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Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Porin lahestymisalueella tapahtui 01.03.2004 noin klo 15.40 (Suomen aikaa) vaaratilanne, kun
Etela-Pohjanmaan lentoasemapalvelu Oy:n omistama ja Golden Air Flyg Ab:n operoima kaksi-
moottorinen Saab 340A potkuriturbiini likennelentokone, rekisteritunnukseltaan OH-FAE, sai va-
kavan sahkonsyottohairion. Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 08.03.2004 p&atokselladn n:o
C 2/2004 L virkamiestutkinnan tapauksen johdosta. Virkamiestutkinnan puheenjohtajaksi nimettiin
tutkija Pekka Kanninen ja jaseneksi tutkija Timo Poikonen.

Sahkonsyottohairion aiheutti vasemmanpuoleisen generaattorin vikaantuminen lennon aikana.
Generaattorin lakattua tuottamasta sahkda koneen vasemmanpuoliset séhkokiskot jaivat va-
semmanpuoleisen akun sahkoistamiksi. Koneeseen ei oltu tehty muutosty6td, joka varoittaa oh-
jaajia ja irtikytkee generaattorin sen lakattua tuottamasta. Ohjaajat eivat tunnistaneet generaatto-
rin vikaantumista ensimmaisten oireiden ilmaannuttua, eivatka toimineet hata-/ epanormaalitilan-
teiden tarkistuslistan mukaisesti. Lennon edetessa akun varaustila laski kuormituksen vuoksi ja
lopulta paadyttiin tilanteeseen, jossa kaikki vasemmanpuoleiset sahkdiset nayttolaitteet lakkasivat
toimimasta. Lukuisista varoituslipuista, menetetyista naytoista seka ilmeisen suuresta hairidtilan-
teen aiheuttamasta tyokuormasta johtuen ensimmainen lahestyminen paattyi ylosvetoon. Toinen
lahestyminen ja lasku onnistuivat. Kukaan ei loukkaantunut eikd kone vaurioitunut.

Sahkonsyottohairion aiheutti vasemman generaattorin vikaantuminen. Tutkinnassa todettiin gene-
raattorin hiilien kuluneen loppuun ennenaikaisesti. Suoritettujen materiaalitutkimuksien perus-
teella ei ole pystytty varmuudella selvittamaan syyté hiilien ennenaikaiselle kulumiselle. Ohjaajien
toiminta syntyneessa hairittilanteessa oli ollut puutteellista. Miehisto ei missaan vaiheessa yritta-
nyt ratkaista syntynyttd ongelmaa hatéa-/epanormaalitilanne tarkistuslistan mukaisesti. Tehtavaja-
ko ja ohjaamoyhteistyd ei mydskaan ollut koordinoitua.

Koneeseen ei oltu tehty vapaaehtoista modifikaatiota, joka olisi varoittanut ohjaajia generaattorin
vikaantumisesta ja irtikytkenyt generaattorin alijannitetilanteessa.

Tutkijalautakunta on suosittanut ilmailuviranomaiselle tutkia mahdollisuutta vaatia lennonrekiste-
réintilaitteen varustamista varavirransyottojarjestelmalla. Tutkijalautakunta suosittaa koneen val-
mistajatehtaalle, etta alijannitesuojaus maarattaisiin pakolliseksi. Lisaksi tutkijalautakunta suosit-
taa ohjaajien koulutuksen tehostamista hairidtilanteiden osalta, ohjaamoyhteistydn merkitysta,
seka kaytetyissa konetyypeissa havaittujen vikatilanteiden huomioimista ohjaajien koulutuksessa.

SAMMANDRAG

| Poris terminalomrade intraffade 01.03.2004 ungefar klockan 15:40 (finsk tid) en incident, nar ett
tvamotorigt Saab 340A turboprop trafikflygplan, dgd av Etela-Pohjanmaan lentoasemapalvelu Oy
och opererad av Golden Air Flyg Ab, med registreringsbeteckningen OH-FAE, fick en allvarlig
storning i matningen av elektricitet. Centralen for undersokning av olyckor satte igdng en tjanste-
mannautredning genom sitt beslut nummer C 2/2004 L med anledning av handelsen. Som tjans-
temannautredningens ordférande utnamdes understkningsman Pekka Kanninen och som med-
lem undersdkningsman Timo Poikonen.
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Storningen i utmatningen av elstrom orsakades av ett fel i vanstra generatorn under flygningen.
Nar generatorn hade upphort att producera elektricitet forblev elskenorna pa vanstra sidan av
flygplanet elsatta av batteriet pa vanstra sidan. Man hade inte utfort i flygplanet en modifikation,
som varnar piloterna och kopplar loss generatorn nér den har upphort att producera el. Piloterna
ké&nde inte igen generatorfelet efter de forsta symptomerna, och agerade inte enligt checklistan
for nod- och onormala situationer. Under fortsatt flygning batteriets laddningstillstand forsvagades
som foljd av belastningen och slutligen hamnade man i en situation, dar alla elektroniska bild-
skarmar pa vanstra sidan slutade att fungera. Som f6ljd av talrika varningsflaggor, forlorade bild-
skdrmar samt av en uppenbarligt hog arbetsbelastning, orsakad av felsituationen, slutade den
forsta inflygningen i en upptagning. Den andra inflygningen och landningen lyckades. Ingen for-
olyckades och flygplanet blev inte skadat.

Storningen i matningen av elstrom fororsakades av ett fel i generatorn pa vanstra sidan. Det kon-
staterades i undersokningen, att generatorns kolkontakter hade slitits ut i fortid. P& grund av de
utforda materialundersokningarna har man inte med sakerhet kunnat forklara orsaken till kolkon-
takternas fortida utslitning. Piloternas agerande under den uppkomna felsituationen hade varit
bristfalligt. Besattningen forsokte inte under nagot skede att losa det uppkomna problemet enligt
checklistan for ndd- och onormala situationer. Arbetsférdelningen och cockpitsamarbetet var inte
heller koordinerat.

Man hade inte utfort i flygplanet en frivillig modifikation, som skulle ha varnat piloterna om felet i
generatorn och kopplat loss generatorn i situationen av en spanningsforlust.

Understkningskommissionen har rekommenderat att luftfartsmyndigheten skulle underséka moj-
ligheten att krava att fardskrivaren for flygningen skall utrustas med ett reservsystem for strom-
matning. Undersokningskommissionen rekommenderar for tillverkaren av flygplanet, att skyddet
for spanningsfall skall féreskrivas obligatoriskt. Understkningskommissionen rekommenderar
darutbver att utbildningen utokas betraffande felsituationer, att de konstaterade felfallen i de an-
vanda flygplanstyperna tas i beaktande i piloternas utbildning samt betonar betydelsen av cock-
pitsamarbetet.

SUMMARY
Serious electrical power supply failure at Pori terminal area on March 1, 2004.

An incident occurred at the Pori terminal area on March 1, 2004, at approximately 13.40 UTC,
when a twin engine Saab 340, turbine powered and propeller driven aircraft, suffered from seri-
ous electrical power supply failure. The aircraft, registration number OH-FAE, was owned by
Etela-Pohjanmaan lentoasemapalvelu Oy and operated by Golden Air Flyg Ab. The Finnish Acci-
dent Investigation Board, based on decision number C2/2004L, started an investigation on March
8, 2004. Pekka Kanninen was nominated as chairman and aircraft technician Timo Poikonen as a
member of the investigation team.

The electrical power supply failure was caused by a left generator failure during the flight. After
the generator had failed, only the left battery powered the left side electrical system. A modifica-
tion, which alerts pilots in case of generator failure and disconnects the failed generator automati-
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cally, was not performed. Pilots failed to recognise the first indications of the generator failure,
and they did not act according to the Emergency / Abnormal checklist, which led to the incident.
Further on, during the flight, the battery power drained out and all left side electric instruments
were lost. Due to numerous warnings in the aircraft systems, lost instruments and pressure on
the pilots, the first approach and landing were unsuccessful, and the pilots had to perform a go-
around. The second attempt was successful and the aircraft landed safely. There were no per-
sonal injuries, and there was no damage to the aircraft.

During the investigation it was evident that the generator brushes were worn out before the
scheduled overhaul time. The generator manufacturer accomplished material investigations, but
they did found no definite reason for premature brush worn. Pilots did not respond correctly to the
generator failure, which lead to major problems during the flight and to this incident.

The electric power supply failure was caused by a left generator failure. The following facts con-
tributed to the incident:

Pilots did not respond properly to the generator failure. They did not try to solve the problem by
referring to the Emergency / Abnormal checklist at any phase of the flight. Cockpit work was not
controlled or coordinated, either.

Modification, which would warn pilots and automatically disconnect the failed generator, was not
performed on this aircraft.

Recommendations:
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KAYTETYT LYHENTEET
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Instrument landing system
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Knots (speed)

Meter
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Ansiolentotoimilupa
llImanopeusmittari

Korkeuden esivalinta ja halytys
Melkein pilvista

Sahkokiskojen yhdistajarele
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Pori lentoasema
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PNF
P/IN

QNH

SAD
SB

SCT
SWC
SIN
TAF
TEMPO

uTC

VHF
X-SIDE

Navigation

Non-directional radio beacon

Public address

Power Distribution Unit

Pilot Flying

Pilot Not Flying

Part number

QNH in weather report

Altimeter sub-scale to obtain elevation
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Swedish Airworthiness Directive
Service Bulletin
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Serial number

Aerodrome forecast (weather)
Temporary (weather reports)
Aerodrome control tower
Co-ordinated Universal Time
Volt

Very high frequency

Cross side
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Suunnistus laitteisto
Suuntaamaton radiomajakka
Matkustamon kuulutusjarjestelma
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Ohjaava ohjaaja
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UTC aika sédsanomassa
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ALKUSANAT

Porin lentoasemalla tapahtui maanantaina iltapaivalla, 01.03.2004 noin klo 15.40 (Suo-
men aikaa) vaaratilanne, kun Etela-Pohjanmaan lentoasemapalvelu Oy:n omistama ja
Golden Air Flyg Ab:n operoima kaksimoottorinen Saab 340A potkuriturbiini liikennelen-
tokone, rekisteritunnukseltaan OH-FAE, sai vakavan sahkonsyoéttohairion. Kone oli reit-
tilennolla DC264 Helsingista Poriin. Koneessa oli 20 matkustajaa ja kolme miehistén ja-
sentd. Lasku onnistui hyvin, henkilévahingoilta valtyttiin eik&a kone vaurioitunut. Koneen
paallikko laati tapauksesta vaaratilanneilmoituksen Iimailulaitokselle.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 08.03.2004 paattksellaan n:o C 2/2004 L virka-
miestutkinnan tapauksen johdosta. Virkamiestutkinnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija
Pekka Kanninen ja jAseneksi tutkija Timo Poikonen.

Koneen paallikkéa kuultiin 17.03.2004, koneen peramiesta 16.03.2004 ja lentoemantaa
18.03.2004.

Vikakorjauksen yhteydessa koneesta irrotettiin lennonrekisterdintilaite, vasen generaat-
tori ja molemmat sahkojarjestelméan releyksikoét (PDU). Tutkintalautakunta tutustui irro-
tettuihin laitteisiin Finnairin korjaamolla. Tassa yhteydessa tutkijat pyysivat tarkastamaan
my6s koneen oikean generaattorin, joka irrotettiin jatkotutkimuksia varten. PDU:t lahe-
tettiin jatkotutkimuksiin koneen valmistajalle.

Molemmat generaattorit lahetettiin koneen valmistajalle tutkittavaksi. Tahan tutkimuk-
seen osallistuivat myds onnettomuustutkijat. Generaattorit lahetettiin edelleen tarkempia
materiaalitutkimuksia varten laitteiden valmistajalle.

Lennonrekisterointilaitteen tiedot purettiin koneen valmistajan toimesta tutkijoiden lasna
ollessa ja niista tehtiin graafinen esitys tutkijoiden kayttoon.

Koneen valmistaja on julkaissut 04.06.2004 toimintaohjeen, Operations Newsletter No.
3, jossa on painotettu ohjaajien oikeaa toimintaa vastaavanlaisissa hairidtilanteissa.

Tutkinnan aikana lentokoneen valmistaja on 05.07.2004 julkaissut huoltomaarayksen,
Service Bulletin 340-24-035, joka ohjeistaa tarkastamaan generaattorien hiilet ennen
generaattorin varsinaista korjausjaksoa. Ruotsin ilmailuviranomainen on voimaansaatta-
nut kyseisen Service Bulletinin lentokelpoisuusmaarayksella, Swedish Airworthiness Di-
rective (SAD) 1-196 R1, joka on astunut voimaan 15.07.2004.

Tutkintalautakunta lahetti luonnoksen lausunnolle limailulaitoksen Lentoturvallisuushal-
linnolle ja kommentoitavaksi Ruotsin ilmailuviranomaiselle ja lentoyhtidlle. limailulaitok-
sen lausunto on selostuksen liitteena.

Tutkintakertomus valmistui 4.10.2005

Xl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Golden Air Flyg Ab:n reittilento DC264 lahti Helsinki-Vantaan lentoasemalta 01.03.2004.
Kone lahti rullaamaan noin klo 13.55 UTC (koordinoitu maailman aika, kaytetaan jatkos-
sa) ja lentoonlahto tapahtui klo 13.56 kiitotieltd 33 kohti Poria. Koneessa oli kolmen
hengen miehistd ja 20 matkustajaa. Koneen peramies toimi ohjaavana ohjaajana (PF,
Pilot Flying) kapteenin toimiessa ei ohjaavana ohjaajana (PNF, Pilot Not Flying) koko
lennon ajan.

Lentoonlahtt ja alkuosa lentoreitistd sujui normaalisti. Lennonrekisterdintilaitteen mu-
kaan ohjaajat kytkivat automaattiohjauksen paalle runsaan minuutin kuluttua lentoon-
lahdon jalkeen, noin klo 13.57 ja kone nousi matkalentokorkeuteen FL140.

Teknisen vian kehittyminen

Aikaan 14.08 lennonrekisterdintilaitteen taltioinnissa on havaittavissa useita hairioita,
jotka ilmeisesti ovat indikaatioita vasemman generaattorin vikaantumisesta. Tama oli ta-
pahtunut noin 1 minuutti 40 sekuntia ennen matkalentokorkeuden saavuttamista. Gene-
raattorin vikaantumisesta ei ollut tullut mitddn varoitusta koneen keskusvaroitusjarjes-
telmaan eivatka ohjaajat sitd muutoinkaan havainneet. Vastaavat hairiét lennonrekiste-
réintilaitteen tallenteissa ovat havaittavissa myos klo 14.11 ja 14.14.

Lentopinnalla 140, PEMOS:in (reittipiste) jalkeen, noin klo 14.15, kapteeni kaytti kah-
desti VHF COM 1 radiota. Lahetyspainiketta painettaessa "EMER PWR” sekd "MASTER
CAUTION” varoitusvalot syttyivat hetkellisesti. Sama toistui mydhemmin joka kerran |&-
hetyspainiketta kaytettdessa. Vain muutamaa minuuttia myéhemmin kapteenin molem-
mat CRT naytdt pimenivat taysin. Kapteeni sai naytot toimimaan kayttamalla "X-SIDE
DATA” kytkintd. Taman jalkeen, noin klo 14.17 kapteeni otti radioyhteyden Finnairin
korjaamolle ja ryhtyi yhdessa teknisen asiantuntijan kanssa lukemaan koneen minimiva-
rusteluetteloa (MEL), tarkastaakseen voiko lahted paluulennolle Porista. Korjaamolta
neuvottiin palaamaan takaisin Helsinki-Vantaan lentoasemalle. Tana aikana koneen pe-
ramies oli hoitanut radioliikenteen lennonjohdon kanssa.

14.17.30 peramies oli yhteydessa Tampereen aluelennonjohtoon ja sai selvityksen
alaspain ja ottamaan yhteyden Porin lennonjohtoon. Kone selvitettiin aluksi [ahestymaan
Poria. Lennonrekisterdintilaitteen tallenteen perusteella radiokorkeusmittari lakkasi toi-
mimasta noin klo 14.18. Kapteeni paatti ensimmaisen yhteydenoton Finnairin korjaamon
asiantuntijan kanssa noin klo 14.21.

14.22.35 ohjaajat olivat ensimmaisen kerran yhteydessa Porin lennonjohtoon ja saivat
selvityksen lahestya Kiitotietd 30. Tassa yhteydessa ohjaajat myo6s ilmoittivat teknilli-
sesta ongelmasta ja mahdollisesta paluusta Helsinkiin. Lennonjohtajan tiedustellessa
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vaikuttiko vika lentoturvallisuuteen, ohjaajat ilmoittivat, ettei se vaikuta lentoturvallisuu-
teen millaan tavalla.

14.25.09 Porin lennonjohtaja tiedusteli koneelta, tietavatkd he, taytyykod jaada odotta-
maan radiomajakalle (tunnus FR), johon ohjaajat vastasivat, ettei se viela ollut selvilla ja
sen, etta asiaa viela selvitettiin.

1.1.2 Paatos palata Helsinkiin

14.26.37 kapteenin tehtya paatoksen palata Helsinkiin, ohjaajat ilmoittivat Porin lennon-
johdolle, ettd he joutuvat palaamaan Helsinkiin ja pyysivéat sinne selvityksen. Kone oli
tassa vaiheessa lentopinnalla 65. Porin lennonjohto selvitti koneen aluksi FR majakalle
lentopinnalla 60 ja kertoi, ettd selvitys oli odotettavissa hetken kuluttua.

14.28.01 Porin lennonjohto antoi koneelle selvityksen Helsinkiin nykyisesta paikastaan
ja nousemaan lentopinnalle 130, sekéd sailyttdmaan senhetkisen toisiotutkavastaajan
koodin. Talléin kone aloitti vasemman kautta tapahtuneen nousukaarron ohjaussuun-
taan noin 150 astetta. Kapteeni informoi lentoemantéa ja kuulutti matkustajille paluusta
Helsinkiin.

14.30.14 Porin lennonjohto tiedusteli koneen lentokorkeutta, jonka kerrottiin olevan "Lapi
pinta 71". Taman jalkeen koneelle annettiin ohje ottaa yhteys Tampereen aluelennon-
johtoon taajuudella 127.1 MHz, mink& kone kuittasi.

1.1.3 Paatos lentaa Poriin

Tampereen aluelennonjohdon jaksolle siirryttdessa kapteenin korkeusmittari, ASI ja APA
pimenivat. Kapteeni oli uudelleen radioyhteydessa Finnairin korjaamolle. Tassa vai-
heessa kapteeni paatti lentaa koneen Poriin huollon toiveista huolimatta, koska se oli la-
hin kentta ja saatila siella oli Helsinkia parempi. Tampereen aluelennonjohto antoi selvi-
tyksen kohti Poria. Kone kaantyi vasemmalla kaarrolla ohjaussuuntaan noin 330 astetta.
Kapteeni informoi jalleen lentoemantaa ja kuulutti matkustajille menosta Poriin.

14.31.58 kone palasi Porin lennonjohdon taajuudelle ja kertoi vian olevan sellainen, etta
he joutuivat sittenkin lentamaan Poriin. Kone sai selvityksen radiomajakalle (tunnus FR)
1600 jalan korkeuteen ja QNH:n 1011. Kone ilmoitti lentokorkeudeksi 7300 jalkaa ja etta
kentta oli nakyvissa.

14.33.40 kone ilmaoitti olevansa liutdssa lapi lentokorkeuden 6000 jalkaa. Kapteenin CRT
naytot alkoivat jalleen vélkkya ja han oli tajunnut sahkonsyotdssa olevan jotain vikaa.
Kapteeni kertoi, ettei generaattorin, eika "BUSTIE” releen varoitusvalo palanut. Kaptee-
nin tehdessa jannite- ja virtatarkastuksen, han havaitsi vasemman akun jannitteen ole-
van noin 20 V, vasemman generaattorikiskon 20 V/0 A, oikean akun 28 V ja oikean ge-
neraattorikiskon 28 V/30-40 A. Ohjaajat eivat ottaneet esille hata-/epanormaalin tilan-
teen tarkistuslistaa.

1.14 Ensimmainen lahestyminen Poriin
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14.35.52 lennonjohto tiedusteli koneen sijaintia. Kone ilmoitti olevansa 11 mailin etai-
syydella ja sisdanlentosuunnalla. Radiopuhelinlikennetallenteessa alkaa tassa yhtey-
dessa kuulua taustalta vinkuvaa aanta. Lennonrekisterdintitallenteessa on nahtavissa,
ettd VHF COM-1 oli jaanyt pysyvasti lahettamaan. Taman jalkeen, aina laskuun saakka,
on radioliikennetallenteessa kuultavissa koneen ohjaajien keskustelua, josta kapteenin
puhe on selvasti kuultavissa, mutta peramiehen puheen voi kuulla vain hetkittain.

14.36.05 lennonjohto selvitti koneen laskuun kiitotielle 30. Tuuli oli 290 astetta ja 8 sol-
mua. Taté kone ei enda kuullut, koska sen yhteysradio oli jadnyt pysyvasti lahettamaan.
Tasta laskuun saakka radioliikennetallenteessa kuuluu ohjaamo&éania seka lennonjoh-
don liikennettd ja vaihtelevasti taustahairidita ja vinkumista. Lahestymislennon aikana
ohjaajat kertoivat menettéaneensa kaikki radioyhteydet seka sisdpuhelinyhteyden. Kap-
teeni asetti toisiotutkavastaajaan koodin 7600. Mythemmin lennonjohtaja kertoi kap-
teenille, ettei koodia havaittu. Toisiotutkavastaaja oli lakannut toimimasta sahkon puut-
teen vuoksi, vaikka kayttolaitteessa oleva numeronayttd toimi edelleen, kuten myos
COM ja NAV -kayttolaitteiden naytot.

14.36.20 kapteeni kehotti perdmiesta hidastamaan laskutelineen ulosottonopeudelle ja
14.36.29 kapteeni totesi laskutelineen tulleen alas ja vahvisti sen sanomalla "three
green”. Kun laskutelinevipu siirrettiin telineet alas-asentoon, miehistd havaitsi hydrauliik-
kapumpun kayvan matalammalla kierrosluvulla kuin normaalisti ja laskutelineen kaytto-
vivussa olevan disagreement (laskutelineen véliasennon osoitus) valon palavan tuskin
nakyvasti. Disagreement valo sammui normaalisti kun telineen ala-asennon osoittavat
kolme vihreaa valoa syttyi.

14.37.03 lentoemanta kavi kertomassa ohjaajille, etté "cabin clear”, johon kapteeni tote-
si, ettei han kuullut kunnolla, ja ettd PA (matkustamon kuulutus) ei toimi. Kapteeni ha-
vaitsi PA-jarjestelman kayttopaneelin valojen olevan epanormaalin nakoiset.

14.37.17 ohjaajat valitsivat laskusiivekkeet ulos, asentoon 17 astetta. Kapteeni totesi
kuitenkin "ei tullu ihan viittatoista laippaa”.

14.37.37 VHF COM-1 ei toiminut, joten kapteeni pyysi peramiesta yrittamaan yhteytta
lennonjohtoon VHF COM-2:lla. Peramies yritti ottaa yhteyden lennonjohtoon, siinéd Kkui-
tenkaan onnistumatta.

14.37.42 peramies ilmoitti lennonjohdolle koneen olevan loppuosalla. Tamé&n lennon-
johto kuuli.

14.37.46 Porin lennonjohto yritti kutsua Golden 264 hataliikennetaajuudella 121.50 MHz,
johon kone ei kuitenkaan vastannut.

14.37.49 lennonjohto selvitti koneen laskuun Kiitotielle 30 ja tuulen olevan 290 astetta, 8
solmua. Tatakaan kone ei kuullut.

14.38.11 peramies ilmoitti koneen tulevan laskuun ja pyysi lennonjohtoa, mikali tama
kuuli, nayttamaan valomerkkia, ja totesi, etteivat he kuule lennonjohtoa.
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14.38.30 kapteeni alkoi lukea "before landing” -tarkistuslistaa. Tassa yhteydessa potku-
rien saatdvivut asetettin maksimiasentoon, joka on my6s havaittavissa taustadganen
muutoksena radioliikennetallenteessa. Tassa vaiheessa lennonrekisterdintitallenteessa
alkaa olla virran vahaisyydesta johtuvia voimakkaita hairidita. Lentokoneen ohjaus-
suunta ja kallistuskulmat eivat enaa tallentuneet. Lentokorkeus tallentui endé hetkittain,
samoin kuin moottorien vaantdbmomenttiarvot.

14.38.47 peramies kutsui lennonjohtoa. Taman lennonjohto kuuli ja vastasi koneelle,
mutta kone ei kuulut lennonjohtoa. Kapteeni kehotti perdmiesta lahettamaan "sokeana".

14.38.56 peramies ilmoitti lennonjohdon taajuudella koneen tulevan laskuun Kiitotielle
30.

14.39.04 peramies tiedusteli kapteenilta "ovatko laskutelineet alhaalla”, johon kapteeni
vastasi "on, telineet on alla".

Ylosveto ja lasku

14.39.35 kapteeni totesi peramiehelle "ihan rauhassa vaan", minka jalkeen han kysyi
kahdesti huomattavan voimakkaalla danella "MITA....MITA". Peramies ei tehnyt laskua
vaan aloitti ylosvedon. Miehistd ei kyennyt kunnolla kommunikoimaan laskeutumisen ai-
kana radiolaitteiden voimakkaan vinkumisen vuoksi, joten ylosveto tuli kapteenille ylla-
tyksend. Peramies huusi olettavansa, ettei laskutelineteline ole alhaalla, ja hanen mie-
lestéaan kone oli ollut jo niin matalalla, etté pydrien olisi pitanyt koskettaa kiitotieta.

14.39.39 kapteeni huusi peramiehelle huomattavan kovalla danella "NO VEDA YLI NYT
SITTE, VEDA YLI JO". Tassa vaiheessa lennonrekisterdintilaite tallensi enaa moottorien
vaantomomentin. Ylosvedon aikana miehistd havaitsi vasemmanpuoleisten (tai oikean-
puoleisten, ei varmaa havaintoa) moottorinvalvontamittareiden olevan osittain epakun-
nossa. Vaantbmomentti- ja polttoaineen virtausmittarit toimivat ja perdmies asetti tehon
naiden nayttbjen perusteella, pitden molemmat tehonsaatovivut samassa asennossa.
Teho moottoreista on lennonrekistergintilaitteen mukaan ollut oikeassa moottorissa noin
127% ja vasemmassa noin 100%. Miehistd kertoi kommunikoinnin tapahtuneen huuta-
malla sen aikaa kun moottorit olivat taydella tehoasetuksella.

14.39.46 kapteeni tiedusteli peramiehelta "miksi ei oo renkaat alla, miten niin ei". Oike-
anpuoleisiin CRT-nayttoihin ilmestyi myds varoituslippuja. Miehistd ei kyennyt kerto-
maan mita varoituslippuja oli ndkyvissa tai missa jarjestyksessa niita oli tullut, mutta lu-
kuisia varoituslippuja oli ndkyvissd molemmissa oikeanpuoleisissa naytdissa. Tassa vai-
heessa kaikki vasemman puolen sahkokayttdiset naytét oli menetetty.

14.40.06 kapteeni tiedusteli peramiehelta "pystyt sé tekeen kaikki itte". Samaan aikaan
radioliikennetallenteelta kuuluu &éni, joka syntyy radiolaitteissa silloin kun matkapuhelin
muodostaa yhteyttd matkapuhelinverkkoon. Samassa yhteydessa kapteeni totesi, ettei
hanella ole tarvittavaa puhelinnumeroa. Kapteeni kytki matkapuhelimensa péaalle, se
toimi, mutta melutaso ohjaamossa oli niin korkea, ettei sita voinut kayttaa.



C 2/2004 L

Vakava sahkonsyo6ttohairio Porin lahestymisalueella 1.3.2004

14.40.16 kapteeni totesi peramiehelle "pakko se on vaan menné nyt laskuun”. Peramies
esitti, ettd lentoemanta voisi kdyda tarkistamassa laskutelineet koneen matkustamon ta-
kaikkunoista katsoen.

14.40.32 kapteeni kehotti peramiesta kadantamaan konetta vasemmalle. Ohjaajat kutsui-
vat lentoemannan paikalle hakkaamalla ohjaamon oveen. Kapteeni pyysi lentoemantaé
"kavisiks kattoon onks meil renkaat alla.. nakyy sielt takaikkunasta.. kdy kattoon onks
renkaat alla”.

14.40.47 kapteeni sanoi peramiehelle "&ala ylemmas nouse.. kddnné vasemman kautta".
Samalla han tiedusteli "pitaskd mun lentdd", johon peramies ilmoitti haluavansa itse
lentaa.

14.42.08 lentoemanta kavi ilmoittamassa, etta "telineet nayttavat olevan alhaalla". Kap-
teeni kertoi taman peramiehelle "on alhaalla, no niin ei muuta ku tuli vaan uskon puute,
uudestaan vaan.... nyt sun pitaa puhua”.

14.42.27 kone ilmoitti lennonjohdolle "lahetetdén sokeana taas.. me ei oltu varmoja on-
ko renkaat alhaalla.. tehtiin ylésveto.. tehdédén uus lahestyminen visuaalissa kiitotielle 30
ja tullaan laskuun kiitotielle 30".

Tahan ei lennonjohto vastannut, mutta lennolla ollut Suomen limailuopiston lentokone,
OH-BSB kertoi voivansa vélittaa radioviestin ja tiedusteli vield "kuuletsa meitd".

14.42.53 kapteeni valitsi toisiotutkavastaajaan radiohairiotilanteessa kaytettavan koodin.

14.43.00 kapteeni antoi ohjeita peramiehelle laskukierrosta ja lahestymista varten ja ke-
hotti peramiesta sailyttaméaéan lentokorkeuden 1600 jalkaa. Laskukierroksen aikana oh-
jaajat havainnoivat avioniikassa ja moottorinvalvontamittareissa olevia vikoja. Lahesty-
misen aikana miehistd otti kuulokkeensa pois. Laskuteline oli tarkastettu visuaalisesti,
kolme vihreatd asennonosoitinvaloa paloi, disagreement valo ei palanut. Ohjaajilla ei
ollut mahdollisuutta varmistaa lennonjohdolta laskutelineen asentoa.

14.43.20 lentokone OH-BSB yritti kutsua Golden 264 hatéliikennetaajuudella 121.50
MHz saamatta vastausta.

Noin 14.45 lennonrekisterdintilaite lakkasi toimimasta.

14.46.08 lennonjohto kertoi epanormaalista tilanteesta muulle lentoliikenteelle hatélii-
kennetaajuudella 121.50 MHz.

14.47.00 lentokone laskeutui Porin lentoasemalle. Radioliikennetallenteessa ei ole
kuultavissa mitéaén keskustelua laskeutumisen jalkeen.

Laskeutumisen jalkeen lentokoneen paahydraulijarjestelméssa oli viela vahan hyd-
rauliikkapainetta, mikd mahdollisti rullauksen pois Kiitotieltd nokkapyoraohjausta kaytta-
en.
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Lopuksi ohjaajat kytkivat koneen sahkdjarjestelman pois paalta estddakseen mahdollisen
sahkdpalon. He kertoivat saaneensa kymmenia, ellei satoja, varoituksia edeltaneen 10—
15 minuutin aikana, mutta ei palovaroitusta. Kapteeni kertoi olleensa varma, etta jossa-
kin oli paha oikosulku.

Ennen kuin matkustajat paéastettiin poistumaan koneesta, kapteeni selvitti heille, etta ko-
neen varoitusjarjestelmassa oli ollut vikaa.

Finnairin korjaamo aloitti vianetsinnan Porissa 01.03.2004 vaihtamalla koneeseen va-
semmanpuoleisen PDU:n, mutta vika ei korjaantunut. Seuraavaksi vaihdettiin oikean-
puoleinen PDU, mutta vika ei vielakaan korjaantunut. Vianetsintaa jatkettiin 02.03.2004,
jolloin vaihdettiin vasemmanpuoleinen generaattori. Talléin vika korjaantui. Oikea gene-
raattori oli ollut koko lennon ajan toimintakuntoinen.

1.2 Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja

1.3 IIma-aluksen vahingot
Ei vaurioita.
1.4 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

1.5 Henkilosto
Paallikko: Mies, ika 45 v.
Lupakirjat: Liikennelentgjan lupakirja (ATPL),
voimassa 31.08.2004 saakka.
Ladketieteellinen kelp. tod: JAR luokka 1, voimassa 05.07.2004 saakka.
Kelpuutukset: Kaikki lennolla vaadittavat kelpuutukset olivat voimas-
sa.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 2h52 min 68 h 00 min 143 h 00 min 4533 h 00 min
tyypeilla 4 laskua 88 laskua 191 laskua 8158 laskua
Ko. ilma- 2h52 min 66 h 00 min 133 h 00 min 3399 h 00 min
aluksella 4 laskua 84 laskua 174 laskua 5230 laskua
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Peramies:

Lupakirjat:

Ladketieteellinen kelp. tod:

Kelpuutukset:

Mies, ika 30 v.

Ansiolentgjan lupakirja (CPL),
voimassa 14.12.2004 saakka.

JAR luokka 1, voimassa 17.04.2004 saakka.

Kaikki lennolla vaadittavat kelpuutukset olivat voimas-
sa.

Lentokokemus |[Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 2h 18 min 61 h 00 min 154 h 00 min 1848 h 00 min
tyypeilla 3 laskua 84 laskua 200 laskua 2689 laskua
Ko. ilma- 2 h 18 min 61 h 00 min 154 h 00 min 1480 h 00 min
aluksella 3 laskua 84 laskua 200 laskua -
Lentoemanta: Nainen, ik& 23 v.
IIma-alus

Kaksimoottorinen potkuriturbiinikone

Tyyppi ja malli
Rekisteritunnus

Valmistaja

Omistaja

Kayttaja

Maksimi lentoonlédhtdmassa
Sarjanumero

Lentotuntien maara

Laskeutumisten lukumaara
Moottorit

Valmistaja
Tyyppi
Generaattorit

Valmistaja

Saab 340A

OH-FAE

Saab Scania Ab

Etela-Pohjanmaan Lentoasemapalvelu Oy
Golden Air Flyg Ab

12 700 kg

340A-139

30822

44945

General Electric

CT7

Goodrich
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Tyyppi 23080-031
Vasen

Sarjanumero 5598
Kayntiaika 745 h
Oikea

Sarjanumero 7789
Kayntiaika 1038 h

Massa ja massakeskio

Koneen massa ja massakeskio olivat sallitulla alueella.

Saa

Séaaétila reitilla, voimassa klo 12 UTC 01.03.2004, SWC (merkitsevan saan kartan) mu-
kaan oli Helsingin alueella paikoitellen BKN Stratus pilvea alaraja 800 jalkaa ja yleisesti
SCT/BKN Stratocumulus pilved, jonka ylaraja vaihteli 2500-8000 jalan valilla ja alaraja
vaihteli 1000-4000 jalan valilla. Tampereen ja Porin puolivalistd lanteen pain oli
FEW/SCT Cumulus tai Stratocumulus pilvisyytta, joiden ala- tai ylarajaa ei ollut karttaan
merkitty.

Tuulikartan mukaan ylatuuli lentopinnalla 50 on ollut keskimaarin 330 astetta 25 solmua
ja lampdtila +5 astetta. Lentopinnalla 100 tuuli 330 astetta 35 solmua, lAmpétila -5 as-
tetta ja lentopinnalla 180 tuuli 340 astetta 445 solmua ja lampétila -20 astetta.

Helsingin vallitseva sdad (METAR)

EFHK 011250Z 29007KT 9999 BKN013 00/M03 Q1010
EFHK 011320Z 30007KT 9999 BKN013 00/M03 Q1010
EFHK 011350Z 30008KT 9999 BKN014 00/M03 Q1011
EFHK 011420Z 28004KT 9999 BKNO015 00/M03 Q1011
EFHK 011450Z 26004KT 9999 BKN016 00/M03 Q1011

Helsingin ennustettu saa (TAF)

EFHK 0108357 010918 23010KT 9999 SCT010 BKN025 TEMPO 0912 BKN012
EFHK 0111387 011221 28008KT 9999 FEW010 BKNO15 TEMPO 1213 BKN012

Porin vallitseva sda (METAR)

EFPO 0112507 31012KT 9999 FEW020 02/M03 Q1011

EFPO 0113207 31011KT 290V350 9999 FEW020 02/M02 Q1011
EFPO 011350Z 311010KT 9999 FEW020 02/M02 Q1011

EFPO 0114207 30011KT CAVOK 02/M03 Q1011

EFPO 011450Z 30008KT CAVOK 01/M02 Q1011
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Porin ennustettu saa (TAF)

EFPO 010835Z 010918 32010KT 9999 FEWO030
EFPO 0111387 011221 30010KT 9999 FEW020

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Tampereen aluelennonjohdon tutkalaitteissa ei ole havaittu vikoja tapahtumahetkella.
Maassa olevissa suunnistuslaitteissa (radiomajakat) ei ole havaittu vikoja tapahtuma-
hetkella. Koneen toisiotutkavastaaja (transponder) on toiminut normaalisti silhen saakka,
kunnes séhkohairion kehittymisen myota se on tullut toimimattomaksi.

Koneen suunnistuslaitteet ovat toimineet sahkthairioon saakka normaalisti. Ohjaajat ei-
vat kuitenkaan varmuudella osanneet sanoa, oliko suunnistuslaitteissa ollut toimintahai-
ridita lennon loppuvaiheessa, lukuun ottamatta kaikkia vasemman puolen nayttoja, jotka
olivat pimentyneet.

Suunnistuslaitteilla ei kuitenkaan ollut merkittdvaa osuutta tapahtumaan, koska ohjaajat
nakivat Porin lentoaseman ja pystyivat lentamé&an nakdhavaintojen perusteella.

Koneen toisiotutkavastaajan toimimattomuus aiheutti sen, ettd Tampereen aluelennon-
johto ei havainnut laitteeseen valittua hairiokoodia.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Tampereen aluelennonjohdon radiolaitteissa ei havaittu vikoja ja ne ovat toimineet nor-
maalisti, samoin kuin Porin lennonjohdon radiolaitteet. Koneen omat yhteysradiot olivat
toimineet normaalisti siihen asti kunnes sahkojarjestelméaén tullut vika oli aiheuttanut nii-
den toimimattomuuden. Tapahtuman loppuvaiheessa koneen COM-1 yhteysradio oli la-
hetteelldaén tukkinut Porin lennonjohdon radiotaajuuden 120.40 MHz. Tasta syysta Porin
lennonjohto joutui kayttamaan hatataajuutta 121.50 MHz muun lentoliikenteen ohjaami-
seen.

Sahkohairio aiheutti myos sen, ettd koneen miehiston valinen sisdpuhelinjarjestelma
lakkasi toimimasta. Matkustamon kuulutusjarjestelméa ei mydskaén toiminut kunnolla
lennon loppuvaiheessa.

Koneen kapteeni yritti kayttaa matkapuhelintaan, mutta se ei onnistunut ohjaamon ko-
van melun vuoksi.

Lentopaikka

Porin lentoasema on ensisijainen kansainvalinen lentoasema, joka on tarkoitettu kaupal-
lisen liikenteen kayttéén VFR ja IFR toiminnassa ja jonka kansainvalinen ICAO tunnus
on EFPO. Vaaratilannelennon tapahtuma-aikana lentoasema oli avoinna liikenteelle.
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Lentoaseman mittapisteen sijainti koordinaatteina 61°27”"41N ja 021°47"52E, korkeus
merenpinnasta 13 m (44 ft).

Lentoasemalla on kaksi Kiitotietd, joista paakiitotien tunnus on 12/30. Kiitotien pituus on
2351 m ja leveys 60 m. Kaytetyn kiitotien 30 laskeutumiskynnys on pysyvasti siirretty ja
laskeutumiseen kaytettavan kiitotien pituus on 2006 m.

Lentoasemalla on tarvittavat mittarilahestymislaitteet ja valot. Kaytetylle kiitotielle 30 on
kaytettavissa ILS mittarilahestymisjarjestelmd, jonka loppuldhestymisen aloituspisteena
on radiomajakka, tunnukseltaan FR. Kiitotielle on myds NDB lahestymisjarjestelma.
Mittarilahestymismenetelmilla ei kuitenkaan ollut merkitysta vaaratilannelennon osalta,
koska sadtila oli sellainen, ettd kone saattoi tehda nakolahestymisen. Nakoélahestymi-
seen tarkoitettu kiertolahestymiskorkeus lentopaikalla on vahintaan 720 ft MSL.

Lentoasemalla on lahilennonjohto (TWR), jolla on kaytettéavissdan ensisijainen radio-
taajuus 120.40 MHz ja toissijainen taajuus 119.70 MHz, seka yleinen hatéliikennetaa-
juus 121.50 MHz. Lennonjohdolla ei ole kaytettavissaan tutkalaitteistoa. Lennonjohdon
ollessa avoinna lentoaseman lahialue kuului ilmatilaluokkaan D.

Lentoasemalla on pelastuspalveluluokan CAT5 mukainen pelastustoimi, joka tapahtu-
ma-aikana oli normaalisti kaytettavissa.

Lennonrekisterdintilaitteet

Koneessa oli digitaalinen lennonrekisterointilaite, Fairchild, P/N 17 M 800-251, S/N
4716. Liséksi lentokoneessa oli ohjaamodaanien tallennin, jonka tallenne ei ollut tutkijoi-
den kaytettavissa, koska sité ei ollut irrotettu koneesta ennen seuraavaa lentoa.

Lennonrekisterdintilaitteen tiedot purettin Saab Aircraft Ab:n toimesta Linkdpingissa
14.04.2004, tutkintalautakunnan lasna ollessa. Lentoparametreista tehtiin graafinen
esitys.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannésten tarkastus

Onnettomuutta ei tapahtunut.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laéketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.
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1.15

1.16

1.16.1

1.16.2

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Lennonjohto ilmoitti lentoaseman pelastustoimelle koneen teknisesta viasta jo silloin kun
kone ensimmaisen kerran oli radioyhteydessa Poriin. Kun kone oli kdantynyt takaisin
kohti Helsinkid, annettiin tasta tieto lentoaseman pelastustoimelle.

Koneen palattua uudelleen Poriin ja tehdessdén ensimmaisen lahestymisen jalkeista
ylésvetoa, Porin lennonjohtaja julisti lento-onnettomuusvaaran. Tallgin halytettiin lento-
aseman pelastustoimi, joka ehti valmiusasemiin ennen koneen laskeutumista. Lennon-
johtaja ilmoitti myds hatdkeskukselle, joka halytti paikalle alueellisen pelastustoimen.
Sen yksikot eivat kuitenkaan ehtineet paikalle ennen koneen laskeutumista.

Lennonjohtaja totesi jalkikateen sen, ettd koneesta ei missdan vaiheessa ilmoitettu tek-
nillisen vian laatua ja tilanne oli hé&nelle hieman epaselva. Talla ei kuitenkaan ollut vai-
kutusta, silla han halytti oman harkintansa mukaan pelastustoimen, jonka yksikét olivat
toimintavalmiudessa koneen laskeutuessa.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tutkimukset Vantaalla

Vikaantuneen generaattorin hiilet tarkastettiin Finnairin korjaamolla tutkijoiden lasna ol-
lessa. Hiilet havaittiin loppuun kuluneiksi. Generaattorilla oli kayntiaikaa jaljella seuraa-
vaan peruskorjaukseen 455 tuntia. Epanormaalin hiilien kulumisen vuoksi tutkijat pyysi-
vat tarkastamaan myods oikeanpuoleisen generaattorin hiilien kunnon, vaikka se oli toi-
minut lennolla normaalisti. Oikeanpuoleisen generaattorin hiilien havaittiin olevan miltei
yhté kuluneet kuin vasemmankin. Molemmat generaattorit lahetettiin jatkotutkimuksiin
Linkopigiin Saab Aircraft Ab:lle. Koneesta vianetsinnan yhteydessa irrotettuja PDU:ita ei
avattu korjaamolla vaan ne lahetettiin suoraan jatkotutkimuksiin laitteen valmistajalle.

Tutkimukset Linképingissa

Vasemmanpuoleinen, vikaantunut generaattori purettiin Saab Aircraft AB:lla Linkdpin-
gissa Aerotech Telub:n toimesta. Paikalla olivat tukijalautakunnan jasenet, edustajat
Goodrich:lta, Saab Aircraft Ab:lta, Ruotsin ilmailuviranomaiselta sek&a Ruotsin onnetto-
muustutkintakeskuksesta. Tutkimuksissa havaittiin generaattorin sisélla runsaasti hiili-
polya. Eristysvastus ennen hiilipdlyn puhaltamista oli 290 ohmia, hiilipélyn poistamisen
jalkeen 2000 ohmia.

Generaattoria kasin pyoritettdessa ennen hiilien poistamista oli havaittavissa vain hyvin
vahaista hiilien aiheuttamaa vastusta. Tarkemmassa tutkimuksessa havaittiin kaikkien
kahdeksan hiilen paininjousen lepaavan hiilisiltaa vasten, taman vuoksi hiilipaine oli 1a-
hes olematon. Hiilisillan linjaus tarkastettiin, eik& siina ollut huomauttamista. Laakereissa
ei ollut nékyvia vaurioita eika valystd. Kommutaattorissa oli nakyvissa hyvin voimakkaan
kipindinnin jaljet, varsinkin uloimpien hiilien kohdalla. Hiilien paininjousien voima mitattiin

11



C 2/2004 L

Vakava sahkonsyo6ttohairio Porin lahestymisalueella 1.3.2004

1.16.3

1.17

1.18
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ja ne todettiin vaatimusten mukaisiksi. Kommutaattorin halkaisija kulumattomalta koh-
dalta oli noin 2.55” mik&a on 0.050” yli minimihalkaisijan.

Tutkimukset USA:ssa

Generaattorin valmistaja tutki hiilet, hiilien paininjouset, hiilisillat ja kommutaattorit. Tut-
kimuksissa ei |0ydetty mitaan laatupoikkeamaa. Valmistajatehdas epaili mahdolliseksi
syyksi epakeskeistd kommutaattoria. Valmistaja jatkaa tutkimuksia seuraamalla valtuu-
tettujen huoltoyritysten huoltotyon laatua.

Valmistaja tutki PDU:t. Tutkimuksissa ne todettiin toimintakuntoisiksi.

Organisaatiot ja johtaminen

Golden Air Flyg Ab on ruotsalainen lentoyhti6, jonka kotipaikka on Géteborg. Yhti6lla on
Ruotsin limailuviranomaisen myéntdmé&, voimassa oleva ansiolentotoimilupa AOC (Air
Operator Certificate), numero S-006. Luvan myontamisen perusteena on ollut, ettéa yhti-
On organisaatio ja toimintamenetelméat ovat olleet voimassa olleiden yhteiseurooppa-
laisten ilmailumaaraysten (JAR-OPS1), sekd Ruotsin ilmailumaéaraysten mukaiset. An-
siolentolupa oikeutti yhtion kuljettamaan matkustajia sdanndllisessa lentoliikenteessa.

Golden Air Flyg AB:n organisaatio on kuvattu yhtién toimintakasikirjassa. Lentdjien va-
linta, koulutus, kertauskoulutus, tarkastukset seka valvonta on suoritettu toimintakasi-
kirjassa kuvatulla tavalla. Menettely on koskenut kaikkia yhtion reiteill&a lentaneita ohjaa-
jia. Yhtiolla on maaraysten edellyttdma laatupaallikko ja laatujarjestelma, joiden tehtava-
na on valvoa, etta toiminta tayttaa jatkuvasti maaraysten edellytykset, ja etta toiminta ta-
pahtuu yhtidlle hyvéksyttyjen toimintaohjeiden mukaisesti.

Vastuu lentgjien valinnoista ja valvonnasta on maaritelty lentotoiminnan johtajan tehta-
va- ja vastuukuvauksessa. Lentdjien koulutus, kertauskoulutus ja tarkastukset on méaa-
ritelty koulutusp&allikdn tehtavakuvauksessa.

Yhtié on nimennyt tukikohdan paallikon (Base Captain) Helsinkiin, joka on yksi tukikoh-
dista, josta yhtio harjoittaa lentotoimintaa. Tukikohdan paallikon paaasiallinen tehtava-
kuvaus siséltda tiedonkulun varmistamisen organisaatiolta lentdjille, jotka kaikki paa-
saantoisesti toimivat kyseisesta tukikohdasta. Tehtaviin kuuluu myds valvoa, etté toi-
minta tapahtuu yhtion hyvaksymien menetelmien mukaisesti.

Lentokone oli Eteldapohjanmaan Lentoasemapalvelu Oy:n omistuksessa ja vuokrattu
Golden Air Flyg AB:n kayttéén. Kone oli liitetty asianmukaisesti yhtién lentotoimintalu-
paan.

Muut tiedot

Ei muita tietoja.
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1.19 Kaytetyt tutkintamenetelmat

Ei uusia tutkintamenetelmia.
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ANALYYSI

Generaattorin vikaantuminen ja sdhkénsyo6ttéhairion syntyminen

Sahkonsyottohairié oli aiheutunut vasemman generaattorin vikaantumisesta. Vikaantu-
misen tarkkaa ajankohtaa ei pystytty varmuudella maarittaméaéan. Todennakdisesti hiilet
olivat kuluneet jo miltei loppuun kyseisté lentoa edeltdneella lennolla. Kuitenkin oli pys-
tytty tekemaan viela yksi kaynnistys ja generaattorin kytkeminen. Viimeisen kaynnistyk-
sen aikana ja sen jalkeen kuluneista hiilisté johtuen hiilipaine oli ollut pieni. Tama oli ai-
heuttanut voimakasta kipindintia ja lampdtilan nousun hyvin korkeaksi. Edellisista johtu-
en kommutaattorin lamelleista oli sulanut kuparia, joka oli jaanyt roiskeiksi kiinni kom-
mutaattorin pinnalle. Roiskeet olivat tehneet kommutaattorin pinnasta hyvin karhean, jo-
ka oli nopeuttanut hiilien lopullista kulumista. Lopulta generaattori oli lakannut tuotta-
masta sahkoa.

Generaattorin lakattua tuottamasta sahkod, koneen vasemman puoleiset sdhkokiskot
jaivat vasemmanpuoleisen akun sahkoéistamiksi. Akun jannitteen alennuttua jatkuvan
kuormituksen vuoksi alle 24 V, hatdakku oli kytkeytynyt toimintaan antaen kayttojannit-
teen muun muassa COM-1l:lle. Ensimmainen nakyva oire sahkonsyottohairibosta ol
"EMER PWR” varoitusvalo, joka syttyi radion lahetyspainiketta kaytettdessa. COM-1:lla
liikennoitédessa lahetin kuormitti hatdakkua, jonka jannite laski radiota kaytettdessa alle
24 voltin. Jannitteen laskiessa alle 24 voltin syttyy "EMER PWR” varoitusvalo. Seuraa-
vaksi pimenivat vasemmanpuoleiset CRT-naytot, sitten ASI ja APA. Lopulta oltiin tilan-
teessa, jolloin kaikki vasemman puolen sahkdiset naytot oli menetetty.

Koneessa ei ollut varoitusta generaattorin alijannitetilanteelle, koska modifikaatiota 2533
(alijannitesuojaus) ei oltu tehty. Jos modifikaatio olisi tehty, vasen generaattori olisi irti-
kytkeytynyt sen lakattua tuottamasta. Generaattorin irtikytkeydyttya myos séhkokiskojen
yhdistgjarele olisi toiminut automaattisesti ja vasemman puoleiset kiskot olisivat pysy-
neet taysin sahkdistettyind. llman kyseistd modifikaatiota generaattorin automaattista ir-
tikytkeytymistéa alijannitetilanteessa ei tapahdu, vaan se pitaa irtikytkea kasin. Irtikytke-
misen jalkeen "BUSTIE” toimii automaattisesti sahkdistaen kiskot.

Kyseinen generaattori oli perushuollettu Aerotech Telub Ab:lla 26.05.2003 ja siita oli an-
nettu huoltotodiste JAA FORM ONE n:o 166632/1. Finnairin korjaamo oli asentanut ge-
neraattorin lentokoneeseen 21.09.2003. Generaattorin perushuollon jalkeinen kayntiaika
vian vuoksi irrotettaessa oli 745 tuntia. Peruskorjausjakson pituus on 1200 tuntia.

Lahestymisen aikana tapahtuneelle yhteysradion léahetyksen paalle jadmiselle ei I6ydetty
syytd. Ohjaajat kertoivat olevansa varmoja siitd, etteivat he olleet painaneet lahetys-
painiketta jatkuvasti. VHF COM-1:n jadminen lahetysasentoon esti VHF COM-2:n sa-
manaikaisen kayton samalla radiotaajuudella. VHF COM-2:n sahkdnsyotto tulee oikean
puoleisesta séahktnsyo6ttojarjestelmastd, joten se olisi toiminut lennonjohdon toisella ra-
diotaajuudella.
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Kuva 1. Lyhyeksi kuluneet hiilet ja voimakkaan kipindinnin jaljet kommutaattorin pin-
nassa

Generaattorin huoltomaarayksen muutos

Nyt tutkittavan vaaratilanteen jalkeen lentokoneen valmistajatehdas julkaisi huoltomaa-
rayksen SB 340-24-035, joka koski generaattorin hiilien tarkastusta ja mittausta. Maara-
yksen perusteella Finnairin korjaamolla tehdyissa tarkastuksissa on havaittu viidessa
generaattorissa ennenaikaista hiilien kulumista.

Alkuperdinen generaattorin huoltojakso oli ollut 800 tuntia. Valmistajatehdas oli suoritta-
nut hiilien kulumamittauksia huoltojen yhteydessa ja saatujen tulosten perusteella maa-
rittdnyt generaattoreille uuden huoltojakson. Uusi huoltojakso oli maaritelty huoltomaa-
raysten paivitysraportissa (Maintenance Review Board Report MRB), joka julkaistiin
1.11.1998. Kyseisessa raportissa huoltotehtava (task) nro 243101 maaraa generaattorin
hiilet vaihdettavaksi ja generaattorin tarkastettavaksi 800 kayttotunnin kohdalla. Mikali
generaattorin havaitaan tarkastuksessa olevan kunnossa, seuraava huoltotehtava nro
243103 maaréa generaattorin peruskorjattavaksi 1600 kayttétunnin taytyttya.

Vaihtoehtoisesti huoltotehtaville nro 243101 ja nro 243103 voitiin huolto ohjelmaan ottaa
kayttéon huoltotehtava nro 243104, joka maaraa generaattorin peruskorjattavaksi 1200
kayttétunnin kohdalla. Tassa vaihtoehdossa ei edellytetty hiilien tarkastusta tehtéavaksi
peruskorjausjakson aikana. Lentokoneen OH-FAE huoltotoiminnassa noudatettiin tata
huoltotehtavaa.
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Hiilien ennenaikainen loppuun kuluminen osoitti, ettd generaattorin 1200 kayttétuntiin
jatkettu huoltojakso oli liian pitka, ja etta alkuperdinen generaattorin 800 kayttétunnin
tarkastusjaksokin oli ollut tassa tapauksessa liian pitkd. Poikkeuksellisen nopeaan hiilien
kulumiseen generaattorin valmistaja piti mahdollisena syyna kommutaattorin epéakeskei-
syyttd. Tutkinnan aikana lentokoneen valmistaja julkaisi uuden huoltotiedotteen, jonka
mukaan hiilien kunto tulee tarkastaa 600—800 kayttétunnin valein. Tama huoltotiedote
koskee vain huoltotehtavan nro 243104 mukaan huollettuja generaattoreita.

Vaaratilanteen kehittyminen ja ohjaajien toiminta

Vasemman generaattorin vikaantuminen sinansa ei aiheuttanut vaaratilannetta. Oikein
suoritetuilla toimenpiteilla koneen lahes kaikki sdhkokayttoiset jarjestelmat olisivat olleet
kaytettavissa, koska oikeanpuoleinen generaattori toimi. Ohjeet toiminnasta kyseisessa
tilanteessa on annettu koneen valmistajan julkaisemassa hata-/ epanormaalitilanteiden
tarkistuslistassa, joka oli mukana lentokoneessa.

Ensimmainen varoitusvalo, joka syttyi vasemman generaattorin vikaannuttua, oli "EMER
PWR". Edella mainitun tarkistuslistan mukaisesti tehtavét toimenpiteet kyseisessa hai-
ridtilanteessa ovat seuraavat:

» Tarkasta vasemman generaattorin jannite
« Jos jannite on alle 26 V, kytke generaattori irti. Ala yrita kytked uudelleen.

Generaattorin irtikytkemisen jalkeen BUS TIE rele olisi automaattisesti kytkenyt oikean
sahkonsyottokiskon vasempaan sahkonsyottokiskoon, jonka sahkolaitteet olisivat toimi-
neet oikean generaattorin varassa.

Koneen ohjaajat eivét kuitenkaan toimineet tilanteen edellyttamalla tavalla. Varoitukset
havaittuaan he eivét tunnistaneet varoituksen merkitysta, eivatkd he missaan vaiheessa
sen jalkeen toimineet tarkistuslistan edellyttdmalla tavalla. Hairiot havaittuaan koneen
paallikkd keskittyi lukemaan koneen minimivarusteluetteloa. Tarkoituksena oli selvittaa
yhdessa Finnairin huoltohenkildston kanssa, voivatko he lahted paluulennolle Porista ta-
kaisin Helsinkiin. Tassa vaiheessa kapteeni oletti vian olevan vasemman puoleisissa
CRT naytdissa. Kapteenin mukaan ei ollut perusteita tehda erityisia toimenpiteita en-
simmaisten varoitusten ("EMER PWR") perusteella, koska ne olivat hetkellisia.

Koska ohjaajat eivat tehneet tarvittavia toimenpiteitd generaattorivian ratkaisemiseksi,
se aiheutti akkujen tyhjentyessa lisaa toimintahairioitd koneen séhkoaisiin jarjestelmiin.
Naista aiheutui lisaa erilaisia varoituksia, joita kaikkia ohjaajat eivat enda osanneet tun-
nistaa. Varoitusten jatkuva lisdantyminen kuormitti ohjaajia ja lopulta johti siihen, ettéa pe-
ramies menetti luottamuksensa niihinkin jarjestelmiin, jotka vield toimivat luotettavasti,
kuten laskutelineiden asennonosoitusvaloihin. Tama johti epavarmuuteen ensimmaisen
laskeutumisyrityksen yhteydessa ja sen seurauksena ylésvetoon.

Ohjaajien valinen yhteistyd oli myos puutteellista. Osin tama aiheutui radiolaitteiden
voimakkaasta vinkumisesta ja sen aiheuttamasta kommunikaatiovaikeudesta. Koor-
dinoidun yhteistyon puute johti siihen, etta ohjaajat eivat yhtendisena miehisténa rat-
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kaisseet syntynytta ongelmaa, vaan molemmat toimivat ajoittain toistensa tietamatta. Li-
saksi ylosvedon aikana kapteeni avasi matkapuhelimensa ja yritti ottaa silla yhteytta Po-
rin lennonjohtoon sen sijaan, etta han olisi toiminut ohjaamoyhteistyémenetelmien edel-
lyttamalla tavalla. Kuulemisen yhteydessa osoittautui, etta miehistélla oli tiedossa oikeat
ylosvetomenetelmat.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lentokoneen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

2. Ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.

3. Koneen maaraaikaishuollot oli tehty huoltojarjestelmén vaatimusten mukaisesti.

4. Koneessa ei ollut tiedossa olevaa teknista vikaa ennen kyseessé olevaa lentoa.

5. Koneen massa ja massakeskio olivat sallituissa rajoissa.

6. Lentoa varten oli tehty tarvittavat suunnistus-, lentoaika- ja polttoainelaskelmat.

7. Lentoa koskevat merkinnat ja vikailmoitukset lennon jalkeen oli tehty asianmukai-
sesti.

8. Kaynnistyksen jalkeen molemmat generaattorit olivat kytkeytyneet normaalisti. Ge-
neraattorin kytkeytyminen on mahdollista vain jos sen jannite on yli 28 V. Jos gene-
raattori ei kytkeydy, sen varoitusvalo jaa palamaan.

9. Generaattorin vikaannuttua lennolla ohjaajat eivét olleet reagoineet ensimmaiseen
varoitukseen asianmukaisella tavalla. Kapteeni ryhtyi lukemaan koneen minimiva-
rusteluetteloa sen sijaan, ettd he olisivat toimineet hata-/epanormaalitilanne tarkis-
tuslistan mukaisesti.

10. Vasemman generaattorin sahkonsyottohdairié aiheutui hiilien loppuun kulumisesta.

11. Generaattorin vikaannuttua vasemman puolen sahkontuotto oli jadnyt tyhjenevan
akun varaan, mikéa oli johtanut lennon edetessa siihen, ettd vasemman puoleinen
sahkdjarjestelma oli lakannut kokonaan toimimasta.

12. Oikea generaattori oli toimintakuntoinen koko lennon ajan. Mikali olisi tehty hata-
/lepanormaalitilanne tarkistuslistan mukaiset toimenpiteet, oikea generaattori olisi
sahkdistanyt vasemmanpuoleiset sahkokiskot

13. Oikean generaattorin syéttdma sahkojarjestelma toimi normaalisti, mutta "main in-
verter”, jonka tuottamaa vaihtosahkoa tarvitaan suunnistuslaitteille, on kytketty va-
sempaan sahkonsyoéttokiskoon. Ohjaajat olisivat voineet valita "standby invertterin”,
joka saa sahkonsyoton oikeanpuoleiselta séahkonsyottojarjestelmalta, jolloin oike-
anpuoleiset suunnistuslaitteet olisivat saaneet tarvittavan vaihtosahkon syéton.

14. Ensimmainen lahestyminen keskeytyi ylosvetoon, joka aiheutui ohjaajan tuntemuk-

sesta, ettei laskuteline ollut alhaalla.
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15. Ensimmaisen lahestymisen ja ylésvedon aikana ohjaamoyhteisty6 ei ollut koordi-
noitua.

3.2 Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen aiheutti ohjaajien puutteellinen toiminta hairidtilanteessa. Ohjaajat jattivat
lukematta hata-/epanormaalitilanne tarkistuslistan ja jattivat tekeméatta listan edellyttaméat

toimenpiteet sen jalkeen, kun lentokoneessa oli ilmennyt vasemman generaattorin sah-
konsyottohairion aiheuttamia varoituksia.

20
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ohjaajien yhteisty6 ei ollut koordinoitua eikd selkeasti johdettua. Tasta seurasi sekaan-
nusta tehtavien jaossa, mika johti siihen, ettd ohjaajat eivat kaikin ajoin olleet taysin tie-
toisia toistensa tekemista toimenpiteistd. Konetta ohjannut peramies ei pyytanyt kaptee-
nia lukemaan tilanteen vaatimaa tarkistuslistaa. Kapteeni keskittyi kommunikoimaan
huoltoyrityksen kanssa ja tutkimaan jatkolentomahdollisuutta sen sijaan, etté tarvittavat
epanormaalin tilanteen toimenpiteet olisi tehty.

1. Tutkijalautakunta suosittaa, ettd kysymyksessa olevan lentoyhtion ohjaajien
koulutuksessa tulisi painottaa ohjaamoyhteistydn merkitysta erityisesti hata- ja hai-
ridtilanteissa. Ohjaamotydskentelyn tulisi olla selkeésti johdettua ja koordinoitua se-
k& kommunikoinnissa kaytettavan terminologian selkeda ja yksiselitteista niin, etta
toiminta tapahtuu ilman epévarmuutta tarkoitetusta menettelysta.

Ohjaajat eivét tunnistaneet generaattorin vikaantumista, eivatkda ndin ollen osanneet
tehda tarvittavia toimenpiteitéa vikatilanteen korjaamiseksi. Tapauksen jalkeen ohjaajat
olivat saaneet tietoonsa, etta vastaava vikaantuminen oli tapahtunut yhtion koneelle ai-
emminkin.

2. Tutkijalautakunta suosittaa, ettd lentoyhtion tulisi seurata kayttamissaan kone-
tyypeissa ilmenneité vikoja ja pyrkia ohjaajien tyyppi- ja kertauskoulutuksessa hyo-
dyntdmaan tata tietoutta. Erityisesti koulutuksen tulisi sisaltdd taman tapauksen
yhteydessa esille tulleen kaltaisia, vaikeasti ratkaistavia vikatyyppeja ja tilanteita,
joissa on useita samanaikaisia vikoja.

Generaattorin vikaannuttua ohjaajat havaitsivat jotain epanormaalia koneen jarjestel-
miss&, mutta eivat tunnistaneet syntynytta vikaa, eivatkd nain ollen kyenneet tekemaan
tarvittavia toimenpiteita hairion poistamiseksi.

3. Tutkijalautakunta suosittaa, ettd koneen valmistajatehdas tai toimivaltainen il-
mailuviranomainen maaraisi pakolliseksi modifikaation 2533 (SB340-24-026 alijan-
nitesuojaus), joka automaattisesti irtikytkee vikaantuneen generaattorin ja myos va-
roittaa ohjaajia syntyneesta vikatilanteesta.

Lennonrekisterointilaite ei ole tallentanut tietoja lennon loppuvaiheessa, kun vasemman
puolen sahkéntuottojarjestelméa on lakannut toimimasta. Oikeanpuoleinen sahkdntuot-
tojarjestelma on kuitenkin toiminut koko lennon ajan.

4. Tutkijalautakunta suosittaa, ettd toimivaltainen ilmailuviranomainen tutkisi mah-
dollisuutta laatia maarays siita, etté lennonrekistergintilaitteet varustettaisiin varavir-
ransyotolla, joka mahdollistaisi lennonrekisterdintilaitteen jatkuvan toiminnan paavir-
ransyottojarjestelman vikaannuttua.
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7 T
Pekka Kanninen Timo Poikonen
Tutkinnan johtaja Jasen
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LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.
11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatés tutkinnan suorittamisesta

lIma-aluksen paallikon tekema ilmoitus vaaratilanteesta seka siihen liitetty lisaselvitys
lima-aluksen miehisttn lupakirjaotteet

lIma-aluksen miehiston kuulemispoéytékirjat

lima-aluksen lentosuunnitelmatiedot ja muut lentoa koskevat tiedot

lIma-alusta koskevat tiedot

Otteet ilma-aluksen hata-/epanormaalitilanteiden tarkistuslistasta
Radiopuhelinliikennetallenteiden puhtaaksikirjoitukset

Lennonrekisterointilaitteen tallenne (graafinen)

Generaattorin valmistajan, vasemman generaattorin tutkintaraportti numero IR0404-001.

Generaattorin valmistajan, oikean generaattorin tutkintaraportti numero IR0404-005

Lentokoneen valmistajan huoltom&arays SAAB 340-24-026 vapaaehtoisesta modifikaatiosta

No. 2533.

Lentokoneen valmistajan huoltomé&arays 340-24-035 generaattorin hiilien tarkastamisesta ja

kulumamittauksesta.

Saatiedot tapahtuma-ajankohtana
Otteet lentoyhtion toimintakasikirjasta
Otteet ilmailukasikirjasta (AIP)

Lausuntopyynnét ja saadut lausunnot
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Lausuntopyyntonne 11.7.2005
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TUTKINTASELOSTUKSEN C2/2004 1. LOPULLINEN LUONNQS

Lentoturvallisuushallinto on tutustunut Onnettomuustutkintakeskuksen
[aatimaan tutkintaselostuksen C2/2004 L, ilma-alukselle OH-FAE (SF34)
1.3.2004 tapahtunut vakava sihkonsyottohiirio, lopulliseen luonnokseen ja
sen turvallisuussuosituksiin seka toteaa lausuntonaan turvallisuussuositusten
osalta seuraavaad:

Lentoturvallisuushallinto katsoo, ettd valmistaja ei voi madarédtd muutosty6ta
pakolliseksi (suositus 3). Muutosty® voidaan saattaa pakolliseksi vain
lentokelpoisuusmaidrdykselld. Toimivalta asiassa on Euroopan
Lentoturvallisuusvirastolla (EASA). Tdssd tapauksessa on vaikea nihda, etta
kyseessa olisi "unsafe condition". Jos ohjaajat olisivat toimineet ohjeiden
mukaisesti, vaaratilannetta ei olisi syntynyt.

Lennonrekisterdintilaitteiden varustaminen varavirransy6tolld on niin ikadn
EASA:n toimivallassa oleva asia (suositus 4), oli sitten kysymyksessa
takautuva muutos tai itse laitetta koskevan TSO-standardin muutos.

Lentoturvallisuushallinto toteaa lisiksi, ettd mahdollisista toimenpiteista
padtetddn erikseen.
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Ylijohtaja Kim Salonen
Tiedoksi: ILL-LHP, ILL-LKP, [LL-LLP, ILL-LTP, ILL-LTLP
Postiosoite m“i‘L;h‘eiIin Telekopio Sahkposti
PL 50 (09) 82 771 (09)8277 2499 lentoturvallisuushallinto@fcaa.fi
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