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FORORD

Olycksutredningscentralen inledde den 2 november 2021 med stod av 2 § i lagen om
sakerhetsutredning av olyckor och vissa andra handelser (525/2011) en preliminar
utredning av det tillbud som intraffade den 30 oktober 2021, dar roklukt trangde in i
flygplanets cockpit under en reguljarflygning. Utgdende fran den preliminédra utredningen
konstaterades det att det inte finns ndgot behov av en egentlig utredning.

De vasentliga uppgifterna som inhdmtades under den preliminara utredningen har
sammanstéllts i denna rapport. Rapporten publicerades den 19 januari 2021
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1 HANDELSER

1.1 Handelseforlopp

Finnairs reguljarflyg AY1074 fran Riga till Helsingfors den 30 oktober 2021, som opererades
av Nordic Regional Airlines (Norra), hade 41 passagerare och 4 besattningsmedlemmar. ATR-
72-500 med registreringsbeteckning OH-ATG borjade taxa ut fran Riga klockan 14.18 LT
(11.18 UTC). Omedelbart efter att planet hade lyft utléstes en DADC-varning (Digital Air Data
Computer). Dessutom avaktiverades alla funktioner i flygplanets styrautomatik. Kaptenen
fortsatte att flyga manuellt. Besattningen konstaterade att flygvardena dr normala, lyckades
aktivera styrautomatikens funktioner pa nytt och flygningen fortsatte som normalt.

Snart darefter pa cirka 5 000 fots (1 500 m) hojd kinde flygplanets styrman en ovanlig
oljedoftande roklukt i cockpit. Nagot senare kdnde dven flygplanets kapten roklukten, som
dock smaningom borjade forsvinna. Det fanns ingen synlig roklukt i cockpit och alla av
flygplanets funktioner, forutom réklukten, var normala. Kaptenen bad ocksa
kabinbesattningen om observationer, men de hade inte upptackt nagot ovanligt.

Senare under stigningens slutskede, cirka 10-15 minuter efter den férsta observationen,
kande kaptenen aterigen roklukten, men styrmannen var inte saker pa att han sjalv kande
den. Kaptenen 6ppnade ventilationsventilen pa sin sida av planet. Luften som kom in genom
ventilen hade en normal lukt och darefter kdnde kaptenen att roklukten smaningom férsvann.
Kaptenen kande sig lite konstig och fragade hur styrmannen kidnde sig. Styrmannen kidnde sig
som vanligt. Kaptenen bad ocksa en annan medlem av kabinbesattningen att komma till
cockpit. Denna medlem av kabinbesattningen kdnde dock ingen lukt som avvek fran det
normala. Kaptenen var fundersam éver hur han kiande sig och undrade om nagot osynligt
skadligt amne kunde ha hamnat i luften i cockpit.

Besattningen borjade inte utreda kallan till roklukten med hjalp av checklistor fér nédlagen
eller till exempel kommunicera med den tekniska markpersonalen om réklukten. Nar
flygningen fortskred var besattningen dock forberedd pa att avbryta flygningen och vid behov
landa pa flygplatsen i Tallinn, som fanns langs rutten. Eftersom roklukten inte langre kdndes
efter stigningen, och ingen sarskild orsak till roklukten hade framkommit, fortsatte piloterna
flygningen mot Helsingfors.

I samband med kaptenens landningsforberedelser gick besattningen i cockpit igenom
checklistan for roklukt i forebyggande syfte, ifall nagot ovanligt skulle uppsta under
inflygningen. Inga atgarder enligt listan vidtogs dnnu i detta skede. Planen var att omedelbart
ta pa sig syrgasmasker om rok eller roklukt skulle uppsta igen samt underratta flygledningen
om ett nodlage med ett Mayday-nédmeddelande. Besattningen hade ocksa for avsikt att utfora
nodkontrollatgarderna enligt checklistan, eller &tminstone en del av dem, beroende pa den tid
som stod till forfogande och flygplanets aktuella belastning. Kaptenen beslutade ocksa att
flygplanet pa grund av nddsituationen ska stanna pa landningsbanan efter landningen for
eventuell evakuering.

Inflygningen till landningsbana 15 vid Helsingfors-Vanda flygplats forlopte normalt dnda fram
till den slutliga inflygningsproceduren, da flygplanet pa en hojd av cirka 2 500 fot (760 m) och
ett avstand pa 7 NM (13 km) fran landningsbanan inledde den slutgiltiga h6jdminskningen
infor landningen. Nar piloterna minskade motoreffekten till tomgang, uppstod en kraftig
oljedoftande roklukt i cockpit. Piloterna tog pa sig syrgasmasker och styrmannen informerade
flygledningen om nodsituationen samt avsikten att stanna flygplanet pa landningsbanan for
evakuering. Under den slutliga inflygningsproceduren utforde besattningen bade atgarder
enligt den normala checklistan for slutkontroll och atgarder enligt minneslistan for



nodkontroll i en situation dar rok forekommer. Piloterna kom dock inte ihdg att stanga av
luftcirkulationsfldktarna (Recirculation fans). Inte heller rokskyddsglaségonen (smoke
goggles) togs i bruk, eftersom ingen rok var synlig.

Flygplanet landade klockan 12.16 UTC. Efter landningen, som forlopte normalt, stannade
kaptenen flygplanet pd landningsbanan och beordrade kabinbesattningen att forbereda sig pa
atgarder vid en nddsituation genom att utropa det definierade standardkommandot "cabin
crew at stations”. Vid flygledningen kom man 6verens om arbetsfordelningen sa att
skiftchefen vid inflygningskontrollen kontaktar nédcentralen och skiftchefen vid
flygplatskontrollen skoter kontakterna till flygplatsens raddningsenheter och fyller i de
avvikelseanmalningar som kravs for hdandelsen.

Med syrgasmaskerna pa kontrollerade piloterna motorernas och luftsystemets funktioner och
skdarmvarden med tanke pa en mojlig eldsvada, men upptackte inget ovanligt.
Luftcirkulationsfliktarna som tidigare hade limnats p&slagna i luften stingdes av. Aven
situationen i kabinen var enligt kabinchefen (SCC) normal. Kaptenen gav dock
kabinbesattningen instruktioner om att fortsatta att uppratthalla beredskap for en mojlig
evakuering.

Efter att ha statt stilla i drygt en minut taxade kaptenen bort flygplanet fran landningsbanan
och stannade planet i korsningen mellan taxibana Y och forbindelsebana YF, dar atskilliga
raddningsenheter anldnde till planet. Kaptenen tog av sig sin syrgasmask for att kdnna efter
om det luktade rok. Ingen roklukt kunde langre kdnnas och allt annat verkade ocksa normalt.
Kaptenen underrattade flygledningen om detta via radion och begirde samtidigt tillstand att
taxa till en parkeringsplats dar passagerarna kan flyttas till en buss. Flygledningen sade att de
ska utreda detta. Kaptenen fragade ocksa flygledningen om en radiofrekvens dar man kan
kommunicera direkt med ledningen for raddningsenheterna. Flygledaren kdnde inte till ndgon
sadan radiofrekvens, vilket innebar att flygplanet under hela situationen anvande
flygplatskontrollens radiofrekvens.

Kaptenen underrattade kabinbesattningen om situationen och informerade passagerarna.
Flygplanet stod dnnu tre minuter pa taxibanan med bada motorerna igang. Darefter stangde
besattningen av flygplanets vanstra motor.

Flygledningen gav information om att flygplanet kan taxas till parkeringsplats nr 8. Kaptenen
bad flygledningen formedla informationen aven till raddningsfordonen, sa att de flyttar sig
langre bort fran planet. Darefter 6ppnade kaptenen en liten kommunikationslucka pa
cockpitens vanstra sida och holl upp en papperslapp i luckan dar det stod att planet hade for
avsikt att taxa till en parkeringsplats. Flygplanets hogra motor var fortfarande igang och
signallampan som indikerar att motorn gar (Beacon) lyste.

Brandmadstaren i ledningsbilen (AR40) pa cirka 30 meters avstand fran flygplanets framre
vanstra sida sag att kaptenen 6ppnade kommunikationsluckan. Brandmastaren gav en
muntlig anvisning till en brandman med rokdykningsutrustning som stod bredvid bilen att ga
och fraga om dorrarna kan 6ppnas och berattade dven for brandmannen att en lucka hade
Oppnats i cockpit. Brandmannen horde inte den senare informationen pa grund av ljudet fran
flygplanets propellrar och sin utrustning. Nar brandmannen gick mot flygplanets framre del
upptackte hen inte den 6ppna luckan, utan fortsatte forbi den mot doérren i det framre vanstra
lastrummet. Efter att ha upptackt detta forsokte brandmastaren dnnu ropa anvisningar till
brandmannen, men brandmannen horde inte. Brandmannen drog loss 6ppningshandtaget till
lastrummet ur skyddsholjet, vilket ledde till att Idsningen vid dorrens nedre kant 6ppnades



och en signallampa tandes i cockpit. Samtidigt 6ppnades ocksa en tryckutjadmningslucka i
dorren.

Dorren dppnades dock inte, eftersom det forutom att dra i 6ppningshandtaget ocksa kravs att
man styr dorren elektroniskt via en manoverpanel bredvid doérren som ar tackt med ett lock.
Brandmannen kande inte till detta och férsokte dnnu 6ppna dérren genom att dra i handtaget
lite hardare. Dorren gav efter en aning vid tatningarna, men forblev stangd. Darefter
upptackte brandmannen lappen som hade strackts ut genom kommunikationsluckan.
Brandmannen hamtade lappen och gav den till ansvariga brandmadstaren, som gav order om
att raddningsfordonen ska avlagsna sig fran flygplanet. Handtaget till den uppldsta dorren
forblev i 6ppet lage och dorrens tryckutjamningslucka var éppen, dvs. lasningen till
lastrummets dérr var éppen. Aven kommunikationslyckan férblev éppen.

Bild 1.  OH-ATG pa taxibana Y pa vag att taxa mot parkeringsplats 8. Pa bilden syns den 6ppna
kommunikationsluckan under det bakre fonstret samt det utdragna 6ppningshandtaget pa
lastrummets dorr och den dppna tryckutjamningsluckan bredvid handtaget som 6ppnas
samtidigt som handtaget dras ut. (Bild: Finavia Abp).



Bild 2.  Kommunikationsluckan vid cockpit (Bild: Otkes)

Innan flygplanet fortsatte att taxa, informerade kaptenen passagerarna och berattade for
kabinbesattningen hur situationen framskrider. Efter att ha stannat pa parkeringsplatsen lat
kaptenen den hogra propellern snurra fritt ett tag, men lat avsiktligt propellerns motor vara
igdng dnnu i cirka en minut. Motorn och signallampan stangdes klockan 12.30 UTC, 14
minuter efter att flygplanet hade landat.

Kaptenen beslutade att passagerarna raskt ska ga ut genom flygplanets huvuddorr pa den
vanstra sidan i planets bakre del utan handbagage. Handbagaget skulle hamtas fran flygplanet
efter att planet har granskats. Styrmannen skulle ga ut forst och vagleda passagerarna bort
fran flygplanet till en buss som anlant till platsen. Kaptenen klargjorde detta forst for
kabinbesattningen, sedan for passagerarna och darefter via kommunikationsluckan aven till
raddningspersonalen som befann sig bredvid cockpit.

Kaptenen berattade ocksa for flygledningen att flygplanets status verkade normal.
Styrmannen ldamnade flygplanet forst och vagledde passagerarna till en plats langre bort fran
planet, dit en buss anldnde efter nagra minuter. Flygplanets bakre parkeringsstod lades pa
plats forst efter att passagerarna hade lamnat planet.

Slutligen stangde kaptenen av alla stromférande anordningar i planet, lamnade planet som
sista person och gick till bussen for att informera passagerarna om handelsen.

Raddningspersonalen granskade planet och konstaterade att det inte brann ndgonstans i
planet. Darefter himtade passagerarna sitt handbagage under 6vervakning av
radddningstjansten och atervande sedan till bussen, som tog dem till terminalbyggnaden.
Brandmastare P40 avslutade den exceptionella situationen klockan 12.45 UTC.



1.2 Larm och raddningsatgirder

Raddningsverksamheten i situationen inleddes efter att flygledaren hade tryckt pa
larmknappen for "risk for flygolycka” vid flygledningen klockan 12.15 UTC. Via knappen
formedlades larmet om olycksrisk automatiskt till Finavias raddningstjanst, flygplatsens
centrala siakerhetskontrollrum, lagescentralen vid Mellersta Nylands raddningsverk och
nodcentralen i Kervo. Dessutom férmedlade flygledaren ett larm om risk for flygolycka till
flygplatsens raddningstjanst. Riddningstjansten aktiverades och fick under farden mot
flygplanet mer information av flygledningen. Vid nédcentralen skickade jourhavande
nodvandiga larm enligt larmresponsen till de kommunala raddningsverken.

Vid flygplatsens raddningstjanst bestod larmresponsen av raddningsenhet AR101 och tva
skumslackningsbilar samt raddningstjanstens skiftméastare P30 och en annan brandmastare
som var i skift, P40, bAda med egna enheter. Flygledningen avbrot flygtrafiken till
landningsbana 15. Flygledningen berattade for raddningstjanstens enheter att det fanns rok i
flygplanets cockpit och att besattningen hade tagit pa sig syrgasmasker. Dessutom berattade
flygledningen att flygplanet hade stannat pa landningsbana 15-33.

Nar raddningstjanstens enheter kom fram till flygplanet taxade det bort fran landningsbanan
och stannade i korsningen mellan taxibana Y och férbindelsebana YF. Raddningstjanstens
skumslackningsenheter LE14 och LE24 forberedde sig for ett slackningsuppdrag och
raddningsenhet AR101 forberedde sig pa att bista vid en mojlig evakuering av passagerare ur
planet. Enheten som leddes av raddningstjdnstens brandmastare P40 kérde ndarmare
flygplanet och P30 blev kvar vid flygplanets vanstra sida. P40, som ledde
raddningsverksamheten, var den forsta att fa informationen pa papperslappen om att
flygplanet hade for avsikt att taxa bort. Samtidigt informerade flygledningen P30 om att
flygplanet ska flyttas till plats 8, men pa grund av det pagdende radiosamtalet hann P30 inte
formedla informationen vidare. Darefter informerade P40 alla raddningsenheter om att
flygplanet kommer att taxa bort och beordrade enheterna att flytta pa sig. Raddningstjanstens
enheter ledsagade planet samt forberedde sig pa ett mojligt slackningsuppdrag och
evakuering av passagerare.

En del av enheterna fran Mellersta Nylands raddningsverk stillde sig i beredskap forst i
narheten av VIP-terminalen och senare pa plattan och vid plats 8. De dvriga
rdddningsenheterna stod i beredskap pa garden vid Mellersta Nylands raddningsverks
brandstation 3, som fanns i narheten.

1.3 Konsekvenser

Handelsen orsakade inga personskador eller oldgenheter for den operativa verksamheten pa
Helsingfors-Vanda flygplats, eftersom flygtrafiken var ringa. Foljande flygplan hade redan
tidigare anvisats for inflygning pa landningsbana 22L. Man forberedde sig pa att 1ata senare
flygplan landa pa landningsbana 22L, men landningsbana 15-33 blev ledning innan ett sddant
behov uppstod.

Flygplanet fordes till felundersokning, dar man hittade ett fel pa en ventil som paverkade
lagrens tatning och luftcirkulation. Ventilen byttes ut och flygplanet var aterigen i
funktionsdugligt skick under morgonnatten den 31 oktober 2021.

Senare uppdagades det att samma oljedoftande roklukt uppstod i planet pa nytt trots att
ventilen hade bytts ut. Motorn byttes ut och skickades till motorverkstaden for narmare
utredning av fel.



2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Operativ miljo, anordningar och system

2.1.1 Allméint

ATR 72-500 ar ett tvamotorigt propellerturbinflygplan som ar avsett for korta flygrutter i
matartrafiken. Flygplanets langd ar 27,3 m och avstandet mellan vingspetsarna 27,1 m.
Flygplanet kan ta hogst 76 passagerare och den maximala flygstrackan ar 1 685 km.
Flygplanet i fraga ar tillverkat och infort i Finlands luftfartygsregister 2007 med
registreringsbeteckningen OH-ATG och har serienumret 757 (MSN).

2.1.2 Tekniska undersokningar av flygplanet

Underhallsorganisationen for ATR-utrustningen undersokte i forsta hand flygplanets vanstra
motor, eftersom den producerar ventilationsluften till cockpit. | samband med
undersokningarna upptéacktes spar av olja i lager nr 5 i GGC-omradet (Gas Generator Casing) i
motorns bakre del. Darefter undersoktes Air switching-ventilen i anslutning till lagrens
smorjtatning, som konstaterades ha spar av forslitning. Denna dubbelfunktionella ventil
slapper in luft for att tata lagren pa antingen hog- eller lagtryckssidan beroende pa motorns
varvtal. Ojamna forslitningsfaror kan stora ventilkolvens rorelse, vilket kan leda till att
ventilen inte fungerar ordentligt och darigenom till ett otillrackligt tryck med tanke pa lagrens
tatning. Detta kan & sin sida orsaka att olja rinner ut i det omrade dar luften kommer in i
flygplanets ventilationssystem.

Oljelackage fran
motorns lager #5 - bild
tagen med endoskop

Bild 3. Spar av oljelackage fran motorns lager. (Bild: Finnair teknik)



Oljelackage fran tatningen
till oljebverforingsroret i
motorns intercompressor
casing (ICC) - bild tagen
med endoskop inuti GGC

Bild 4.  Oljeldckage fran oljedverforingsrorets tatning (Bild: Finnair teknik)

Under de tekniska undersokningarna upptacktes dessutom spar av brunnen olja i ICC-
omradet (Intercompressor Case Cavity) framfor GGC-omradet. Dessa spar verkade vara dldre
och ansags darfor inte ha ndgot samband med den aktuella handelsen.

Air switching-ventilen byttes ut till en ny och efter provkérning av motorn konstaterades
flygplanet vara luftvardigt. Ventilens funktion registrerades inte i flygplanets
registreringssystem QAR (Quick Access Recorder). Air switching-ventilen tillhor inte de delar
som ska tidsévervakas och ingen livslangd har heller faststallts for ventilen.

Under den preliminara utredningen framkom det senare att samma oljedoftande roklukt
uppstod pa nytt i flygplanet efter de tidigare felundersékningarna. Aven i det senare fallet
kunde oljelackage observeras vid lager nr 5, men ocksa vid oljedverforingsrorets tatningar i
ICC-omradet.

Efter detta byttes motorn ut och den gamla motorn foérdes till motorverkstaden fér narmare
undersokningar.

Inga ytterligare utredningar av rapporteringen och motorverkstadens undersokningar i det
senare fallet gjordes under denna preliminéra utredning.

2.1.3 Luftsystemet

Flygplanet ATR 72-500 tar luft fran utsidan till ventilations- och vadrings- samt trycksattnings
och avisningssystemen. Flygplanet har ett dubblerat luftintagssystem. Det hdgra luftintaget
och den hogra motorn producerar luft endast for systemet i kabinen. Luften fran det vanstra
luftintaget gar till cockpit och en del styrs ocksa till kabinen. Det ar ocksa mojligt att anvanda
ventilationen med endast det ena luftintagssystemet i en felsituation. Da leds luften in i hela
flygplanet via det fungerande systemet.
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Systemen overvakas av en MFC-dator (Multi Function Computer), som vid behov ger
information om fel till piloterna. R6kvarningarna ar baserade pa sensorernas visuella
observationer, vilket innebar att lukter utan rok inte utléser ndgon varning. Flygplanet har
inget varningssystem som upptacker lukter.

2.1.4 Nodchecklistor med anknytning till rok och anvidndningen av dessa checklistor

[ flygplan anvands checklistorna i QRH-handboken (Quick Reference Handbook) for att
sakerstalla att besattningen vidtar ratt atgarder i nédsituationer och vid lindrigare handelser.
[ samband med vissa mer tidskritiska fel ska minnesbaserade atgarder forst vidtas.
Besattningen bor vidta dessa atgarder utan att stoda sig pa checklistan. Till 6vriga delar vidtas
atgarderna endast med hjalp av checklistan. De minnesbaserade atgarderna kan kontrolleras
senare med hjalp av checklistan eller vid behov ocksa genast.

Om ingen sarskild rok- eller brandvarning ges, men rok eller roklukt upptacks nagonstans i
flygplanet, bor piloterna ta fram de relaterade QRH-nédchecklistorna. I nédchecklistorna for
roklukt forutsatts det att piloterna som forsta atgard tar pa sig syrgasmasker, oberoende av
rokens karaktir eller omfattning. Aven anviandning av rokskyddsglasogon krivs som en
atgard enligt checklistan i alla situationer, trots att ingen synlig rok forekommer.

Den forsta egentliga dtgarden med anknytning till ventilationssystemet ar att stanga av
ventilationssystem 1. Om rok eller lukt fortsatter att bildas, ska man koppla pa
ventilationssystem 1 igen och stdnga av system 2 samt halla system 2 avstangt under resten
av flygningen.

Efter undersokningen av systemen styr nddchecklistan att granska varningarna och
funktionsvardena for motorerna. En motor som eventuellt fungerar onormalt stalls in pa
tomgang och stings vid behov av. Om det fortfarande forekommer rok eller roklukt fran
ventilationssystemet trots atgarderna, uppmanar nodchecklistorna att landa sa snabbt som
mojligt pd narmaste lampliga flygplats.

Under flygningen upptackte piloterna en tydlig roklukt i cockpit genast i borjan av flygningen,
en lindrig roklukt i slutet av stigningen och slutligen en kraftig roklukt fére landningen.
Roklukten forsvann dock alla dessa ganger. Med undantag for observationen fore landningen
inledde inte besattningen nagra atgarder i nodchecklistan enligt QRH. Troskeln att anvdnda
syrgasmask och rokskyddsglasdgon ar hog om det inte finns nadgon synlig rok och roklukten
ar otydlig.

Pa basis av de tekniska undersokningarna hade roklukten forsvunnit fran cockpit och
ventilationssystem 1 hade stangts av. Eftersom en del av luften i system 1 gar till kabinen,
maste roklukt ocksa ha forekommit dér. Den har dock varit sa knapp att den inte har
upptdackts i kabinen.

2.2 Forhallanden

Viadret vid Helsingfors-Vanda flygplats var vid tidpunkten fér landningen molnigt, men sikten
var god. Landningsbanan var torr. Den 30 oktober 2021 gick solen ned i Vanda kl. 14.26 UTC.

Flygviaderobservationen vid Helsingfors-Vanda flygplats den 30 oktober 2021 kl. 12.20 UTC
(15.20 LT): Sydlig vind 8 knop (4 m/s) och sikten 6ver tio kilometer. Nastan molnigt (BKN)
700 fot (213 m), temperatur +8 °C, daggpunkt +6 °C och lufttryck vid havsytan 1 013 hPa.
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2.3 Upplagringar

Under utredningen anvandes upplagringar fran flygledningens radiotrafik och marktrafiken
samt raddningsvasendets och nédcentralens inspelningar av tal. Utifran dessa upplagringar
utreddes radiotelefontrafiken mellan flygplanets besattning, flygledningen och
raddningsenheterna.

Dessutom anvandes kamerainspelningarna fran den fraimre sektorn i brandmastarnas fordon
vid Finavias raddningstjanst. Av dessa inspelningar framgick samtalstrafiken mellan
flygledningen och raddningsenheterna, brandmastarnas muntliga anvisningar till bl.a.
brandménnen samt flygplanets stillastdende och rorelser efter att det hade lamnat
landningsbanan och delvis fordonens rorelser.

2.4 Personer, organisationer och sikerhetshantering med anknytning till
olyckan

Norra ar ett flygbolag som opererar en betydande del av Finnairs inhemska och europeiska
trafik. Norras flotta omfattar 24 flygplan, av vilka 12 ar ATR 72-plan. Operatoren, innehavaren
av drifttillstandet, ansvarar for att dess flygplan ar luftvardiga och underhaller dem enligt det
godkdnda underhallsprogrammet.

Flygplansunderhall, -reparationer och dndringsarbeten ska utforas av en tillstandspliktig
underhallsorganisation som godkants av luftfartsmyndigheten. Norra har gillande
underhallsavtal om linjeunderhall med Finnair och med slovenska Solinair rérande mer
omfattande periodiska underhall.

Flygplanets personal utgjordes av kaptenen, styrmannen och tvd medlemmar av
kabinpersonalen. Besattningens tillstandsbrev, kvalifikationer och behorigheter var i kraft.
Repetitionsutbildningarna, inklusive evakueringsévningarna, hade genomforts pa
vederborligt satt.

2.4.1 Flygledningen

Fintraffic Flygtrafiktjanst Ab ansvarar for kontrollen av anvandningen av det finldndska
luftrummet samt for flygvags- och flygtrafiktjansterna pa 22 flygplatser i Finland.
Flygledningen i Helsingfors ansvarar for flygplatskontroll- och inflygningskontrolltjansterna
pa Helsingfors-Vanda flygplats. Fintraffic flygtrafiktjanst ansvarar aven for att enligt de
internationella kraven planera och uppréatthalla den infrastruktur och de system som
flygtrafiktjansten behover

Vid handelsetidpunkten var tre arbetsstationer bemannade vid flygplatskontrollen vid
Helsingfors-Vanda. Flygledarna hade de giltiga tillstandsbrev och kvalifikationer som kravs.

2.5 Organisationer som deltog i raddningsarbetet och deras aktionsberedskap

Kervo nédcentral tillhandahaller nodcentraltjanster i Nyland. Nodcentralens uppgift ar att
alarmera enheter i enlighet med den behoriga myndighetens alarmeringsanvisningar.

Finavia Abp driver Helsingfors-Vanda flygplats, som har en separat raddningstjanst enligt
luftfartsforeskrifterna, vilken ar i funktion dygnet runt for luftfartsolyckor pa
flygplatsomradet. Atminstone sju personer ar i skift vid raddningstjansten.
Raddningstjanstens utryckningsstyrka bestar av en ledningsenhet, en rdddningsenhet och
fyra skumslackningsenheter som ar placerade vid tre raddningsstationer pa olika stéllen pa
flygplatsomradet. Raddningstjanstens uppgift ar att fungera som en del av flygplatsens
rdddningsorganisation. Helsingfors-Vanda flygplats ansvarar for de raddningsatgarder och

12



den beredskap som enligt raiddningslagen inte hor till ansvarsomradet for det regionala
raddningsvasendet. Raiddningsverksamheten leds av rdddningstjanstens skiftmastare fram till
dess att omradets raddningsverk underrattats om det intraffade. Riddningstjanstens
beredskap for mojliga olyckor och farliga situationer pa flygplatsen och i dess ndromrade
beskrivs i raddningsplanen for flygtrafiken. Planen uppratthalls i samarbete med Mellersta
Nylands raddningsverk.

Mellersta Nylands raddningsverk (KUP) ansvarar for raddningsverksamheten dven i
flygplatsomradet. Riddningsverket har forberett sig pa storolyckor genom en allman
anvisning om ledning av raddningsverksamhet och en lagescentral som ar 6ppen dygnet runt.
Den ndrmaste brandstationen finns i utkanten av flygplatsomradet. Ledningsansvaret for en
olycka som dger rum pa flygplatsen och dess narliggande omrade ligger enligt 44 § i
raddningslagen hos den lokala rdddningsmyndighet som ansvarar for raddningsvasendet.
Mellersta Nylands raddningsverk har forberett sig pa olyckor och farliga situationer inom
flygtrafiken med en separat verksamhetsanvisning som har samma innehall som den
anvisning som anvands av flygplatsens raddningstjanst.

2.6 Forfattningar, foreskrifter och anvisningar

[ punkt 3.17 i verksamhetshandboken (PLP) for raddningstjansten vid Helsingfors-Vanda
flygplats (om kommunikationen mellan AR-P30 och en luftfarkost) konstateras det att
flygledningen vid behov ska anvisa en luftfarkost att 6verga till radiofrekvensen for
marktrafiken i enlighet med anvisningen fér marktrafik. For kommunikation mellan AR-P30
och en luftfarkost anvands marktrafikfrekvensen inom rackvidden for det torn dar
luftfarkosten for ndrvarande opererar. Om situationen blir 1dngvarig kan man 6verga till en
annan frekvens. Flygledningen vid Helsingfors-Vanda bestimmer vilken radiofrekvens som
ska anvandas. AR-P30:s radioanrop ar "HELSINKI RESCUE”.

[ Fintraffic Flygtrafiktjanst Ab:s anvisning for flygledningen konstateras féljande om
kommunikationen mellan en luftfarkost och jourhavande brandmastaren: "Vid behov kan
flygledningen anvisa luftfarkosten att kontakta rdddningspersonalen pd radiofrekvensen for
marktrafik. I forsta hand anvdnds marktrafikfrekvensen inom rdckvidden fér det torn ddr
luftfarkosten fér ndrvarande opererar. Som brandmdstarens radioanrop anvinds '"AIRPORT
RESCUE’”".

2.7 Ovriga undersokningar

Olycksutredningscentralens utredningsrapport L2017-01 gallde en brand i batteriet till en
barbar dator i kabinen i ett trafikflygplan den 7 mars 2017. I observation 5 i
utredningsrapporten och i slutsatserna konstaterades det att ingen luftfartsradiofrekvens for
kommunikation mellan rdddningsenheterna och luftfarkosten hade reserverats vid
Helsingfors-Vanda nar utbildarkaptenen begarde om en gemensam radiofrekvens for
kommunikation med raddningsenheterna.

I samband med utredningen L2017-01 konstaterade Finavia Abp att Helsingfors-Vanda
flygplats fran och med den 27 november 2017 har tagit i bruk en gemensam radiofrekvens
som rekommenderas av den Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) for
kommunikation mellan raddningsenheterna och luftfartygen.
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3 SLUTSATSER

Slutsatserna omfattar orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsak avses olika slags
faktorer bakom handelsen och direkta och indirekta omstandigheter som har paverkat den.

1. Den oljedoftande roklukten i cockpit berodde pa lackage i oljetdtningarna till den vanstra
motorns lager. Fran motorn sipprade olja ut i ett omrade darifran luft transporterades till
flygplanets luftsystem. Lackaget berodde delvis pa forslitning av Air switching-ventilen i
anslutning till oljetatningen.

Slutsats: R6k eller roklukt pd ett flygplan under en flygning dr beroende pd
intensiteten ett av de mest kritiska fenomenen. Forslitningar i Air switching-
ventilerna i ATR 72-500-flygplan och andra flygplan med likadan motor kan leda
till oljeldckage av olika omfattning. Air switching-ventilen tillhor inte de
reservdelar i motorn som tidsovervakas.

2. Oljedoftande roklukt uppstod i flygplanets cockpit i olika omgangar under flygningen.
Besattningen i cockpit inledde inga atgarder enligt nodchecklistorna for rok eller roklukt
innan den slutliga inflygningsproceduren.

Slutsats: Vidtagande av dtgdrder enligt nédchecklistorna for rék eller roklukt hade
stoppat oljelukten frdn att komma in i cockpit.

3. Nodchecklistorna for flygplanet ATR 72-500 forutsatter att piloterna forst tar pa sig
syrgasmasker och rokskyddsglasdgon i alla situationer dar roék eller réklukt forekommer
innan ndgra andra atgarder vidtas.

Slutsats: Tréskeln for piloterna att i enlighet med nédchecklistan ta pad sig
syrgasmasker och rokskyddsglaségon dr hog i synnerhet i situationer med lindrig
eller otydlig roklukt. I sddana fall kan det hdnda att piloterna inte vidtar de
egentliga dtgdrderna for att utreda kdllan till roklukten och korrigera den akuta
situationen samt de férebyggande dtgdrderna i samband med den slutliga
inflygningsproceduren.

4. Iraddningstjanstens och flygledningens anvisningar konstateras det att flygledningen vid
behov anvisar en luftfarkost att 6verga till marktrafikens radiofrekvens for att kunna
kommunicera direkt med ledningen for raddningsverksamheten. Detta forfarande
verkstalldes inte, utan kommunikationen fortsatte via flygledningen. Behovet av
kommunikation kan ocksd komma fran raddningstjansten.

Slutsats: En direkt kommunikationsférbindelse mellan en luftfarkost och
rdddningstjdnsten kan fortydliga informationsformedlingen och férbdttra
Idgesmedvetenheten.

5. Flygplatsens raddningstjanst leddes av tva olika brandmastare fran raddningstjansten
med radioanropen ARP30 och ARP40. Bdda var under situationens gang i kontakt med
flygledningen och raddningstjanstens raddningsenheter.

Slutsats: Anvdndning av tvd brandmdstare som leder rdddningsverksamheten i
egenskap av separata ledare kan stéra ledningen av situationen som helhet.
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4 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Inga nya rekommendationer ges i samband med den preliminara utredningen.

4.1 Forbattringsforslag

Radiokontakt mellan raddningstjdnsten och den assisterade luftfarkosten kan vara till
nytta i raddningssituationer. Finavia och dess raddningstjanst samt Fintraffic Flygtrafiktjanst
bor tillsammans sdkerstélla att anvisningen om anvandning av en direkt radioférbindelse
mellan en luftfarkost och raddningstjansten som ingar i deras handbocker alltid tillimpas vid
behov och att personalen kanner till anvisningen.

Brandmastarens anrop i raddningstjanstens anvisningar ar HELSINKI RESCUE och i
flygledningens anvisningar AIRPORT RESCUE. Det vore bra om de bada aktdérerna reviderade
sina anvisningar i samarbete.

Raddningstjdnstens ledningsmodell borde vara sadan att det inte blir oklart for aktérerna
vem som leder raddningstjanstens raddningsatgarder nar tva brandmastare deltar i
uppdraget.

4.2 Vidtagna atgirder

Finavia meddelade att bolaget gatt igenom ledningsmodellen med tva brandmastare pa nytt
vid sitt chefsmoéte den 12 januari 2022.
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KALLFORTECKNING
Skriftliga kallor

Olycksutredningscentralens utredningsrapport L2017-01 Brand i en ackumulator till laptop intraffade
i passagerarkabinen i ett trafikflygplan 7.3.2017

Utredningsmaterial

1) Flygsdkerhetsanmalningar gjorda av besattningen pa flyget AY1074

2) Flygledarens flygsdkerhetsanmalan

3) Fotografier fran platsundersokningen

4) Vaderleksuppgifter

5) Horanden

6) Finavia Abp:s videoinspelningar

7) Fintraffic Flygtrafiktjanst Ab:s upplagringar

8) Handbok- 00722 - Lennonjohtajan kasikirja v10.1 FIN

9) Handbok- 00747 - EFHK ATC TKK OPS v5.1 FIN

10) ATCC Finland TWR/APP TKK OPS bilaga 5 - Halytys- ja pelastuspalvelu Helsinki-Vantaan
lentoasemalla (utfardad 16.6.2020)

11) Nodcentralsupplagringar

12) Raddningstjanstens verksamhetshandbok EFHK

13) Anvisning for raiddningstjansten

14) Verksamhetsanvisning - 00362 - Helsinki-Vantaan pelastussuunnitelma ilmaliikenne v4.0 FI

15) ATR Operations Manual Part B

16) ATR Quick Reference Handbook

17) Annex 6 Controlled Evacuation from the Aircraft into the Terminal - Assembling Points and
Communication
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