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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Nordic Regional Airlinesin (Norra) operoimalla Finnairin reittilennolla AY1074 Riikasta Hel-
sinkiin 30.10.2021 oli 41 matkustajaa ja 4 miehiston jasentd. ATR-72-500 rekisteritunnuksel-
taan OH-ATG lahti rullaamaan Riikasta kello 14.18 LT (11.18 UTC). Valittomasti ilmaan paa-
syn jalkeen tuli DADC-varoitus (Digital Air Data Computer). Lisaksi lentokoneen ohjausauto-
matiikan kaikki toiminnot kytkeytyivat pois paalta. Kapteeni jatkoi lentdmista manuaalisesti.
Miehisto totesi lentoarvot normaaleiksi, kytki ohjausautomatiikan toiminnot onnistuneesti
uudelleen paalle ja lento jatkui normaalisti.

Pian tdman jalkeen noin 5000 jalan (1500 m) korkeudessa lentokoneen peramies haistoi oh-
jaamossa epatavallista 6ljyn tuoksuista savun hajua. Vihan my6hemmin myds lentokoneen
kapteeni haistoi savun hajun, joka kuitenkin alkoi hdlveta hiljalleen. Ohjaamossa ei ollut sil-
min havaittavaa savua ja kaikki lentokoneen toiminnot savunhajua lukuun ottamatta olivat
normaaleja. Kapteeni kysyi havaintoja my6s matkustamomiehisto6ltd, mutta heilla ei ollut mi-
tdan epatavallisia huomioita.

My6hemmin nousulennon loppuvaiheessa, noin 10-15 minuutin kuluttua edellisesta havain-
nosta, kapteeni haistoi savun hajun uudelleen, mutta perdmies ei sitd varmuudella tunnista-
nut. Kapteeni avasi tuuletusilmaventtiilin omalta puoleltaan. Sielta tuli normaalin tuoksuista
ilmaa ja tdman jalkeen han tunsikin hajun pikkuhiljaa hialvenevan. Kapteeni tunsi olonsa silti
hieman oudoksi ja kysyi perdmieheltd timan tuntemuksia, jotka olivat normaalit. Kapteeni
pyysi my0s toista matkustamomiehiston jasentd kaymaan ohjaamossa. Tama ei kuitenkaan
haistanut mitddn tavanomaisesta poikkeavaa. Kapteeni mietti tuntemuksiaan ja pohti voisiko
ohjaamon ilmaan olla padssyt jotain nakymatonta haitallista ainetta.

Miehisto ei ryhtynyt selvittdmaan savun hajun lahdetta hatatarkastuslistojen avulla tai esi-
merkiksi viestittamalla asiasta tekniselle henkildstolle maahan. Lennon edetessa he varautui-
vat kuitenkin keskeyttdmaan lennon ja tarvittaessa laskeutumaan reitin varrella olevalle Tal-
linnan lentokentalle. Koska savun hajua ei nousulennon jalkeen enaa esiintynyt, eikd mitdan
erityistd syyta savun hajuun ollut ilmaantunut, ohjaajat jatkoivat lentoa kohti Helsinkia.

Kapteenin tekeman ldhestymisvalmistelun yhteydessa ohjaamomiehisto kertasi savua koske-
van hatatarkastuslistan ennakoivasti siltd varalta, ettd jotain epatavallista ilmenisi lahestymi-
sen aikana. Listan mukaisia toimenpiteita ei tassa vaiheessa viela tehty. Suunnitelmana oli
laittaa happinaamarit paalle valittomasti, jos savua tai savun hajua vield ilmenisi seka ilmoit-
taa lennonjohdolle hatatila Mayday-hatamerkilla. Tarkoituksena oli lisdksi tehda listan mukai-
set hatdtarkastustoimenpiteet, tai ainakin osa niista, kdytettavissa olevasta ajasta ja lennon
sen hetkisestad kuormituksesta riippuen. Kapteeni paatti myos, etta hatatilanteessa lentokone
pysaytetdaan laskeutumisen jalkeen kiitotielle mahdollista evakuointia varten.

Lahestyminen Helsinki-Vantaan lentoaseman kiitotielle 15 oli normaali loppuldhestymisen
alkuun saakka, jolloin noin 2500 jalan (760 m) korkeudessa ja 7 NM:n (13 km) etdisyydella
kiitotiestd lentokone aloitti lopullisen korkeuden vahentdamisen laskeutumista varten. Kun oh-
jaajat vahensivat moottoritehot tyhjakaynnille, ohjaamoon tuli voimakas 6ljyinen savun haju.
Ohjaajat laittoivat happinaamarit kasvoilleen ja peramies ilmoitti lennonjohdolle hatatilasta
seka aikeesta pysayttaa lentokone kiitotielle evakuointia varten. Loppuldhestymisen aikana
miehisto teki normaalin lopputarkastuslistan lisdksi muistinvaraisia hatatarkastuslistan savu-
tilanteen mukaisia toimenpiteitd. Ohjaajat eivat kuitenkaan muistaneet kytkea ilmankierra-
tyspuhaltimia (Recirculation fans) pois paalta. Myoskaan savusuojalaseja (smoke goggles) ei
otettu kdyttoon, koska savua ei ollut havaittavissa.



Lentokone laskeutui kello 12.16 UTC. Normaalisti sujuneen laskeutumisen jalkeen kapteeni
pysaytti lentokoneen Kkiitotielle ja kdski matkustamomiehistdon varautumaan poikkeustilan-
teen toimenpiteisiin kuuluttamalla sithen maaritetyn vakiokomennon "cabin crew at stations”.
Lennonjohdossa sovittiin tyonjako siten, ettd ldhestymislennonjohdon vuoroesimies ottaa yh-
teyden hatdkeskukseen ja ldhilennonjohdon vuoroesimies huolehtii yhteydet lentoaseman pe-
lastusyksikoihin seka tayttaa tapauksesta vaadittavat poikkeamailmoitukset.

Happinaamarit paillaan ohjaajat tarkastelivat moottorien seka ilmajarjestelman toimintoja ja
nayttotietoja mahdollisen tulipalon kannalta, mutta eivat havainneet mitdan epatavallista.
Aiemmin ilmassa paille jaaneet ilmankierratyspuhaltimet kytkettiin pois paalta. Myos mat-
kustamon tilanne oli matkustamomiehiston vanhimman (SCC') mukaan normaali. Kapteeni
ohjeisti matkustamomiehistda kuitenkin pysyttelemaan valmiudessa mahdollisen evakuoin-
nin varalta.

Runsaan minuutin pysdhdyksissa olemisen jalkeen kapteeni rullasi lentokoneen pois kiito-
tieltd ja pysaytti sen rullaustien Y ja yhdystien YF risteykseen, jossa lentokoneen ymparille
saapui useita pelastusyksikoitd. Kapteeni otti oman happinaamarinsa pois tehddkseen havain-
toja savun hajusta. Sitd ei endd ilmennyt ja muutenkin kaikki vaikutti normaalilta. Kapteeni
ilmoitti tiedon radiolla lennonjohdolle pyytaen samalla lupaa rullata sellaiselle seisontapai-
kalle, jossa he voisivat siirtia matkustajat linja-autoon. Lennonjohto sanoi selvittavansa asiaa.
Kapteeni kysyi lennonjohdolta my6s sellaista radiotaajuutta, jolla voisi kommunikoida pelas-
tusyksikoiden johdon kanssa suoraan. Sellaista radiotaajuutta ei lennonjohtajalla ollut tie-
dossa, joten lentokone oli koko tilanteen ajan ldhilennonjohdon radiotaajuudella.

Kapteeni kertoi tilanteesta matkustamomiehistélle ja tiedotti siitd matkustajille. Lentokone
seisoi rullaustielld molemmat moottorit kiyden vield kolme minuuttia. Sen jalkeen miehisto
sammutti lentokoneen vasemman moottorin.

Lennonjohto antoi tiedon, ettd lentokone voisi rullata seisontapaikalle nro 8. Kapteeni pyysi
lennonjohtoa valittdmaan tiedon my0s pelastusajoneuvoille, jotta ne siirtyisivat loitommalle
lentokoneesta. Sitten kapteeni avasi ohjaamon vasemmalla sivulla olevan pienen kommuni-
kointiluukun ja heilutti siita paperilappua, jossa kerrottiin rullausaikeesta seisontapaikalle.
Lentokoneen oikeanpuoleinen moottori oli edelleen kdynnissa ja moottorin kidymista ilmai-
seva majakkavalo (Beacon) oli paalla.

Lentokoneen etuvasemmalla puolella noin 30 metrin pdassa olevassa johtoautossa (AR40) pa-
lomestari havaitsi kapteenin avaaman kommunikointiluukun. Han antoi auton vierelle tul-
leelle savusukellusvarusteiselle palomiehelle suullisesti ohjeen menna tiedustelemaan ovien
avaamista ja sanoi tdlle myos ohjaamosta avatusta luukusta. Palomies ei kuullut jalkimmaista
informaatiota lentokoneen potkurimelusta ja varustuksestaan johtuen. Kavellessdan lentoko-
neen etuosaa kohti hian ei huomannut avointa luukkua, vaan jatkoi sen ohitse kohti vasenta
eturahtiruuman ovea. Huomattuaan taman, palomestari yritti viela huutamalla ohjeistaa palo-
miestd, mutta tdma ei kuullut. Palomies veti ruuman avauskahvan auki suojakotelostaan, mika
vapautti oven alareunassa olevan lukituksen ja sytytti sitd indikoivan merkkivalon ohjaa-
mossa. Samalla ovessa aukesi myd6s paineentasausluukku.

Ovi ei kuitenkaan auennut, koska avauskahvan vetdmisen lisaksi avaaminen vaatii sahkoisen
ohjauksen oven viereiseltd, kannella peitetylta kayttopaneelilta. Palomies ei tiennyt tita ja
yritti edelleen avata ovea vetamallad kahvasta vahan voimallisemmin. Ovi antoi vahan periksi
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tiivistyksestddn, mutta pysyi kiinni. Taman jalkeen palomies huomasi kommunikointiluukusta
ojennettavan viestilapun. Han kdvi hakemassa lapun ja toimitti sen vastaavalle palomestarille,
joka maarasi pelastusajoneuvot vdistymaan pois lentokoneen tieltd. Lukituksestaan avatun
rahtioven kahva jai avausasentoon seka oven paineentasausluukku auki, eli rahtioven lukitus
jai auki. My6s kommunikointiluukku jai auki.

Kuva1l. OH-ATG rullaustielld Y Idhd6ssa rullaamaan kohti seisontapaikkaa 8. Kuvassa nakyvat
avattu kommunikointiluukku takaikkunan alapuolella seka rahtiovessa vedettyna oleva
avauskahva ja sen viereinen avauskahvan vetdmisen kanssa samanaikaisesti aukeava pai-
neentasausluukku avoimena. (Kuva: Finavia Oyj).
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Kuva 2. Ohjaamon kommunikointiluukku (Kuva: Otkes)

Ennen kuin rullaus jatkui, kapteeni kuulutti matkustajille ja kertoi matkustamomiehistélle ti-
lanteen etenemisesta. Pysakoitydan seisontapaikalle, kapteeni lepuutti oikeanpuoleisen pot-
kurin vahaksi aikaa, mutta jatti sita kayttdvan moottorin viela tarkoituksellisesti kayntiin noin
minuutiksi. Moottori ja majakkavalo sammutettiin kello 12.30 UTC, 14 min lentokoneen las-
keutumisen jalkeen.

Kapteeni paatti, ettd matkustajat poistettaisiin ripedsti lentokoneen padoven kautta takava-
semmalta ilman kdsimatkatavaroita, jotka tultaisiin hakemaan lentokoneesta sen tarkastuk-
sen jdlkeen. Perdmies menisi ulos ensimmaisenad ja jdisi opastamaan matkustajia pois lentoko-
neen lahettyvilta paikalle saapuvaan linja-autoon. Kapteeni selvitti asian ensin matkustamo-
miehistolle ja matkustajakuulutuksensa jalkeen kommunikointiluukun kautta myos ohjaamon
vierelle tulleelle pelastushenkildstolle.

Kapteeni kertoi myds lennonjohdolle lentokoneen tilan ndyttdvan normaalilta. Peramies pois-
tui lentokoneesta ensin ja jai opastamaan matkustajia sivummalle, jonne linja-auto saapui
muutaman minuutin kuluttua. Lentokoneen takaseisontatuki asetettiin paikalleen vasta mat-
kustajien lentokoneesta poistumisen jalkeen.

Lopuksi kapteeni otti lentokoneen kaikki virtalaitteet pois paalta, poistui viimeisena lentoko-
neesta ja meni linja-autoon kertomaan matkustajille tapahtuneesta.

Pelastushenkil6sto tarkasti lentokoneen todeten, ettei lentokoneessa ole paloa. Taman jalkeen
matkustajat kdvivat noutamassa kasitavaransa pelastuspalvelun valvonnassa, jonka jalkeen
he palasivat linja-autoon, joka vei heidat terminaalirakennukseen. Palomestari P40 purki
poikkeustilanteen kello 12.45 UTC.



1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Tilanteen pelastustoiminta kdynnistyi lennonjohtajan painettua "lento-onnettomuusvaara”-
tilanteen halytyspainiketta lennonjohdossa kello 12.15 UTC. Painikkeen kautta halytys onnet-
tomuusvaarasta valittyi automaattisesti Finavian pelastuspalveluun, lentoaseman keskustur-
vavalvomoon, Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen tilannekeskukseen ja Keravan hatikeskuk-
seen. Lisdksi lennonjohtaja kuulutti lentoaseman pelastuspalvelulle halytyksen lento-onnetto-
muusvaarasta. Pelastuspalvelu aktivoitui ja sai ajomatkan aikana lisatietoja lennonjohdolta.
Hatdkeskuksessa hatakeskuspaivystdja teki tarvittavat halytysvasteen mukaiset halytykset
kunnallisiin pelastuslaitoksiin.

Lentoaseman pelastuspalvelusta hdlytykseen lahtivat pelastusyksikké AR101 ja kaksi vaahto-
sammutusautoa seka pelastuspalvelun vuoromestari P30 ja toinen vuorossa ollut palomestari
P40, kumpikin omilla yksikoilladn. Lennonjohto keskeytti lentoliikenteen kiitotielle 15. Len-
nonjohto kertoi pelastuspalvelun yksikoille, ettd lentokoneen ohjaamossa on savua ja etta
miehisté on pukenut happinaamarit. Lisdksi lennonjohto kertoi, ettd lentokone oli pysdahtynyt
kiitotielle 15-33.

Pelastuspalvelun yksikdiden tavoittaessa lentokoneen, se rullasi pois kiitotielta ja pysahtyi
rullaustien Y ja yhdystien YF risteykseen. Pelastuspalvelun vaahtoyksikot LE14 ja LE24 val-
mistautuivat sammutustehtdvaan, ja pelastusyksikké AR101 valmistautui avustamaan mah-
dollista matkustajien evakuointia lentokoneesta. Pelastuspalvelun palomestari P40:n yksikko
ajoi lahimmaksi lentokonetta ja P30 jdi lentokoneen vasemmalle puolelle. Pelastustoimintaa
johtava P40 sai tiedon lentokoneen rullausaikeista ensimmaisena paperilapulta. Samanaikai-
sesti lennonjohto kertoi P30:lle, ettd lentokone siirtyisi paikalle 8, mutta P30 ei ennattanyt
meneilladn olevan radiokeskustelun vuoksi valittaa tietoa eteenpdin. Taman jalkeen P40 va-
litti kaikille pelastusyksikoille tiedon lentokoneen rullaamisesta ja maarasi niita siirtymaan.
Pelastuspalvelun yksikot saattoivat lentokonetta ja valmistautuivat mahdolliseen sammutus-
tehtdvaan ja matkustajien evakuointiin.

Osa Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen yksikoista siirtyi valmiuteen ensin VIP-terminaalin
laheisyyteen, sieltd myohemmin asematasolle ja paikalle 8. Muut pelastusyksikot olivat val-
miudessa laheisen Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paloasema 3:n piha-alueella.

1.3 Seuraukset

Tapahtumasta ei aiheutunut henkil6vahinkoja eika haittaa Helsinki-Vantaan lentoaseman
operatiiviselle toiminnalle, koska lentoliikenne oli vdhaista. Seuraava lentokone oli jo aiem-
min johdettu ldhestymaan kiitotieta 22L. Myohemmin tulevat lentokoneet varauduttiin otta-
maan kiitotielle 22L, mutta kiitotie 15-33 vapautui, ennen kuin siihen ilmeni tarvetta.

Lentokone vietiin vikatutkimukseen, jossa l0ydettiin vikaantunut laakereiden tiivistykseen ja
ilmankiertoon vaikuttava venttiili. Se vaihdettiin uuteen ja lentokone saatiin toimintakuntoon
31.10.2021 aamuyo6n aikana.

Myohemmin tuli tietoon, ettd venttiilin uusimisesta huolimatta lentokoneessa esiintyi myo-
hemmin samanlaista 6ljyisen savun hajua. Moottori vaihdettiin ja lahetettiin moottorikorjaa-
molle tarkempaan vikaselvitykseen.



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Yleista

ATR 72-500 on kaksimoottorinen potkuriturbiinilentokone, joka on tarkoitettu syottoliiken-
teeseen lyhyille lentoreiteille. Lentokoneen pituus on 27,2 m ja siipien karkivali on 27,1 m.
Lentokoneeseen on mahdollista ottaa enintdan 76 matkustajaa ja sen maksimi lentomatka on
1685 km. Kyseinen lentokone on valmistettu ja merkitty Suomen ilma-alusrekisteriin vuonna
2007 rekisteritunnuksella OH-ATG ja se on sarjanumeroltaan 757 (MSN).

2.1.2 Lentokoneen tekniset tutkimukset

ATR-kaluston huolto-organisaatio tutki ensisijaisesti lentokoneen vasenta moottoria, koska se
tuottaa ilmastointi-ilman ohjaamoon. Tutkimuksissa ldydettiin 6ljyn jalkia moottorin taka-
osassa olevalta GGC-alueen (Gas Generator Casing) laakerilta nro 5. Tamaén jalkeen tutkittiin
laakereiden voitelun tiivistimiseen liittyvaa Air switching -venttiilig, jossa todettiin olevan
kulumisjalkia. Tama kaksitoiminen venttiili paastaa ilmaa laakereiden tiivistimiseen mootto-
rin kierrosnopeudesta riippuen joko korkea- tai matalapainepuolelta. Epatasaiset kulumisurat
voivat haitata venttiilin mannan liiketta johtaen venttiilin vajaatoimisuuteen seka edelleen
laakereiden tiivistyksen kannalta riittamattomaan paineeseen. Tama taas voi aiheuttaa 6ljyn
paadsya alueelle, josta ilma kulkeutuu lentokoneen ilmastointijarjestelmaan.

Oljyvuoto moottorin #5
laakerilta — kuva otettu
endoskoopilla GGC:n

| sisalta

Kuva 3. Oljyvuodon jalkid moottorin laakerilta. (Kuva: Finnair tekniikka)



Oljyvuoto moottorin
Intercompressor casingin

(ICC) Bljynsiirtoputken
tiivisteelts — kuva otettu
endoskoopilla ICC:n sisalta

Kuva4. Oljyvuoto éljynsiirtoputken tiivisteeltd (Kuva: Finnair tekniikka)

Lisdksi teknisissa tutkimuksissa 16ytyi palaneen 6ljyn jadmia GGC-aluetta edempdna olevalta
[CC-alueelta (Intercompressor Case Cavity). Nama vaikuttivat olevan vanhempia jalkia, joten
niilla ei talloin katsottu olleen yhteyttd tihan tapahtumaan.

Air switching -venttiili vaihdettiin uuteen ja moottorin koekayton jalkeen lentokone todettiin
lentokelpoiseksi. Venttiilin toiminta ei taltioidu lentokoneen rekisterdintijarjestelmaan QAR
(Quick Access Recorder). Air switching -venttiili ei kuulu aikavalvottujen osien piiriin eika
sille ole maaritetty kayttoikaa.

Alustavan tutkinnan aikana tuli myohemmin tietoon, ettd lentokoneen edellisten vikatutki-
musten jalkeen lentokoneessa ilmeni uudelleen samanlaista 6ljyisen savun hajua. Tall6inkin
6ljyvuotoa oli ollut havaittavissa laakerilta nro 5, mutta myds ICC-alueen 6ljynsiirtoputken tii-
visteissa.

Taman jalkeen lentokoneelle tehtiin moottorin vaihto ja vanha moottori vietiin tarkempiin
tutkimuksiin moottorikorjaamolle.

Tastd myohemman tapauksen raportoinnista ja moottorikorjaamon tutkimuksista ei enaa
tehty lisdselvityksia tdimdn alustavan tutkinnan aikana.

2.1.3 Ilmajdrjestelma

ATR 72-500 -lentokone kayttaa ulkoilmaa ilmastointi- ja tuuletus- seka paineistus- ja jaan-
poistojarjestelmiin. Lentokoneessa on kahdennettu ilmanottojarjestelma. Oikeanpuoleinen
ilmanotto ja moottori tuottavat ilman ainoastaan matkustamoon menevaan jarjestelmaan. Va-
semmanpuoleisen jarjestelman ilma menee ohjaamoon ja osa ohjataan myds matkustamoon.
[Imastointia on mahdollista kdyttdd myos yhdella jarjestelmalla vikatilanteissa. Talloin ilma
johdetaan koko lentokoneeseen toimivan jarjestelman kautta.
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Jarjestelmia valvoo MFC-tietokone (Multi Function Computer), joka antaa tarvittaessa vikatie-
toa ohjaajille. Savuvaroitukset perustuvat sensorien visuaaliseen havaintoon, jolloin savutto-
mat hajut eivat saa aikaan varoitusta. Niiden havaitsemiseksi ei lentokoneessa ole varoitusjar-
jestelmaa.

2.1.4 Savuun liittyvit hatatarkastuslistat ja niiden kiytto

Lentokoneissa kdytetddn QRH-kasikirjan (Quick Reference Handbook) tarkastuslistoja, jotta
varmistuttaisiin miehiston oikeista toimenpiteista hatatilanteissa seka niita lievemmissa ta-
pahtumissa. Joissakin aikakriittisimmissa vioissa on ensimmadisend muistinvaraisia toimenpi-
teitd. Miehiston tulisi tehda kyseiset toimenpiteet ilman tarkastuslistaan tukeutumista. Muilta
osin toimenpiteet tehddan vain tarkastuslistan avulla. Muistinvaraiset toimenpiteet voi var-
mistaa listan avulla myéhemmin tai tarvittaessa hetikin.

Ellei mitaan tiettyd savu- tai palonvaroitusta tule, mutta jossain pdin lentokonetta havaitaan
savua tai savun hajua, ohjaajien tulisi ottaa esille sithen kohdennetut QRH:n hatatarkastuslis-
tat. Savuun liittyvat hatatarkastuslistat edellyttavat ensimmaisenad happinaamarin paalle lait-
tamisen savun laadusta tai voimakkuudesta riippumatta. Myos savusuojalasien kaytto vaadi-
taan listan mukaisena toimenpiteena kaikissa tilanteissa, vaikka nakyvaa savua ei esiintyisi-
kaan.

Listan ensimmainen varsinainen ilmastointijarjestelmaan liittyva toimenpide on kytkea ilmas-
tointijarjestelma 1 pois paalta. Mikali savun tai katkun muodostus edelleen jatkuu, laitetaan
ilmastointijarjestelma 1 takaisin paalle ja suljetaan puolestaan jarjestelma 2 ja jatetaan se pois
paalta loppulennon ajaksi.

Jarjestelmien tutkimisen jalkeen hatatarkastuslista ohjaa tarkastelemaan moottoreiden varoi-
tuksia ja toiminta-arvoja. Mahdollisesti epatavallisesti toimiva moottori laitetaan tyhjakayn-
nille ja tarvittaessa se sammutetaan. [Imastointijarjestelmaan liittyvan savun tai savun hajun
jatkuessa toimenpiteistda huolimatta, hatatarkastuslistat kehottavat laskeutumaan niin pian
kuin mahdollista lahimmalle sopivalle lentokentille.

Lennolla ohjaajat havaitsivat selvdaa savun hajua ohjaamossa heti lennon alussa, toisen kerran
lievana nousulennon lopulla seka lopulta voimakkaana ennen laskeutumista. Kaikilla kerroilla
savunhaju kuitenkin halveni. Ennen laskeutumista ilmennytta havaintoa lukuun ottamatta
miehisto ei aloittanut QRH:n mukaisia hatatarkastuslistan toimenpiteitid. Kynnys happinaama-
rin ja savusuojalasien kayttoonottoon on korkea, jos nakyvaa savua ei ole ja savun haju on
epaselva.

Teknisten tutkimusten perusteella savun haju olisi loppunut ohjaamossa, mikali ilmastointi-
jarjestelma 1 olisi suljettu. Koska osa jarjestelman 1 ilmasta menee matkustamoon, on savun
hajua taytynyt paatya myos sinne. Se on kuitenkin ollut niin vahaistg, ettei sitd havaittu mat-
kustamossa.

2.2 Olosuhteet

Saatila Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli laskeutumisen aikaan pilvinen, mutta nakyvyys
hyva. Kiitotie oli kuiva. Aurinko laski 30.10.2021 Vantaalla klo 14.26 UTC.

Lentosaahavainto Helsinki-Vantaan lentoasemalla 30.10.2021 klo 12.20 UTC (15.20 LT): Tuuli
etelastd 8 solmua (4 m/s) ja ndkyvyys yli kymmenen kilometria. Melkein pilvista (BKN) 700
jalkaa (213 m), lampédtila +8°C, kastepiste +6°C ja ilmanpaine merenpinnan tasalla 1013 hPa.
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2.3 Tallenteet

Tutkinnassa oli kdytdssa lennonjohdon radioliikenteen ja maaliikenteen tallenteet seka pelas-
tustoimen ja hatakeskuksen puhetallenteet. Ndista tallenteista saatiin selville lentokoneen
miehiston, lennonjohdon seka pelastusyksikdiden vdlinen radiopuhelinliikenne.

Lisaksi kdytossa oli Finavian pelastuspalvelun palomestareiden ajoneuvojen etusektorin ka-
meratallenteet. Niistad ilmeni lennonjohdon ja pelastusyksikéiden valinen puheliikenne, palo-
mestareiden suullinen ohjeistus mm. palomiehille seka lentokoneen paikallaanolo ja liikkumi-
nen kiitotieltd poistumisen jdlkeen ja ajoneuvojen liikkeet osittain.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

Norra on lentoyhtio, joka operoi merkittavaa osaa Finnairin kotimaan ja Euroopan liiken-
teestd. Norran laivastoon kuuluu 24 lentokonetta, joista 12 on ATR 72 -lentokoneita. Operaat-
tori, lentoluvan haltija, vastaa lentokoneidensa lentokelpoisuudesta ja huoltaa niitd hyvaksy-
tyn huolto-ohjelman mukaisesti.

Lentokoneen huollot, korjaukset ja muutostyo6t on suoritettava ilmailuviranomaisen hyvaksy-
massa ja luvanvaraisessa huolto-organisaatiossa. Norralla on voimassa olevat huoltosopimuk-
set linjahuollosta Finnairin ja laajemmista maaraaikaishuolloista slovenialaisen Solinairin
kanssa.

Lentokoneen miehist6 koostui kapteenista, peramiehesta ja kahdesta matkustamomiehiston
jasenestd. Miehiston lupakirjat, kelpuutukset ja kelpoisuudet olivat voimassa. Kertauskoulu-
tukset, mukaan lukien evakuointiharjoitukset, oli asianmukaisesti suoritettu.

2.4.1 Lennonjohto

Fintraffic Lennonvarmistus Oy vastaa Suomen ilmatilan kdyton hallinnasta seka lentoreitti-
ja lennonvarmistuspalveluista 22 lentoasemalla Suomessa. Helsingin lennonjohto vastaa lahi-
ja lahestymislennonjohtopalveluista Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Fintraffic Lennonvar-
mistuksen vastuulla on my6s lennonvarmistuksen tarvitseman infrastruktuurin seka jarjestel-
mien suunnittelu ja yllapitiminen kansainvaliset vaatimukset tayttaen.

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa oli tapahtumahetkellda miehitettyna kolme tyopistetta.
Lennonjohtajilla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset voimassa.

2.5 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Keravan hatidkeskus tuottaa hatdkeskuspalvelut Uudellamaalla. Sen tehtdva on halyttaa yk-
sikdita toimivaltaisen viranomaisen antamien halytysohjeiden mukaan.

Finavia Oyj yllapitaa Helsinki-Vantaan lentoasemaa, jolla on lentoasema-alueella tapahtuvia
ilmaliikenneonnettomuuksia varten ilmailuméaaraysten mukainen oma ymparivuorokautinen
pelastuspalvelu. Sen vuorovahvuus on vahintaadn seitseman henkil6a. Pelastuspalvelun lahto-
vahvuus on johtoyksikko, pelastusyksikko ja nelja vaahtoyksikkda sijoitettuna kolmelle pelas-
tusasemalle eri puolille kenttdaluetta. Pelastuspalvelun tehtdavdana on toimia osana lentoken-
tdn pelastusorganisaatiota. Helsinki-Vantaan lentoasema vastaa niista pelastustoimista ja val-
miuksista, jotka eivat pelastuslain? mukaan kuulu alueellisen pelastustoimen vastuulle. Pelas-
tustoimintaa johtaa pelastuspalvelun vuoromestari, kunnes alueen pelastuslaitos on saanut
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tiedon tapahtuneesta. Pelastuspalvelun varautuminen mahdollisiin onnettomuus- ja vaarati-
lanteisiin lentoasemalla ja sen ldhialueilla on kuvattu ilmaliikenteen pelastussuunnitelmassa.
Suunnitelmaa yllapidetddn yhteistydssa Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen kanssa.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitos (KUP) vastaa pelastustoiminnasta myds lentoaseman alu-
eella. Se on varautunut suuronnettomuuksiin pelastustoiminnan johtamisen yleisohjeella ja
ympari vuorokauden toimivalla tilannekeskuksella. Lahin paloasema sijaitsee lentokenttdalu-
een rajalla. Lentoasemalla ja sen lahialueella tapahtuvan onnettomuuden johtovastuu kuuluu
pelastuslain 44 § mukaan pelastustoimesta vastaavalle paikalliselle pelastusviranomaiselle.
Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella on varauduttu ilmaliikenteen onnettomuus- seka vaara-
tilanteisiin erilliselld toimintaohjeella, joka on sisdlléltaan yhtenevainen lentoaseman pelas-
tuspalvelun ohjeen kanssa

2.6 Saddokset, maardykset ja ohjeet

Helsinki-Vantaan lentoaseman pelastuspalvelun toimintakasikirjan (PLP) kohdassa 3.17 (AR-
P30 ja ilma-aluksen vdlinen kommunikointi) todetaan, etta tarpeen vaatiessa lennonjohto oh-
jeistaa ilma-aluksen siirtymadn maaliikenneohjeen mukaiselle maaliikenteen radiotaajuu-
delle. AR-P30:n ja ilma-aluksen valiseen kommunikointiin kdytetaan sen tornin vaikutusalu-
een maaliikennetaajuutta, jossa ilma-alus silla hetkelld operoi. Mikali tilanne pitkittyy, voi-
daan siirtya toiselle taajuudelle. Kaytettavan radiotaajuuden maarittaa Helsinki-Vantaan len-
nonjohto. AR-P30:n radiokutsu on "HELSINKI RESCUE”.

Fintraffic Lennonvarmistus Oy:n lennonjohdon ohjeessa3 todetaan ilma-aluksen ja paivysta-
van palomestarin valisestd kommunikoinnista seuraavaa: ” Tarvittaessa lennonjohto voi ohjeis-
taa ilma-aluksen ottamaan yhteyttd pelastukseen maaliikenteen radiotaajuudella. Ensisijaisesti
kdytetdcdn sen tornin maaliikennetaajuutta, jonka alueella ilma-alus silld hetkelld operoi. Palo-
mestarin radiokutsuna kdytetdcdn "AIRPORT RESCUE’”.

2.7 Muut tutkimukset

Onnettomuustutkintakeskuksen Tutkintaselostus L2017-01 koski kannettavan tietokoneen
akun paloa liikennelentokoneen matkustamossa 7.3.2017. Tutkintaselostuksen huomiossa 5
ja sen johtopaatoksessa todettiin, etta kouluttajakapteenin pyytdessa yhteista radiotaajuutta
pelastusyksikoéihin, Helsinki-Vantaalla ei ollut varattu ilmailuradiotaajuutta pelastusyksikoi-
den ja ilma-aluksen vilille.

Tutkinnan L2017-01 yhteydessa Finavia Oyj totesi, ettd Helsinki-Vantaan lentoasemalla on
otettu kdyttoon 27.11.2017 alkaen EASA:n suosituksen mukainen yhteinen radiotaajuus pe-
lastusyksikoiden ja ilma-aluksen valilla.

3 ATCC Finland TWR/APP TKK OPS liite 5 - Halytys- ja pelastuspalvelu Helsinki-Vantaan lentoasemalla
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3 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja siihen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Oljyinen savun haju ohjaamossa johtui vasemman moottorin laakereiden 6ljytiivistyksen
vuodoista. Moottorilta paasi tihkumaan 6ljya alueelle, josta ilmaa kulkeutuu myd6s lentoko-
neen ilmajarjestelmaan. Vuoto johtui osittain 6ljytiivistykseen liittyvan Air switching -
venttiilin kulumisesta.

Johtopddtos: Savu tai savun haju lennolla olevassa lentokoneessa on intensitee-
tistd riippuen erditd kriittisimpid ilmiéitd. ATR 72-500 -lentokoneen sekd muiden
samanlaista moottoria kdyttdvien lentokoneiden Air switching -venttiilien kulumat
voivat johtaa erisuuruisiin éljyvuotoihin. Air switching -venttiili ei kuulu moottorin
aikavalvottujen varaosien piiriin.

Lentokoneen ohjaamoon tuli 6ljyn tuoksuista hajua useaan otteeseen lennon aikana. Oh-
jaamomiehisto ei aloittanut savun tai savun hajun ilmenemisen mukaisia hatatarkastuslis-
tojen toimenpiteitd ennen loppuldhestymista.

Johtopddtds: Savun tai savun hajun ilmenemiseen liittyvien hdtdtarkastuslistojen
toimenpiteiden tekeminen olisi pysdyttdnyt 6ljyisen katkun tulemisen ohjaamoon.

ATR 72-500 -lentokoneen hatdatoimenpidelistat edellyttavat ohjaajilta happinaamareiden
ja savusuojalasien kayttoon ottamista kaikissa savun tai savun hajun tilanteissa ensimmai-
send, ennen muita toimenpiteita.

Johtopddtos: Ohjaajien kynnys ottaa hdtdtarkastuslistan mukaisesti happinaama-
rit ja savusuojalasit kdyttoonsd on suuri etenkin lievissd tai epdselvissd savun hajun
tilanteissa. Tdlléin varsinaiset savun hajujen ldhdettd selvittdvdt, akuuttia tilan-
netta korjaavat sekd loppulennon osalta ennaltaehkdisevdt toimenpiteet voivat
jdddd tekemadttd.

Pelastuspalvelun sekd lennonjohdon ohjeistuksissa todetaan, ettd lennonjohto ohjeistaa
tarpeen vaatiessa ilma-aluksen siirtymaan maaliikenteen radiotaajuudelle kommuni-
koidakseen suoraan pelastustoiminnan johdon kanssa. Tata kdytantoa ei toteutettu, vaan
viestintaa jatkettiin lennonjohtajan kautta. Tarve kommunikointiin voi tulla myds pelas-
tuspalvelun suunnasta.

Johtopddtés: [Ima-aluksen ja pelastuspalvelun suora kommunikaatioyhteys voi sel-
keyttdd tiedonkulkua ja parantaa tilannetietoisuutta.

Lentoaseman pelastuspalvelua johdettiin pelastuspalvelun kahden eri palomestarin toi-
mesta radiokutsuilla ARP30 sekd ARP40. Molemmat olivat tilanteen aikana yhteydessa
lennonjohtoon ja pelastuspalvelun pelastusyksikoihin.

Johtopddtos: Kahden pelastustoimintaa johtavan palomestarin kdytto erillisind
johtajina voi haitata tilanteen kokonaisjohtamista.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Alustavassa tutkinnassa ei anneta uusia suosituksia.

4.1 Parannusehdotuksia

Radioyhteys pelastuspalvelun ja autettavan ilma-aluksen vililla voi olla hyédyksi pelas-
tustilanteissa. Finavian ja sen pelastuspalvelun seka Fintraffic Lennonvarmistuksen tulisi yh-
dessa varmistaa, ettd niiden kasikirjoissa olevaa ohjeistusta suoran radioyhteyden kayttami-

sestd ilma-aluksen ja pelastuspalvelun valilla sovelletaan aina tarvittaessa ja ettd ohjeistus on
henkil6ston tiedossa.

Palomestarin kutsu pelastuspalvelun ohjeistuksessa on HELSINKI RESCUE ja lennonjohdon
ohjeistuksessa AIRPORT RESCUE. Toimijoiden olisi hyva tarkistaa ohjeistuksensa yhteis-
tyossa.

Pelastuspalvelun johtamismallin tulisi olla sellainen, ettei toimijoille muodostu epasel-
vyytta pelastuspalvelun pelastustoimien johtamisesta kahden palomestarin osallistuessa teh-
tavalle.

4.2 Toteutetut toimenpiteet

Finavia ilmoitti kdyneensa kahden palomestarin johtamismallin uudelleen lapi 12.1.2022
paallikképalaverissa.
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