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AD Airworthiness Directive (Lentokelpoisuusmaérays)

AFIS Aerodrome Flight Information Service (Lentopaikan lentotiedotuspalvelu)

AlB Accident Investigation Board (Onnettomuustutkintakeskus)

AOL All Operation Letter (Lentokonevalmistajan konetyypin kayttajille lahettama
tiedotus

ATC Air Traffic Control (Lennonjohto)

CAVOK | Clouds And Visibility OK (Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva séaa ovat maa-
rattyja arvoja tai olosuhteita paremmat)

CRM Crew Resource Management (Miehiston kaytettavissa olevien resurssien
hallinta

CVR Cockpit Voice Recorder (Ohjaamon aanitin)

DGCA | Directorate General of Civil Aviation (Turkin ilmailuviranomainen)

DO Flight Operations Director (Lentotoiminnanjohtaja)

EGT Exhaust Gas Temperature (Moottorin pakokaasun lampdétila)

EPR Engine Pressure Ratio (Moottorin painesuhde)

FCOM | Flight Crew Operating Manual (Lento-ohjekasikirja)

FF Fuel Flow (Polttoainevirtaus)

FL Flight Level (Lentopinta)

FMA Flight Mode Annunciator (Lennonohjausjarjestelman toimintojen ilmaisin)

FOM Flight Operations Manual (Lentotoimintakasikirja)

ft Feet (Jalka = 0,3048 m)

hPa Hectopascal (Hehtopascal)

IATA International Air Transport Association (Kansainvélinen lentoyhtididen jar-
jestd)

ICAO |International Civil Aviation Organization (Kansainvalinen siviili-ilmailu-
jarjestd)

LBA Luftfahrt-Bundesamt (Saksan ilmailuviranomainen)

MEL Minimum Equipment List (Minimivarusteluettelo)

N1 Low pressure compressor rotation speed (Matalapaineahtimen py&rimisno-
peus)

N2 High pressure compressor rotation speed (Korkeapaineahtimen pyorimis-
nopeus)

PIC Pilot-In-Command (lima-aluksen paallikko)

p/n Part number (Osanumero)

QNH Corrected mean sea level pressure (Korjattu keskimaaraisen merenpinnan
ilmanpaine)

SAFA | Safety Assessment of Foreign Aircraft (Vieraiden valtioiden ilma-alusten
turvallisuuden arviointi)
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TC Technical Director (Tekninen johtaja)




TOGA | Takeoff and go-around (Lentoonl&ht6 ja ylosveto)

TRI Thrust Rating Indicator (Moottoritehoasetuksen indikaattori)
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uTC Co-ordinated universal time (Koordinoitu maailman aika, kesaaikana Suomen

aika - 3 h)




ALKULAUSE

Maanantaina 30 paivana syyskuuta 1996 Douglas DC-9-83 -tyyppisen TC-INC tunnuksin
varustetun kaksimoottorisen liikkennelentokoneen vasen moottori vaurioitui lennolla SWW
2721 Turkin Dalamanista Saksan Koéln/Bonniin. llma-aluksen omisti Irish Aerospace Fi-
nance Ltd, ja sen kayttgja oli turkkilainen Intersun Sunways Havacilic A.S. Ohjaamossa
kuultiin voimakas pamaus vasemmasta moottorista 2-3 minuuttia matkalentokorkeuden
saavuttamisen jalkeen. Moottori kévi edelleen, mutta sen pakokaasun lampétila (EGT),
korkeapaineahtimen pyodrimisnopeus (N2) ja polttoainevirtaus vakiintuivat aiempaa suu-
rempiin arvoihin. Lentokone laskeutui Kéln/Bonniin suunnitellusta. Koneessa oli 129 mat-
kustajaa ja seitseman hengen miehisto.

Kdln/Bonnissa ei suoritettu asianmukaista vianetsintda ja lento SWW 2722 lahti suunni-
telmien mukaisesti Kajaaniin ilman matkustajia. Koneessa oli seitseman hengen miehis-
t6. Lentoonlahdon alussa vasen moottori kiihtyi tehoon 1,4 EPR huomattavasti hitaammin
kuin oikea moottori. Dalamanissa kiihtymisaikojen ero oli ollut huomattavasti pienempi.
Vasen moottori sakkasi lennolla Kajaaniin, kun moottoritehoa vahennettiin nousuteholta
vaakalentoteholle ensimmaisen kerran lentopinnalla 350 (35.000 jalkaa) ja myohemman
lentopinnalla 330.

Vasemman moottorin toimintakuntoa ei varmistettu Kajaanissa. Koneeseen nousi 137
matkustajaa ja miehistd valmistautui lennolle SWW 2042 Dalamaniin. Kone rullasi Kiito-
tielle, ja ohjaamomiehistd suoritti normaalit lentoonlahttéa edeltavat toimenpiteet. Kun
moottoritehoa lisattiin koneen kaantyessa Kkiitotiella 1800 lentoonlahtésuuntaan, koneen
sisélla ja terminaalirakennuksen luona kuultiin voimakkaita paukahduksia. Kun tehovipuja
tydnnettiin eteenpdin lentoonlahtda varten, vasen moottori ei kiihtynyt normaalisti. Sen
EGT vaihteli rajusti nousten hetkittdin poikkeuksellisen korkealle ja moottorista kuultiin
jalleen paukahduksia. Ohjaajat odottivat vasemman moottorin kiihtymista noin 40 s. Kun
moottori ei kiihtynyt, lentoonlahto keskeytettiin.

Tapauksesta ilmoitettiin Onnettomuustutkintakeskukselle aamulla 1.10.1996. Oikeusmi-
nisterié asetti 3.10.1996 onnettomuustutkinnasta annetun lain (373/85) nojalla tutkinta-
lautakunnan selvittamaan yllakuvattua tapahtumaketjua, jonka epailtiin vakavasti vaaran-
taneen lentoturvallisuutta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin elakkeella
oleva liikennelentaja Lars Westermarck. Tutkintalautakunnan jaseniksi maaréattiin johtava
lento-onnettomuustutkija Seppo Hamalainen Onnettomuustutkintakeskuksesta ja elak-
keella oleva tarkastuspaallikkd Pertti Nenonen. Tutkintalautakuntaa avusti MD-80-
asiantuntijana liikennelentgja Timo Uramaa. Tekn.yo / psyk.yo Tero Lybeck avusti tut-
kintaselostuksen laatimisessa ja inhimillisten tekijoiden tutkinnassa.

Westermarck, Hamalainen, Nenonen ja Uramaa saapuivat Kajaanin lentoasemalle tiis-
taina 1.10.1996 klo 20.00 paikallista aikaa. Ohjaamomiehistd kuultin ja lennon-
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rekisterdintilaite sek& ohjaamon &anitin irrotettiin lentokoneesta. SAS Flight Analysis
Kddpenhaminassa purki taltiointilaitteiden tiedot.

Turkin ilmailuviranomaiselle (Directorate General of Civil Aviation, DGCA) ilmoitettiin ta-
pauksesta ja tulkinnasta 2.10.1996. Turkin ilmailuviranomainen ei hyvaksynyt tutkintaa,
koska kyseessa ei sen mukaan ollut vakava vaaratilanne. Turkin ilmailuviranomainen ei
nimennyt tutkintaan edustajaansa Kansainvalisen siviili-ilmailuorganisaation (ICAO) An-
nex 13 mukaan. Intersun Sunways nimesi tutkintaan edustajakseen yhtién operatiivisen
neuvonantajan. Tutkinta perustui Suomen lainsaadantdon, ICAO:n Annex 13 ja Euroo-
pan Unionin direktiiviin 94/56/EY .

Intersun Sunways meni konkurssiin ja lopetti toimintansa lokakuussa 1997. Tutkintalauta-
kunta lahetti tutkintaselostuksen luonnoksen lausunnolle ICAO:n Annex 13 mukaan Tur-
kin ja Saksan ilmailuviranomaisille 29.12.1997. Saksan ilmailuviranomaisilla ei ollut lau-
suttavaa tutkintaselostuksen luonnokseen. Turkin ilmailuviranomaisilta ei saatu vastausta
lainkaan. Tutkinta saatiin paattkseen 26.3.1998.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumat

Lento Dalaman - KdIn/Bonn

Lentokone TC-INC oli lentanyt lennot Dalaman - Kokkola - Dalaman 30.9.1996 ennen
lentoa Dalaman - KéIn/Bonn, jolle se lahti Dalamanista klo 14.40 UTC. Lennonrekisterdin-
tilaitteen mukaan vasemman moottorin EPR (moottorin painesuhde) ja N1 (matala-
paineahtimen pydrimisnopeus) pienenivat akillisesti ja EGT kohosi, kun kone oli nousussa
lentopinnan 272 I&pi juuri ennen ensimmaisen matkalentopinnan 280 saavuttamista. Oh-
jaamomiehistdon mukaan ohjaamossa kuultiin voimakas pamaus vasemmasta moottorista
2-3 minuuttia matkalentopinnan saavuttamisen jalkeen (kapteeni B kuvasi aanta sanalla
"bom"). Eras matkustamohenkildkunnan jasen kertoi. ettd han oli kuullut rajahdyk-
senomaisen pamauksen tyoskennellessddn matkustamossa. Kone oli tuolloin 11.000-
13.000 jalkaa pilvien ylapuolella kirkkaassa saassa. Vasen moottori kdvi taman jalkeen,
mutta sen EGT, N2 ja polttoainevirtaus vakiintuivat aiempaa suurempiin matkalentoarvoi-
hin. Kone laskeutui KéIn/Bonniin klo 18.11 UTC.

Vasemman moottorin tarkastus Kéln/Bonnissa

Koneen saapuessa Koéln/Bonniin ohjaamomiehisto otti yhteyden kayttamaansa maapal-
veluyritykseen ja pyysi teknistd apua. Maapalveluyritys otti yhteytta lentokoneiden tekni-
sia palveluita myyvaan yritykseen ja kertoi yrityksen mekaanikolle, ettd koneen kapteeni
oli pyytanyt teknista apua. Teknisten ongelmien luonnetta ei tarkennettu. Mekaanikko
kertoi maapalveluyrityksen edustajalle. ettd hénella ei ollut tyyppikelpuutusta MD-83-
koneeseen eika oikeutta kuitata MD-83-konetta lentokelpoiseksi. Lisaksi mekaanikko to-
tesi. ettd hanen edustamallaan yrityksella ei ollut sopimusta teknisista palveluista kysei-
sen lentoyhtién kanssa, eikd han siten ndhnyt mitdan syytd menna koneelle. Kun maa-
palveluyrityksen edustaja pyysi mekaanikkoa uudelleen, mekaanikko lopulta lupasi men-
na koneelle ja totesi, ettd han keskustelisi ongelmasta miehiston kanssa.

Kapteeni A:n mukaan mekaanikolle kerrottiin, mité lentopinnalla 280 oli tapahtunut. Me-
kaanikon mukaan kapteeni kertoi hanelle, ettd ohjaajat olivat kuulleet outoa aanta va-
semmasta moottorista tehoa lisattdessa. Havaitusta vasemman moottorin toimintahairi-
Osta ei kuitenkaan oltu tehty merkintéja koneen asiakirjoihin. Mekaanikko kertoi kap-
teenille, ettd hanella ei ollut MD-83-tyyppikelpuutusta eika MD-83-kokemusta, joten
han ei voisi auttaa. Kapteeni pyysi mekaanikkoa kuitenkin ainakin avaa-
maan vasemman moottorin suojukset ja katsomaan sisaan, mistd mekaanikko
kieltaytyi. Mekaanikko  sanoi kapteenille, ettd he voisivat yhdessa katsoa korokkeelta
taskulampun avulla moottorin  ilmanottoaukkoon ja suihkuputkeen, mika myds
tehtiin. Lisaksi tarkastettin puhaltimen vapaa liikke. Kapteeni ja



113

114

1141

mekaanikko avasivat viela yhdessa joitakin huoltoluukkuja moottorisuojuksissa ja katsoi-
vat sisdan taskulampun avulla. Mitdan poikkeavaa ei [6ytynyt.

Taman jalkeen mekaanikko sanoi kapteenille, ettd tassa oli kaikki, mita han pystyi teke-
maan. Mekaanikko sanoi. ettd han ei voinut todeta ilma-alusta lentokelpoiseksi kirjalli-
sesti eika suullisesti ja etta paatds ja vastuu lennon jatkamisesta kuului yksin kapteenille.
Suoritetusta vasemman moottorin tarkastuksesta ei tehty merkintdja ilma-aluksen asia-
kirjoihin. Peramies kuittasi valilaskutarkastuksen tehdyksi ja kapteeni A kuittasi ilma-
aluksen lentokelpoiseksi.

Lento KéIn/Bonn - Kajaani

Lentokoneen rullatessa lentoonlahtdpaikalle Kéln/Bonnissa vasemman moottorin N1 ja
N2 olivat noin 3 % pienemmat ja EGT noin 40 °C korkeampi kuin oikean moottorin. Da-
lamanissa arvot olivat olleet likimain yhtasuuret molemmissa moottoreissa. Kun tehovi-
puja tyonnettiin eteenpain lentoonlahddn alussa, oikea moottori kiihtyi normaalisti 1,6
EPR:aan mutta vasen reagoi hitaasti. Kun tehovipuja tydnnettiin lisda eteenpain, mo-
lemmat moottorit kiihtyivat 1,75 EPR:&an ja automaattinen tehonsdato kytkettiin paalle.
Vasen moottori kiihtyi Kéln/Bonnissa tyhjakaynniltd 1,4 EPR:4an noin 8 s hitaammin kuin
oikea, kun ero oli ollut Dalamanissa vain 2 s. Lentokone nousi ilmaan Kéln/Bonnista klo
19.13 UTC.

Kun kone oli saavuttamassa matkalentopinnan 350 ja moottoritehoa vahennettiin matka-
lentoteholle, vasemmasta moottorista kuului epanormaali d4ani (ohjaamomiehistd kuvasi
aanta sanalla "prrrt"). Miehistd paatti laskeutua lentopinnalle 310, jolla lennettiin noin 20
min. Taman jalkeen kone selvitettiin lentopinnalle 330. Kun kone oli saavuttamassa len-
topinnan 330 ja moottoritehoa vahennettiin matkalentoteholle, sama &ani kuultiin uudel-
leen. Ohjaamomiehistd paatti laskeutua lentopinnalle 290, jolla lentoa jatkettiin Kajaaniin.
Ohjaamomiehistén mukaan loppulento sujui normaalisti ja kone laskeutui Kajaaniin klo
21.32 UTC (00.32 Suomen aikaa).

Tapahtumat Kajaanissa

Tapahtumat asematasolla

Intersun Sunwaysilla oli Finnairin kanssa Kansainvélisen lentoyhtididen jarjeston (IATA)
vakiomaapalvelusopimus ilman lumen ja jaén poistoa (kohta 7.6) ja lentokoneen huoltoa
(kohta 9). Intersun Sunwaysin operatiivisen neuvonantajan mukaan jaanpoistosta oli so-
vittu Finnairin kanssa suullisesti.

Finnairin  paallikkdvirkailja meni koneelle sen saavuttua asematasolle. Kun ha&n meni
ohjaamoon, vasemmalla istunut ohjaaja (kapteeni A) pyysi teknistd apua ja totesi. etta
heilla oli pienia ongelmia vasemmassa moottorissa. Paallikkdvirkailija haki Finnai-
rin asemamekaanikon paikalle. Ohjaamomiehistd kertoi heille, ettd va-



semman moottorin moottorinvalvontamittarien nayttdmot olivat pudonneet hetkellisesti
voimakkaan pamauksen yhteydessa lentopinnalla 280 lennolla Dalaman Kéln/Bonn. Mie-
histd havainnollisti mittarien nayttdmien putoamista kaden liikkeella. Eras matkustamo-
henkilokunnan jasen kertoi asemamekaanikolle, ettd han oli kuullut yhden erittdin voimak-
kaan rajahdysmaisen pamauksen lennolla Dalamanista Kéln/Bonniin tydskennellessaan
matkustamossa. Han kertoi. ettd moottori oli kdynyt karkeasti pamauksen jélkeen ja etta
han oli kuullut epatavallisia moottoriaéania myos lennolla Kélin/Bonn - Kajaani.

Mekaanikko kertoi ohjaamomiehistdlle, ettéd han ei pystynyt tekemaan asialle mitaén, kos-
ka Finnairilla ei ollut sopimusta teknisistd palveluista Intersun Sunwaysin kanssa. Han
ehdotti, ettd han voisi soittaa Finnairin linjahuoltoon Helsinkiin ja kysya lisdohjeita, minka
ohjaamomiehistd hyvaksyi. Mekaanikko soitti linjahuoltoon ja kertoi vuoron vastaavalle
tarkastajalle epéatavallisesta vasemman moottorin toiminnasta. Mekaanikko kertoi tar-
kastajalle, ettd han oletti moottorin sakanneen.

Tarkastaja antoi seuraavat ohjeet: tarkastetaan moottorin ilmanottoaukko ja suihkuputki
visuaalisesti. suoritetaan moottorin koekayttt, johon kuuluu kiihdytyskoe ja vuodatusvent-
tiilien toimintakoe koneen nokan osoittaessa vastatuuleen. Jos moottorin toiminta koe-
kayttssa ei ole normaali, tehdaan boroskooppitarkastus. Mekaanikko ja paallikkévirkailija
kertoivat ohjaamomiehistélle, ettd Finnairin linjahuolto ehdotti moottorin koekayttoa. Me-
kaanikko kertoi ohjaajille alustavat koekayttdohjeet ja sanoi, ettd kone pitdisi siirtda sopi-
vaan paikkaan koekayttéa varten. Ohjaajat keskustelivat ehdotuksesta keskenaan turkin
kielella ja totesivat sitten ettd eivat suorita koekayttbd. Vasemman moottorin toimintahdi-
riosta ei keskusteltu tdman jalkeen Finnairin henkildston kanssa. Ohjaamomiehisto ei tar-
kastanut vasenta moottoria korokkeelta, joka tarvitaan huolellista visuaalista tarkastusta
varten.

Saa Kajaanissa oli suotuisa siiven ylapinnan jaan ja huurteen muodostumiselle. Lampo-
tila oli +4 °C, kastepiste +4 °C ja satoi heikosti vettd. Koneen siipitankeissa ollut polttoai-
ne oli jaahtynyt alle 0 °C lampdtilaan 2 h 25 min kestaneen Koln/Bonn - Kajaani -lennon
aikana, ja sita oli jaljella viela yli 20.000 naulaa (9072 kg). Asemamekaanikko havaitsi
huurretta ja jaata siiven yla- ja alapinnoilla. Han jatti portaat ohjaamomiehistda varten sii-
ven viereen sen ylapinnan tarkastamista varten ja ehdotti jAanpoistoa kapteeni B:lle.
Kapteeni B ja mekaanikko kavelivat yhdessa lentokoneen sisalla siipivarauloskayntien
luo. Kapteeni B tarkasti siiven matkustamon ikkunoiden lapi. Han sanoi mekaanikolle,
ettd he eivat ota jadnpoistoa ja havainnollisti kielteistd paatostddn kaden liikkeelld. Me-
kaanikon mukaan siiven kuntoa ei voinut todeta matkustamon ikkunoista riittdvan hyvin,
koska ulkona oli pimeé&a ja valaistus oli huono.

Paallikkdvirkailija sai tietédd, etta vasemmasta moottorista valui 6ljya. Han kertoi tdman
perdmiehelle, joka oli valvomassa koneen tankkausta. Perdmiehen pyynnosta paallikko-
virkailija pyysi mekaanikkoa lisddmaan 6ljya vasempaan moottoriin. Mekaanikko kiel-
taytyi, koska Intersun Sunwaysilla eiollut sopimusta teknisistd palveluista
Finnairin kanssa. Mekaanikko toi paikalle portaat, jotka tarvittiin oljyn
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lisaamista varten. Peramies lisasi kaksi neljannesgallonan purkkia 6ljya. Ilma-aluksen
asiakirjoihin tehtiin kuitenkin merkinté. etta 6ljya ei oltu lisatty.

Matkustajat nousivat koneeseen. Eras Finnairin lilkkennevirkailija otti jaanpoistoasiassa
yhteyttd Helsinkiin Finnairin erdaseen apulaisjohtajaan ja saapui sen jalkeen koneelle.
Virkailja sanoi ohjaamomiehistolle. ettd heidén pitéisi vakavasti harkita asiantuntijan
(asemamekaanikon) mielipidettad jaanpoistoasiassa, jotta yhteistyd sujuisi hyvin myos tu-
levaisuudessa. Ohjaamomiehist6 suostui lopulta ja jadnpoisto suoritettiin.

Lentoonlahtdyritys

Peramies kuittasi valilaskutarkastuksen tehdyksi ja kapteeni A kuittasi lentokoneen lento-
kelpoiseksi. Ohjaamomiehistd pyysi selvitystda moottoreiden kaynnistamiseksi klo 23.21
UTC. Kajaanin lentotiedotuspalvelun (AFIS) lennontiedottaja valitti lennonjohtoselvityk-
sen Rovaniemen aluelennonjohdosta ohjaamomiehistdlle. Ohjaajat asettivat lennonoh-
jausjarjestelmén valmiiksi lentoonlahtdéa varten. Pysakdintijarru irrotettiin klo 23.26 UTC.
Laskusiivekkeet ja solakset asetettiin lentoonldhtdasentoon, kun kone rullasi kiitotieta pit-
kin kiitotien 07 lentoonlahtdpaikalle. Koneessa ja lentoasemarakennuksen luona kuultiin
voimakkaita paukahduksia, kun moottoritehoa lisattiin koneen kaantyessa 180° lentoon-
l&htopaikalla. Kapteeni A kutsui Kajaanin lentotiedotusta ja pyysi mekaanikkoa kiitotielle
tarkastamaan koneen nokkapyoéran:

"We would like to check nose tyre wheel and then we would like to departure.”

Suomennos: Haluaisimme tarkistaa nokkapydordn renkaan ja sitten haluaisimme
suorittaa lentoonldhdon.

Lennontiedottaja pyysi ohjaamomiehistda ottamaan yhteytta Finnairiin yhtitjaksolla. mita
ohjaajat eivat kuitenkaan tehneet. Kapteeni B meni ulos koneesta takaportaiden kautta ja
palasi hetken kuluttua. Konetta pidettiin tdn& aikana paikallaan jarrupolkimien avulla.
Kapteeni A otti yhteytta lentotiedotukseen ja sanoi:

"Tower, Intersun 2042, we checked it, everything is ok, request takeoff.”

Suomennos: Torni, Intersun 2042, me tarkastimme sen, kaikki on ok, pyyddmme lu-
paa lentoonléhtéon.

Lennontiedottaja vastasi:
“Intersun 2042, roger and runway vacated, wind 140 degrees 11 knots.”

Suomennos: Intersun 2042, selvé ja kiitotie on vapaa, tuuli 140 astetta 11 solmua.
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Kun tehovipuja tydnnettiin eteenpdin. vasen moottori ei kiihtynyt mutta oikean moottorin
toiminta oli normaali. Vasemman moottorin EGT vaihteli rajusti nousten hetkittéin poikke-
uksellisen korkealle ja moottorista kuultiin jalleen paukahduksia. Ohjaamomiehistd odotti
vasemman moottorin kiihtymista 40 s. Kun se ei kiihtynyt. lentoonlahtd keskeytettiin. Ta-
man jalkeen kapteeni A ilmoitti lentotiedotukselle:

Kajaani, Intersun 2042, we aborted and turning to parking area
Suomennos: Kajaani, Intersun 2042, me keskeytimme ja palaamme asematasolle.

Kone rullasi takaisin asematasolle. Matkustajat poistuivat koneesta ja heidat ohjattiin
asemarakennukseen.

Henkilévahingot

Ei henkilévahinkoja. Koneessa oli seitsemén hengen miehisto ja 137 matkustajaa.

IIma-aluksen vauriot

Yksi vasemman moottorin ahtimen kahdeksannen vyoéhykkeen roottorin siipi oli murtunut
irti ja aiheuttanut huomattavia vaurioita korkeapaineahtimessa.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto

Kapteeni B oli ilma-aluksen p&allikkd lennolla Dalaman - Kélin/Bonn. Kapteeni A oli ilma-
aluksen paallikkd lennolla Kdln/Bonn - Kajaani ja keskeytetylla lennolla Kajaani - Dala-
man.

Kapteeni A

Kapteeni A: mies, 49 v. (s. 1947)

Lupakirjat: likennelentgjan lupakirja 1992, uusittu 27.11.1995, voi-
massa 26.11.1996 saakka

Kelpuutukset: mittarilentokelpuutus 1992

Tyyppikelpuutukset: Boeing 737-300, MD-83

Viimeinen reittitarkastus: 5.4.1996 (ei huomautuksia)
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Viimeinen tarkastuslento:
Laakarintarkastus:

7-8.7.1996 (ei huomautuksia)
luokka 1, uusittu 17.6.1996 ilman rajoituksia,
voimassa 17.12.1996 saakka

Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla MD-83-koneella
Viimeisen 24 h aikana 4 h 20 min 4 h 20 min
Viimeisen 30 vrk aikana 85 h 20 min 85 h 20 min
Kokonaislentokokemus 6100 h 3200 h

Kapteeni A sai peruslentokoulutuksensa Turkin ilmavoimien lentokoulussa ja lensi Turkin
ilmavoimissa havittdjalentdjana. Tana aikana han lensi 2100 h.

Turkkilainen Tur Avrupa Airways palkkasi kapteeni A:n peramieheksi vuonna 1992, ja han
suoritti MD-83-tyyppikurssin vuonna 1994. Vuonna 1994 turkkilainen Birgenair palkkasi
hanet peramieheksi ja han suoritti Boeing 737-300-tyyppikurssin. Intersun Sunways palk-
kasi hanet MD-83-kapteeniksi vuonna 1995.

Intersun Sunwaysin opettajat toimivat kouluttajana MD-83-tyyppikurssilla, joka suoritettiin
loppuun huhtikuussa 1995. Teoria- ja lentokoulutus jarjestettiin Turkissa ja simulaattori-
koulutus Suomessa. Taman jalkeen kapteeni A sai MD-83kapteenin kelpuutuksen. Inter-
sun Sunways antoi vuosittaiset teoria- ja simulaattorikertauskoulutukset.

Kapteeni B
Kapteeni B: mies, 56 v. (s. 1940)
Lupakirjat: likennelentgjan lupakirja 1992, uusittu 29.11.1995,

voimassa 28.11.1996 saakka
mittarilentokelpuutus 1992

Boeing 727, MD-83

4.12.1995 (ei huomautuksia)

16.4.1996 (ei huomautuksia)

luokka 1, uusittu 22.7.1996 ilman rajoituksia,
voimassa 21.1.1997 saakka

Kelpuutukset:
Tyyppikelpuutukset:
Viimeinen reittitarkastus:
Viimeinen tarkastuslento:
Laakarintarkastus:

Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla MD-83-koneella
Viimeisen 24 h aikana 4 h 20 min 4 h 20 min
Viimeisen 30 vrk aikana 95 h 55 min 95 h 55 min
Kokonaiskokemus 9600 h 1600 h

Kapteeni B sai peruslentokoulutuksensa Turkin ilmavoimien lentokoulussa ja lensi Turkin
ilmavoimissa kuljetuslentgjand. Téana aikana han lensi 7000 h.

Turkkilainen Tur Avrupa Airways palkkasi kapteeni B:n perdmieheksi vuonna 1993, ja hén
suoritti Boeing 727 -tyyppikurssin vuonna 1995. Edelleen vuonna
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1995 Intersun Sunways palkkasi hanet perdmieheksi ja han suoritti MD-83 tyyppikurssin.
Intersun Sunwaysin opettajat toimivat kouluttajana tyyppikurssilla. Teoria- ja lentokoulu-
tus jarjestettiin Turkissa ja simulaattorikoulutus Suomessa. Edelleen samana vuonna In-
tersun Sunways palkkasi kapteeni B:n MD-83-kapteeniksi. Intersun Sunways antoi vuo-
sittaiset teoria- ja simulaattorikertauskoulutukset.

Peramies

Peramies: mies, 39 v. (s. 1957)

Lupakirjat: ansiolentdjan lupakirja 1996, voimassa 24.1.1997
saakka

Kelpuutukset: mittarilentokelpuutus 1996

Tyyppikelpuutukset: CN-235, MD-83

Viimeinen reittitarkastus: 26.4.1996 (ei huomautuksia)

Viimeinen tarkastuslento: 26.6.1996 (ei huomautuksia)

Laakarintarkastus: luokka 1, uusittu 28.11.1995 ilman rajoituksia,
voimassa 27.11.1996 saakka

Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla MD-83-koneella

Viimeisen 24 h aikana 4 h 20 min 4 h 20 min

Viimeisen 30 vrk aikana 80 h 10 min 80 h 10 min

Kokonaiskokemus 6600 h 700 h

Peramies sai peruslentokoulutuksensa Turkin ilmavoimien lentokoulussa ja lensi Turkin
ilmavoimissa kuljetuslentajand. Téna aikana han lensi 5900 h.

Peramies suoritti MD-83-tyyppikurssin loppuun toukokuussa 1996 ja Intersun Sunways
palkkasi hanet MD-83-peramieheksi. Intersun Sunwaysin opettajat toimivat kouluttajana
tyyppikurssilla. Teoria- ja lentokoulutus jarjestettiin Turkissa ja simulaattorikoulutus Suo-
messa. Intersun Sunways antoi vuosittaiset teoria- ja simulaattorikertauskoulutukset.

Matkustamohenkilokunta

Intersun Sunways oli antanut tarvittavan koulutuksen ja hyvaksynyt tehtaviinsa kaikki
nelja matkustamohenkilokunnan jasentd. Yksi lentoemanté oli syntyperéainen suomalai-
nen. Matkustamohenkilékunnan lupakirjamerkinnat olivat epayhtendiset, mistd johtuen
niiden tarkastaminen oli vaikeaa.
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IIma-alus

lima-alus oli kaksimoottorinen 167-matkustajapaikkainen liikennesuihkukone.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus:
Omistaja:

Kayttaja:

Valmistaja:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistusvuosi:
Kokonaislentoaika:

Moottorit:
Valmistaja:

Tyyppi ja malli:
Kaytetty polttoaine:

Vasen moottori

Sarjanumero:

Kayntiaika valmistuksen jalkeen:
Kéayntiaika peruskorjauksen jalkeen:

Oikea moottori

Sarjanumero:

Kéayntiaika valmistuksen jalkeen:
Kayntiaika peruskorjauksen jalkeen:

turkkilainen, TC-INC

Irish Aerospace Finance Ltd.
Intersun Sunways Havacilik A.S.
McDonnell Douglas Corporation,
USA

Douglas DC-9-83 (MD-83)
49792

1989

19961 h, 7279 lentoa

Pratt & Whitney Ltd, USA
JT8D-219
JET A-1

725 492
18332 h, 6686 lentoa
10971 h

725 485
17714 h, 6414 lentoa
3916 h

Intersun Sunwaysin teknisen osaston raportin 3.11.1996 mukaan vasemmassa moottoris-
sa oli kayntiaikaa jaljella 29 h ja oikeassa 7084 h ennen seuraavaa peruskorjausta. Len-
tokelpoisuustodistus oli voimassa 15.3.1997 saakka, ja se oli uusittu 16.3.1996.

Saa

S&a moottorin pamauksen aikaan lennolla Dalaman - KéIn/Bonn

Ohjaamomiehistén mukaan vasemmasta moottorista kuului voimakas pamaus lennolla
Dalaman - KéIn/Bonn lentopinnalla 280, jolloin kone oli noin 11.000-13.000 jalkaa pilvien

ylapuolella kirkkaassa saassa.
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Saa Koln/Bonnissa

- 17.50 UTC: tuuli 180°/7 kt, CAVOK, lampétila +17 °C, kastepiste +14 °C, QNH 1008 hPa

S&a Kajaanissa

- 20.50 UTC: tuuli 140°/ 11 kt suunta vaihteleva 100° -210°, nakyvyys yli 10 km, pilvet 8/8
800 ft, lampdotila +4 °C, kastepiste +3 °C, QNH 992 hPa

- 21.50 UTC: tuuli 140°/ 11 kt suunta vaihteleva 100° - 180° , nakyvyys yli 10 km, heikkoa
vesisadetta, pilvet 8/8 800 ft, lampdtila +4 °C, kastepiste +4 °C, QNH 991 hPa

- 22.50 UTC: tuuli 140°/ 10 kt suunta vaihteleva 100 ° - 190 °, nakyvyys yli 10 km, pilvet
7/8 700 ft, lampotila +4 °C, kastepiste +4 °C, QNH 990 hPa

Kajaanin lentotiedotus antoi ohjaajille kdynnistysluvan yhteydessa seuraavat saatiedot:

- 23.21 UTC: tuuli 150° /7 kt, lampétila +4 °C, QNH 990 hPa.

Suunnistuslaitteet

Ei merkitysta tassa tapauksessa.

Radioliikenne

Radiopuhelinliikenne kuunneltiin Kajaanin lentotiedotuksen ja ohjaamon &anittimen (CVR)
taltioinneista. Akustinen taustahdaly hairitsi lahetysta lentokoneesta. Taman hairién aihe-
uttaa yleensa joko radioiden huono sisdinen viritys tai lilan suurelle saadetty aanenvoi-
makkuus ohjaamon kaiuttimissa. Kajaanin lentotiedotuksen taajuudella kayty radiopuhe-
linliikenne on liitteessa 1.

Lentopaikka

Kajaanin lentokentalla annetaan lentotiedotuspalvelua (AFIS). Paakiitotie 07/25 on 2500
m pitkd ja 45 m leved. Lentokentan koordinaatit ovat 64°17'02" pohjoista leveytta,
27°41'28" itaista pituutta ja korkeus merenpinnasta on 483 ft (147 m).
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Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa oli Sundstrand-merkkinen lennonrekisterdintilaite (UFDR, p/n 980-4100-
DXUN, s/n 3521). Laite toimii, kun ainakin yksi moottorin polttoainehana on auki ja pysa-
kéintijarru on vapautettu. SAS Flight Analysis Ké6penhaminassa purki laitteen tiedot.
Laite ei taltioinut moottorin jadnehkaisyn kayttda eika moottorin tehovivun asentoa, jotka
olisivat olleet hyddyllisia tietoja tassa tulkinnassa.

Lentokoneessa oli Sundstrand-merkkinen ohjaamon aanitin (CVR, p/n 980-6005-076, s/n
9011), joka taltioi neljad kanavaa 30 min nauhalle, kun lentokoneen sahkojarjestelma on
kytketty pdalle. Tassa tapauksessa sahkojarjestelma oli ollut paalla eri tilanteissa yli 20
niin sen jalkeen, kun miehistd oli poistunut koneesta Kajaanissa. Ohjaamon &&nittimen
pyyhintatoiminnossa oli vika, mista johtuen aiemmat taltioinnit eivat olleet pyyhkiytyneet
kunnolla. Ohjaamomikrofonin kautta taltioitu ohjaamomiehiston keskustelu oli interfe-
renssihalysta johtuen niin huonolaatuinen, ettei siitd saanut juurikaan selvdd. Radion pu-
hekanavien materiaali oli parempilaatuista. SAS Flight Analysis purki ohjaamon &aanitti-
men taltioinnit. Turkin ilmailuviranomainen ja tutkintalautakunta kuuntelivat taltioinnit,
mutta kumpikaan ei saanut niista selvaa.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen tarkastus

Kaksi vasemman moottorin boroskooppitarkastusta ja ilma-aluksen asiakirjojen tarkastus
suoritettiin Kajaanin lentoasemalla.

Laaketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.

Tulipalo

Ei tulipaloa.

Pelastustoiminta ja selviytymisnakdkohdat

Pelastustoiminnan ja selviytymisnakokohtien tarkastelua ei tehty tassa tapauksessa.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Vasemman moottorin boroskooppitarkastukset

Finnairin linjahuollon tarkastaja tarkasti vasemman moottorin boroskoopilla aamulla
1.10.1996 Intersun Sunwaysin pyynnosta. Tarkastus suoritettiin ahtimen 6/7. ja 13. vy6-
hykkeen tarkastusaukoista. Tarkastuksessa kaytettiin optista boroskooppia ja tarkas-
tusohjeena McDonnell Douglas Corporation DC-9-82/83/87 Maintenance Manual:iin pe-
rustuvaa Finnairin huoltomenetelmaa.

Havainnot

Yhdessa moottorin ahtimen seitsemannen vydhykkeen staattorin siivessa nakyi terava is-
keytyma mutta muita vaurioita ei havaittu. Kolmannentoista vydhykkeen roottorinsiivissa
oli useita iskeytymid, joiden perusteella voitiin todeta. ettéd ahtimen lapi oli mennyt jotakin.
Yhdessa siivessa oli repeytymd, jonka koko ylitti sallitun raja-arvon ja josta johtuen vasen
moottori piti vaihtaa ennen seuraavaa lentoa.

Toinen boroskooppitarkastus tehtiin Kajaanissa 3.10.1996. Turbiinin toisen vydhykkeen
roottorin siivet ja alueet, jotka oli tarkastettu 1.10.1996, tarkastettiin videoboroskoopilla.
Tarkastus taltioitiin videokasetille, ja siina tehtiin seuraavat havainnot:

1. Kuudennen ja seitsemannen vyohykkeen roottorinsiivet olivat ehjat

2.  Yhdessa seitsemannen vyohykkeen staattorin siiven kérjessa oli terava iskeytyma-
kolo.

3. Viidesséatoista kolmannentoista vyohykkeen roottorinsiivessa oli karkitaipumia (alue
A) seka johtoreunoissa koloja ja kuoppia. Myds siiven B-alueella oli useita vaurioita.
Ainakin yksi johtoreunan vaurio oli terdvapohjainen repeama. joka ylitti 0,8 mm raja-
arvon.

4. Turbiinin toisen vydhykkeen roottorin siipien johtoreunoissa ja ensimmaisen vyohyk-
keen jattéreunoissa ei ollut havaittavia vaurioita.

Vasemman moottorin osien korjaamotarkastus

Vasen moottori (s/n 725492) irrotettiin lentokoneesta, koska se taytyi korjata ennen seu-
raavaa lentoa boroskooppitarkastuksissa havaittujen vaurioiden vuoksi. Intersun Sun-
ways jarjesti moottorin kuljetuksen kuorma-autolla Swissairin moottorikorjaamolle ZU-
richiin. Kun moottori oli purettu taydellisesti peruskorjausta varten. tutkintalautakunnalla
oli mahdollisuus tarkastaa moottorin osat. Tarkastus suoritettiin 11-12.11.1996. Osille ei
oltu suoritettu toimenpiteitéa ennen tarkastusta.
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Havainnot

Ahtimen seitseméannen vythykkeen roottorin siivet olivat hyvassa kunnossa. Staattorin
kaikkien siipien jattéreunat olivat karkialueella pahoin revenneet. Siivista oli irronnut pa-
loja, mutta niiden johtoreunat olivat hyvassa kunnossa.

Yksi ahtimen kahdeksannen vythykkeen roottorin siipi (p/n 802 808) oli katkennut siiven
tyvesta ja vain tyvi oli jaljella kiekossa. Katkennut siipi oli aiheuttanut ahtimen vauriot.
Roottorin siipien johto- ja jattdreunat olivat pahoin vaurioituneet. Siipien karjissa oli re-
peamia, ja niista puuttui paloja. Useiden siipien tyviosassa oli korroosiota muistuttavaa
rosoisuutta tai aineen siirtymaa (galling). Kaikki kahdeksannen vydhykkeen roottorin sii-
vet romutettiin (58 kpl).

Ahtimen kahdeksannen vybhykkeen staattorin siipien johto- ja jattéreunoissa oli iskeyty-
mi&, lovia ja taipumia sek& murtumia. Joistakin siivista oli irronnut materiaalia. Vauriot
olivat suurimmat siipien karkiosissa. Staattorikammiossa johtoreunojen etupuolella oli sy-
va iskeytyma, joka nékyi ulkopuolelta kuhmuna kammion vaipassa.

Suurin osa ahtimen yhdeksannen vydhykkeen roottorin siivistd oli vaurioitunut johto- tai
jattéreunan puolelta tai molemmilta puolilta. Siivissa oli lovia ja taipumia ja joistakin sii-
vistd puuttui paloja karkikulmasta. Kaikki yhdekséannen vydhykkeen roottorin siiven ro-
mutettiin (60 kpl).

Ahtimen kymmenetta vydhyketta ei ollut mahdollista tarkastaa. Ahtimen 11. ja 12. vy6-
hykkeet olivat vaurioituneet samalla tavalla kuin aiemmat vydhykkeet. Siipia Yhdennen-
toista vybhykkeen 70 siivestd romutettiin 56 kpl ja kahdennentoista vyohykkeen 80 sii-
vesta 64 kpl. Ahtimen 13. vyohykkeesta 74 siivestad romutettiin 37 kpl. Johto- ja jattbreu-
nojen alueilla A ja B oli koloja, taipumia ja muutamia teravapohjaisia repeamia.

Huoltotiedotteet

Pratt & Whitney JT8D-200-moottoreiden korkeapaineahtimen kahdeksannen vydhykkeen
roottorin siivissa on esiintynyt murtumia. Moottorin valmistaja oli julkaissut useita huolto-
tiedotteita siiven modifioimiseksi.

Huoltotiedote 5881 julkaistiin 14.2.1990. JT8D-200-moottoreissa oli tapahtunut kaksi
murtumaa siiven tyvessa. Huoltotiedotteen tarkoituksena oli lisatd siiven kestavyytta
muuttamalla sen ominaisvarahtelytaajuutta pienella siiven karkiosan muotoilulla (airfoil
squealer cut). Muutoksen jalkeisissa moottoritesteissa todettiin, ettd siiven ominaisva-
rahtelytaajuus saatiin siirrettya pois moottorin toiminta-alueelta, mika alensi siiven tyven
jannitystd. Resonanssi oli aiemmin aiheuttanut suuria tyvijannityksia.
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Huoltotiedote 6044 julkaistiin 11.9.1991. Kahdeksannen vythykkeen ahtimen siipien Z-
tasoissa oli tapahtunut 16 murtumaa. Huoltotiedotteen tarkoituksena oli suurentaa kar-
kiosan muotoutua pinta-alaa siiven karjessa tyvijannityksen pienentéamiseksi ja siiven re-
sonanssiominaisuuksien parantamiseksi. Siiven resonanssiominaisuudet paranivat ja ty-
vijannitys vaheni, kun siiven karkiosan muotoutua pinta-alaa suurennettiin.

Syyskuun 1992 Pratt & Whitney JT8D Technical Review:ssa késiteltin kahdeksannen
vybhykkeen siipien tyvimurtumia. JT8D ja JT8D-200-moottoreille suositeltiin tehtavaksi
siiven tyvien pyorrevirtatarkastus (kaikki osanumerot ja mallit). Huoltotiedotteen 6044
toimenpiteet suositeltiin tehtéavaksi kaikille 219-sarjan moottoreille moottorin modulin tul-
lessa seuraavan kerran korjaamolle. Vasemmalle moottorille oli suoritettu huoltotiedot-
teen 5881 toimenpiteet mutta ei huoltotiedotteen 6044 toimenpiteita.
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Kuva 1. Ahtimen kahdeksannen vyohykkeen katkenneen roottorin siiven tyvi

Kuva 2. Kaksi ahtimen kahdeksannen vythykkeen vaurioitunutta roottorin siipea
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Kuva 4. Ahtimen kahdeksannen vybhykkeen staattorin siipien johtoreunavaurioita
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Organisaatio

Intersun Sunways Havacilik A.S. oli tilauslentoyhtid, jonka kotikenttd oli Antalya Turkissa.
Lentoyhtié kuului turkkilaiseen Tursem-ryhmaan, jolla oli matkatoimistoja useissa maissa,
esimerkiksi Kymppimatkat Suomessa. Intersun Sunways aloitti toimintansa huhtikuussa
1995 kolmella MD-83-koneella ja sai neljannen samantyyppisen koneen 1996.

Yhtiolla oli kolme osastoa: lento-osasto. tekninen osasto ja maapalvelut. Kaikki osastot
toimivat johtoryhmén ja toiminnasta vastuussa olevan johtajan alaisena. Paaohjaaja,
koulutuspaallikkd. lentoturvallisuuspéaéllikkd, suoritusarvo- ja dokumentaatiopdallikko,
matkustamohenkiloston paallikkod, paélentoeménté, miehistonsuunnittelupaallikkod ja paa-
dispatcher toimivat lentotoiminnanjohtajan (DO) alaisena. Yhtid oli paikannut entisen
Finnairin johtajan operatiiviseksi neuvonantajaksi, johtokunnan jaseneksi seké koulutus-
ja linjakapteeniksi.

Yhti6lla oli 20 kapteenia ja 20 peramiesta 16.2.1996. Yhtion lentajat olivat padasiassa en-
tisid Turkin ilmavoimien lentdjid. Yhtid kaytti Finnairin simulaattoria siirtyma- ja kertaus-
koulutukseen Intersun Sunwaysin kouluttajakapteenien toimiessa opettajina.

Laatupaallikko ja huoltotoiminnanjohtaja toimivat teknisen johtajan (TC) alaisena. Tekni-
selld johtajalla oli vastuu yhtion koneiden huolloista. Yhti6lla oli omat tarkastajat ja me-
kaanikot. Yhtio teki itse pdaivatarkastukset, A-tarkastukset ja pienet korjaukset. Yhtion
omat mekaanikot tekivat vélilasku- ja paivatarkastukset Antalyassa ja Dalamanissa. Len-
tajat tekivat valilaskutarkastukset tavallisesti muilla kentilld. Laaja paivatarkastus tehtiin
kerran viikossa. Suuremmat tarkastukset tehtiin ulkomaisissa korjaamoissa. Yhtion huol-
totoimintakentté oli Antalya.

Intersun Sunways meni konkurssiin ja lopetti toimintansa lokakuussa 1997.

Muut tiedot

Automaattinen tehonsaato

Automaattinen tehonsaato, joka on osa digitaalista lennonohjausjarjestelmaa, on kaikki
lennon vaiheet kattava automaattinen moottoritehon saatotjarjestelma. Automaattinen te-
honsaatd huomioi lennon eri vaiheissa lennonohjauspaneelilta valitun Machin lu-
vun/ilmanopeuden, moottorien EPR-rajoitukset, tehovivun asennon, ohjainpintojen asen-
not, kohtauskulman, ilmanopeuden, Machin luvun ja lentokorkeuden air data -
jarjestelmasta seka radiokorkeuden ja muut jarjestelman toimintaan vaikuttavat tiedot.
Naiden tietojen perusteella jarjestelma laskee kéaskysignaalit moottoritehon ja lentono-
peuden saatamiseksi kaytdssa olevaa toimintoa varten. Kaytettava automaattisen tehon-
saadon yksikko valitaan valintakytkimelld. Automaattisen tehonsaadon kayttdéa suositel-
laan koko lennon ajan lentoonlahdésta laskukiitoon.
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Lentoonlaht®

Kun lentokone on valmis lentoonlahtéon, painetaan TOGA-kytkinta (takeoff and go-
around) lennonohjausviivojen Kkallistus- ja nousukulmatoiminnon aktivoimiseksi. Len-
nonohjausjarjestelmén toimintoilmaisimen (FMA) kallistus- ja nousukulmaikkunoihin tulee
naytto takeoff.

Tehovivut siirretddn manuaalisesti noin pystysuoraan asentoon moottorien kiihdyttami-
seksi aluksi tehoarvoon 1,4 EPR tai noin 80 % N2, jonka jalkeen moottorien EPR:t saa-
detéén likimain yhtasuuriksi.

Kun automaattinen tehonsaatd kytketddn paalle (valintakytkin siirretddn asentoon AU-
TOTHRO ON), tehovivut siirtyvat valitulle lentoonlahté-EPR:lle ja sailyttavat sen. Len-
nonohjausjarjestelméan toimintoilmaisimeen tulee naytté EPR TO.

Automaattisen tehonsaadon lukittu-toiminto (clamp) kytkeytyy noin 60 kt nopeudessa,
jolloin lennonohjausjarjestelmén toimintoilmaisimeen tulee naytt6 CLAMP. Kun automaat-
tinen tehons&atd on lukittu-toiminnolla, tehovipujen servo on irti ja tehovivut pysyvat pai-
kallaan lentoonlahdén loppuosan, kunnes tehonsaattpaneelilta valitaan uusi toiminto.

Nousulento

Lentoonlahdon jalkeen, kun kone nousee 1500 jalan korkeuden I&pi, valitaan nousuteho
tehonsdatdpaneelilta. Talldin tehovipujen servomoottori kytkeytyy paalle, sdataa tehovi-
pujen asentoa ja sdilyttaa tehonsaatdpaneelilta valitun moottoritehon nousulennon aika-
na.

Automaattinen tehonsdato siirtyy nousuteholta esivalitulle nopeus- tai Mach-toiminnolle,
kun esivalittu lentokorkeus saavutetaan ja sailyttaa valitun nopeuden/Machin luvun mat-
kalentovaiheessa.

Automaattinen EPR-tasaus (EPR synchronizer)

Automaattinen tehonséétté seuraa molempien moottoreiden EPR:id ja s&ataa tehovipujen
servoa sen moottorin suhteen, jossa on korkeampi EPR. Tavoitearvo on valitun auto-
maattisen tehonsaatétoiminnon EPR. Koska molempia tehovipuja ohjaa sama servo-
moottori yhteisen mekanismin valitykselld, tarvitaan lisaksi jarjestelma, joka tasaa mootto-
ritehot valitun EPR-raja-arvon, ilmanopeuden tai Machin luvun sailyttdmiseksi.
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Lentopaikan lentotiedotuspalvelu

Kajaanin lentoasemalla annettiin tapahtuma-aikana lentopaikan lentotiedotuspalvelua
(AFIS). Lentotiedotuspalvelu on vahdliikenteisilla lentopaikoilla kaytetty ilmaliikennepal-
velumuoto, joka poikkeaa lennonjohtopalvelusta usealla tavalla. Lentotiedotus antaa
lentopaikan lilkkennealueella ja lentotiedotusvydhykkeella (FIZ) tapahtuvalle ilmaliiken-
teelle lentojen turvallisen ja tehokkaan suorittamisen kannalta tarpeellisia tietoja ja haly-
tyspalvelua. Lentotiedotus ei porrasta ilma-aluksia toisiinsa, vaan antaa liikennetiedotuk-
sia, joita hyvaksi kayttden ilma-alusten paallikét itse vastaavat ilma-alusten yhteentérma-
ysten valttamisesta.

Lentotiedotus ei anna ilma-aluksille selvityksia, vaan lentoa koskevia tietoja, joiden pe-
rusteella ilma-alusten paallikdt tekevat lentoa koskevat operatiiviset paatokset itse. Nama
paatokset jaavat luonnollisesti vime kadessa ilma-aluksen paallikéille myos lennonjohto-
kentilla. Ero on siina, ettd lentotiedotuskentalla ilma-alusten paallikot keskendan vastaa-
vat liikenteen joustavasta sujumisesta. Lennonjohtokentilla tama jaa lennonjohtajan teh-
tavaksi.
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ANALYYSI
Vasemman moottorin kunnon huononeminen

Yleista

Intersun Sunwaysilla oli menetelma kirjata moottorien kayntiarvot huolto- ja suoritusarvo-
paivakirjaan paivan ensimmaiselld lennolla. Tutkinnassa kaytiin lapi tiedot ajalta 16-
30.9.1996. Pakokaasun lampétila (EGT) oli ollut noin 10 °C korkeampi ja polttoainevirtaus
(FF) hivenen korkeampi vasemmassa kuin oikeassa moottorissa samalla painesuhteella
(EPR). Matalapaineahtimien kierrosluvut (N1) keskenaan ja korkeapaineahtimen kier-
rosluvut (N2) keskenaan olivat olleet likimain yhtasuuret molemmissa moottoreissa. Talla
perusteella ndama moottorit olivat hyva pari kierrosluvun ja resonanssidanien suhteen.

Moottorin kayntiarvot lennoilla Kokkola - Dalaman - Kdln/Bonn - Kajaani luettiin lennonre-
kisterdintilaitteesta. Vasemman ja oikean moottorin kayntiarvoja verrattiin toisiinsa sa-
malla EPR:lI4, jolloin oli mahdollista verrata N2- ja EGT-arvoja. My6s polttoainevirtauksia
verrattiin, koska se antoi EGT-arvoja tukevaa tietoa. N1 ei anna tilanteesta yhta selkeaa
kuvaa kuin ydinmoottorin N2. Matala- ja korkeapaineyksikkoja ei ole kytketty toisiinsa
mekaanisesti.

Pratt & Whtney Operations Instructions, osassa 4 "Engine operating limits" annetaan
N2:lle lentoonléhtémaksimiarvo 102,5 %, joka vastaa 12550 rpm JT8D-219-moottoreissa
(1 % N2 = 122,4 rpm). N21:n lentoonlahtémaksimiarvo on 101,6 %, joka vastaa 8350 rpm
(1% N1 =282,2rpm).

Seuraavissa taulukoissa on otteita moottorin kdyntiarvoista. Frame on UDFR:n aikayk-
sikko (1 frame = 4 s). EGT:n yksikko on °C ja polttoainevirtauksen (FF) kg/h. Vasemman
ja oikean moottorin kayntiarvot on erotettu toisistaan kauttaviivalla.

Lento Kokkola - Dalaman

Kone oli lentanyt lennot Dalaman - Kokkola - Dalaman 30.9.1996 ennen lentoa Dalaman -
Ko6In/Bonn. Lennolla Kokkola - Dalaman vasemman moottorin EGT:n keskiarvo oli 9,2 °C
korkeampi ja N2:n keskiarvo 0,3 % matalampi kuin oikean moottorin samalla EPR:IIA.
Polttoainevirtausten keskiarvot olivat likimain yhtadsuuret molemmissa moottoreissa. Na-
ma havainnot tehtiin useilla EPR:lla useissa frame:ssa, kuten seuraavalla sivulla olevasta
taulukosta voidaan havaita.
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Frame [4 s] EPR EGT [°C] N2 [%] FF [kg/h]

11952 1,885/1,885 507/489 94,1/94,1 3171/3249
12113 1,791/1791 405/397 87,9/87,9 1759/1802
12122 1,820/1,820 408/402 88,5/88,4 1788/1816
12181 1,804/1,804 404/396 87,7/87,9 1823/1731
12193 1,857/1,857 418/412 88,2/88,8 1894/1830

Lento Dalaman - KéIn/Bonn

Lentokone oli nousussa lentopinnalle 280 automaattiohjaus ja automaattinen tehonsaato
kytkettyina.

Nousun aikana nousuteholla vasemman moottorin keskimaarainen EGT oli 13,6 °C kor-
keampi, N2 0,24 % matalampi ja polttoainevirtaus 51 kg/h suurempi kuin oikean mootto-
rin.

Kun vasemman ja oikean moottorin kdyntiarvoja verrattiin toisiinsa ennen frame:a 16131
ja sen jalkeen vaakalennossa lentopinnalla 280, vasemman moottorin keskimaarainen
EGT oli 19,5 'C korkeampi, N2 1,4 % korkeampi ja polttoainevirtaus 117 kg/h suurempi
kuin oikean moottorin.

Kun vasemman moottorin kéyntiarvoja verrattiin ennen ja jalkeen frame:n 16131, vasem-
man moottorin N2:n keskiarvo oli noussut 1,64 % eli noin 200 rpm saavuttaakseen saman
EPR:n kuin oikea moottori. Vasemman moottorin EGT:n keskiarvo oli noussut noin 6 °C
ja polttoainevirtauksen keskiarvo lahes 70 kg/h.

Frame [4s] | EPR EGT [°C] N2 [%] FF [kg/h]

15888 1,969/1,969 575/561 97,1/97,0 5257/5349
15967 1,891/1,891 512/492 94,4/94,9 3590/3561
16001 1,946/1,948 513/500 94,5/94,8 3455/3341
16009 1,952/1,952 509/496 94,5/94,6 3320/3327
16101 2,041/2,041 489/481 93,5/93,9 2689/2682
16131 Tésséa frame:ssa tapahtuu &killinen moottorin kdyntiarvojen muutos.

16187 1,743/1,746 427/405 89,4/88,3 1852/1752
16254 1,706/1,706 416/397 89,7/87,8 1774/1696
16344 1,618/1,617 400/379 87,9/86,4 1596/1475
16364 1,757/1,757 429/414 89,6/88,3 1894/1759
16405 1,748/1,748 428/410 89,4/88,1 1887/1699
16429 1,752/1,752 427/405 89,6/88,3 1859/1795
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Tapahtuma frame:ssa 16131

Nousulennossa lentopinnalla 272 vasemman moottorin EPR putosi &killisesti arvosta
2,059 arvoon 1,891, jonka jalkeen se nousi ja vakiintui arvoon 2,020 noin 20 s aikana. N1
putosi arvosta 93,0 % arvoon 85,4 %, jonka jalkeen se nousi ja vakiintui arvoon 90 % noin
10 s aikana. EGT nousi arvosta 489 °C arvoon 509 °C, jonka jalkeen se vakiintui arvoon
483 °C 10 s aikana. N2 nousi noin 1 %. Polttoainevirtauksessa tapahtui pieni hetkellinen
putoaminen, jota seurasi nopea tasaantuminen. Vasemman moottorin EPR vakiintui ar-
voon 2,020, kun oikean moottorin EPR pysyi vakioarvossa 2,059. Kone saavutti lentopin-
nan 280 vajaan minuutin kuluttua frame:n 16131 jalkeen ja automaattinen tehonsaatt va-
hensi tehoa molemmissa moottoreissa normaalisti.

Tutkintalautakunta on edellda mainittujen UFDR:n tietojen perusteella sita mieltd, ettad va-
semman moottorin vaurioituminen alkoi frame:n 16131 kohdalla lentokoneen ollessa nou-
sussa lapi lentopinnan 272.

Lento KéIn/Bonn - Kajaani

Matkalentovaiheessa vasemman moottorin keskimaardinen EGT oli.22,3 °C korkeampi,
N2 1,65 % korkeampi ja polttoainevirtaus 68 kg/h suurempi kuin oikean moottorin.

Kun vasemman moottorin kayntiarvoja verrattiin lennolla Dalaman - KoIn/Bonn ennen
frame:a 16131 ja lennolla KéIn/Bonn - Kajaani, voitiin todeta. ettd vasemman EGT:n kes-
kiarvo oli noussut 8,7 °C ja vasemman N2:n keskiarvo noin 1,89 % eli noin 230 rpm.
Tasta voidaan paatella, etta vasemman moottorin kunto oli huonontunut edelleen lennolla
KéIn/Bonn - Kajaani, todennakoéisimmin lentoonlahddssa.

Frame [4 s] EPR EGT [°C] N2 [%] FF [kg/h]

19865 1,891/1,891 537/506 96,1/94,8 3639/3583
20160 1,824/1,824 403/379 88,5/86,9 1440/1412
20287 1,787/1,789 421/402 89,3/87,7 1717/1539
20398 1,702/1,702 403/384 88,0/86,4 1547/1461
20849 1,650/1,650 406/386 88,7/86,7 1582/1539
21302 1,669/1,669 408/387 88,4/86,6 1596/1575
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Ohjaamomiehistdn toiminta vasemman moottorin toimintahairion jalkeen

Vasemman moottorin vaurioituminen lennolla Dalaman - KéIn/Bonn

Vasemmassa moottorissa tapahtui poikkeuksellinen EPR:n ja N1:.n pieneneminen ja
EGT:n kohoaminen, kun kone oli nousussa lentopinnalla 272 juuri ennen ensimmaisen
matkalentopinnan 280 saavuttamista. Ohjaamomiehistén mukaan ohjaamossa kuultiin
voimakas pamaus vasemmasta moottorista 2-3 min matkalentopinnan saavuttamisen jal-
keen.

Finnairin Kajaanin pdaallikkovirkailijan ja asemamekaanikon mukaan ohjaamomiehisto
kertoi heille. ettd vasemman moottorin mittarinayttamat olivat pudonneet hetkellisesti voi-
makkaan pamauksen yhteydessa. Ohjaamomiehistd havainnollisti moottorinvalvontamit-
tarien nayttamien putoamista kaden liikkeelld. Kapteeni B, joka oli ollut iima-aluksen paal-
likk6 lennolla Dalaman - KdIn/Bonn, kertoi ohjaamomiehistéa kuultaessa Kajaanissa:

"There was a noise, 'bom’, we looked all the engine instruments right and left engine,
the noise came from the, left engine but all the indications are the same, there is
nothing.”

Suomennos: Kuului d&ni, 'bom’, katsoimme kaikkia oikean ja vasemman moottorin
moottorinvalvontamittareita. &éni tuli vasemmasta moottorista mutta kaikki mittari-
ndyttdmaéit olivat samat, ei mitddn poikkeavaa.

Kapteeni A kertoi kirjallisessa lausunnossaan tapauksesta:

"After climb levelled at FL 280 a 'bang' coming from left engine was heard, just 2 or 3
minutes after levelling. Left engine parameters were checked and no abnormal indi-
cations observed. Left engine parameters were equal to right engine parameters
during the check. "

Suomennos: Nousun jalkeen siirryimme vaakalentoon lentopinnalle 280 ja kuulimme
pamauksen vasemmasta moottorista 2-3 minuuttia sen jéalkeen. Vasemman mootto-
rin kdyntiarvot tarkastettiin eikd epdnormaaleja arvoja havaittu. Vasemman moottorin
k&yntiarvot olivat yhtdsuuret kuin oikean moottorin kdyntiarvot tarkastuksen aikana.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan MD-83-koneessa, jonka moottorit on Kiinnitetty
takarunkoon, on vaikea paatella ohjaamossa, kummasta moottorista yllamainittu aani
kuului ilman &éneen liittyvaa muutosta moottorinvalvontamittareissa.

Vasen moottori kavi edelleen mutta sen EGT, N2 ja polttoainevirtaus olivat nousseet. Vi-
katilannetarkastuslistaa ei  kaytetty. = Moottorien kayntiarvot oli kirjattu edellisen ker-
ran huolto- ja suoritusarvopdivékirjaan samana paivana lennolla Dala-
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man - Kokkola. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan moottorien kayntiarvot olisi pita-
nyt kirjata uudelleen pamauksen jalkeen. Vasemman moottorin kunnon huononeminen
olisi voitu havaita tietoja vertailemalla. Koneessa oli moottorien kayntiarvotiedot edellisten
kahden viikon ajalta. mutta niita ei kaytetty hyvaksi. Tutkintalautakunnan kasityksen mu-
kaan koneen tyyppikoulutukseen pitéisi kuulua johdanto tehokkaaseen moottorien kayn-
tiarvojen hyvaksikayttoon.

Tapahtumat KéIn/Bonnissa

Ohjaamomiehistd ei tehnyt vasemman moottorin toimintahdiriéstd merkintéja koneen
asiakirjoihin Koéln/Bonnissa. Intersun Sunwaysin lentotoimintakasikirjan Section 1.2.10
part 1. GENERAL mukaan:

Suomennos:

- lima-aluksen pédéllikké on vastuussa siitd, ettd kaikki tiedossa olevatja epdillyt lento-
koneen viat ilmoitetaan vastuussa olevalle tekniselle henkilékunnalle lennon pé&é-
tyttyd. Jos teknisid palveluita ei ole kéytettdvisséa, ilma-aluksen pé&éllikké vastaa
Siitéd, ettd tarkastukset tehddén teknisten méérdysten mukaan.

- Jos on epdselvdd, onko lentokone MEL:n mukaan kdyttékunnossa tai mitkd ovat
Jdrjestelméd- ja laitevikojen vaikutukset lentokoneen lentokelpoisuuteen, ilma-
aluksen pé&éllikén on otettava yhteys tekniseen johtajaan (TC) tai lentotoiminnan-
Johtajaan (DO) ohjeiden ja opastuksen saamiseksi.

Ohjaamomiehistd pyysi Koln/Bonnissa apua mekaanikolta, jolla ei ollut MD-83 kelpuu-
tusta. Mekaanikko kertoi kapteeni A:lle, ettd hanelld ei ollut oikeutta MD83-koneen huol-
totoimenpiteisiin eika kokemusta konetyypista, joten han ei voisi olla avuksi. Tasta huoli-
matta kapteeni A pyysi mekaanikkoa auttamaan. Ohjaamomiehistdn olisi pitanyt hankkia
paikalle MD-83-kelpuutettu mekaanikkoa jotta vasemman moottorin toimintakunto ja siten
my0s lentokoneen lentokelpoisuus olisi voitu maarittdaa. Vaihtoehtoisesti miehistdn olisi
pitdnyt ottaa yhteys tekniseen johtajaan tai lentotoiminnanjohtajaan ohjeiden ja opastuk-
sen saamiseksi.

Mekaanikon Saksan ilmailuviranomaisille antaman kirjallisen lausunnon mukaan ohjaa-
momiehistd oli kertonut. etta

"they had heard strange noise from the left engine when increasing thrust.

Suomennos: he olivat kuulleet outoa ddntd vasemmasta moottorista tehoa lisétties-
Sa.

Kapteeni A:n kirjallisen lausunnon mukaan
"the mechanic was informed about the situation encountered at FL 280.

Suomennos: mekaanikolle kerrottiin, lentopinnalla 280 tapahtunut tilanne.
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Tutkintalautakunta ei pystynyt selvittdmaan kertoiko ohjaamomiehistd mekaanikolle myos
voimakkaasta pamauksesta ja siihen liittyneesta vasemman moottorin moottorinvalvon-
tamittareiden nayttdmien putoamisesta. Tekniselle henkilostolle pitda aina kertoa kaikki
tiedot havaituista poikkeamista.

Kapteeni A ja mekaanikko katsoivat yhdessad moottorin ilmanottoaukkoon ja suihkuput-
keen ja tarkastivat puhaltimen vapaan liikkeen. Lisdksi he katsoivat moottorin suojusten
sisaan muutamien tarkastusluukkujen kautta. Mitadn poikkeavaa ei havaittu. Saksan il-
mailuviranomaisen tutkimuksen mukaan mekaanikko sanoi kapteenille mainittujen visu-
aalisten tarkastusten jalkeen. etta

He could not give him a RELEASE TO SERVICE neither in writing nor verbally and
that he alone would have to take the decision and responsibility to continue the flight.

Suomennos: Han ei pystynyt toteamaan lentokonetta lentokelpoiseksi kirjallisesti ei-
ké& suullisesti ja ettd kapteenin itse pitéisi tehdéd pdétoés ja ottaa vastuu lennonjatkami-
sesta.

Kapteeni A:n kirjallisen lausunnon mukaan mekaanikko sanoi, ettd vasen moottori oli
normaalikunnossa ja etta lento voisi jatkua. Kapteeni A:n olisi pitanyt ymmartaa. ettd me-
kaanikko ei pystynyt toteamaan konetta lentokelpoiseksi.

Saksan ilmailuviranomaisen maarayksen mukaan saksalaiset mekaanikot eivat saa antaa
teknista apua lentokoneelle, ellei miehistd ole tehnyt teknisistd ongelmista merkintaa len-
tokoneen asiakirjoihin. Tassa tapauksessa havaitusta vasemman moottorin toimintahairi-
Osta ei oltu tehty merkintdd. Tarkastus, jonka mekaanikko suoritti yhdessa kapteenin
kanssa, oli siten maarayksen vastainen.

Koneen peramies kuittasi valilaskutarkastuksen tehdyksi KoIn/Bonnissa. Kapteeni A
kuittasi koneen lentokelpoiseksi. Kone kuitattiin siten lentokelpoiseksi varmistamatta va-
semman moottorin kuntoa. Suoritetusta vasemman moottorin tarkastuksesta ei tehty
merkintaa lentokoneen asiakirjoihin.

Lento KdIn/Bonn - Kajaani

Rullauksen aikana Kéln/]3onnissa vasemman moottorin tyhjakaynti N1 ja N2 olivat noin 3
% pienemmat ja EGT noin 40 °C korkeampi kuin oikean moottorin. Dalamanissa naméa
arvot olivat olleet likimain yhtasuuret molemmissa moottoreissa. Kun tehovipuja tyénnet-
tiin eteenpéain moottorien kiihdyttamiseksi lentoonlahddn alussa, oikea moottori  Kiihtyi
1,6 EPR:4an mutta  vasen reagoi hitaasti. Kun tehovipuja tyonnettiin lisdd eteen-
pain, molemmat  moottorit kiihtyivat 1,75 EPR:aan ja automaattinen tehonsaato
kytkettiin paalle. Kun tehoa liséttin  moottorien  kiihdyttamiseksi, vasen moottori
kiihtyi tyhjakaynnilta, 1,4 EPR:&8n noin 8s hitaammin kuin oikea. Dala-
manissa ero oli ollut vain2s. McDonnell Douglas Corporation All
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Operator Letter (AOL) FO-AOL-9-035, Aug 22. 1993 (myos liite dokumentille AOL-9-
2355A, 2 June 1994) mukaan:

Normaalisti, kun oikein viritettyjen moottorien tehovivut tyénnetdén juoheasti yhtéai-
kaa noin 1,4 EPR:4&n, moottorien kiihtymis-. ja stabiloitumisaikojen keskinédinen ero
ei saa ylittdéd 3 s. Yli 3 s ero moottorien kiihtymisajoissa ei ole normaali, ja siitd pitdisi
tehdd merkintd koneen asiakirjoihin huoltotoimenpiteité varten.

Intersun Sunwaysin mukaan kaikki AOL:t oli jaettu yhtion lentdjille. Kajaanissa ohjaamo-
miehistéa kuultaessa miehistd totesi, ettd moottorien kiihtyminen oli ollut normaali len-
toonlahddsséa Koln/Bonnissa. Tutkintalautakunta ei pida tata lausuntoa luotettavana, kos-
ka 8 s ero moottorien kiihtymisajoissa on helposti havaittavissa. Eroa ei kirjattu koneen
asiakirjoihin mainitun AOL:n ohjeiden mukaan. Tutkintalautakunta totesi myéhemmissa
keskusteluissa Intersun Sunwaysin operatiivisen neuvonantajan kanssa todettiin, etta
neuvonantaja, joka toimi myds yhtion lennonopettajana, ei tuntenut mainitun AOL:n si-
saltéa. Joitakin moottorin kdyntiarvoja voidaan tarkastella kuvista 5 ja 6.
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Vasen moottori sakkasi, kun moottoritehoa vahennettiin nousuteholta matkalentoteholle
ensimmaisen kerran lentopinnalla 350 ja mybhemmin lentopinnalla 330. Ohjaamomie-
histd kuvasi sakkauksesta syntyneitd &énia sanalla "prrrt" ja totesi, ettd &ani oli selvasti
erilainen kuin se voimakas pamaus, joka kuultiin lennolla Dalaman - K&ln/Bonn. Vikati-
lannetarkastuslistaa ei kaytetty eikd moottorin kayntiarvoja kirjattu yloés. Tutkintalautakun-
nan mielestd moottorin kayntiarvot olisi pitanyt kirjata ylés ja tietoja olisi pitanyt verrata
mukana olleisiin aiempiin tietoihin vasemman moottorin toimintahairion luonteen selvitta-
miseksi. Havaittua moottorin toimintahairiota ei kirjattu ilma-aluksen asiakirjoihin myds-
k&éan lennon paatyttya Kajaanissa.

Kone laskeutui Kajaaniin matkapdivakirjan mukaan klo 21.38 UTC. Oikea laskeutumisai-
ka oli kuitenkin klo 21.32 UTC (00.32 Suomen aikaa). Intersun Sunwaysin operatiivisen
neuvonantajan mukaan Intersun Sunwaysin ohjaajat kayttivat Omegasuunnistusjarjestel-
man taltioimaa laskeutumisaikaa. Jos Omega-jarjestelmaa kaytetaan, sen kellon on olta-
va oikeassa ajassa.

Tapahtumat Kajaanissa

Moottorin tarkastus asematasolla

Intersun Sunwaysilla oli Finnairin kanssa Kansainvélisen lentoyhtididen jarjeston (IATA)
vakiomaapalvelusopimus ilman lumen ja jaan poistoa (kohta 7.6) ja lentokoneen huoltoa
(kohta 9). Intersun Sunwaysin operatiivisen neuvonantajan mukaan jaénpoistosta oli so-
vittu Finnairin kanssa suullisesti.

Ohjaamomiehistd kertoi vasemman moottorin toimintahairiosta Finnairin paallikkovirkaili-
jalle ja asemamekaanikolle 5kuten kappaleessa 1.1.4.1 on esitetty. Miehistd ei kuitenkaan
maininnut Koéln/Bonnissa esiintyneitd vasemman ja oikean moottorin valisia N1-, N2- ja
EGT-eroja tyhjakaynnilla eik& poikkeuksellista eroa moottorien kiihtymisajoissa. Miehisto
ei mydskdan maininnut lennolla Dalaman Kéln/Bonn kuulemaansa outoa danta vasem-
masta moottorista tehoa lisattdessd. josta he olivat kertoneet mekaanikolle
Kdln/Bonnissa.

Finnairin asemamekaanikko kysyi ohjaamomiehistoltd, halusivatko he hanen ottavan yh-
teytta Finnairin linjahuoltoon Helsinkiin ohjeiden saamiseksi. Miehistd hyvaksyi taman.
Viimeistaan tassa vaiheessa ohjaamomiehistdn olisi pitényt kertoa mekaanikolle kaikki
tiedot vasemman moottorin toimintahairiosta. Asemamekaanikko keskusteli asiasta linja-
huollon kanssa ja valitti ohjaamomiehistolle alustavat ohjeet ehdotettua koekaytttéa var-
ten. Miehisto keskusteli ehdotuksesta keskenaan turkin kielelld, jonka jalkeen he ilmoitti-
vat. etteivat suorita koekayttéa. Miehistd ei ndin ollen saanut taydellisid koekayttéohjeita.
Vasemman moottorin toimintahairiésta ei taman jalkeen keskusteltu Finnairin henkildstén
kanssa.

Taydellisiin  koekayttdohjeisiin olisi kuulunut vuodatusventtiilien koe ja kiihdytyskoe.
Vuodatusventtilien  koe suoritetaan moottorin  [ammityskayton jalkeen  ko-
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neen nokan osoittaessa vastatuuleen. Tehovipua tyonnetdan hitaasti eteenpéin ja sa-
malla seurataan moottorin N1-nayttamaa. Kun vuodatusventtiilit sulkeutuvat, voidaan ha-
vaita nopea N1:n nousu. Kun vuodatusventtiilit ovat sulkeutuneet, koe tehdéén painvas-
taiseen suuntaan vahentamalla moottoritehoa arvosta noin 60 % N1. Kun vuodatusventtii-
lit avautuvat, voidaan havaita nopea N1:n lasku.

Kiihdytyskoe voidaan tehda kenttdolosuhteissa tyontamalla tehovipu nopeasti lahesty-
mistyhjakayntiteholta lahes lentoonlahtéteholle (N2 lentoonlahtéteholla - 5 %). Moottorin
kilhtymisaika mitataan. Sallitut raja-arvot JT8D-219-moottoreille ovat 4-6 s. Myds EGT
kirjataan tarkastuksen aikana.

Kapteeni A kirjoitti lausunnossaan tapauksesta

"Later on, the technician conveyed the information that he got valve or fuel control
unit may be defective, after runway alignment by advancing the left engine throttle to
50 % M and reducing to the IDLE the engine can be checked It test is OKEY continue
to the flight, if not return to the parking area.”

Suomennos: Mybhemmin mekaanikko Vélitti saamansa tiedot, joiden mukaan vent-
tiili tai polttoainesdédin saattoi olla viallinen; kun lentokone on ldhtépaikalla kiitotien
suuntaisesti, moottori voidaan tarkistaa tyéntdmaélld vasen tehovipu arvoon 50 % N1
ja vetdmélld sen jélkeen tyhjakédynnille. Jos testi on ok, jatkakaa lennolle, jos ei, pa-
latkaa pysékointialueelle.

Kapteeni A:n kuvaama koekayttomenetelma oli virheellinen eika olisi antanut riittavia tie-
toja vasemman moottorin toimintakunnon arvioimiseksi. Moottorin koekayttd matkustajien
ollessa koneessa ei kuulu Finnairin toimintatapoihin. Tasta syysta tutkintalautakunta pitaa
erittdin epatodennadkoisend, ettd mekaanikko olisi antanut yllamainitut ohjeet ohjaamo-
miehistolle.

Peramies kuittasi valilaskutarkastuksen tehdyksi ja kapteeni A kuittasi lentokoneen lento-
kelpoiseksi ennen kuin kone aloitti rullauksen. Kuittaukset tehtiin ennen vasemman
moottorin koekayttda. jonka miehistd vaitti aikoneensa suorittaa lentoonléhttpaikalla va-
semman moottorin kunnon maarittamiseksi. Tutkintalautakunta pitdd ohjaamomiehiston
toimintaa taysin vaarana ja vaarallisena lentoturvallisuudelle.

Jaanpoisto

Saa Kajaanissa ja siipitankeissa ollut kylma polttoaine olivat suotuisat siiven ylapinnan
jadén ja huurteen muodostumiselle. Asemamekaanikko havaitsi huurretta siiven yla- ja
alapinnoilla ja ehdotti jadnpoistoa kapteeni B:lle. Kapteeni B ja mekaanikko kavelivat
lentokoneen sisalla siipivarauloskaynneille. Kapteeni B tarkasti siiven matkustamon ikku-
noiden I&api ja totesi mekaanikolle, etta jadnpoistoa ei oteta.
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Mekaanikon mukaan siiven kuntoa ei voinut todeta kunnolla matkustamon ikkunoiden 1a-
pi, koska ulkona oli pime&a ja valaistus oli huono.

Koneen ohjaamosta I6ytyi alustavassa tulkinnassa paivaamaton turkinkielinen véalilasku-
tarkastuslista ohjaamomiehistolle (transit check) ja paivaamaton valilaskutarkastuslista
(pre flight check) tekniselle henkilostolle. Intersun Sunways toimitti englanninkieliset
kdannokset 22.10.1996. Molempien tarkastuslistojen kohdassa "Siivet" luki:

"Because of clear ice problem on connection parte between upper wing surface and
fuselage, this region must be controlled by help of telescopic bar of cockpit and the
stairs. (It must be seen that the red-colored Tufte have free-movement ability) AD 92-
03-02."

Suomennos: Siiven yldpinnan ja rungon véliselld alueella esiintyvésté kirkkaan jdén
ongelmasta johtuen tdmé alue on tarkastettava ohjaamoon sydétetyn teleskooppiva-
van ja portaiden avulla. (Punaisten nauhojen vapaa liikkkuvuus on tarkastettava) AD
92-03-02.

Ohjaamomiehistd ei maininnut teleskooppivapaa kuulemisessa eikd vapaa kaytetty vali-
laskun aikana Kajaanissa. Yllakuvattua valilaskutarkastusmenetelmaé ei noudatettu.

Kapteeni B totesi kuulemisessa. etta jaanpoisto ei ollut tarpeen. Han totesi kahteen ker-
taan, etta kun ulkoilman lampétila on yli +4 °C jaata ei muodostu. Tama vaittdma ei pida
paikkaansa siipitankeissa olevan kylméan polttoaineen aiheuttaman jaan- ja huurteenmuo-
dostuksen osalta. Siiven jaan- ja huurteenmuodostumisilmié on havaittu DC-9-sarjan
lentokoneiden siiven ylapinnan tyvialueella jopa ulkoilman lampétilassa +14 °C.

Tutkintalautakunta pyysi Intersun Sunwaysilta tietoja ohjaajien valilaskutarkastuskoulu-
tuksesta  4.12.1996. Intersun  Sunways toimitti  11.5.1996 paivatyn  Ivffi-
83vadlilaskutarkastusohjeen, jota kaytettiin Intersun Sunwaysin mukaan myods ohjaamo-
miehistdn suorittamassa valilaskutarkastuksissa. Valilaskutarkastusohjeen kohdan 7 mu-
kaan

"From cabin carry out visual inspection of wings upper surfaces for general condition
and obvious damage and ensure that clear ice formation is not present.

Note: Temperatures below, ensure that clear ice formation is not present by hands on
inspection.”

Suomennos: Tarkasta siiven yldpinnan yleinen kunto ja ilmeiset vauriot matkusta-
mosta ja varmista, ettd kirkasta jdéta ei esiinny.
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Huomautus: Alle +15 °C lampdtiloissa, varmista kddelld kokeilemalla, ettéd kirkasta
J&éaté ei esiinny.

Ulkoilman lampétila oli tapahtuma-aikana Kajaanissa +4 °C mutta siipea ei tarkastettu k-
dellda kokeilemalla. Tutkintalautakunnan késityksen mukaan ohjaamomiehist6 ei taysin
ymmartanyt siipitankeissa olevan kylman polttoaineen aiheuttamaa siiven jaatymis- ja
huurtumisilmiota. Tasta johtuen ohjaamomiehistd paatti virheellisesti jattdd jadnpoiston
suorittamatta. Intersun Sunwaysin mukaan ohjaajille oli annettu jAdnmuodostumiseen ja
jaanpoistoon liittyva koulutus. Intersun Sunwaysin lentotoimintakasikirjan ja MD-80-lento-
ohjekasikirjan mukaan on huolellisesti varmistettava ettéa siiven ylapinnalla tai muilla nos-
to-/ohjainvoimia tuottavalla pinnoilla ei ole huurretta eika jaata ennen lentoa. Ohjaamo-
miehistdn koulutus ei ollut riittavaa tai sita ei oltu ymmarretty kunnolla.

lImailulaitoksen lentoturvallisuushallinto oli jo aiemmin lahettédnyt useita toimenpidepyyn-
téja Turkin ilmailuviranomaiselle, koska oli kaynyt ilmi, etté Intersun Sunwaysin ohjaajat
eivat ymmartaneet siipien jadnmuodostusilmiota ja jadnpoiston tarpeen merkitysta kun-
nolla. Yhtion operatiivinen neuvonantaja kertoi tutkintalautakunnalle 1997, ettd yhti6 oli
ryhtynyt toimenpiteisiin jadnpoisto-ongelmien poistamiseksi antamalla ohjaajille lisdkou-
lutusta.

Intersun Sunways vastasi lentoturvallisuushallinnon 4.10.1996 lahettdmaan telefaksiin
"incident on flight SWW 2042 on Intersun Havacilik A.S. in Finland 1.10.1996" (tapahtuma
Intersun Sunways A.S:n lennolla SWW 2042 Suomessa

(1.10.1996) seuraavasti:

"

. it seems to be the case that the mechanic concerned directed his sugges-
tions/demands to the augmented crew aboard the aircraft... "

"The mechanic failed to address himself to the Captain of de-icing issues...”

“The captain ordered de-icing when directly addressed by the mechanic on the sub-
Ject.”

Suomennos: ... vaikuttaa siltd, ettd mekaanikko esitti ehdotuksensa/vaatimuksensa
lentokoneessa olleelle lisdmiehisténjdsenelle...

Mekaanikko ei esittdnyt jaédnpoistoasiaa kapteenille...

Kapteeni méaéarédsi jddnpoiston suoritettavaksi, kun mekaanikko esitti asian suoraan
hénelle.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan yhteistyén maahenkildston kanssa on oltava ko-
ko lentomiehiston asia. Jos maahenkilostéon kuuluva esittdéd asiansa "vaaralle” lento-
miehistdn jasenelle, hanet on ohjattava oikean lentomiehiston jasenen luo. Tassa tapa-
uksessa mekaanikko ehdotti jadnpoistoa kapteeni B:lle, joka jatti kertomatta mekaanikol-
le, ettd han ei ollut iima-aluksen paallikkd seuraavalla
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lennolla. Kapteeni B tarkasti siiven matkustamon ikkunoista ja totesi mekaanikolle, etta
jaédnpoistoa ei oteta. Taman jalkeen mekaanikko ei voinut tietaa, ettd han oli esittanyt
asiansa "vaardlle" kapteenille. Intersun Sunwaysin lentotoimintakasikirjan osan 3.2.8
kohdan "6. Co-operation with ground" (Yhteisty® maahenkiléstén kanssa) mukaan

"The closest co-operation shall always be established between the PIC, or crew
member delegated by him, and the responsible ground personnel to execute smooth
and efficient handling of all flight and ground operational matters.

Suomennos: llma-aluksen pé&éllikon tai hdnen nimedménsé henkildn ja vastuullisen
maahenkilékunnan jdsenen vélille on aina luotava lédheinen yhteistyd kaikkien lentoon
Ja maapalveluihin liittyvien operatiivisten asioiden hoitamiseksi sujuvasti ja tehok-
kaasti.

Tutkintalautakunta pitaa Intersun Sunwaysin suhtautumista asiaan taysin vaarana ja yhti-
On lentotoimintakasikirjan vastaisena.

My6hemmin eras Finnairin liikennevirkailija suositteli voimakkaasti jadnpoistoa ohjaamo-
miehistdlle keskusteltuaan asiasta yhtion Helsingissa olleen apulaisjohtajan kanssa puhe-
limessa. Ohjaamomiehist®d suostui lopulta koneen jaanpoistoon.

Lentoonlahtdyritys Kajaanissa

Tutkintalautakunnan mukaan vasemman moottorin toimintakunto olisi pitanyt selvittaa
kunnolla ennen lentoonlahtdyritystd. Kapteeni A kirjoitti lausunnossaan, etta koekayttd
suoritettiin, kun kone oli kiitotiella ja lentoonlahtésuunnassa. Koekéayttda ei kuitenkaan
mainittu lentotiedotukselle radiopuhelinlikenteessa. Kun tehovipuja tydnnettiin eteenpéin
vasen moottori sakkasi useita kertoja ja voimakas paukkuva aani kuului jalleen. Oikean-
puoleinen moottori kiihtyi normaalisti. Vasemman moottorin EGT vaihteli voimakkaasti
nousten hetkittdin korkeisiin arvoihin.  Ohjaamomiehistd odotti kuitenkin vasemman
moottorin kiihtymista noin 40 s ennen kuin tehovivut vedettiin tyhjakaynnille. Tutkintalau-
takunta pitdé ohjaamomiehiston toimintaa epdammattimaisena, koska miehist6 ei vetanyt
vasenta tehovipua tyhjakaynnille heti, kun vasemman moottorin toimintahairié uusiutui ja
koska miehistd yritti kayttdad tehoa vasemmassa moottorissa vield rullatessaan takaisin
asematasolle.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaamomiehistd olisi aloittanut lentoonlahtdkii-
don, jos vasen moottori olisi kiihtynyt. Tata kasitysta tukee se, etté ohjaajat olivat suorit-
taneet kaikki normaalit lentoonlahtéa edeltavat toimenpiteet ja etta reittiselvitys oli vas-
taanotettu ja kuitattu. Vasemman moottorin vaitettyd koekayttda ei mainittu radiopuhelin-
likenteessa Kajaanin lentotiedotukselle. Kun kone oli  lentoonléhtépaikalla, ohjaamo-
miehistd  pyysi lentoonlahtdlupaa. Lennontiedottaja  vastasi, ettd  Kiitotie oli
vapaa ja antoi  tuulitiedot. Taman jalkeen molemmat tehovi-
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vut tydnnettiin eteenpain yhtaaikaa. Jos ohjaajat olisivat aikoneet koekayttdd vasemman
moottorin, kuten he mydhemmin vaittivat, vain vasemman moottorin tehovipua olisi tyon-
netty eteenpain.

Vaitettyd koekayttoa ja keskeytettya lentoonlahtda ei kirjattu koneen asiakirjoihin koneen
palattua asematasolle. Peramies kirjoitti vasemman moottorin toimintahairiésta huolto- ja
suoritusarvopdivékirjaan vasta aamulla suoritetun vasemman moottorin boroskooppitar-
kastuksen jalkeen. Tama oli ensimmainen ilma-aluksen asiakirjoihin tehty merkinté va-
semman moottorin toimintahairidista lennoilla Dalaman - KéIn/Bonn - Kajaani. Vaitettya
vasemman moottorin koekayttda ei kuitenkaan mainittu. Tutkintalautakunta pitda ohjaa-
momiehistdn yllakuvattua toimintaa taysin vaarana ja vaarallisena lentoturvallisuudelle.

Eraitd moottorien kayntiarvoja lentoonlahtoyrityksesta Kajaanissa voidaan tarkastella seu-
raavan sivun kuvista.
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Alustava tutkinta Kajaanissa
Intersun Sunwaysin tekninen osasto pyysi teknista apua Finnairin linjahuollosta

1.10.1996 klo 05.00 Suomen aikaa, jotta vasemman moottorin toimintahairion syyt olisi
voitu selvittdd. Finnairin tarkastaja saapui Helsingistd Kajaaniin muutaman tunnin kulut-
tua. MyOs koneen peramies saapui hotellista lentoasemalle ja kertoi tarkastajalle, etta
vasen moottori oli sakannut useita kertoja mutta kaikki moottorinvalvontamittarien naytta-
mot olivat olleet normaalit eika epanormaalia tarinaa ollut esiintynyt (lentokoneessa ei ol-
lut moottorintarinamittareita). Tarkastaja sanoi, etta tassa tilanteessa oli tarpeen suorittaa
boroskooppitarkastus, koska moottorissa saattoi olla sisdisia vaurioita. Tarkastaja suoritti
moottorin boroskooppitarkastuksen ja totesi, ettd moottori piti vaihtaa ennen seuraavaa
lentoa.

Onnettomuustutkintakeskuksen johtava lento-onnettomuustutkija Seppo Haméalainen kes-
kusteli ohjaamon &énittimen (CVR) ja lennonrekisterdintilaitteen (UFDR) irrottamisesta
Intersun Sunwaysin operatiivisen neuvonantajan kanssa aamulla 1.10.1996. Operatiivi-
nen neuvonantaja antoi luvan laitteiden irrottamiseen oltuaan yhteydesséa lentoyhtioon.
Hamalainen soitti Finnairin Kajaanin padllikkdvirkailijalle ja pyysi laitteiden irrottamista.
Boroskooppitarkastuksen suorittanutta tarkastajaa pyydettiin irrottamaan laitteet, ja han
kertoi asiasta peramiehelle. Perdmies soitti kapteenille hotelliin ja totesi tdméan jalkeen
ettd koneesta ei saa irrottaa mitddn. Kun tarkastaja kysyi peramieheltd, oliko koneen
asiakirjoissa merkintdja havaitusta vasemman moottorin toimintahairiésta, peramies vas-
tasi, ettd ei ollut. Taman jalkeen peramies kirjoitti huolto- ja suoritusarvopéaivakirjaan:

"After departed from Dalaman at 28. 00 O feet we heard nose from left engine. In-
struments information was normal about left engine.

After landing to Cologne a tecknician controled the left engine and said.- Every think
is normal about this engine. You can fly!!

Duringj7yingfrom Cologne to Kajaani at 35000feet and 33000feet we have seen stall
information again on this engine but the engine instruments information was normal.

At Kajaani after entring runway for departure we have seen the same stall information
and then we rejected flight and turned parking area. "

Suomennos: Dalamanista l1dhdén jélkeen 28. 000 ft korkeudella kuulimme &énté va-
semmasta moottorista. Vasemman moottorin moottorinvalvontamittarien néyttdméit
olivat normaalit.

Kdiniin saapumisen jédlkeen mekaanikko tarkasti vasemman moottorin ja sanoi: ‘Kaik-
ki on kunnossa tédsséd moottorissa. \oitte jatkaa lentoa.’
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Lennolla Kélnistd Kajaaniin 35. 000 ft ja 33. 000 ft korkeudella ndimme jélleen sakka-
ukseen viittaavaa tietoa samassa moottorissa mutta moottorinvalvontamittarien
ndyttdmaét olivat normaalit.

Siirryttydmme Kajaanissa Kkiitotielle lentoonldhtéd varten ndimme jélleen saman sak-
kaukseen viittaavan tiedon ja keskeytimme lennon ja palasimme pysé&kadintialueelle.

Peramies tarvitsi jonkin verran apua Finnairin paallikkdvirkailijalta kirjoittaessaan havain-
noistaan englanniksi huolto- ja suoritusarvopaivakirjaan. Taman jalkeen peramies pyysi
tarkastajaa kirjoittamaan lausuntonsa boroskooppitarkastuksesta. Tarkastaja kirjoitti ha-
vainnoistaan ja mainitsi, ettd vasen moottori piti vaihtaa ennen seuraavaa lentoa.

Tarkastaja soitti Finnairin laadunvalvontainsintorille Helsinkiin ja keskusteli ohjaamon aa-
nittimen ja lennonrekisterdintilaitteen irrottamisesta. Hanta neuvottiin olemaan irrotta-
matta laitteita, jos Intersun Sunways ei antanut siihen lupaa. Taman jalkeen han kes-
kusteli asiasta uudelleen peramiehen kanssa. Peramies viittasi keskusteluihin kapteenin
kanssa ja totesi. etta miehistd ei nahnyt mitdén syyta laitteiden irrottamiseen. Laitteet ir-
rotettin Hamalaisen kaskystd ohjaamomiehiston kuulemisen jalkeen Kajaanissa illalla
1.10.1996.

Organisaatiot

Turkin ilmailuviranomainen

Turkin ilmailuviranomainen ja Intersun Sunways vastustivat aluksi voimakkaasti tata tut-
kintaa. jonka Onnettomuustutkintakeskus aloitti Intersun Sunwaysin lentojen Dalaman -
KdIn/Bonn - Kajaani - Dalaman 30.9.1996 tapahtumista. Turkin ilmailuviranomainen ei
nimittanyt tutkintaan edustajaansa, minka se olisi voinut tehda ICAO:n Annex 13 mukaan.
Mybéhemmin tutkinnan edistyessa kavi ilmi, ettéd Turkin ilmailuviranomaisella oli tutkinnan
alkuvaiheessa ollut paljon vaaria ja puutteellisia tietoja tapauksesta.

Turkin ilmailuviranomaisen alustava suhtautuminen tutkintaan kavi ilmi telekopiosta, jonka
se lahetti Suomen limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolle 12.10.1996. Kyseinen tele-
kopio oli vastaus lentoturvallisuushallinnon Turkin ilmailuviranomaiselle 4.10.1996 lahet-
tamaan telekopioon, jossa lentoturvallisuushallinto ilmaisi huolestuneisuutensa tasta ta-
pauksesta ja Intersun Sunwaysin operaatioista yleensd. Turkin ilmailuviranomainen esitti
telekopiossaan seuraavat vaarat ja epataydelliset tiedot, joiden se ilmeisesti oletti pitavan
paikkansa.

"The technical checks made after landing at COLOGNE Airport disclosed no signifi-
cant deficiencies and the aircraft was cleared to takeoff for Kajaani.
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Suomennos: Kéiniin laskeutumisen jélkeen tehdyissé teknisissd tarkastuksissa ei
l6ytynyt merkittavia vikoja ja lentokoneelle annettiin lentoonldhtélupa Kajaaniin.

Saksan ilmailuviranomaisen tutkinnan mukaan saksalainen mekaanikko sanoi ohjaamo-
miehistdlle KéIn/Bonnissa selvasti, etta hanella ei ollut kelpuutusta MD-83koneen huolto-
toimenpiteisiin eika kokemusta konetyypistd, joten han ei pystynyt toteamaan konetta
millaan tavalla lentokelpoiseksi. Kapteeni A kuittasi itse koneen lentokelpoiseksi selvitta-
mattd ensin vasemman moottorin toimintahairién todellisia syita.

Turkin ilmailuviranomainen kirjoitti vasemman moottorin vianetsinndsta Kajaanissa:

... upon request of The flight crew the problem was communicated to Finnair Helsinki
technical department with whom Intersun has a technical agreement by the local
technical team.

Suomennos: ... ohjaamomiehistén pyynndéstd ongelmasta kerrottiin Finnairin teknilli-
selle osastolle Helsinkiin, jonka kanssa Intersunilla oli sopimus teknisistad palveluista.

Finnairilla ei ollut sopimusta teknisista palveluista Intersun Sunwaysin kanssa tapahtuma-
aikana lukuunottamatta suullista sopimusta jaanpoistosta.

Turkin ilmailuviranomainen totesi tapahtumista Kajaanissa:

"As a result of technical work/troubleshooting by Finnair it was estimated that this
might have stemmed from a defect of the fuel control unit or bleed valve but in order
to come to firm finding the flight crew suggested that the engine be tested at the run-
way threshold with a power of 50 % N1.”

Suomennos: Finnairin suorittamien teknisten toimenpiteiden/vianetsinnén tuloksena
péaételtiin. ettd tilanne saattoi johtua polttoaineséétimen tai vuodatusventtiilin viasta.
Asian vahvistamiseksi ohjaamomiehisté ehdotti, ettd moottori testattaisiin lentoon-
lahtopaikalla moottoriteholla 50 % N1.

Finnairin asemamekaanikko ainoastaan valitti ohjaamomiehiston kertomat tiedot vasem-
man moottorin toimintahairidsta Finnairin linjahuoltoon Helsinkiin. Taman jalkeen han va-
litti Helsingistd saadut alustavat moottorin koekayttéohjeet ohjaamomiehistélle ja ehdotti,
ettd kone siirrettéisiin koekayttéa varten sopivaan paikkaan nokka vastatuuleen. Koe-
kayttda ehdotti siis mekaanikko, mutta han ei ehdottanut sité tehtévaksi lentoonléhtdpai-
kalla matkustajien ollessa koneessa eika moottoriteholla 50 % N1.

Turkin ilmailuviranomainen jatkoi tapahtumista Kajaanissa:
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“The permit (clearance) to run the engine and enter into the runway was given de-
spite this condition.”

Suomennos: Lupa (selvitys) kdyttdd moottoria ja siirtyd kiitotielle annettiin tésté ti-
lanteesta huolimatta.

Tutkintalautakunta ei pystynyt selvittamaan., mita Turkin ilmailuviranomainen halusi tuoda
esiin yllamainitulla toteamuksella. Lentotiedotuskentilla, kuten Kajaanissa, ei vaadita lu-
paa (selvitystd) kiitotielle siirtymiseen. Vastuu vasemman moottorin toimintakunnosta
kuului yksin kapteenille.

Turkin ilmailuviranomainen Kirjoitti vaitetysta koekaytosta:

"The test was carried out while the aircraft was standing at the runway threshold un-
der the control of the parking brake. "

Suomennos: Koekdyttd suoritettiin, kun kone oli lentoonldhtépaikalla pysékdintijarru
péaélla.

Lennonrekisterdintilaitteen tiedoista kavi ilmi, etta pysakdintijarrua ei kaytetty Kiitotiella,
vaan konetta pidettiin paikallaan jarrupolkimilla. Turkin ilmailuviranomainen ei ilmeisesti
myodskaan tiennyt sita, etté kaikki ohjaamomiehistdn toimenpiteet liittyivat lentoonlaht66n
valmistautumiseen - ei moottorin koekayttéon.

Turkin ilmailuviranomainen totesi, ettéd jos lennonrekisterdintilaite ja ohjaamon aanitin ir-
rotetaan lentokoneesta, se on tehtava ilma-aluksen rekisterdintimaan ilmailuviranomaisen
lasnaollessa. Syy laitteiden nopeaan irrottamiseen tassa tapauksessa oli se, etta tutkin-
talautakunta halusi palauttaa laitteet koneeseen mahdollisimman pian, jotta kone olisi voi-
nut palata liikenteeseen taltiointilaitteiden puolesta. Kone viipyi Kajaanissa kuitenkin yli
kuukauden ilman vasenta moottoria. Intersun Sunwaysille kerrottiin laitteiden irrottami-
sesta 1.10.1996. Mydhemmin yhti6lle toimitettiin pyydetyt taltiointilaitteiden tiedot.

Turkin ilmailuviranomainen totesi tulkinnasta:

"We kindly ask you to reverse your decision to consider the incident as "serious" or
otherwise | am sorry to inform you that this decision shall be challenged legally in
Finland or institutions elsewhere as appropriate.”

Suomennos: Pyyddmme ystévillisesti teitd muuttamaan pddtéksenne pitdd tété ta-
pausta "vakavana" vaaratilanteena tai muuten joudun valitettavasti ilmoittamaan teil-
le, ettd tdméd pdétds tullaan riitauttamaan oikeudessa Suomessa tai instituutioissa
muualla asianmukaisesti.

Vaikuttaa silta, ettd Turkin ilmailuviranomaisen pyyntd perustui puutteellisiin tapahtuma-
tietoihin. Tutkintalautakunta pitaa erikoisena  sita, ettd  Turkin  ilmailuviranomainen
suhtautui  tapaukseen yllakuvatulla tavalla selvittamatta ensin  kaikkia
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saatavissa olleita tietoja, kuten ilma-aluksen asiakirjoja, lennonrekisterdintilaitteen tietoja
ja Kajaanin lentotiedotuksen radiopuhelinliikennetaltiointeja.

Turkin ilmailuviranomainen totesi lopulta, etta

"In the event that you might agree, | am looking forward to hear that the file closed at
your end whereby our administration will continue the investigation of the incident.”

Suomennos: Jos olette samaa mieltd asiasta, odotan kuulevani, ettd tapaus lop-
puunkésitelty Suomessa, jolloin meiddn organisaatiomme jatkaa tapauksen tutkintaa.

Turkin ilmailuviranomainen ei ilmeisesti tuntenut Suomen lento-onnettomuuksien ja vaa-
ratilanteiden tutkintaa koskevaa lainsaadantta ja tutkintamenetelmia. Turkin ilmailuviran-
omainen pyysi Suomen lIimailulaitoksen lentoturvallisuushallintoa lopettamaan tutkinnan,
jonka Suomen oikeusministerid oli maarannyt aloitettavaksi asettamalla tutkintalautakun-
nan Suomen lainsaadanndén mukaan. Oikeusministerid, Onnettomuustutkintakeskus ja
kaikki tutkintalautakunnat toimivat itsenaisesti ja erillaan lentoturvallisuushallinnosta.

Kaksi Turkin ilmailuviranomaisen edustajaa, lennonvarmistustoimiston johtaja ja kansalli-
nen SAFA-koordinaattori (Safety Assesment of Foreign Aircraft), vierailivat Onnetto-
muustutkintakeskuksessa 20.11.1996 keskustellakseen Suomen viranomaisten oikeu-
desta tutkia tata tapausta. Turkin ilmailuviranomaisen edustajien kasityksen mukaan tut-
kittava tapaus ei ollut "vakava vaaratilanne”, joten sen tutkinta olisi kuulunut Turkin viran-
omaisille. Edustajat luulivat, etta tutkittava asia oli moottorihairid, kun se todellisuudessa
oli ohjaamomiehistdn toiminta vasemman moottorin toimintahairion jalkeen. Edustajat
halusivat kohdistaa tutkinnan moottoriin, jotta se saataisiin luotettavammaksi ja vastaavat
tapaukset voitaisiin valttaa tulevaisuudessa. Lisaksi edustajat totesivat, etta moottorin
koekayttd ei ole kielletty matkustajien ollessa koneessa.

Kajaanin lentotiedotuksen ja ohjaamon aanittimen taltioinnit kuunneltiin ja Turkin ilmailuvi-
ranomaisen edustajille annettiin niista kopiot. Edustajat totesivat, ettd he kaantaisivat
ohjaamon &aanittimen taltioinnin englanniksi ja lahettaisivat kddnntksen Onnettomuustut-
kintakeskukseen. Kun tutkintalautakunta kysyi kdannoksia Turkin viranomaisilta, se sai
5.2.1997 vastauksen, jonka mukaan ohjaamon &aanittimen taltioinnin huono aanen laatu
teki keskustelujen ymmartamisen mahdottomaksi, joten kddnnodsta ei oltu voitu tehda.
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Intersun Sunways

Yhteisty6 tutkinnan aikana

Intersun Sunwaysin pyynndstd Tursem-ryhrnén toimitusjohtaja, suomalainen lakimies ja
suomalaisen matkatoimisto Kymppimatkojen edustaja vierailivat Onnettomuustutkintakes-
kuksessa 14.10.1996 ja kuuntelivat ohjaamon &&nittimen taltioinnin.

Delegaatio, johon kuuluivat Tursem-ryhman toimitusjohtaja, Intersun Sunwaysin tekninen
johtaja, lentotoiminnan johtajan sijainen, laatupaallikkd, operatiivinen neuvonantaja, tie-
dotus- ja markkinointijohtaja,. englantilainen lakimies, suomalainen lakimies ja suomalai-
sen matkatoimisto Kymppimatkojen toimitusjohtaja, vierailivat Onnettomuustutkintakes-
kuksessa 16.10.1996 Intersun Sunwaysin pyynnosta. Intersun Sunways ehdotti. etta tut-
kittavaa tapausta ei pitaisi luokitella vakavaksi vaaratilanteeksi", vaan moottorin sisdiseksi
vaurioksi, jolloin tapauksen tutkinta ei olisi ICAO Annex 13 mukaan kuulunut Suomen vi-
ranomaisille. Onnettomuustutkintakeskus kertoi Turkin ilmailuviranomaisille ja Intersun
Sunwaysille, ettd tutkinta oli aloitettu Intersun Sunwaysin lentoihin Dalaman - Kéln/Bonn
Kajaani - Dalaman 3 0.9.1996 liittyvien tapahtumien johdosta.

Tutkinnalle oli tyypillista, etta kun Intersun Sunwaysin edustajat lupasivat lahettaa tutkin-
talautakunnalle pyydettya tutkintamateriaalia. sitd ei saatu kohtuullisessa ajassa tai ei
lainkaan. Tutkintalautakunta lahetti pyynnét yleensa yhtion operatiiviselle neuvonantajal-
le, jonka yhtidn toimitusjohtaja oli nimennyt yhtion edustajaksi tutkintaan. Seuraava tut-
kintamateriaali saatiin huomattavalla viiveelld tai sité ei saatu lainkaan tutkintalautakun-
nan lukuisista pyynnoista huolimatta:

- Kapteenin kirjallista lausuntoa tapauksesta pyydettiin useita kertoja, ensimmaisen kerran
4.12.1996. Joissakin tilanteissa Intersun Sunways totesi, etté lausunto oli jo l&hetetty ja
toisissa tilanteissa, ettéd se lahetettaisiin pian. Tutkintalautakunta l&hetti vimeisen pyyn-
non Intersun Sunwaysille 21.3.1997 muutamien tarkeiden tutkintaan liittyvien tietojen
saamiseksi. Kapteenin kirjallinen lausunto saatiin tdman pyynnon jalkeen 3.4.1997.

- Swissairin raporttia vaurioituneen moottorin korjauksesta ei saatu lainkaan, vaikka Inter-
sun Sunwaysin lentotoiminnanjohtaja ja laatupaallikkd totesivat, ettd se toimitettaisiin
tutkintalautakunnalle heti sen saavuttua Turkkiin. Lentotoiminnanjohtaja totesi teleko-
piossaan 12.3.1997, etta lopullista selostusta moottorin korjauksesta ei oltu viela saatu.
Tutkintalautakunta sai tutkinnan aikana tietda. etté kyseinen raportti oli kirjoitettu tammi-
kuussa 1997.

- Intersun Sunwaysin lentokoulutuskasikirjaa, joka oli ollut voimassa peramiehen tyyppi-
kurssin aikana Joulukuu 1995), ei saatu lainkaan. Tutkintalautakunta sai 1. 1. 1997
voimaan tulleen lentokoulutuskasikirjan (Operations Manual Part D Training) 3.3.1997.
Tutkintalautakunta esitti  taman  jalkeen uusia pyyntéja joulukuussa
1995 voimassa olleen lentokoulutuskasikirjan saamiseksi.  Tutkintalau-
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takunta sai 16.2.1997 paivatyn koulutuskasikidan 3.4.1997, mutta siina oli kuitenkin vain
kurssiohjelmat.

- Tutkintalautakunnan pyynnostéa Intersun Sunways toimitti tutkintalautakunnalle tiedot
ohjaajien koulutuksesta. Peramiehen tyyppikoulutuksen koetuloksia ei oltu paivatty.
Tutkintalautakunnan pyynnosta Intersun Sunways toimitti paivatyt koetulokset tutkin-
talautakunnalle. Intersun Sunways kertoi, ettd CRM- ja turvakoulutuksen kokeet oli
jarjestetty Turkissa heti kurssien jalkeen. Koulutus oli annettu Finnairin koulutuskes-
kuksessa 16.1.1996. Kun tutkintalautakunta sai paivatyt koetulokset 24.3.1997, kavi
ilmi, etta perdmiehen koetulokset olivat muuttuneet ja ettéd ne oli paivatty 27.12.1995
eli ennen koulutuksen antamista.

2.4.2.2 Puutteet operatiivisessa dokumentaatiossa ja sen kaytdssa

Tutkintalautakunta |0ysi useita puutteita Intersun Sunwaysin operatiivisesta dokumentaa-
tiosta ja sen kaytosta. llma-aluksen vakuutustodistusta ei l6ydetty koneesta Kajaanissa,
vaan sieltd loytyi ainoastaan Saksan viranomaisen vaatima erityinen vakuutustodistus.
Intersun Sunwaysin lentotoimintakasikirjan kohdan 7.1.3 mukaan vakuutustodistuksen
olisi pitanyt kuulua ilma-aluksen asiakirjoihin. Intersun Sunways toimitti tutkintalautakun-
nan pyynnoésta kopion ilma-aluksen vakuutustodistuksesta myéhemmin.

Matkapaivakirjassa (flight log) lueteltiin tehtavét ilma-aluksen kapteeni (Captain in Com-
mand), kapteeni (Captain) ja ohjaaja (Pilot). Lentotoimintak&sikirjan kohdassa

3.1.1 Miehisttn jasenet - Ohjaamo- ja matkustamomiehistd (Crew Composition Cockpit
and Cabin Crew) mainittiin tehtavat ilma-aluksen paallikkd (Pilot in Command) ja pera-
mies (Co-pilot). Operatiivinen neuvonantaja kertoi tutkintalautakunnalle, etté ilma-aluksen
kapteeni (Captain in Command) tarkoitti samaa kuin paallikké (Conimander).

Lennot Dalaman - KdIn/Bonn - Kajaani - Dalaman 30.9.1996 oli merkitty samalle matka-
paivakirjan sivulle. Kapteenit A ja B oli merkitty matkapaivékirjaan ilma-aluksen kaptee-
neiksi (Captain in Command) kaikille néaille lennoille. Kapteeni A oli merkitty huolto- ja
suoritusarvopaivakirjaan kapteeniksi (Captain). Ohjaamomiehiston kuulemisessa Kajaa-
nissa selvisi, etta kapteeni B oli ollut ilma-aluksen paallikké (Pilot in Command) lennolla
Dalaman - KoIn/Bonn ja kapteeni A lennolla KéIn/Bonn - Kajaani sek& suunnitellulla len-
nolla Kajaani - Dalaman. Matkapéaivakirjaa ei oltu allekirjoitettu naille lennoille. Peramies
kirjoitti aamulla 1.10.1996 kapteeni A:n nimen tikkukirjaimin matkapaivakirjan sivun koh-
taan ilma-aluksen paallikon allekirjoitus.

Huolto- ja suoritusarvopaivakirjaa kaytettiin teknisena paivékirjana. mutta sita ei mainittu
lentotoimintakasikirjassa. Lentotoimintakasikirjan mukaan tekniset viat piti kirjoittaa mat-
kapéaivakirjaan. Lentotoimintakasikirjan mukaan matkapéaivakirjan sivuilla. olisi pitényt olla
esipainetut sivunumerot ja tilaa operatiivisia huomautuksia varten. mutta tama ei pitanyt
paikkaansa.
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Tutkintalautakunta toteaa, etta lentotoimintakasikirjan ja esitdytetyn matkapaivakirjan va-
lilla oli ristiriitaisuuksia ja ettd matkapaivakirjaa oli taytetty ohjaamomiehiston tehtavien
osalta vaarin.

Intersun Sunwaysin lentotoimintakasikidan osan 3.2.8 sivun 3/6, Eff 96-02-16 mukaan il-
ma-aluksen paallikkd toteaa yhtion puolesta koneen lentokelpoiseksi ja varmistaa, etta
huoltotoimenpiteet on suoritettu tyydyttavasti allekirjoittamalla massalaskelman (load and
balance sheet). Tutkintalautakunta ei pida menetelméa hyvana, koska lentokoneen yksi-
tyiskohtaisesta teknisesta kunnosta ei jaa tietoa valilaskupaikaille.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan Intersun Sunwaysin operatiivinen johto ei ollut
pystynyt jarjestamaéan ohjaamomiehistdille kunnollista ja johdonmukaista operatiivista do-
kumentaatiota. Turkin ilmailuviranomainen oli epaonnistunut valvontatehtavassaan Inter-
sun Sunwaysin operatiivisen dokumentaation osalta.

Intersun Sunwaysin lentdjilleen antama koulutus

Intersun Sunways palkkasi pddasiassa lentgjia, joilla oli sotilastausta. Kaikki nyt tutkitta-
van tapauksen ohjaajat olivat entisia Turkin ilmavoimien lentdjia. Kapteeni A oli lentanyt
2100 h havittdjalentajana, kapteeni B 7000 h kuljetuskonelentajana ja peramies 5900 h
kuljetuskonelentajana Turkin ilmavoimissa. Kapteeni A:lla oli noin neljan vuoden, kaptee-
ni B:ll& noin kolmen vuoden ja perdmiehelld noin kuuden kuukauden liikennelentokoke-
mus.

Sotilaslentotoimintaan hakeutuvat henkilot [&paisevat yleensa yksityiskohtaisen valintako-
keen, mistd johtuen sotilaslentajat ovat suorituskyvyltédan varsin yhdenmukainen ryhma.
Sotilaslentgjat ovat saaneet yhdenmukaisen koulutuksen ja hankkineet lentokokemusta
yhdenmukaisessa operatiivisessa ymparistdssa. Annettava koulutus on yleensa korkea-
laatuista, ja se annetaan suorituskykyisilla koneilla. Sotilaslentdjien valmiudet liikenne-
lentdjaksi vaihtelevat riippuen siitd, ovatko he toimineet havittaja- tai kuljetuskonelentaji-
na. Kuljetuskoneiden ohjaamojéarjestelmat ja operaatioiden luonne ovat melko lahella lii-
kennelentotoimintaa. Eri valtioiden, aselajien ja saman koulutusohjelman eri virtausten
valilla voi olla kuitenkin huomattavia eroja. Tutkintalautakunta ei tunne Turkin ilmavoimien
toimintaa tehdakseen johtopaatoksia tassa tapauksessa.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan Intersun Sunwaysin ohjaajilleen antama koulutus
likennelentotoimintaan ei ollut riittdva. Kun entinen sotilaslentaja siirtyy liikennelentajaksi,
hanelle tulee antaa riittdva oikein kohdistettu koulutus. Sotilas- ja likennelentotoiminnan
erot tulee tuoda esiin. Erityistd huomiota tulee kiinnittdd ohjaamomiehistdn ja muun ope-
ratiivisen henkildston yhteistydohon. esimerkiksi CRM-koulutuksen avulla. Jos yhti6 lentda
ulkomaille, kulttuurierot, joita ohjaajat saattavat tydssaan kohdata. on suotavaa tuoda
esiin. Tassa tapauksessa peramies oli saanut vain 4 h johdantokoulutuksen CRM: aan,
mita tutkintalautakunta ei pida riittavana.
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Tyyppikoulutusohjelman mukaan peramiehen koulutukseen olisi pitanyt kuulua 10 simu-
laattoriharjoitusta mutta vain seitseman jarjestettiin. Jokaiseen harjoitukseen kuuluu 4 h
simulaattoriaikaa (2 h ohjaavana ohjaajana ja 2 h valvovana ohjaajana) ja 2 h harjoituk-
sen valmisteluun ja palautteen antamiseen. Sama henkil6 toimi kouluttajana kaikissa si-
mulaattoriharjoituksissa perakkaisind 6ina. Johdanto CRM:&an (4 h) ja turvakoulutus (4
h) annettiin yhtena paivana kahden simulaattorivuoron valissa. Tutkintalautakunnan ka-
sityksen mukaan lepoajat eivat olleet riittavat. Koulutuksen tehokkuus ei ole paras mah-
dollinen, jos koulutus on liian intensiivista, ja se annetaan yolla.

Tutkintalautakunnalle selvisi ohjaamomiehistdd kuultaessa Kajaanissa, ettd ohjaajien
englanninkielentaidot olivat melko vaatimattomat. Tutkintalautakunnalla oli vaikeuksia
kommunikoida ohjaajien kanssa englanniksi. Peramies tarvitsi apua kirjoittaessaan mer-
kinnan havaituista vasemman moottorin toimintahairidista huolto- ja suoritusarvopéaivakir-
jaan. Han sai apua Finnairin paallikkovirkailijalta. Intersun Sunwaysin operatiivinen neu-
vonantaja kertoi tutkintalautakunnalle tutkinnan aikana, etta Intersun Sunways suunnitteli
jarjestavansa ohjaajilleen englanninkielen kurssin lahitulevaisuudessa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

Lentokoneen miehistdlla oli kyseista lentoa varten tarvittavat voimassa olevat lupakidat
vaadittavan kelpuutuksin.

. lima-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

lima-aluksen vakuutustodistus ei ollut koneessa Kajaanissa mutta vakuutus oli voi-
massa.

Sekavat merkinnat yhtion mydntamissa matkustamohenkilokunnan miehistdkorteissa
vaikeuttivat niiden voimassaolon tarkistamista.

. Lennonrekisterdintilaitteen mukaan vasemmassa moottorissa tapahtui poikkeukselli-

nen EPR:n ja N1:n lasku ja EGT:n nousu, kun kone oli nousussa lapi lentopinnan 272
lennolla Dalaman - Kdln/Bonn. Moottori kavi edelleen, mutta sen EGT, N2 ja polttoai-
nevirtaus vakiintuivat aiempaa suurempiin matkalentoarvoihin.

. Ohjaamomiehistén kuulemisessa Kajaanissa ohjaajat totesivat, etta vasemmasta

moottorista oli kuulunut voimakas pamaus lennolla Dalaman - KéIn/Bonn 2-3 min len-
topinnan 280 saavuttamisen jalkeen mutta vasemman moottorin moottorinvalvonta-
mittarien nayttamot olivat olleet normaalit. Finnairin paallikkovirkailijan ja asemame-
kaanikon mukaan ohjaamomiehistd kertoi heille, ettd vasemman moottorin moottorin-
valvontamittarien nayttamot olivat pudonneet hetkellisesti voimakkaan pamauksen
yhteydessa lentopinnalla 280. Kapteeni A:n kirjallisen lausunnon ja peramiehen huol-
to- ja suoritusarvopdivékirjaan tekemé&n merkinndn mukaan vasemman moottorin
moottorinvalvontamittarien nayttdmot olivat olleet normaalit. Lennonrekisterfintilait-
teen taltioinnista ei [6ytynyt akillisid muutoksia 2-3 min lentopinnan 280 saavuttamisen
jalkeen.

. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan MD-83-koneessa, jonka moottorit on Kiinni-

tetty takarunkoon, on vaikea paatella ohjaamossa, kummasta moottorista toteamuk-
sessa 6 mainitun &anen kaltainen pamaus kuuluu ilman &éneen liittyvdd muutosta
moottorinvalvontamittareissa.

. Yksi vasemman moottorin kahdeksannen vythykkeen ahtimen roottorin siipi oli kat-

kennut juuresta ja aiheuttanut huomattavia vaurioita korkeapaineahtimeen.

. Lennonrekisterdintilaitteen tietojen perusteella voitiin todeta, vasemman moottorin vau-

rioituminen alkoi housussa lentopinnalla 272 lennolla Dalaman KdIn/Bonn.

10. Vasemmassa moottorissa oli kayntiaikaa jéljella vain 29 h ennen seuraavaa perus-

korjausta.

11. Pratt & Whitney JT8D-200-moottoreissa on tapahtunut useita korkeapaineahtimen

kahdeksannen vydhykkeen roottorin siipien murtumia. Moottorin valmistaja on julkais-
sut huoltotiedotteita ahtimen siiven muuttamiseksi.
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Ohjaamomiehistd pyysi KoIn/Bonnissa apua mekaanikolta, jolla ei ollut MD83-
tyyppikelpuutusta. Mekaanikko kertoi kapteeni A:lle. etta hanella ei ollut oikeutta MD-
83-koneen huoltotoimenpiteisiin eikd kokemusta konetyypista. joten han ei pystyisi
auttamaan. Tasta huolimatta kapteeni A pyysi mekaanikolta apua.

Mekaanikon Saksan ilmailuviranomaiselle antaman Kkirjallisen lausunnon mukaan
ohjaamomiehistd kertoi hénelle. ettd he olivat kuulleet outoa aanta vasemmasta
moottorista tehoa lisattdessa. Mekaanikko ei maininnut voimakasta pamausta lau-
sunnossaan. Kapteeni A:n kirjallisen lausunnon mukaan mekaanikolle kerrottiin len-
topinnalla 280 kohdattu tilanne. Ohjaamomiehistd ei ollut tehnyt merkintda havai-
tusta vasemman moottorin toimintahdiriésta ilma-aluksen asiakirjoihin.

Kapteeni A ja mekaanikko tarkastivat vasemman moottorin ulkopuolisesta mutta mi-
tédan poikkeavaa ei havaittu. Saksan ilmailuviranomaisen suorittaman tutkinnan mu-
kaan mekaanikko kertoi tamén jalkeen kapteenille, ettéd hén ei voinut todeta konetta
lentokelpoiseksi kirjallisesti eika suullisesti ja etta paatds ja vastuu lennon jatkami-
sesta kuului yksin kapteenille. Kapteeni A:n Kkirjallisen lausunnon ja perdmiehen
huolto- ja suoritusarvopaivakirjaan kirjoittaman lausunnon mukaan mekaanikko sa-
noi. etta vasen moottori oli kunnossa ja etta lentoa voitaisiin jatkaa. Suoritetusta va-
semman moottorin tarkastuksesta ei tehty merkintaa ilma-aluksen asiakirjoihin.

Saksan ilmailuviranomaisen maarayksen mukaan saksalaiset mekaanikot eivat saa
antaa teknista apua lentokoneelle, ellei miehistd ole tehnyt teknisista ongelmista
merkintdd lentokoneen asiakirjoihin. Tarkastus, jonka mekaanikko suoritti yhdessa
kapteenin kanssa, oli siten maarayksen vastainen.

Kapteeni A kuittasi lentokoneen lentokelpoiseksi KéIn/Bonnissa varmistamatta ensin
vasemman moottorin kuntoa. Peramies kuittasi valilaskutarkastuksen tehdyksi.

Kdéln/Bonnissa tyhjakaynnilla vasemman moottorin N1 ja N2 olivat noin 3 % pienem-
mat ja EGT noin 40 °C korkeampi kuin oikean moottorin. Dalamanissa arvot olivat
olleet likimain yhtasuuret molemmissa moottoreissa.

Lennonrekisterdintilaitteen tiedoista voitiin todeta, ettd kun tehovivut tydnnettiin
eteenpdin moottorien kiihdyttamiseksi lentoonlahdén alussa Koéln/Bonnissa, oikean-
puoleinen moottori kiihtyi normaalisti 1,6 EPR:4an mutta vasen reagoi hitaasti. Kun
tehovipuja tyonnettiin lisda eteenpain molemmat moottorit kiihtyivat 1,75 EPR:aan,
jonka jalkeen automaattinen tehonsaato kytkettiin paélle. Vasen moottori kiihtyi tyh-
jakaynniltéa 1,4 EPR:4&an noin 8 s hitaanunin kuin oikea. Dalamanissa tdméa ero oli
ollut vain 2 s. Kapteeni A:n kirjallisen lausunnon mukaan vasemman moottorin
moottorinvalvontamittareissa ei havaittu Koln/Bonnissa mitaan poikkeavaa lentoon-
[ahdon ja nousun aikana. Ohjaamomiehistén kuulemisessa Kajaanissa miehistd to-
tesi. ettéd moottorit olivat kiihtyneet lentoonlahddssa Kéln/Bonnissa normaalisti. Kah-
deksan sekunnin ero moottorien kiihtymisajoissa on helposti havaittavissa.
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Vasen moottori sakkasi lennolla KéIn/Bonn - Kajaani. kun tehoa véhennettiin nousu-
teholta matkalentoteholle ensin lentopinnalla 350 ja mydhemmin lentopinnalla 330.
Ohjaamomiehistd kertoi kuulemisessa Kajaanissa, etta sakkausten aani oli ollut sel-
keasti erilainen kuin voimakas pamaus, joka kuultiin lennolla Dalaman - KéIn/Bonn.

Ohjaamomiehistd otti Kajaanissa yhteytta Finnairiin teknisen avun saamiseksi, kuten
toteamuksessa 6 on kerrottu. Finnairin asemamekaanikko kertoi ohjaamomiehistolle,
ettd han ei voinut tehda mitdan koska Finnairilla ei ollut sopimusta teknisista palve-
luista Intersun Sunwaysin kanssa. Han kysyi ohjaamomiehistoltd, halusivatko he ha-
nen ottavan yhteytta Finnairin linjahuoltoon Helsinkiin ohjeiden pyytamiseksi, mihin
ohjaamomiehist6 suostui.

Ohjaamomiehistd ei kertonut Finnairin asemamekaanikolle epdnormaalista vasem-
man moottorin kiihtymisesta lentoonl&hddéssa Koln/Bonnissa. He eivat kertoneet
mydskaan poikkeuksellisesta @énesta lennolla Dalaman - Kéln/Bonn moottoritehoa
lisattédessa, josta he olivat kertoneet saksalaiselle mekaanikolle Kéln/Bonnissa.

Finnairin linjahuollon antamien ohjeiden mukaan mekaanikko ehdotti ohjaamomie-
histélle vianetsintamenetelmad, johon kuului moottorin koekayttd. Lentajat keskuste-
livat ehdotuksesta keskenaan turkin kielelld ja ilmoittivat sitten, ettd he eivat suorita
koekayttod. Vasemman moottorin toimintahdiriosta ei keskusteltu tdmén jalkeen
Finnairin henkilokunnan kanssa.

Sadétila ja siipitankeissa ollut alle 0 °C lampétilaan jaahtynyt polttoaine olivat suotuisat
siiven yla- ja alapinnan jaan ja huurteen muodostumiselle. Finnairin asemamekaa-
nikko havaitsi huurretta siiven yla- ja alapinnoilla ja ehdotti jAdnpoistoa kapteeni B:lle.
Kapteeni B tarkasti siiven katsomalla siiped matkustamon ikkunoista ja kieltaytyi
jaénpoistosta. Asemamekaanikon mukaan siiven kuntoa ei voinut tarkastaa kunnolla
matkustamon ikkunoiden l&api, koska ulkona oli pimeda. Ohjaamomiehistd hyvaksyi
jaénpoiston vasta mythemmin suostuttelunjalkeen.

Ohjaamomiehistd ei taysin ymmartanyt siipitankeissa olevan alle 0 °C lampdtilaan
jaéhtyneen polttoaineen aiheuttamaa siiven jaan- ja huurteenmuodostumisilmi6ta.
Kapteeni B totesi ohjaamomiehistén kuulemisessa, ettd kun ulkoilman lampdtila on yli
+4 °C, jaata ei muodostu. Tama vaittama ei pida paikkaansa siipitankeissa olevan
kylmén polttoaineen aiheuttaman jaan- ja huurteenmuodostuksen osalta. Siiven
jaan- ja huurteenmuodostumisilmié on havaittu DC-9-sarjan koneiden siiven ylapin-
nan tyvialueella jopa ulkoilman lampétilassa +14 °C.

Intersun Sunwaysin menetelma siiven puhtauden toteamiseksi oli epaselva. Vililas-
kukoulutusohjelman mukaan siipi olisi pitanyt tarkastaa kadella kokeilemalla, kun
taas valilaskutarkastuslistan mukaan siipi olisi pitdnyt tarkastaa teleskooppivavalla,
jolla olisi pitényt varmistaa siiven ylapintaan kiinnitettyjen punaisten nauhojen vapaa
like. Kumpaakaan tarkastusta ei tehty Kajaanissa.

Koneeseen nousi Kajaanissa 137 matkustajaa lennolle Dalamaniin.
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Peramies kuittasi valilaskutarkastuksen tehdyksi ja kapteeni A kuittasi lento koneen
lentokelpoiseksi. Tama tehtiin ennen kuin vasemman moottorin kunto oli varmistettu.

Ohjaajat suorittivat kaikki normaalit lentoonlahtda edeltavat toimenpiteet ja vastaan-
ottivat ja kuittasivat reittiselvityksen. Kone rullasi kiitotieta pitkin kiitotien 07 lentoon-
lahtopaikalle. Koneessa ja asemarakennuksen luona kuultiin voimakkaita paukah-
duksia, kun tehoa lisattin koneen k&éntyessa Kkiitotien padssa 180" lentoonlah-
tésuuntaan.

Kun kone oli kiitotien 07 lentoonlahtdpaikalla, kapteeni A pyysi Kajaanin lentotiedo-
tukselta mekaanikkoa tarkistamaan koneen nokkapyoran renkaan. Lennontiedottaja
pyysi kapteeni A:ta ottamaan yhteytta Finnairiin yhtidjaksolla, mitd ohjaajat eivat teh-
neet. Kapteeni B meni ulos koneesta takaportaiden kautta ja palasi pian. Konetta
pidettiin tana aikana paikallaan jarrupolkimilla. Taman jalkeen ohjaamomiehist6 il-
moitti lentotiedotukselle, ettd kaikki oli kunnossa, ja pyysi lupaa lentoonlahtéon. Len-
nontiedottaja antoi miehistolle asianmukaiset liikenne- ja tuulitiedot (lentotiedotus ei
anna selvityksia, kuten kohdassa 1.18.2 on kerrottu).

Kun tehovipuja tyonnettiin eteenpéin moottorien kiihdyttdmiseksi lentoonlahdodn alus-
sa, vasen moottori sakkasi useita kertoja ja voimakas paukkuva aani kuului jalleen.
Vasemman moottorin EGT vaihteli voimakkaasti nousten korkeisiin huippuarvoihin.
Ohjaamomiehistd odotti vasemman moottorin kiihtymista noin 40 s ennen kuin teho-
vivut vedettiin tyhjakaynnille. Lentoonléhto keskeytettiin ja kone rullasi takaisin ase-
matasolle.

Miehistd totesi kuulemisessa Kajaanissa, ettd he olivat suorittaneet vasemman
moottorin koekaytdn lentoonlahtopaikalla ja keskeyttdneet lennon, kun vasen mootto-
ri ei kiilhtynyt normaalisti. Ohjaamomiehistt ei kuitenkaan maininnut koekayttéa ra-
diopuhelinliikenteessa, vaan pyysi lupaa lentoonlahtdon. Koekayttta ei merkitty ilma-
aluksen asiakirjoihin. Peramies kirjoitti huolto- ja suoritusarvopaivékirjaan, etta he
olivat rullanneet Kiitotielle lentoonlahtéa varten ja keskeyttdneet lennon, kun vasen
moottori oli sakannut jalleen. Kapteeni A:n kirjallisen lausunnon mukaan vasen
moottori tarkastettiin lentoonlahtopaikalla ja kun moottori sakkasi, miehistd paatti pa-
lata asematasolle.

Ohjaamomiehistdlla ei ollut kunnollisia moottorin koekayttéohjeita. Koekayttémene-
telm&, jonka kapteeni A kuvasi kirjallisessa lausunnossaan, ei olisi antanut riittavasti
tietoja vasemman moottorin kunnon arvioimiseksi.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaamomiehistd olisi aloittanut lentoonlah-
tokiidon Kajaanissa, jos vasen moottori olisi kiihtynyt. Tama olisi aiheuttanut huo-
mattavan vaaran lentoturvallisuudelle.

Ohjaamomiehisto kaytti tehoa viallisessa vasemmassa moottorissa viela rullatessaan
takaisin asematasolle.

Ohjaamon aanittimen pyyhintatoiminnossa oli vika, mista johtuen aiemmat taltioinnit
eivat olleet pyyhkiytyneet kunnolla. Taltioinnissa oli poikkeuksellisen paljon tausta-
hairigita, niistd johtuen ohjaamon yleismikrofonin kautta taltioiduista ohjaamomiehis-
ton keskusteluista oli mahdotonta saada selvaa.
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Intersun Sunwaysin peramiehelle antama koulutus liikennelentotoimintaan ei ollut
riittava.

Intersun Sunwaysin simulaattorikoulutusohjelman mukaan peramiehelle olisi pitanyt
jarjestaa 10 simulaattoriharjoitusta MD-83-tyyppikurssilla mutta vain seitseman jar-
jestettiin.

Tutkintalautakunta sai aluksi peramiehen paivaamattomat CRM- ja turvakoulutus-
koetulokset. Kun tutkintalautakunta sai pyytamansa paivatyt tulokset. tulosten todet-
tiin muuttuneen. Paivattyjen koetulosten mukaan kokeet oli pidetty ennen koulutuk-
sen antamista.

Ohjaajien englanninkielentaidot olivat vaatimattomat.

Kajaanin lentotiedotuksen radiopuhelinliikennetaltioinnin ja ohjaamomiehistén kuule-
misen perusteella tutkintalautakunta totesi. ettd ohjaajat eivat taysin ymmartéaneet
toimintaa lentotiedotuskentilla ja valvomattomassa ilmatilassa.

Intersun Sunwaysin lentotoiminnan operatiivinen johto ei ollut onnistunut jarjesta-
maan kunnollista operatiivista dokumentaatiota ohjaamomiehistéille. Merkittavin on-
gelma oli se. ettéd havaittuja teknisia poikkeamia ja vikoja ei merkitty ilma-aluksen
asiakijoihin lennon paatyttya.

Intersun Sunways ei toimittanut tutkintalautakunnalle kaikkea sen pyytamaa tutkinta-
materiaalia kohtuullisessa ajassa tai ei lainkaan.

Turkin ilmailuviranomainen oli epdonnistunut Intersun Sunwaysin, uuden tilauslento-
yhtién, toiminnan valvonnassa.

Intersun Sunways ja Turkin limailuviranomainen vastustivat tata tutkintaa voimak-
kaasti. Molemmat olivat sitd mielta. ettd tutkittava tapaus ei ollut vakava vaaratilan-
ne, joten Suomen viranomaisten ei olisi pitanyt tutkia sitd. Intersun Sunwaysin ja
Turkin ilmailuviranomaisen mukaan tutkinta olisi kuulunut Turkin ilmailuviranomaisille.

Turkin ilmailuviranomainen ei nimennyt tutkintaan valtuutettua edustajaansa.
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Vaaratilanteen syy

- Ohjaamomiehiston tiedot ja taidot olivat puutteelliset ja asenteet epaammattimaiset
moottorihdirion selvittdmisesséd. Tama tuli selkeimmin esiin, kun ohjaajat kieltaytyivét
annettujen ohjeiden mukaisesta vasemman moottorin koekaytostd Kajaanissa ja yritti-
vat suorittaa lentoonlahddn selvittdmatta ensin vasemman moottorin toimintakuntoa.

- Intersun Sunwaysin lentotoiminnan johto ep&onnistui yhtién ohjaajien ammattitaidon
varmistamisessa.

- Turkin ilmailuviranomainen epé&onnistui uuden tilauslentoyhtion, Intersun Sunwaysin,
toiminnan valvonnassa.

SUOSITUKSET

Intersun Sunways meni konkurssiin ja lopetti toimintansa lokakuussa 1997. Tasté johtuen
suosituksia ei ole osoitettu yhtidlle.

Turkin ilmailuviranomaisen

- tulisi varmistaa, etta niilla ohjaajina, jotka lentavat ulkomaille ja/tai joiden operatiivinen
dokumentaatio on englanninkielelld, on riittavat kielitaidot normaalien ja epanormaalien
tilanteiden hallintaan lentotoiminnassa

- tulisi valvoa tarkemmin, ettd ohjaamomiehistdille annettava koulutus on lentoyhtitn
koulutuskéasikirjan vaatimusten mukainen

- tulisi tarkemmin valvoa ja ohjata uusien lentoyhtididen toimintaa.

Helsingisséa 26.3.1998

Lars Westermarck Seppo Haméalainen

Pertti Nenonen
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3. Kapteeni A:n kirjallinen lausunto
4. Kajaanin Finnairin paallikkdvirkailijan ja asemamekaanikon lausunnot
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17. Tapahtumaan liittyva All Operator Letter
18. Tapahtumaan liittyvéat Service Bulletin:it
19. Intersun Sunwaysin koulutuskasikirjat
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LITE 1

Radiopuhelinliikenne Kajaanin lentotiedotuksen taajuudella 118,1 MHz

Radio communications on Kajaani AFIS frequency 118,1 MHz

Intersun Sunways A.S. flight SWW 2722/2042

Kajaani AFIS, 118,1 MHz

SWW 2722

From To Time | Transmission
, (local)
SWW 2722 |EFKI AFIS [21.16  |Kajaani, Intersun 2722, good evening, descending 110
EFKI AFIS |SWW 2722 |21.17 |Good evening Sunway 2722, Kajaani AFIS, we have no
other reported traffic. Kajaani met report wind 150 de-
grees 10 knots, minimum 6, maximum 15 knots, visibility
10 kilometres, light rain, clouds 8 octas 800 ft, tempera-
ture 4, dewpoint 3, QNH 991, transition level 60
SWW 2722 | EFKI AFIS Thank you, all information copied
SWW 2722 | EFKI AFIS Runway 07, confirm
EFKI AFIS |SWW 2722 Sunway... correction, Intersun 2722, wind actually 140
degrees 10 knots and if you prefer runway 07 it's OK
SWW 2722 |EFKI AFIS |21.18 |(unreadable) zero, we prefer 07
EFKI AFIS |SWW 2722 Roger, and QNH 991
SWW 2722 |EFKI AFIS 991
SWW 2722 | EFKI AFIS {21.19 |Two two, maintaining 110, request further descent
EFKI AFIS |SWW 2722 Intersun 2722, you may descend at your own discretion,
no other traffic below
SWW 2722 | EFKI AFIS OK, thank you
EFKI AFIS |SWW 2722 |21.27 |Intersun 2722, request your distance and level
SWW 2722 |EFKI AFIS Now 8 miles and 2100
EFKI AFIS |SWW 2722 Roger, next report KAJ inbound
SWW 2722 | EFKI AFIS Now on the localizer runway 07, Intersun 2... 2722
'EFKI AFIS |SWW 2722|21.28 |Intersun 2722
EFKI AFIS |SWW 2722 {21.31 |Intersun 2722, runway vacated, wind 140 degrees 10
knots maximum 14 knots
EFKI AFIS Cleared to land
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21.32

21.33

23.21

23.25

23.26

23.26

23.27

2331

2332

Intersun 2722, it will be 180 degrees turn back, confirm

Intersun 2722 landed at time 32 and you may backtrack
to apron

(unreadable) backtrack, 2722

Intersun 2722, for your information, fuel station is
southpart of the apron and you should taxi right wing
towards the tank

Roger, 2722
Kajaani tower, good morning, Intersun 2042
Good morning Intersun 2042, Kajaani AFIS, go ahead

2042, parking, ready for start-up, destination will be
LTBS

Intersun 2042, no start-up restrictions, wind 150 degrees
7 knots, temperature 4, QNH 990, correct time 22

All copied, QNH 990

Tower, Intersun 202... 42, ready for taxi

Intersun 2042, no other traffic and your clearance ready
Go ahead for ATC '

Rovaniemi control clears Intersun 2042 to your destinati-
on via flight planned route, flight level 290, squawk 2013

Rovaniemi control clears Intersun 2042 to destination at
flight level 290, squawk 2013

Clearance correct.

Ready for taxi 2042

No other traffic and runway vacated

Thank you, 2042 _

Tower, Intersun 2042, lining up for runway 07

Intersun 2042, roger

(unreadable) Intersun 2042

Intersun 2042, runway vacated, wind 150 degrees 9 knots

We would like to check nose tyre wheel and then... aaa...
like to departure

Intersun 2042, roger, are you going to taxi to apron?

We stop... aaa in the runway... aaa could you send me a
mechanic?

You are asking mechanic to the runway?
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23.33

23.34

23.35

2336

23.46

Okay

Stand by

Standing by

Intersun 2042 do you have company frequency?
Okay

131.50, call mechanic

131?

131.40

131.50

50, thanks

Tower, Intersun 2042, we checked it, everything is OK...

~laaa... request takeoff

Intersun 2042, roger and runway vacated, wind 140
degrees 11 knots

(unreadable)

SWW 2042 Kajaani, Intersun 2042, aaa... we aborted and
(unreadable) turning parking area

aaa... you are taxiing to apron?

2042, confirm you are taxiing to the apron
Affirmative

Roger

Intersun 2042, Kajaani AFIS

aaa... sir?

There is telephone call in Finnair office to you
OK



