn pdivédkirjan merkinndt olivat hyvin
puutteellisia. Merkinndistd ei yleensa selvinnyt, mitd oli
tarkastettu, mitkd olivat mittarilukemat ja oliko laite
kunnossa tai saatu kuntoon. Esimerkiksi ainoa locatoria
HOTEL koskeva merkintd ajalla 1.1.-2.2.1989 oli 16.1.1989
"tarkastettu ja ok". Tdllaisesta merkinndstd ei tietenkdidn
kdy ilmi tarpeellisia mittarilukemia tai mittaustuloksia,
joten kaytdntd vaikuttaa olleen varsin l8ysd.

ILS~-laitteiden osalta kdy ilmi, ettd rutiininomaiset ns.
ratamittaukset oli tehty noin kaksi kertaa kuukaudessa.
ICAO:n ohjeen (Doc 8071) mukaan erddt tarkastusmittaukset
tulee tehdd viikoittain. Ilmailuhallituksen tavoitteena on
lisdksi lentomittaus kaksi kertaa vuodessa. ICAO:n maini-
tun ohjeen mukaan tarkastusvali on 90+15 pdivdd tai 120
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pdivada laitteen toiminnasta riippuen. Onnettomuushetkelld
liuvkusdteen lentomittauksesta oli kulunut yli seitsemdn
kuukautta ja suuntasd@teen yli 5 kuukautta huolimatta sii-
td, ettd esimerkiksi helmikuulta 1989 1dytyy useampia Fin-
nairin teknillisen osaston kyselyjd suuntasdteen toimin-
nasta.

Tutkintalautakunnan kdsityksen mukaan Helsinki-Vantaan
kansainvédlisen lentokent&n radiosuunnistuslaitteiden olisi
oltava ICAO:n standardin mukaisia. Lisdksi huolto- ja tar-
kastustoiminnassa sekd pdivdkirjoissa ilmenevd poikkeami-
nen ICAO:n ja ilmailuhallituksen ohjeista ei ole hyvdksyt-
tdvissd, vaikka t&mdn onnettomuuden yhteydessd laitteiden
kunnolla ei todenndkdisesti ole ollut merkitystd tapahtu-
mien kululle.

Koneen rekisterdinti ja lentokelpoisuus

Onnettomuushetkelld lentokoneessa oli USA:n rekisteritun-
nus N26RT. Kone oli Suomen kaupparekisteriin merkityn ja
Helsingissd kotipaikan omaavan Predator Oy:n omistuksessa.
Yhtié oli ostanut koneen USA:sta, Jaco Aircraft Inc.-nimi-
seltd yvhtitltd. Lopullinen luovutus Predatorille oli ta-
pahtunut 9.2.1989.

Kun Predator alkoi suunnitella koneen ostamista wvuoden
1988 lopulla, se oli tarkoitus rekister®idd Suomen ilma-
alusrekisteriin. Tédssd tarkoituksessa yhtid oli vhteydessd
ilmailuhallitukseen. Koneen kayttd Suomessa olisi ollut
kuitenkin vaikeaa muun muassa siksi, ettd Suomessa ei ol-
lut ennestdén samantyyppisid koneita eik# my®skddn jdrjes-
tettyd huoltoa niitd varten.

MySs koneen kayttdtarkoitus Suomessa oli avoin. Yhtid il-
moitti, ettd konetta on tarkoitus kdyttdd vksityislentoi-
hin, mutta toisaalta se suunnitteli toimintaa, joka oli
ansiolentotoimintaa tai sellaiseksi tulkittavissa.

Ilmailuhallitus antoi 27.1.1989 koneelle ehdollisen siir-
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tolentoluvan USA:sta. Tdmd lupa ei kuitenkaan tullut voi-
maan, koska konetta ei rekisterdity véliaikaisesti Suomen
ilma-alusrekisteriin. Tdtd varten ilmailuhallitukseen oli-
si pitdnyt toimittaa muun muassa omistusoikeuden siirty-

mistd koskevat asiakirjat ja todistus koneen poistamisesta

USA:n ilma-alusrekisteristé.

USA:n ilmailumddrdykset sallivat lentokoneen kéyttdmisen
vain, jos se on rekisterSity omistajansa nimiin tai hake-
mus siitd on asianmukaisesti jédtetty. Omistusoikeuden
siirtyessd rekisterdinti lakkaa. Predator oli jAttdnyt
FAA:lle 9.2.1989 hakemuksen, ettd kone merkittdisiin USA:n
rekisteriin yhtidn omistukseen. Hakemuksen jattdessdin
Predator ilmoitti FAA:lle olevansa ulkomaalainen yhtid,
joka harjoittaa liiketoimintaa USA:ssa, ja ettd lentokone
on sijoitettu USA:han ja sitd kdytetddn pdlasiassa sielld.
Naiden ehtojen td@yttyminen on rekisterdimisen edellytys.

FAA pyysi sittemmin koneen jo tuhouduttua kirjeelldidn
3.3.1989 Predatorilta l&hempdd selvitystd muun muassa sii-
td, ettd edelld mainitut rekisterdimisen edellytykset
tdyttyvdt. Yhtid ei ollut merkinnyt hakemukseen esimerkik-
si sitd, miss&d USA:n osavaltiossa liiketoimintaa harjoite-
taan. Jdlkeenpdin tarkasteltuna ndyttdd siltd, ettd hake-~
muksen hyvdksyminen ei ollut mahdollista, koska Predato~
rilla ei siind vaiheessa tiettdvdsti ollut organisoitua
liiketoimintaa USA:ssa. Koneen k#dyttdminen Suomessa USA:n
rekisteriin merkittynd olisi taas ollut kdytdnndssid mahdo-
tonta jo siksi, ettd konetta olisi kuitenkin pitdnyt kdyt-
tdd pddasiassa USA:ssa. Tdmd edellyttd8d yleensi, ettd ai-
nakin 60% lentotunneista kertyy siellid.

Predatorin omistuksessa ollessaan koneen rekisterdintia-
siakirjana oli FAA:lle 9.2.1989 jAtetyn rekisterSintihake-
muksen punainen (pink) kopiokappale. FAA:n tutkintalauta-
kunnalle antaman lausunnon mukaan kyseisti kopiokappaletta
voidaan pitda vdliaikaisena lupana lentdi koneella
USA:ssa, mutta se ei ole vdliaikainen rekisterdintitodis-
tus, eikd olkeuta lentdm#dn koneella USA:n ulkopuolella.
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Tutkintalautakunta katsoo, ettd onnettomuuteen pdadttyneen
lennon aikana koneella ei ollut voimassa olevaa rekiste-
réintitodistusta. Jo tdstd syystd kone ei ollut kyseiselld

lennolla mydskd&dn lentokelpoinen.

Lennontaltioimislaitteet

Lento-onnettomuuden syiden selvittdmisen kannalta on olen-
naista, ettd kdytettdvissd on tietoa lennon kulusta. Tata
tietoa saadaan epdsuorasti muun muassa todistajanlausunto-
jen ja koneen jadanntsten tutkinnan kautta. Kuitenkin kes-
keinen suoranainen tietoldhde on lennontaltiointivdlineis-
td, joka koostuu koneessa olevista lennonrekisterdimis-

laitteista ja ohjaamon d8nittimistd sekd@ lennonjohdon tut-

kakuvan taltiointilaitteista.

Tdssd tapauksessa ei ollut kdyt8ssd mitddn mainituista
laitteista, mistd johtuen onnettomuuden syyn selvitys oli
tarpeettoman vaikeaa, hidasta ja kallista.

Maahan sySksyneen koneen kaltaisilta ilma-aluksilta ei
siten vaadita lennontaltioimislaitteita, mitd valitettavaa
seikkaa on kuitenkin pidettdvd kustannussyistd ymmdrrettd-
vdnd ja osana kansainvdlistd kdytdntdd. Toisaalta ohjaa-
modanittimet ovat hintatasoltaan sellaisia, ettd ainakin
ansiolentotoiminnassa kdytettdviin vahintddn kaksimootto-
risiin turbiinikoneisiin, Jjoilla kuljetetaan matkustajia,
ddnitin voitaisiin perustellusti vaatia. Ilmailuhallituk-
sen kannattaisi laatia asiaa koskeva selvitys, jonka poh-
jalta voitaisiin tehdd pd&tds &ddnittimien mahdollisesta

pakollisuudesta ko. koneissa Suomessa.

Esimerkiksi USA:n ilmailumddrdysten mukaan (FAR 135.151
Cockpit voice recorders) ei saa operoida suihkukoneella,
jossa on 10 tai useampi matkustajapaikka (ei sisdlld mie-
histdn paikkoja), ellei koneessa ole hyvdksyttyd ohjaa-
moddnitintd. Sama koskee monimoottorisia turbiinikoneita,
jotka on tyyppihyvéksytty kuljettamaan 6 matkustajaa tai

enemmdn ja joissa vaaditaan kahden hengen miehistd.
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Sen sijaan ei ole mitenk&&n hyvdksyttdvidd, ettd Suomen
suurimman ja kansainvdlisen lentcaseman l&hestymislennon-
johdon tutkakuvaa ei mitenkddn taltioida. Ilman tutkatal-
tiointia onnettomuustutkinta saattaa jdadd olennaisesti

puutteelliseksi esimerkiksi yhteent8rméystapauksissa.

Mydskddn aluelennonjohtojen tutkakuvia ei taltioida.

Pelastuspalvelu

Suunnitelmat, halyttdminen ja johtaminen

Ilmaliikenteen onnettomuuksissa pelastustoiminnan johto-
vastuu kuuluu ilmailuviranomaiselle siihen saakka, kun on-

nettomuunteen joutunut ilma-alus on paikannettu.

Kun onnettomuuskone on léydetty, pelastustoiminnan johta-
minen kuuluu ao. kunnan palopddllik&lle, kunnes yhteistoi-
minta-alueen palopd&dllikkd mahdollisesti ryhtyy johtamaan
toimintaa. Jos lentoaseman palokunta ehtii paikalle ennen
kunnallista palokuntaa, toimintaa johtaa aluksi lentoase-
man palokunnan korkein paikalla oleva esimies.

Kutakin lentoasemaa varten on laadittu ldhipelastuspalve-
luohjeet ja kullakin kunnalla on pelastussuunnitelma, joka
sisdltdd suunnitelmat ja ohjeet eri onnettomuustyyppeja
varten. Yhteistoiminta-alueita varten on vastaavasti yh-

teistoimintasuunnitelmat.

Helsinki-Vantaan lentoaseman l&hikunnista muun muassa Van-
taa ja Helsinki kuuluvat Helsingin yhteistoiminta-aluee-
seen. Tuusula, Kerava, Jiarvenpdd ja Nurmijdrvi kuuluvat

Keravan yhteistoiminta-alueeseen.

Uudenmaan lddninhallituksen 16.2.1989 antaman ohjeen mu-
kaan Vantaan hdlytyskeskus védlittdad tiedot lento-onnetto-
muusvaaratilanteista ja lento-onnettomuuksista Helsingin

palolaitoksen hdlytyskeskukseen ja Keravan aluehilytyskes-
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kukseen ja tarvittaessa Espoon palolaitoksen hdlytyskes-
kukseen. Tieto vdlitetddn myds silloin, kun Vantaan palo-
laitos ei esit#d avustuspyyntdid. Helsingin yhteistoiminta-
aluetta kokonaisuudessaan palveleva Helsingin aluehdlytys-
keskus oli onnettomuuden sattuessa vasta rakenteilla, jo-
ten hdlyttdminen suoritettiin hajautetusti alueen palolai-
toksista.

Tdssd onnettomuudessa lennonjohtaja antoi pelastusorgani-
saatiolle hdlytyksen noin 7 minuuttia koneen arvioidun
maahansytksyhetken jdlkeen ja noin 5 minuuttia sen jal-
keen, kun koneen olisi hinen mielest3in pitdnyt tulla jo
laskuun. Tdm& aika kului siihen, kun lentoaseman autot et-
sivdt konetta lentokenttdalueelta.

Ilmoituksen vdlittdminen Vantaan ja Keravan hdlytyskeskus-
ten kautta onnettomuuskunnan paloviranomaiselle (Tuusulan
pdivystdvdlle palomestarille) tapahtui noin 10 minuutin
kuluttua siit#d, kun Vantaan h#lytyskeskus sai tapauksesta
tiedon ja neljdn minuutin kuluttua siitd, kun Keravan hi-
lytyskeskus sai siitd tiedon. Sen jidlkeen kun oli varmis-
tunut, ettd onnettomuuspaikka oli Tuusulan puolella, aikaa
ilmoituksen vdlittd&miseen Tuusulaan kului parisen minuut-
tia.

Ilmoitukset ylemmille viranomaisille annettiin ohjeiden
mukaan. Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnalle tieto

tuli poliisilta.

Onnettomuuskoneen hdtdlédhetin kdynnistyi koneen pudottua
maahan. Lennonjohtaja sai sen lihett&min signaalin kuulu-
maan kdynnistetty&dn ohjeiden edellyttimdn vararadion. Sa-
telliitin vdlittdmd ilmoitus saatiin vasta yli kahden tun-
nin kuluttua onnettomuudesta.

Helsinki-Vantaan lentoaseman l&hipelastusohjeen { PPO-HK)
F-liitteen mukaan Light-luokan lentokonetta (5700 kg tai
alle) kohdanneessa onnettomuudessa (PPO-HK: lento-onnetto-
muus) pelastustoimintaa johtaa onnettomuuskunnan palovi-
ranomainen. Tdtd painavampaa Medium- tai Heavy- luokan
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lentokonetta kohdanneessa onnettomuudessa (PPO-HK: suur-
lento-onnettomuus) toiminnan johto siirtyy Helsingin yh-
teistoiminta-alueen aluepalopddllik&élle hidnen ilmoitet-
tuaan siitd onnettomuuskunnan palop#dllikélle. Onnetto-
muuspaikan sijaitessa Keravan yhteistoiminta-alueella ohje
on ristiriidassa voimassa olevan lainsddddnndn kanssa,
silld aluepalopddllik8lléd on johtamisvaltuudet vain omalla
yhteistoiminta-alueellaan (laki palo- ja pelastustoimesta
559/79, 29 § ja asetus palo- ja pelastustoimesta 1089/76,
9 8).

Tuusulan onnettomuus oli PPO-HK:n mukaan Light-luokan len-

to-onnettomuus.

Pelastustoimintaa johti etsintdvaiheessa ldhilennonjohtaja
ja onnettomuuspaikan loydyttyd lentoaseman palokunnan pa-
lomestari noin kello 00.08 alkaen sekd Vantaan palolaitok-
sen yksikéiden tultua paikalle Vantaan palomestari noin
kello 00.15 alkaen. Onnettomuuspaikalle enndtettyddn Tuu-
sulan pdivystdvd palomestari otti johtovastuun kello
00.36.

Tapahtumakunnan paloviranomainen otti ndin ollen pelastus-
toiminnan johtaakseen 35 minuutin kuluttua ensimmdisesta
onnettomuusilmoituksesta.

Pelastustoiminta

Onnettomuuspaikan l&ytdminen ei tuottanut vaikeuksia, kos-
ka jo ensimmdinen ilmoitus ohjasi yksikdt paikalle tarkoi-
tuksenmukaista reittii.

Pelastustoimintaa varten onnettomuuspaikalle saapui varsin
nopeasti runsaasti yksikoditd ja 7-11 minuutin kuluttua ha-
lytyksestd paikalla oli 7 yksikk&d, joista kuitenkin vain

yksi sairaankul jetusauto.

Matkustajamddrdn osalta lennonjohtajan antama virheellinen

arvio yhdestd tai kahdesta henkildstd vaikeutti aluksi
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sairaankul jetuskaluston varaamista. Valtaosa sairaankul je-
tusautoista ja ensiapuhenkil&st&std tuli onnettomuuspai-
kalle 19-35 minuutin kuluttua onnettomuusilmoituksesta.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

Onnettomuuslennclla koneella ei ollut voimassa
olevaa rekisterdintitodistusta ja tdstd syystd

sen lentokelpoisuustodistus ei ollut voimassa.

Koneen padllik$11ld oli voimassa oleva suomalainen
vanhemman ansiolentdjdn lupakirja ja FAA:n rajoi-
tettu ansiolentdjédn lupakirja, joka oli voimassa
suocmalaisen lupakirjan perusteella. Hdnen psyko-
fyysisessd viretilassaan ei ole todettu olleen
ongelmia.

Koneen peramiehen paikalla istuneella henkil&llé
oli suomalainen ansiolentdjdn lupakirja mittari-
lentokelpuutuksin, mutta ei tyyppikelpuutusta

Merlin ITII-koneeseen eikd FAA:n antamaa lupakir-
jaa, siitd huolimatta hdn toimi todenndkdisesti

ohjaajan tehtdvissa.

Ohjaajilla ei ollut miehist8yhteistySkoulutusta
tail -kokemusta. Ohjaajien keskindiset suhteet

vaikeuttivat yhteistyotd ohjaamossa.

Vaikka koneen p&d&llikdn saama tyyppikoulutus oli
muodollisesti pdtevd, se oli riitt&m&étdn ottaen
huomioon, ettei hdnelld ollut aiempaa kokemusta
kaksimoottorisesta potkuriturbiinikalustosta.

Korkeusmittarit ja transponder oli testattu vii-
meksi 14.1.1986. FBA:n mddrddmit testaus- ja tar-
kastusjaksot oli ylitetty 13 kuukaudella. Lento-
kone ei ollut FAA:n mddrdysten mukaan IFR-kelpoi-
nen ja transponderin kdyttd oli kielletty.

Koneen tekninen yleiskunto oli valttavi.
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Koneen SAS-jérjestelmén oli korjannut mekaanikko,
jolla ei ollut tyyppikelpuutusta kyseiseen konee-
seen. Mekaanikko ei ollut selvilli kaikista SAS-

jédrjestelmdn toiminnoista.

Kone oli noin 1000 lbs ylipainoinen lentoonl&h-
dSsséd. Onnettomuushetkell#d ylipainoca ei ollut.

Lennonvalmistelu ja lento l¥hestymisvaiheeseen
asti sujuivat normaalisti.

Lahestymisvaiheessa kone ajautui liian suuren
korkeuden tai nopeuden takia ILS-suuntasdteen 1i-
pi, mutta saavutti suuntasidteen ennen ulkomerkkii
7,5 NM kiitotien p&#sts, minkd jdlkeen koneesta
ei vastattu radiokutsuihin.

Tutkahavainnon mukaan kone ylitti ulkomerkin
suuntasédteessd ja jokseenkin oikealla korkeudel~
la, minkd jdlkeen ei ollut luotettavia tutkaha-
vaintoja koneen korkeudesta.

Silminn&dkijdn mukaan kone lensi 2 km:n etdisyy-
delld kiitotien pddstd noin 25 metrin korkeudella
maanpinnasta. Lukuisten l&hestymisestd tehtyjen
kuulohavaintojen mukaan koneen ##ni oli selvisti
tavanomaisesta poikkeava.

Kone iskeytyi puihin lyhyelld loppuocsalla, k&&n-
tyi seldlleen ja t8rmési maahan selkilentoasen-
nossa hieman nokka alhaalla tuhoutuen t#ysin.

Vasen moottori oli sammunut ennen puihin koske-
tusta. Moottorin ja potkurin vdlinen voimansiir-
toakseli oli katkennut.
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Vasemman potkurin sdd@tdmekanismi oli wvaurioitunut
ilmassa toimintakyvyttimdksi. Vaurion jadljet
osoittavat, ettd lavat oli kddnnetty potkurijar-
rutusasentoon, jolloin mekanismi petti estden
myShemmin potkurin lepuuttamisen, jota oli toden-
ndkdisesti yritetty.

Oikea moottori ja potkuri olivat tdrméyshetkelld
toimintakuntoisia. MyOs oikeassa potkurissa oli
merkkeja kdynnistd potkurijarrutuksella.

Koneen tehovivuissa olevat rajoittimet olivat ku-
luneet mahdollistaen jopa tahattoman joutumisen
beta~alueelle (maakdyttdalue).

Koneessa oli t8rmdyshetkelld runsaasti polttoai-
netta.

Vallinnut sddtila mahdollisti heikon jddtdmisen,

mutta hylyssd ei havaittu merkkejd jddtdmisesti.

Ilmoitus oletetusta onnettomuudesta annettiin pe-
lastusorganisaatiolle 5-7 minuuttia arvioidun
maahansy8ksyajankohdan jalkeen. T&t& ennen ra-
dioyhteys koneeseen o0li katkennut ja kone oli ka-
donnut tutkalta eik& sitd mydskddn ldytynyt kii-
toradalta tai liikennealueelta valittSmdsti kdyn-

nistetyistd etsinndistd huolimatta.

Onnettomuuden tapahduttua onnettomuusilmoitukses-
sa lentoaseman palokuntaan ja hdlytyskeskukseen
kdytettiin ilmailutermej&, joiden merkitys voi
olla epdselvd pelastushenkildstélle.

Onnettomuusilmoituksessa esitettiin matkustaja-

mddrastd virheellinen arvio, mink& takia paikalle
hdlytettiin aluksi todelliseen matkustajamidridin
ndhden liian vdh&n sairaankuljetusautoja. Uhrien
pelastusmismahdollisuuksiin t&ll4 ei tdssd tilan-
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teessa kuitenkaan ollut vaikutusta. Eloonjdineen
matkustajan selviytymiseen vaikutti istuinpaikan

sijainnin lisdksi pakkolaskuasento.

24, Tuusulan kunnan raja on hyvin lihelld Helsinki-
Vantaan lentokentt&d. Onnettomuusilmoituksen vi-
littdmiseen ja johtovastuun siirtoon tapahtuma-
kunnan viranomaiselle kului runsaasti aikaa ja
johtovastuuta jouduttiin siirt&m#dn monta kertaa.
Jos kyseessd olisi ollut raskaampi konetyyppi,
olisi jouduttu tilanteeseen, jossa PP-HK ja voi-
massa oleva lainsdddantd olisivat olleet risti-
riidassa. Tédssd tilanteessa pelastustoimien joh-
taminen ja johtovastuun siirté@minen sujuivat k#y-
tdnndssd hyvin haittaamatta mitenk#dn pelastus-
toimien suoritusta.

Onnettomuuden syy

Onnettomuus johtui todenndkdisesti vaikeuksista hallita
koneen liiallista korkeutta ja nopeutta ldhestymislennos-
sa, mista johtuen moottorien tehovivut vedettiin kuluneit-
ten takarajoittimien ohi aina potkurijarrutukseen asti.
Tédlldin vasemman potkurin ja moottorin vaurioituminen joh-
ti vajoamiseen liukupolun alle ja puihintdrmiykseen.

MyStédvaikuttavina tekijdind olivat ohjaajien potkuritur-
biinikokemuksen puute, ohjaajien kokemukseen nihden riit-
tédmdtdn tyyppikoulutus, puutteellinen ohjaamoyhteistyd ja
vaativat mittarilento-olosuhteet.
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4. TUTKINTALAUTARKUNNAN EHDOTUKSET

Tutkintalautakunta ehdottaa ettéd:

Helsinki-vantaan ldhestymislennonjohdon ja alue-
lennonjohtojen tutkien ndytdn taltiointia varten
hankittaisiin tarvittava védlineistd.

Ilmailuhallitus tutkisi, voidaanko ohjaamoddnit-
timet mddrdtd pakollisiksi kaikille ansiolento=~
toiminnassa kdytettdville vdhintdan kaksimootto-
risille turbiinikoneille, joissa kuljetetaan mat-
kustajia.

Lentoasemien ldhipelastusohjeisiin sis&llytettai-
siin yksityiskohtaiset ohjeet pelastusorganisaa-
tiolle annettavan onnettomuusilmoituksen muodosta
ja sisdllbstd. Matkustajamddrdd koskevaa arviota
esitettdessd tulisi tietojen puuttuessa pohjautua
arvioon koneen matkustajakapasiteetista.

Helsinki-Vantaan lentoaseman ldhiympdrist®d kos-
kevat pelastuspalvelusuunnitelmat olisi uusittava
ottaen huomioon sekd& Helsingin ettd Keravan yh-
teistoiminta-alueet ja laissa sd&detyt johtovas-
tuut. Vaihtoehtona on palc- ja pelastustoimesta
annetun lain muuttaminen siten, ettd johtovastuu-
ta mddrdtessddn l&aninhallitus ei olisi sidottu
vhteistoiminta-alueiden rajoihin. Johtovastuun
moninkertaista siirtdmistd viranomaiselta toisel-

le olisi pyrittdva valttédmddn.
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Suoritettuaan tehtdvdnsd tutkintalautakunta jattdd
kunnioittaen tutkintaselostuksen Valtioneuvostolle,

Helsingissd 27 pdivdnd marraskuuta 1989
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Matti Sorsa Seppo Hdmdldinen
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Kari Lehtola Harri Rahikka
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Kalevi Roivainen
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Auli Xankkunen

Pifjo Valkama-Joltsen




LIITE 1

Nimi ja ikd

Lupakirjat

Kelpuutukset

Tyyppikelpuutukset C337

Lentokokemus
Viimeisen
24 h aikana

Viimeisen
30 vrk aikana

Viimeisen
90 vrk aikana

Kokonaiskokemus

Kaikilla
konetyypeilld

16 h

4 laskua

purjelentajd 29.8.1963,
vksityislentdja 11.3.1953
ansiolentdja 3.3.1961

vanhempi ansiolentdja 29.12.1971

johdetun VFR:n kelpuutus 3.3.1961
monimoottoriluokkakelpuutus 21.2.1962
monimoottori IFR-kelpuutus 14.4.1984

3.1.1970
22.2.1972,
14.9.1972,
21.1.1972
1.12.1976,
28.9.1983,
14.9.1982

Cc310
PA23
C320
BE95
PA34
C402

Onnettomuus-
konetyypilléa

35 min 16 h 35 min

4 laskua

3643 h 20 min - " -

5321

laskua

Ohjaaja oli toiminut peradmiehen tehtdvissid onnettomuuskoneessa
siirtolennolla USA:sta sekd lennolla Southendiin yhteensd 16 h 35
min, 4 laskua ilman muodollista kelpuutusta.




LITITE 2.

Seuraavassa on esitetty

onnettomuuteen liittyvd radiolii-

kenne Helsinki-Vantaan lentokent#lld taajuudella 119,1
23.2.1989 kello 21.37- 21.55 UTC (23.37-23.55 SA).

MHz Time UTC
119,1 21.37 N26RT

APP
N26RT

APP

968

21.38 972

21.39 APP

972
21.40 APP

N26RT
APP
968
21.41 APP
N26RT
21.43 APP

972

Illat radar, november 26 romeo
tango

november 26 romeo tango cleared
to Korso, flight level 90
Roger, cleared to Korso FL 90
passing just 146

968 Bluebird, turn right hea-
ding for 190 ILS approach,
runway 22, 15 miles

Right heading 190 cleared for
ILS approach, runway 22,
Bluebird 968

Good evening radar, Bluebird
972 55 miles level 100, we have
alfa

Bluebird 972, cleared to Korso
FL 100

Korso 100, 972

N26RT

descend to 4000, QNH 992

Roger cleared to 4000, QNH 992,
26 romeo tango

Bluebird 968, 8 miles, contact
on TWR 118.6, hei

118,6 Bluebird 968, hei

N26RT right heading 070
maintain 4000 vectoring for 22,
right circuit

Roger, 070 maintaining 4000
when reaching

Bluebird 972, descend to 5000,
QNH 992

descend to 5000, 992, Bluebird




21.45

21.46

21.47

21.47.52

21.47.57
21.48.55
21.49.00
21.49.09

21.49.15
21.49.20
21.49.20
21.49.25
21.49.27
21.49.30
21.49.50

21.49.55
21.50.08
21.50.10
21.50.15

21.50.20
21.50.23

APP

972
N26RT
APP
N26RT
APP
N26RT

APP
N26RT

972
APP

972
APP

N26RT
APP

N26RT
AY209

AY209
APP
972
APP
N26RT
APP

972
972

APP

N26RT
APP

972, just leaving 100

Bluebird 972, N26RT cloud base
8 octa 100 feet

Bluebird 972

26RT

N26RT turn left heading 060

060

26RT descend to 2000

Roger, to 2000 passing just
6400

N26RT turn left 050

050, RT

Bluebird 972, descend to 4000
Descend to 4000, 972

Bluebird 972, reduce speed to
200

Speed back to 200, Bluebird 972
N26RT, turn right heading 210
ILS approach, rwy 22, 11 miles
210 cleared to ILS, rwy 22, 260
26RT, right heading 240

240, RT

Evening radar, Finnair 209,
1100 feet, Nummi departure

209 identified

209 ‘

Bluebird 972, reduce to 160
160, 972

N26RT further right heading 260
260, RT

Bluebird 972, turn left heading
150 to the left

left heading 150, 972

We have 4000 maintaining
Maintain

N26RT, further right heading
270

270, RT

Onks siel tuulta niin kovasti,

vai onks sulla nopeus niin ko-




21.50.27

21.50.44

21.50.52

21.50.56

21.51.00

21.51.19

21.51.21

21.51.38

21.51.41

21.51.48

21.51.59

21.52.19

21.52.25

21.52,30
21.52.56

21.54.56

21.55.00

21.55.09

21.55.11

21.55.14

N26RT

APP
N26RT
APP
972
APP
972
APP
AY209

APP

APP

972

APP
APP

APP

972

APP

972

APP

va, kun sd et meinaa kdantyy
millaan?

No joo tds oli korkeutta tai
nopeutta liikaa, korkeutta oli
liikaa

ja RT vasemmalle 250 selvd ILS-
ldhestymiseen 7,5 mailia

250 ILS:&&n

Bluebird 972, descend to 3000
Leaving 4 down to 3000, 972
Bluebird 972, turn right
heading 280

Right heading, 280, 972

Finnair 209, climb to 80
Climbing up to level 80 Finnair
209

ja RT 5 ja puoli mailia tornil-
le 118.6, hei vaan

N26RT contact tower on 118.6
Bluebird 972, turn left heading
250, cleared for ILS approach,
rwy 22, 11 miles

heading 250, cleared for ILS
approach 22, Bluebird 972

26RT contact tower on 118.6
N26RT, olet selvda laskuun, 100%
valoja pddlld, jos kuulet
Bluebird 972, contact tower
118.6

118.6, 972 Meniks se laskuun se
edellinen

Kylld se sielld pitdisi olla.
Joo mid aattelin kun ei kuulunu
mitddn, ettei se jéddny kiertdin
tdnne mihink&&n

Ei jaényt
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Keskusrikospoliisin esitutkintapdytdkirja Nro 7002/S/1035/89,
Helsinki 24.5.1989

Oikeusléddketieteellisten ruumiinavausten pdytdkirjat
379-385/89, Uudenmaan lid#ninoikeuslddkiri

Piirros Fairchild Swearingen Merlin III SA226-T lentokoneen
N26RT maahansySksystd Tuusulan kunnan Maantiekylédssad
24.2.1989 sekd valokuvakansio Tuusulan nimismiespiiri, ilmoi-
tus 3482/TT/S/9068/89) valokuvista onnettomuuspaikalta,
9.6.1989 Itd-Uudenmaan tekninen rikostutkimuskeskus, Vantaa

ohjaajan lentopdivikirjat || s.7.1986 52 9.4.1988
Ohjaajan lentopdivdkirija _

U.S. Department of Transportation, Federal Aviation
Adminis i (jdljempdnd FAA), kirje 7.4.1989, liitteend
ﬂ lentolupa-asiakirjoja ja lddk#rintodistus.

FAAI telex 27.2.1989 ilmailuhallitus, [ ;- D

lupakirjat

Muistio 2.3.1989 [ 72~ :» lupakiria ja siihen
liittyvét kelpuutukset, jaostopaallikkes“

FAA, kirje 26.4.1989, IFR-minimit ja koneen moottoreita kos-
kevat asiakirjat

ran, kirje 19.10.1989, || tcto1upaxizia ja xo-

neen lentokelpoisuus

Flight Safety International, kirie 21.3.1989, liitteena-
#je Merlin/Metro koulutusta
oskevia asiakirjoja

Flight Safety International, kirje
17.1.1989, liitteend Merlin III-koulutusta koskevia asiakir-
joja

Koneen tekninen pdivédkirja, (Aircraft Log) Swearingen Merlin
ITI T216, N26RT

Predator Oy:n hakemus ilma-aluksen tuontitarkastusta varten
26.1.1989

Valokopio ilmailuhallituksen 27.1.1989 antamasta siirtolento-
luvasta lentokoneelle Fairchild Swearingen SA 226 t, N26RT,

Kopio Predator Oy:n hakemuksesta ilma-aluksen maahantuontia
varten ilmailuhallitukselle 8.2.1989

FAA:n antama todistus lentokelpoisuudesta vientid varten (Ex-
port Certificate of Airworthiness) 9.2.1989

Jdljennds Predator Oy:n rekisterdintihakemuksesta FAA:lle
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FAA, telex ilmailuhallitukselle 27.2.1989, koneen N26RT re-
kisterdinti

FAA, telex 6.3.1989 Kari Lehtolalle, koneen N26RT rekiste-
rointi

FAA, kirje 3.3.1989 Predator Oy:lle, koneen N26RT rekiste-
réinti

_, telefax FAA:lle 4.3.1989, koneen N26RT re-

kisterdinti
Sama ldhetetty uudelleen telexilld FAA:1lle 19.7.1989

FAA, telex ilmailuhallitukselle 6.3.1989, koneen N26RT rekis-
terdinti

FAA, telex ilmailuhallitukselle 8.3.1989, koneen N26RT rekis-
terdinti

FAA, telex ilmailuhallitukselle 9.3.1989, koneen N26RT rekis-
terdinti

FAA, telefax _18.9.1989, koneen rekiste-

rointi

Sadtekijédt, meteorologi _, 21.4.1989 liitteend

~-1. Onnettomuuskoneesta ldytyneet sdiddokumentit
-2. RVR-piirtureiden liuskat, lennonjohtajan RVR~ilmoitus
-3. Ceilografin liuskat
~4. Termografin liuska
-5. Barometrin liuska
-6. Tuulipiirturin liuska
-7. Sodar-tuulikeilaimen mittaustulokset
-8. Kivenlahden maston mittaustulokset
-9. Jokioisten luotausaseman tuulet
-10. Low level winds
~11. Southendin s&&td& 23.2.1989 koskeva lausuntopyyntd
-12. Meteorologigal Office,m Civil Aviation Services,
Lausunto Southendin s&&dstd
-13. Englannin METARit ja TAFit
-14. Englannin ja Dusseldorfin FIR:n varoitussanomat
-15. Englannin SWC 0-15000ft
-16. Eurcopan yldtuuliennustuskartat
-17. Suomen SWC~kartat
-18. Reitin luotaushavainnot
-19. Ylakartta-analyysit
22.2.89 120TC
23.2.89 12U0TC
23.2.89 18UTC
24.2.89 00UTC
-20. Pintakartta-analyysit 23.2.89 18UTC~24.2.89 00UTC
MET.REP:it
METARit EFHK
METARit SAF141
TAFit FCF141 - 45 ja FCEN32
EFES GA-FCST
Onnettomuuden j&lkeinen erikoishavainto 23.2.1989
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Nauhoitus radioliikenteestd 23.2.1989 23.15 UTC, 1 kasetti

Mittausraportti onnettomuuskoneen N26RT maahansydksystd, AIP-
mittaus Oy, 12.5.1989

Keskusrikospoliisin rikoslaboratorion lausunto nro B 575/89
Tuusulan lento-onnettomuuteen liittyvistd lentopetroolindyt-
teistd 30.3. 1989

; telex Fairchild Aircraft Corporationille
24.5.1989, moottorin voimalaitteet

Fairchild Aircraft Corporation, telex 24.5.1989, moottorin
voimalaitteet

Garrett Corporation, telex 8,3.1989 onnettomuustutkinnasta

Allied Signal RAerospace Company, Garrett Engine Division,
kirje 16.3.1989, Merlin 3 A onnettomuustutkinnasta

Garrett General Aviation Division, telefax 27.4.1989 koneen
moottoreita koskevat tiedot

Allied Signal Aerospace Company, Garrett Engine Division,
kirje 7.6.1989 liitteend moottoreiden purkamista 28.2. ja
1-2.3.1989 koskeva raportti (Engine teardown report 6 s)

Fairchild Aircraft Corporation, kirje 13.3.1989, liitteeni
selostus koneen N26RT:n tarkastuksesta 15.8.1984

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen metallurgian laborato-
rion tutkimusselostus Nr MRG9265, vasemman moottorin turbii-
nin ja alennusvaihteen vidlisen akselin katkeamistavan selvi-
tys, kovuusmittaukset ja materiaalianalyysit, sylinterien
kiinnityskierteiden vaurioiden tutkimus ja kovuusmittaukset,
pulttien murtumistavan selvitys, murtovoiman arviointi ja ma-
teriaalianalyysi sekd pulttien vetomurtolujuuden selvitys
10.5.1989

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen palotekniikan laborato-
rion tutkimusselostus n:o PAL 90116; selvitys lémpdtiloista,
missd Tuusulassa 23.2.1989 maahansyBksyneen lentokoneen N26RT
moottoreihin tunkeutuneesta aineksesta otetut ndytteet ovat
olleet sekd siitd, onko vasemmasta moottorista otetuista
ndytteissd palojdlkis, 11.5.1989.

FAA, telefax 6.4.1989, N26RT potkureita koskevia asiakirjoja

Hartzell Propeller Inc., telefax 12.4.1989 Lekoservicelle
N26RT:n potkureita koskevassa asiassa,

Sama, telefax 19.4.1989, t#dydennys 12.4.1989 ldhetettyyn te-
lefaxiin

Sama, telefax 25.4.1989, koneen N26RT:n potkureita koskevassa
asiassa

Sama, kirje Lekoservice Oy 1.5.1989 N26RT:n potkureita koske-
vassa asiassa
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Sama, kirje 5.5.1989 liitteend potkureiden purkamista koskeva
raportti (Propeller teardown report)

Sama, kirje 8.5.1989 liitteend potkureiden pukamista koskeva
raportti ja potkureita koskeva analyysi (Propeller teardown
report, Propeller Analysis)

Muistio 3.5.1989 Potkurin vetovoima potkurijarrutuksessa,
professori , teknillinen korkeakoulu

Muistio 19.5.1989 Potkurin vididntSmomentti reverssitilantees-
sa, professori  teknillinen korkeakoulu

Muistio 19.5.1989 Potkurin viintdmomentti reverssitilantees-
sa, professori | teknillinen korkeakoulu

. i:ic 24.4.1989 Hartzell Propeller Inc:lle,

joka koskee moottoreita

Hartzell Propeller Inc., kirje 1.5.19s9 ||| GG ;-

ka koskee moottoreita ja potkureita

Sama kirje 8.5.1989, joka koskee Fairchild Merlin III, N26RT
potkureiden tutkimusta, kirjeen liitteend tutkimusraportti ja
erillinen analyysi

Alliede Signal Aerospace Company, kirje 7.6.1989, jonka
liitteend on on Merlin 3A moottoreiden tutkimusraportti

Instrumentointi Oy:n lausunto 30.8.1989 N26RT:N lennon- ja
moottorinvalvontamittarit,

Instrument Approach Chart-ICAO, Helsinki-Vantaa Aerodrome,
ILS RWY 22, 13 MAR 1986

Telehallintokeskuksen radiotarkkailukeskuksen 25.2.1989 ja
1.3.1989 sucorittamat Helsinki-Vantaan lentoaseman radionavi-
gointilaitteita koskevat mittaukset, 2.3.1989, 2 liitettid

Ilmailuhallitus, Elektroniikkajaosto, mittauspdytdkirja
89004/PE, 13.1.1989, NDB-Loc-mittaus EFHK 12.1.1989

Ilmailuhallitus, mittauspdytdkirja 89006/PE, 13.1.1989,
NDB/Loc-mittaus EFHK 12.1.1989

Iimailuhallitus, elektroniikkajaosto, mittausp8ytdkirja
88035/PE, ILS-lentomittaus EFHK 22, 13.9.1988

Helsinki-Vantaan lentoaseman palokunta, halytysilmoitus
24.2.1989 klo 00.02, lento-onnettomuus

Vantaan kaupunki, pelastuslaitos kirje 15.5.1989, lento-on-
nettomuus 22.2.1989/lennonjohdon ilmoitus klo 00.01, nauhoi-
tuksen purku

Asiakirjoja sdilytetddn oikeusministeridn arkistossa. Niistd saa jal-
jenndksid oikeusministeridn kirjaamosta, jollei yksittdisen asiakirjan
julkisuutta ole lailla rajoitettu.









