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Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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KAYTETYT LYHENTEET
ACC Area Control Center (Aluelennonjohto)
ADF Automatic Direction Finding equipment (Radiokompassi)
"|AGL Above Ground Level (Maanpinnan yldpuolelia)
APU Auxiliary Power Unit (Apuvoimalaite)
ATC Air Taffic Control (Lennonjohto)
ATS Autothrottle System (Automaattinen tehonsééatdjarjestelma)
CAA Civil Aviation Admistration (Finland), Flight Safety Authority (limailulaitoksen lento-
turvallisuushallinto)
CPL Commercial Pilot's Licence (Ansiolentédjén lupakirja)
CRM Crew Resource Management (Miehistén kaytettédvissa olevien resurssien hallinta)
CVR Cockpit Voice Recorder (Ohjaamon &énitin)
DGCA Directorate General of Civil Aviation (Turkin ilmailuviranomainen)
DME Distance Measuring Equipment (Etdisyydenmittauslaite)
EPR Engine Pressure Ratio (Moottorin painesuhde)
FIR Flight Information Region (Lentotiedotusalue)
FCOM Flight Crew Operating Manual (Lento-ohjekésikirja)
FL Flight Level (Lentopinta)
FOM Flight Operations Manual (Lentotoimintakésikirja)
ft feet (jalka = 0,3048 m)
h hour (tunti)
hPa hectopascal (hehtopascal)
ICAO International Civil Aviation Organization (Kansainvélinen siviili-ilmailujarjestd)
ILS Instrument Landing System (Mittarilaskeutumisjérjestelma)
JAR Joint European Aviation Requirements (Yhteiseurooppalaiset llmallumaaraykset)
kt knot (solmu = 1,852 km/h)
Ib pound (naula = 0,4536 kg)
LOFT Line-Oriented Flight Training (Reittilentotyyppinen simulaattoriharjoitus)
METAR | Aviation Routine Weather Report (Ma&réaikainen Ientosdésanoma)
MHz Megahetz (Megahertsi)
NDB Non-Directional radio Beacon (Suuntaamaton radiomajakka)
nm nautical mile (meripeninkulma = 1,852 km)
OFP Operational Flight Plan (Operatiivinen lentosuunnitelma)
PAPI Precision Approach Path Indicator (PAPI-liukukulmavalojérjestelma)
p/n part number (osanumero)
psi pound(s) per square inch (naulaa neliétuumalle)
QNH Corrected mean sea level pressure (Korjattu keskimaérgisen merenpinnan iimanpaine)
RWY Runway (Kiitotie)
s/n serial number (sarjanumero)
TAF Terminal Aerodrome Forecast (Lentopaikkaennuste)
UFDR Universal Flight Data Recorder (Lennonrekisterdintilaite)
™ Training Manual (Koulutuskasikirja)
UTC Co-ordinated universal time (Koordinoitu maailman aika, kesdaikana Suomen aika -3 h)
VHF Very High Frequency (Hyvin korkeat taajuudet)
VOR VHF Omnidirectional Radio range (VHF-monisuuntamajakka)
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ALKULAUSE

Perjantaina 11 paivana huhtikuuta 1997 klo 01.54 Suomen aikaa sattui Joensuun lento-
asemalla vakava vaaratilanne, jossa irlantilaisen Irish Aerospace Finance Ltd:n omista-
ma, turkkilaisen Intersun Sunways Havacilik A.S:n kayttdma, TC-INC rekisteritunnuksin
varustettu Douglas DC-9-83 (MD-83) liikennelentokone meni laskeutumisessa ulos kiito-
tieltd. Lennolla SWW 1022 oli 167 matkustajaa ja kuuden hengen miehisto.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 11.4.1997 kirjeelldédn N:o B 5/1997 L tutkintalauta-
kunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin elékkeelld oleva likennelentdja Lars Wes-
termarck, varapuheenjohtajaksi johtava lento-onnettomuustutkija Seppo Hamalainen
Onnettomuustutkintakeskuksesta ja jaseneksi elakkeella oleva liikennelentdja Jussi
Haila. Lautakuntaa avusti MD-83 koneen teknisena asiantuntijana elékkeella oleva tar-
kastuspaallikkd Pertti Nenonen.

Tutkinta perustui onnettomuuksien tulkinnasta annettuun lakiin ja asetukseen, ICAO An-
nex 13:een ja Euroopan Unionin neuvoston direktiiviin 94156/EY.

Hamalainen sai tapauksesta ilmoituksen 11.4.1997 klo 02.20 ja matkusti Joensuun len-
toasemalle, jonne han saapui klo 10.00. Nenonen saapui Joensuuhun klo 13.00 ja Haila
12.4.1997 klo 13.00.

Kapteenin ja peramiehen kuulustelut suoritettiin 11 ja 12 huhtikuuta 1997. Peramiehelle
tehtiin kirjallisesti ja suullisesti muutamia lisdkysymyksia 22.5.1997.

Tutkintalautakunta irroitti lentokoneesta lennonrekisterdintilaitteen (UFDR). Sen tiedot
purki SAS:n Flight Analysis Kédpenhaminassa Tanskassa.

Turkin siviili-ilmailuviranomaiselle, (Directorate General of Civil Aviation, DGCA), ilmoi-
tettiin vaaratilanteesta 11.4.1997. DGCA valtuutti 15.4.1997 herra Haydar Yalcinin toi-
mimaan valtuutettuna edustajanaan (accredited representative) tulkinnassa ja Intersun
Sunwaysin edustajat Pertti Laineen ja Bernie Forwardin toimimaan hanen neuvonantaji-
naan (advisors to the accredited representative).

Intersun Sunways-yhtié meni konkurssiin ja lopetti toimintansa lokakuussa 1997.

Tutkintakertomuksen luonnos on lahetetty ICAO Annex 13 mukaisesti lausunnolle Turkin
DGCA:lle 16.6.1998. Lausuntopyyntddn ei saatu 60 paivan maaraajan kuluessa vasta-
usta, mutta Turkin valtuutetun edustajan 18.8.1998 ja 28.8.1998 lahettamat telekopiot
ovat liitteessa 2. Telekopiossa 28.8.1998 mainitut koulutusasiakirjat tutkintalautakunta
sai postitse 17.9.1998. Kirje oli leimattu Ankarassa 1.9.1998. Lahetys ei sisaltanyt kaik-
kia pyydettyja asiakirjoja. Kaikki kapteenia koskevat asiakirjat olivat turkinkielisia, sa-
moin osa peramiesté koskevista asiakirjoista.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vakavaan vaaratilanteeseen johtanut lento

Lennonvalmistelu ja lento Antalyasta Jyvaskylaan

Kapteeni oli edellisena paivana, 9 huhtikuuta 1997, lentéanyt lennon Antalya - Kajaani -
Kokkola - Antalya. Laht6 tapahtui klo 06.00 paikallista aikaa (03 UTC, 06 Suomen aikaa)
ja paluu klo 18.00. Han kertoi kuulustelussa viettaneensa lentoa edeltdneen ajan 10
huhtikuuta kotona lepdillen. Peramies kertoi kuulustelussa, ettéd hanelld oli ollut vapaa-
paiva 9 huhtikuuta ja lentoa edeltaneen ajan 10 huhtikuuta han kertoi kuulustelussa
viettdneensa kotona lepaillen ja lentoon valmistautuen.

Peramies oli ilmoittautunut lentoa varten tyévuoroon 10 huhtikuuta 1997 klo 18.00, ja
kapteeni klo 18.10. Aikataulun mukainen lahtbaika oli klo 19.30. Tarkoituksena oli lentaa
Turkin Antalyasta Jyvaskylaan reittitunnuksella SWW 1021 ja sieltéd edelleen Joensuun
kautta takaisin Antalyaan reittitunnuksella SWW 1022. Suoritettuaan lennon valmistelun
ohjaajat menivat lentokoneeseen klo 18.20 ja aloittivat lentoa edeltavat toimenpiteet.
Kapteeni paétti, ettd han itse toimisi ohjaavana ohjaajana Antalyasta Jyvaskylaan ja
sieltéd edelleen Joensuuhun ja perdmies Joensuusta Antalyaan.

Intersun Sunways oli saanut tietokonepohjaisen operatiivisen lentosuunnitelman (OFP)
klo 10.31. Sen mukaan tarvittava polttoainemaara lennolle Antalya - Jyvaskyla oli
38.800 Ib (17.600kg). Miehistd ei tehnyt laskelmaan mitaan korjauksia, mutta kapteeni
paatyi 42.000 Ib:n (19.051 kg) polttoainemaaraan. Lennolle laskettu poittoainekulutus oli
30.100 Ib (13.653 kg) ja laskettu lentoaika 4 tuntia 27 minuuttia. Lentoa varten oli klo
10.33 esitetty lentosuunnitelma (filed flight pian). Siihen oli lennolle Antalyasta Jyvasky-
laén merkitty kaksi varakenttaa: Helsinki-Vantaa ja Joensuu. Lentgjilla ei ollut saatietoja
Helsinki-Vantaalta ja Joensuun lentokentté oli normaalisti suljettu klo 22.30-05.30, mutta
poikkeuksellisesti se avattiin klo 01.00 Intersun Sunwaysin pyynndstad SWW 1022:lle.

Lento SWW 1021 lahti Antalyasta klo 19.40. Koneessa oli kaksi lentgjaa ja nelja len-
toemantad, seka 148 matkustajaa. Kone laskeutui Jyvaskylaan klo 00.02.

Valilasku Jyvaskylassa

Kaikki matkustajat poistuivat lentokoneesta valilaskun aikana Jyvaskyldssa. Koneeseen
tankattiin 10.500 Ib (4.763 kg) lisaa polttoainetta kokonaisméaaran ollessa tankkauksen
jalkeen 20.800 Ib (9.435 kg). OFP:n laskelmien mukainen vaadittava polttoainemaara
Jyvaskylasta Joensuuhun oli 13.100 Ib (5.942 kg) varakenttana Helsinki-Vantaa. Ylimaa-
raisen polttoainetankkauksen syyta ei ollut merkitty OFP:aan. Finnairin asemamekaa-
nikko tankkasi koneen ja suoritti valilaskutarkastuksen.

Lennon huolitsija, Finnair, toimitti ohjaajille viimeiset lentopaikkaennusteet (TAF) ja saa-
havainnot (METAR) Joensuusta ja Helsinki-Vantaalta. Lisdksi ohjaajat saivat Joensuun
kiitotieolosuhteista tiedotteen (SNOWTAM), ajalta 10.4. klo 14.30. Tiedotteen mukaan
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1.1.3.2

Joensuun Kiitotien jarrutusteho oli raportin laatimisajankohtana ollut hyva, eivatkad oh-
jaajat pyytaneet uudempaa tietoa kiitotieolosuhteista, vaikka ranta- ja lumisadetta oli en-
nustettu kaikille lentokentille Tampereen lentotiedotusalueella (FIR). Sen jalkeen kun
Joensuun lentokentta oli suljettu klo 22.30, oli siella satanut lunta ja kiitotien pinnalla oli
20 mm:n kerros markaa lunta ja sohjoa.

Finnair toimitti koneelle tietokonepohjaiset massalaskelmat, mutta Intersun Sunways-
yhtion kaytanndn mukaisesti ohjaajat tekivat omat laskelmansa, joita kaytettiin lennon vi-
rallisina asiakirjoina. Lentoonléhtdmassa oli 134.400 Ib (60.964 kg), mika oli 11.400 Ib
(4.970 kg) alle koneen suurimman sallitun massan vallinneissa olosuhteissa Jyvaskylan
kiitotielté 30.

Ohjaajat ja mekaanikko totesivat lentokoneen jaanpoistotarpeen. Kun kaikki 167 mat-
kustajaa olivat tulleet koneeseen, mekaanikko suoritti jadnpoistotoimenpiteet.

Moottorien kaynnistyksen jalkeen kone rullasi kiitotielle 30. Moottorien jaanehkéisy kyt-
kettiin paalle kiitotiella juuri ennen lentoonlahtoa.

Lento Jyvaskyla-Joensuu

Lentoonlahtd ja matkalento

SWW 1022 lahti Jyvaskylasta klo 01.29. Koneen siipien ja perasinten jadnpoisto kytket-
tiin paalle 1000 jalan (ft) korkeudessa ja pois paalta lentopinnalla (FL) 100 (3000 m).
Moottorien jadnehkaisy kytkettiin pois paaltd samanaikaisesti.

Lennonjohto oli selvittanyt koneen lentopinnalle (FL) 230, mutta nousun aikana ohjaajat
pyysivat lennonjohdolta FL 190, jonka Tampereen aluelennonjohto (ACC) hyvéaksyi.
Nousun aikana lentokoneen vasen generaattori meni epakuntoon. Ohjaajat kertoivat
kuulustelussa suorittaneensa koneen lento-ohje kasikirjan (FCOM) hairittarkistuslistan
toimenpiteet. Apuvoimalaite (APU) kaynnistettiin ja kytkettiin sy6ttdmaan vasemman ge-
neraattorin virtapiiria.

Koneen ollessa 70-80 meripeninkulman (nm) etaisyydellda JNS-VOR/DME-majakasta
SWW 1022 pyysi saada laskeutua alaspain lahestydkseen Joensuuta. Tampereen
aluelennonjohto selvitti koneen FL 70. Kun SWW 1022 lapaisi FL 120 etaisyyden Joen-
suuhun ollessa noin 40 nm, aluelennonjohto siirsi lennon Joensuun l&hilennonjohdolle
(TWR).

Alkulahestyminen

Joensuun lennonjohtaja oli tullut ylimaaraiseen tyévuoroon tata lentoa varten 11.4.1997
klo 00.40. Lentokentan huoltohenkildsto oli aloittanut ylimaaraisen tyévuoron klo 01.00
mittaamalla kiitotien jarrutustehon. Kiitotiella oli 20 mm lunta ja sohjoa ja jarrutusteho oli
32/32/32. Kiitotie harjattiin, mink& jalkeen klo 01.42 mitattu jarrutusteho oli 52/51/50.
Suomen limailukasikidan mukaan jarrutusteho 40 tai suurempi on hyva.
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Joensuun lennonjohtaja antoi SWW 1022:lle selvityksen lentdd JOE-majakalle ja las-
keutua 2000 jalkaan (ft) ilmanpaineella QNH 990, sek& ilmoitti |Ahestymistiedot: siirto-
pinta 60, tuuli 130 astetta 7 solmua, maksimi 9 solmua, nakyvyys 10 km, heikkoa lumi-
sadetta, pilvet 3/8 800 ft, 7/8 1600 ft, lampdtila -1°C, kastepiste -1°C. Lennonjohtaja jat-
koi: "Kiitotie 10 kdytdssd, jos sen hyvéksytte (Runway 10 in use if you accept)". SWW
1022 kuittasi selvityksen suoraan JOE-majakalle 2000 ft:aan, QNH:n 990 ja ilmoitti vas-
taanottaneensa saatiedot. Lennonjohtaja hyvéaksyi kuittauksen ja kertoi kiitotieolosuh-
teet: "Kiitotielld on vdhén lunta ja sohjoa, jarrutustehot ovat 52/51/50". SWW 1022 Kkuit-
tasi saaneensa jarrutustehot. Lennonjohtajalle jai epaselvaksi, mita kiitotietéa ohjaajat ai-
koivat lahestya. Tasta syysta han jonkin ajan kuluttua kysyi, oliko SWW 1022 liittymassa
VOR/DME-JNS 10 nm:n kaarelle lahestydkseen suoraan kiitotietd 10. Ohjaajat ilmoitti-
vat olevansa 10 nm:n kaarella. Lennonjohtaja pyysi heita ilmoittamaan etaisyyden 10
nm, minkd SWW 1022 Kuittasi.

Loppulédhestyminen ja laskeutuminen

Kun SWW 1022:lla oli etéisyyttd 5 nm Kkiitotielle 10, lennonjohto ilmoitti “1021"ile naky-
vyyden huonontuneen 6 kilometriin lumisateessa. SWW 1022 ilmoitti samanaikaisesti
ohittavansa JOE:n. TWR antoi "1021"-lle laskeutumisselvityksen Kiitotielle 10 ja ilmoitti
vallitsevan tuulen 120 astetta 8 solmua. SWW 1022 ei kuitannut laskeutumisselvitysta
ohjeiden mukaisesti, vaan perdmies sanoi ainoastaan: "Selvd, 10, 1022 (Roger, 10.
1022)". Lennonjohtaja hyvaksyi kuittauksen.

Ohjaajat saivat lahestymis- Kkiitotie- ja PAPI-liukukulmavalot nakyviinsa 2.5 nm:n etéi-
syydeltd. PAPI-valoja kaytettiin lentokoneen oikean liukukulman maarittdmiseen. Kaikki
valot olivat 100%:n voimakkuudella ja niiden kirkkaus hairitsi lentgjia, mutta peramies ei
osannut englanninkielistd radiopuhelintermid, jolla valoja pyydetddn himmentamaan.
Han pyysi lennonjohdolta: "Pane valot .. vdhennd valoja (put lights ... reduce lights)".
Lennonjohtaja himmensi valot 10% voimakkuudelle. Laéhestyminen suoritettiin pimeéssa
yobolosuhteissa.

Kapteeni kytki automaattiohjauksen pois paaltd noin 600 ft (AGL) ja moottorien auto-
maattisen tehonsaadon (ATS) 100 ft korkeudessa seka lisdasi vahan moottoritehoja.
Lentokone ylitti kiitotien 10 pysyvasti siirretyn kynnyksen noin 70 ft korkeudessa 144
solmun (kt) nopeudella. Korkeus oli 20 ft ja nopeus 11 kt yli lento-ohjekasikidan (FCOM)
arvojen. Lentokone kosketti kiitotietd ensimmadisen kerran 260 m normaalin kosketus-
kohdan jalkeen, 560 m siirretysta kynnyksesta nopeudella 136 kt. Tasta kohdasta oli
kiitotieta jaljella 1440 m. Spoilerpaneelit eivat avautuneet laskeutumisessa ja pysyivéat
kiinni koko laskukiidon ajan.

Kapteeni aloitti kevyen jarrutuksen 4 s (sekuntia) maakosketuksen jalkeen. Oikea jarru-
poljin oli ensimmaisen kerran taysin painettuna 22 s maakosketuksen jalkeen ja vasen
jarrupoljin 27 s maakosketuksen jalkeen. Peramies kertoi painaneensa omat jarrupolki-
mensa pohjaan, kun kiitotieta oli jaljella noin 100 m ja koneen nopeus noin 70 kt.

Kapteeni valitsi moottorijarrutuksen (reverssin) molempiin moottoreihin, mutta kaytti ai-
noastaan pienia reverssitehoja. Vasen moottori saavutti 1.2 EPR 17 s ja oikea moottorin
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25 s maakosketuksen jalkeen. Suurimmat reverssitehot moottoreissa oli koneen ylitta-
essa kiitotien paan: vasemmassa 1.4 EPR ja oikeassa 1.2 EPR.

(EPR = Engine Pressure Ratio, moottorin painesuhde, jota kaytetaan valillisesti ilmai-
semaan moottorin tehoa).

Lentokone pysahtyi 40 m kiitotien paan yrityksen jalkeen ja moottorien reverssiluukut
suljettiin 5 s kuluttua pysahtymisesta. Noin 20 s myéhemmin kapteeni yritti rullata ko-
netta ja lisdsi moottoreihin kolme kertaa lahes lentoonlahtétehoja vastaavat tehot. Kone
likkui kolmessa vaiheessa noin 20 m eteenpain pysahtyen lopulta 60 m Kkiitotien paan
jalkeen 15-20 cm:n paksuisen kovan lumen peittdamaélle sora-alustalle kiitotien 28 lahes-
tymisvalojen oikealle puolelle suuntaan 094°. Kiitotien 10 suunta on 102°. Yritys rullata
kone takaisin kiitotielle epaonnistui, koska nokkapyora luisti lumipintaisella alustalla.
SWW 1022 oli laskeutunut Joensuuhun klo 01.54.

Kapteeni ei tiedottanut tilanteesta matkustajille, eikd myoskaan miehistoon kuulunut
suomenkielinen lentoemanta. Matkustajana ollut matkaopas kuulutti noin puoli tuntia ta-
pahtuman jalkeen, ettéd odotetaan mekaanikkoa, koska koneella on kaantymisvaikeuksia
ja mydhemmin, etté4 odotetaan busseja. Matkaopas oli ensimmaisell& lennollaan. Hanta
ei ollut koulutettu toimimaan lentokoneen miehiston jasenena, mutta siitd huolimatta han
joutui hoitamaan joitakin matkustamohenkildston tehtavia. Matkustajat poistuivat ko-
neesta etuovesta. Ensimmaiset matkustajat kuljetettiin asemarakennukseen 1 h 20 min
tapahtuman jalkeen ja viimeiset 20 min my6hemmin. Matkatavarat purettiin samanaikai-
sesti. Kapteeni piti koneen moottorit ja apuvoimalaitteen (APU) kaynnissd 1 h 45 min
laskeutumisen jalkeen. APU yksin olisi riittdnyt tuottamaan koneen jarjestelmien tarvit-
seman sahkdvirran ja paineilman ilmastointijarjestelmalle. Pysakdintijarru ei ollut kytket-
tyna koko aikana, eivatka ohjaajat kytkeneet sité poistuessaan koneesta. Pytrapukkeja
ei kaytetty. Kun matkustajat olivat poistuneet, tuli Finnairin mekaanikko koneelle. Kap-
teeni vaati hantd suorittamaan "pdaivatarkastuksen", tarkistamaan laskutelineet ja hi-
naamaan koneen Kkiitotielle. Mekaanikko kieltéytyi.

Ohjaamomiehistd ei kertonut mekaanikolle mitdédn ohjaamon aanentallentimen (CVR)
ulosvedetysta suojakatkaisimesta. Kapteeni sammutti koneen moottorit ja APU:n.

Henkilévahingot

Lentokoneessa oli 167 matkustajaa ja kuusi miehistén jasentd. Yksi matkustaja ja louk-
kaantui lievasti kaaduttuaan koneen ulkopuolella.

IIma-aluksen vauriot

IIma-alus ei vaurioitunut.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei tullut.
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Kuva 2. Pysahtymiskohdat nokkapytran jéljessa kitotien ulkopuolella
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15 Henkildsto

15.1 lima-aluksen paallikko

lima-aluksen paallikk®

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

mies, 54 v (s.1943)
likennelentgjan lupakirja 1989, uusittu
26.11.1996, voimassa 25.11.1997 saakka

monimoottoriset maakoneet 20.4.1977,CAT I

Tyyppikelpuutukset:

Viimeinen tarkastuslento:

Laakarintarkastus:

13.4.1993

C-47

DC-9
B-737-400

DC-9-83 (MD-83)

9.4.1997

luokka 1, uusittu 5.3.1997, ei rajoituksia

Lepoaika ennen vaaratilanne-

lentoa noin 24 h
Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla MD-83-koneella
Viimeisen 24 h aikana 5h 10 min 5h 10 min
Viimeisen 30 vrk aikana 84 h 84 h
Viimeisen 90 vrk aikana 162 h 162 h
Kokonaislentokokemus 13201 h 2011 h

Kapteeni sai peruslentokoulutuksensa Turkin ilmavoimien (TAF) lentokoulussa ja lensi
ilmavoimissa havittajakoneilla, toimi lennonopettajana ja yhden vuoden aikana kuljetus-
koneen ohjaajana. Han lensi ilmavoimissa yhteensa 2500 h.

Kapteeni kertoi kuulustelussa lentdaneensa vuosina 1977-1986 maa- ja metsatalouslen-
toja Piper-Pawnee-koneella noin 4.500 h, sek& olleensa vuosina 1986-1995 turkkilaisen
Turk Hava Yollari-yhtion (THY) palveluksessa lentden DC-9 ja B-737-koneilla, vuodesta
1989 alkaen kapteenina. Intersun Sunways-yhtién palvelukseen han tuli 1995. Kapteeni
oli saanut MD-83-tyyppikeipuutuksen 7.4.1995 ja oli siitd alkaen lentanyt kapteenina.

Vuosittaisen kertauskoulutuksen simulaattorissa ja maakoulutuksen oli antanut Intersun
Sunways yhtié omien kouluttajien toimiessa opettajina ja tarkastuslentgjina.
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llIma-aluksen peramies
Peramies mies, 38 v. (s. 1958)

Lupakirjat: ansiolentdjan lupakirja 1995, uusittu 22.11.1996, voi-
massa 21.11.1997 saakka

Kelpuutukset: yksimoottoriset maakoneet 5.12.1995, monimoottoriset
maakoneet 12.12.1995

Tyyppikelpuutukset: DC-9-83 (MD-83)
Viimeinen tarkastuslento: 18.3.1997
Laakarintarkastus: luokka 1, uusittu 18.12. 1996, ei rajoituksia

Lepoaika ennen

vaaratilannelentoa: noin 2 vrk
Lentokokemus Kaikilla konetyypeilla MD-83-koneella
Viimeisen 24 h aikana 5h 10 min 5h 10 min
Viimeisen 30 vrk aikana 73 h 73 h
Viimeisen 90 vrk aikana 146 h 146 h
Kokonaislentokokemus 6150 h 975 h

Peramies sai peruslentokoulutuksensa Turkin ilmavoimien (TAF) lentokoulussa ja lensi
ilmavoimissa vuosina 1980-96 havittdjakoneilla ja helikopterilla sekd toimi lennonopet-
tajana yhteensa 5226 h. Han lensi myds kevyella kuljetuskoneella 13 h.

Peramies kertoi osallistuneensa DGCA:n jarjestamaan ansiolentajan lupakirjan saami-
seen tdhtddvaan koulutukseen marraskuussa 1995. Tutkintalautakunta on pyytanyt
koulutusohjelmaa ja koetuloksia DGCA:Ita kyseisesta koulutuksesta, mutta valtuutettu
edustaja ei ole toimittanut kyseisia asiakirjoja.

Peramies osallistui Intersun Sunwaysin jarjestamaan MD-83 tyyppikoulutukseen joulu-
kuun 1995 ja maaliskuun 1996 vélisena aikana. Teoriakoulutus tapahtui Turkissa ja si-
mulaattorikoulutus Suomessa. Intersun Sunwaysin kouluttajat toimivat opettajina. Pera-
mies kertoi kuulustelussa suorittaneensa 15.1.1996 Antalyassa MD-83-koneella koulu-
lennon, jonka aikana han teki viisi laskeutumista. Valilla 5.2.-23.3.1996 peramies osal-
listui reitilla tapahtuvaan koulutukseen. Suoritettuaan kaksi reittitarkastuslentoa han sai
koulutuksen paatteeksi MD-83-tyyppikelpuutuksen. Han suoritti ensimmaisen lentonsa
Intersun Sunwaysin vastaavana peramiehena 30.3.1996. Tyyppikelpuutus hénen lupa-
kirjaansa on merkitty 8.5.1996. DGCA:n valtuutetun edustajan mukaan peramiehella oli
tilapainen kelpuutus, koska kelpuutuksen toimittaminen Ankarassa toimivalta DGCA:lta
Antalyassa asuvalle lentgjalle kestaa kuusi viikkoa.
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Peramiehen vuosittaisen kertauskoulutuksen simulaattorissa ja maakoulutuksen oli an-
tanut Intersun Sunways yhtié omien kouluttajien toimiessa opettajina ja tarkastuslentaji-
na.

Matkustamohenkildkunta

Lennolla oli nelja lentoemantad, jotka Intersun Sunways oli patevdittanyt tehtaviinsa.
Yksi lentoemannista oli syntyperdinen suomalainen. Tutkintalautakunnalle toimitetuista
matkustamohenkilékunnan patevyystodistusten kopioista kavi ilmi, ettéa todistukset olivat
voimassa.

IIma-alus
lima-alus oli kaksimoottorinen 167 matkustajapaikkainen liikennelentokone.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: Turkkilainen, TC-INC

Omistaja: Irish Aerospace Finance Ltd.
Kayttaja: Intersun Sunways Havacilik A.S.
Valmistaja: McDonneli Douglas Corporation, USA
Tyyppi: Douglas DC-9-83 (MD-83)
Sarjanumero: 49792

Valmistusvuosi: 1989

Moottorit:

Valmistaja: Pratt & Whitney Ltd, USA
Tyyppi: JT8D-219

Kaytetty polttoaine: JET-A-1

Saa

Ohjaajille annettiin seuraavat sdatiedot ennen laht6& Antalyassa. Ajat ovat koordinoitua
maailman aikaa (UTC, Suomen ja Turkin aika oli UTC+3h): Lentopaikkaennuste (TAF)
15-24 Jyvaskylan, Oulun ja Tampere-Pirkkalan lentokentille, TAF 18-12 Tampere-
Pirkkalan lentokentalle, Euroopan alueen merkitsevan saan kartta (SWC) ja ylatuulikar-
tat FL 240, 300 ja 340. Heille annettiin myds saahavaintotiedot (METAR) Jyvaskylan ja
Joensuun lentokentilla klo 14.50, Oulun lentokentélta klo 15.25 ja Tampere-Pirkkalan
lentokentalta klo 15.20.

Suomi kuului laajaan matalapaineen alueeseen. Pinta- ja ylatuulet olivat heikkoja. ltaan-
pain liikkuva heikko okluusiorintama aiheutti ajoittaisia heikkoja lumi- ja rantakuuroja

11
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Tampereen FIR:lla. Pilvikorkeus oli matala, mutta riittava operointiin. LA&mpd&tila maan-
pinnalla oli nollan vaiheilla. Pilvessa esiintyi heikkoa jaatamista.

Joensuun lentokentan sada 11.4.1997 Suomen aikaa:

- klo 00.50: tuuli 12°/7 kt, vaihtelee 100-160°/5-11 kt, nakyvyys 6 km, heikkoa lumisa-
detta, pilvet 2/8 1300 ft, 8/8 1700 ft, lampotila -1°C, kastepiste -1°C, QNH 991 hPa.

- klo 01.50: tuuli 120°/7 kt, vaihtelee 100-150°/4-11 kt, nakyvyys 8 km, heikkoa lumisa-
detta, pilvet 4/8 900 ft, 7/8 1600 ft, lampétila -1°C, kastepiste -1°C, QNH 990 hPa.

- klo 02.50: Tuuli 120°/7 kt, vaihtelee 090-150°/4-12 kt, nakyvyys 6 km, heikkoa lumisa-
detta, pilvet 6/8 700 ft, 8/8 4000 ft, lampétila -1°C, kastepiste -1°C, QNH 990 hPa.

Aurinko nousi klo 05.52.

Suunnistuslaitteet

Joensuun lentokentélld oli kaksi NDB-lahestymismajakkaa, VOR/DME seka ILS kiito-
tielle 28. Molemmiille kiitoteille oli korkeatehoiset l&ahestymis- ja kiitotievalot seka PAPI-
liukukulmavalot.

Lentokoneessa oli ADF, VOR/DME, ILS ja Omega-laitteet. Ohjaajilla oli kaytdssaan
Jeppesen reittik&sikirjat.

Radioliikenne

Vaaratilanteeseen liittyva radioliikenne on kuunneltu Joensuun ldhilennonjohdon nau-
hoitteesta. Perdmies toimi monitoroivana ohjaajana ja hoiti radioliikenteen. Joensuun la-
hilennonjohdon taajuudella kayty radiopuhelinlikenne on liitteessa 1.

Lentopaikka

Joensuun lentopaikkaa hoitaa lImailulaitos. Kenttéd on yleensa disin suljettu, mutta voi-
daan avata pyynnosta. Lentokenttd avattiin 11.4.1997 Intersun Sunwaysin lentoa SWW
1022 varten klo 01.00. Paakiitotie 10/28 on 2500 m pitka ja 52 m levea. Lahestymis-
sektorin korkeasta maastosta johtuen on kiitotien 10 kynnys siirretty pysyvasti 500 m.
Laskeutumisessa kaytettavissa oleva Kkiitotiepituus on 2000 m. Laskeuduttaessa Kkiito-
tielle 28 koko pituus 2500 m on kaytettavissa. Kiitotie 10 on laskeutumissuuntaan laske-
va (0.40%).

Joensuun lentokentan mittapisteen koordinaatit ovat 62°39'31"P, 029°37'39"| ja korkeus
merenpinnasta 399 jalkaa (122 m).

Lentokentan kunnossapitohenkiléstod oli harjannut kiitotien puhtaaksi lumesta ja sohjosta
kiitotien koko leveydelté juuri ennen SWW 1022:n laskeutumista. Harjauksen jalkeen 12
min ennen laskeutumista Skiddometer-laitteella mitatut jarrutustehot olivat 52/51/50. Jar-
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rutustehomittauksen suorittanut henkild kertoi kuulustelussa, ettd satavasta lumesta
muodostui 1-3 mm:n paksuinen sohjokerros kiitotien pintaan. Kiitotien pintalampétila oli
lansipaassa +1.5°C ja itdpaassa +0.9°C. Jarrutustehot mitattiin uudelleen 14 min epaon-
nistuneen laskeutumisen jalkeen. Talloin Kiitotiella oli noin 3 mm loskaa ja mitatut jarru-
tustehot olivat 42/43/44.

Lennonrekisterodintilaitteet

Lentokoneessa oli Sundstrandin valmistama digitaalinen lennonrekistergintilaite (UFDR,
p/n 980-4100-DXUN, s/n 9767), joka rekisterdi, kun lentokoneen pysékdintijarru on pois
paaltd ja kumman tahansa moottorin polttoainehana on auki. UFDR oli toiminut asian-
mukaisesti. Sen tiedot purki SAS:n Flight Analysis Kédpenhaminassa.

Lentokone oli varustettu Sundstrandin valmistamalla ohjaamon &anentallentimella
(CVR), joka taltioi neljaa kanavaa jatkuvasti aanittavalle 30 min nauhalle aina, kun len-
tokoneen sahkojarjestelmé on kytketty paalle. Nauhoituksen sailyttamiseksi pitdad &a-
nentallentimen sahkdvirta katkaista vetamalla laitteen suojakatkaisin ulos. Kapteeni
kertoi kuulustelussa noin 18 h tapahtuman jalkeen vetdneensa 10 min koneen pysahty-
misen jalkeen CVR:n suojakatkaisimen ulos. S&hkdvirta oli kuitenkin ollut kytkettyna yli
30 min ajan ja nauhoitteet lahestymisen ja laskeutumisen aikaisista ohjaamokeskuste-
luista olivat pyyhkiytyneet yli. Noin 12 h tapahtuman jalkeen kavivéat operatiivinen neu-
vonantaja ja Intersun Sunwaysin mekaanikko koneessa. Mekaanikko valmisteli koneen
yopymiskuntoon.

Finnairin tekniselle henkildstdlle ei ollut annettu mitdén suullista tai kirjallista tietoa ulos-
vedetystéa suojakatkaisimesta.

Vaaratilannepaikan- ja ilma-aluksen tarkastus

Vaaratilannepaikan yleiskuvaus

Koneen pydrien jattamat jaljet olivat selvasti nakyvissa kiitotien pinnassa ja sen jatkee-
na. Kone oli pysahtynyt kolme kertaa ennen lopullista pysahtymistdan. Ensimmaisen
kerran noin 40 m ja lopullisesti 60 m kiitotien paéan jalkeen. Maa kiitotien ulkopuolella oli
tasaista, sorapintaista 15-20 cm:n paksuinen kovan lumen peittdméaéa aluetta, joka oli
roudassa ja kantoi lentokoneen painon. Ainoan esteen muodostivat kiitotien 28 lahesty-
misvalot. Katso kuvat 1 ja 2.

Lentokoneen ulkopuolinen tarkastus

Lentokoneessa ei ollut havaittavissa ulkoisia vaurioita epaonnistuneen laskeutumisen
jalkeen. Koneen siipien ylapinnalla oli pieni maara hiekkaa, pienia kivia ja lunta.

13
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1.12.3 Ohjaamon tarkastus

Jeppesen reittikasikirjan Joensuun kiitotien 10 NDB VOR/DME-lahestymiskartat olivat
koneen késiohjainten karttapitimissa. Nopeusmittarien asetettavat nopeusmerkit olivat
koneen lentomassaa 132.000 Ib (59.875 kg) vastaavissa paikoissa.

Lentokoneen vakuutustodistus ei ollut koneessa Joensuussa.

1.13 Laaketieteelliset tutkimukset

Poliisi suoritti noin tunnin kuluttua tapahtumasta ohjaajille Alkometrilla puhalluskokeen.
Molempien testitulos oli negatiivinen. Muita tutkimuksia ei suoritettu.

Molempien ohjaajien ladkarintarkastusluokka oli 1 ilman rajoituksia.

1.14 Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt. Lentokoneessa oli noin 7.600 kg polttoainetta sen laskeutuessa
Joensuuhun

1.15 Pelastustoiminta ja selviytymisnakdkohdat

1.15.1 limoitukset vaaratilanteesta

Liikennelentokoneen mentya ulos kiitotielta lennonjohtajan olisi pitdnyt toimia Joensuun
lentoaseman halytysohjeen mukaisesti. Han ei halyttanyt lentoaseman pelastustointa ei-
ka aluehalytyskeskusta, vaan ainoastaan ilmoitti tapahtuneesta Tampereen aluelen-
nonjohdolle.

Finnairin liikennevirkailija ilmoitti tapahtumasta Joensuun aluehalytyskeskukseen 20 mi-
nuuttia tapahtuman jalkeen ja pyysi poliisia paikalle. Poliisipartio saapui lentokentélle
noin 40 min myéhemmin.

1.15.2 Pelastusorganisaation toiminta

Suomen limailumaarayksen AGA M3-2 mukaan Joensuun lentoaseman palo- ja pelas-
tustoimen minimimiehitys MD-83-konetyypin toimiessa kentaltd on kolme henkil6d. Ta-
pahtumahetken miehitys oli kolme henkil6d. Sama henkildstd suoritti lentokentéan kiito-
tien kunnossapitotytt, sekéa purki- ja kuormasi Intersun Sunwaysin koneen matkatavarat.

1.15.3 Selviytymisnakokohdat

Lentokone ei vaurioitunut, eik&d maakiidon aikana esiintynyt suuria hidastuvuuksia. Tuli-
paloa ei syttynyt, joten vaarallisin vaihe oli matkustajien siirtyminen bussiin Kiitotien jat-
keella 15-20 cm:n paksuisen kovan lumen peittdmalla alueella, pimeéassa ilman miehis-
tén opastusta. Moottorit olivat yha kdynnissa matkustajien poistuessa koneesta.

14
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1.16.1

1.16.2

1.16.3

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Yleista

Intersun Sunways pyysi Finnairilta teknistéd apua lentokoneen vetamiseksi kiitotielle ja
mahdollisten vaurioiden selvittdmiseksi.

Lentokone siirrettiin asematasolle ja tarkastus suoritettiin koneen valmistajan huoltoka-
sikirjan mukaisesti tekemalla aluksi kovan laskun tarkastus A-osa huolto-ohjeen MM 05-
51-04-mukaisesti. Lentokoneessa ei havaittu rakenteellisia vaurioita.

Tarkastuksessa keskityttiin laskutelineiden rakenteeseen, pyoérajarrujen ja niiden luis-
tonestojarjestelman seka spoilerijarjestelman toimintaan. Koneen moottoreille suoritettiin
boroskooppitarkastus.

Lentokoneen tarkastus
Lentokone nostettiin pukkien varaan ja laskutelinejarjestelma ja joustintuet tarkastettiin.
Pyorajarrujen seké niiden luistonestojarjestelman todettiin toimivan moitteettomasti.

Auto-spoiler aktuaattorin toimintaa ei kokeiltu, koska kapteeni oli useaan kertaan toista-
nut tarkastushenkilostolle, ettd spoiler/lentojarrun kayttbkahva oli likkunut automaatti-
sesti maakosketuksessa taakse spoilerien avautumista osoittavaan asentoon.

Spoiler-jarjestelman tarkastus suoritettiin vetamalla kayttbkahvasta useita kertoja. Spoi-
lerjarjestelma toimi normaalisti.

Lentokoneen jarjestelmien teknisen tarkastuksen jalkeen Intersun Sunwaysin operatiivi-
nen neuvonantaja ja Finnairin tekninen tarkastaja suorittivat auto-spoilerjéarjestelman,
pyoOrajarrujen ja moottorijarrutuksen toimintakokeilun ja suorittivat mydskin ns. kes-
keytetyn lentoonlahdén. Kaikki lentokoneen jarjestelmaét toimivat normaalisti.

Lennonrekisterdintilaitteen tietojen tulkinta

Lennonrekisterdintilaitteella (UFDR) oli merkittdva osuus tapahtuman tulkinnassa. Laite
oli ehja, ja se oli toiminut asianmukaisesti. Sen tietojen perusteella voitiin todeta, etta
lento oli sujunut normaalisti loppuléhestymiseen asti. Tapaukselle oleelliset tiedot lento-
koneen pysahtymiseen ja moottorien pysayttamiseen saakka on analysoitu vaaratilan-
teen syiden selvittdmiseksi. UFDR taltioi tietoja siihen asti, kun lentokoneen moottorit
sammutettiin 1 h 45 min epaonnistuneen laskeutumisen jalkeen, koska koneen pysa-
kéintijarrua ei ollut kytketty paalle. Vertailun saamiseksi on analysoitu myds edellisen
reittivalin lahestyminen ja laskeutuminen Jyvaskylaan.

Lennon loppuvaiheen oleellisimmat tiedot (moottorien EPR, jarrupaineet ja spoiler-
paneelien asento) on esitetty graafisessa muodossa kuvassa 4. Kayrastosta ilmenee
joitakin vaaratilanteen syntyyn myétavaikuttaneita tekijoita.
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1.16.4 PAPI-valojen tarkastus

1.16.5

16

Joensuun lentokentén kiitotien 10 PAPI-liukulmavalojarjestelma tarkastettiin 11.4.1997.
Valojen todettiin olevan sahkoisesti ja ulkoisesti kunnossa sekéa valojen lasien olevan
ehjat ja puhtaat.

Liukukulmavalojen yleiskunto pita& tarkastaa limailulaitoksen ohjeiden mukaisesti kerran
viilkossa. Ne oli tarkastettu viimeksi kyseisen viikon alussa. PAPI-valojen nayttokulma
pitda limailulaitoksen ohjeiden mukaan tarkistaa kolmen kuukauden vélein. Nayttokulma
oli viimeksi tarkistettu vuoden 1997 alussa.

Kitkamittauslaitteen tarkastus

Skiddometer BV-11 kitkamittauslaitteeseen kuuluu peravaunu, jota hinataan nopeudella
65 km/h, seka MI-9-mittaus- ja tulostusyksikk6. Mittaustulokset tulostuvat paperiliuskalle.

Tutkija pyysi Joensuun lentokentédn henkildstba tarkistamaan kaytetyn kitkamittauslait-
teen. Lentoaseman sahkomies tarkisti kitkamittausvaunun vaantdmomenttianturin
11.4.1997 klo 04.30. Mittauselementti toimi, mutta mittaustulostin kehoitti nollaa-
maan mittanavan. Navan jannitearvo oli vahan yli testiarvon, mutta mittausalueella.
Talla ei ole merkitysta mittaustulokseen, koska laite nollaa itse itsensd mittausalu-
eella. Jannite-ero saattoi johtua lAmpotilan muutoksesta, koska laite oli tuotu ulkoa
sisélle autotalliin juuri ennen tarkistusmittausta.

Mittausnavan nollauksen jalkeen kitkamittauslaitteen toiminta tarkastettiin kalibrointipai-
non avulla. Testitulos oli 18. Laitteen kalibrointimerkinndn mukaan sen olisi pitanyt olla
20+£1. Ohjeiden mukaan tarkistus kalibrointipainon avulla pitdd suorittaa kerran viikossa.
Mittauslaitteen suunnanvaihtopalat oli vaihdettu kaksi kertaa ja yksi pala kerran ennen
vaaratilannetta. Ohjeiden mukaan laite tulee kalibroida, mikali paloja on vaihdetaan,
mutta tata ei ollut tehty. Suoritetun tutkimuksen mukaan virhe kitkamittaustuloksessa on
voinut olla maksimissaan 10%. Kitkamittauslaite pitdd huoltaa ja kalibroida kerran vuo-
dessa. Laite oli huollettu kesalla 1996 ja kalibroitu 23.9.1996.

Kitkamittausvaunun rengaspaineet mitattiin 12.4.1997. Paine vasemmassa tukipyorassa
oli 160 kPa ja oikeassa 110 kPa. Ohjearvo on 170 kPa. Kitkamittauspytran paineen tuli-
si olla 700 kPa, mutta se oli 550 kPa. Huolto-ohjeen mukaan rengaspaineet tulee mitata
kerran viikossa. 14.11.1997 suoritettiin kokeita ohjearvoa matalammalla rengaspaineilla.
Tulokset osoittivat, ettd matalammilla rengaspaineilla mitatut kitka-arvot olivat vahan
pienempia kuin korkeammalla paineilla mitatut. Nailla rengaspainepoikkeamilla ei nayt-
tanyt olleen oleellista merkitysta mittaustuloksiin.

Kitkamittauslaitteessa ei todettu mitédén sellaista vikaa tai puutetta, joka olisi voinut aihe-
uttaa 10% suurempaa virhettd mittaustulokseen Joensuussa 11.4.1997 ennen SWW
1022:n laskeutumista ja laskeutumisen jalkeen suoritetuissa jarrutustehomittauksissa.
Jarrutustehomittauksen suorittanut henkild kokeili mittauksen jalkeen kiitotien jarrutuste-
hoa autolla jarruttamalla ja jalalla kokeilemalla. N&ain saadut tulokset tukivat Skiddomete-
rilla saatuja tuloksia.
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Organisaatiot ja johtaminen

Lentoyhtio

Intersun Sunways Havacilik A.S. oli tilauslentoyhtid, jonka kotikentta oli Antalya Turkis-
sa. Lentoyhtio kuului tytaryhtiona turkkilaiseen Tursem-ryhméaén, jolla oli matkatoimistoja
useissa maissa, esim. "Kymppi-Matkat" Suomessa. Intersun Sunways aloitti toimintansa
huhtikuussa 1995 kolmella MD-83-matkustajalentokoneella ja sai neljdnnen samantyyp-
pisen koneen vuonna 1996.

Lentoyhtiéon kuului kolme osastoa: lentotoimintaosasto, teknillinen osasto ja maapal-
velusasto. Kaikki osastot toimivat johtoryhman ja toiminnasta vastuussa olevan johtajan
alaisuudessa. Paaohjaaja, koulutuspaallikko, lentoturvallisuuspéallikkd, suoritusarvo- ja
dokumentaatiopaallikké, matkustamohenkiloston paallikkod, paalentoemanta, miehiston-
kayton paallikko ja paadispatcher tydskentelivat lentotoiminnan johtajan alaisuudessa.

Yhtio oli my6s paikannut erdaan Finnairin entisen johtajan operatiiviseksi neuvonantajak-
si, johtokunnan jaseneksi seka kouluttaja- ja reittikapteeniksi (tdssa raportissa hanesta
kaytetdaan nimitysta "operatiivinen neuvonantaja”).

Yhtion palveluksessa oli 16.2. 1996 20 kapteenia ja 20 peramiesta. Yhtion ohjaajat olivat
enimmakseen entisia Turkin ilmavoimien lentgjia.

Yhtid vuokrasi Finnairin simulaattoria tyyppi- ja kertauskoulutukseen. Intersun Sunway-
sin omat kouluttajat toimivat opettajina ja tarkastuslentajina.

Flygrestanda Ab Sweden oli laatinut Intersun Sunwaysin lentotoimintakasikidan (FOM).
Samaa kasikirjaa kaytti myos ruotsalainen sisaryhtid Sunways Ab. Intersun Sunways
kaytti MD-83-koneen kasikirjana koneen valmistajan lentohjekasikirjaa (FCOM). Koulu-
tuskasikirja, joka oli paivatty 1.1.1997, oli laadittu JAR-OPS 1 (Joint Aviation Require-
ments) mukaan.

Laatupéaallikké ja huoltotoiminnan johtaja toimivat teknillisen johtajan alaisina. Teknilli-
sella johtajalla oli vastuu yhtion lentokoneiden huollosta. Paivatarkastukset, A-
tarkastukset, ja pienehkét korjaukset hoiti yhtion oma henkildstd. Yhtion mekaanikot te-
kivat valilaskutarkastukset ja paivatarkastukset Antalyassa ja Dalamanissa. Muualla va-
lilaskutarkastukset tekivéat yleensa yhtion ohjaajat. Laaja paivatarkastus tehtiin kerran
viikossa. Suuremmat tyot ostettiin ulkomaisilta korjaamoilta. Yhtion huoltotoimintakentta
oli Antalya.

Finnair oli Intersun Sunwaysin huolitsija Joensuussa. Yhtididen valinen, Suomen limai-
lulaitoksen lentoturvallisuushallinnon edellyttama, valilaskutarkastusta ja jaanpoistoa
koskeva sopimus oli paattynyt 31.3.1997. Siitd huolimatta Finnairin mekaanikko oli Jo-
ensuun lentokentalla 11.4.1997 paikalla SWW 1022:a varten. Finnairin Lentokonehuolto
lahetti 17.4.1997 kaikille kotimaan lentoasemalle tiedotteen, jossa kerrottiin valilaskutar-
kastusta koskevan sopimuksen paattyneen ja kiellettiin Finnairin asemamekaanikkoja
antamasta palvelua Intersun Sunwaysin koneille.
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Intersun Sunwaysin ja Finnairin vélinen uusi vélilaskutarkastusta koskeva sopimus alle-
kirjoitettiin toukokuussa 1997. Sopimuksesta ilmenee, ettd se on tehty takautuvasti
1.4.1997 alkavaksi, mutta asiakirjasta puuttuu allekirjoituspaivamaara.

Intersun Sunways meni konkurssiin ja lopetti toimintansa lokakuussa 1997.
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2 ANALYYSI

2.1 Kiitotievaatimukset

Lentokoneen valmistajan MD-83-koneen lento-ohjekasikirjan (FCOM) mukaan lentoko-
neen laskeutumismatkalaskelmat perustuvat seuraaviin olettamuksiin:

- Lentokone ylittaa kiitotien paan (kynnyksen) 50 ft (15 m) korkeudella 1.3 kertaa
sakkausnopeudella (1.3 x Vs) ja laskeutuu kiitotielle 300 m kynnyksen jalkeen.

- Koneen nokkapyora lasketaan maahan 1.0 s péalaskutelineiden maakosketuksen
jalkeen.

- Spoilerien automaattinen avautumistoiminta aikaa 0.25 s ja spoilerit ovat taysin
avautuneina 0.8 s paalaskutelineiden maakosketuksen jalkeen.

- Jarrutus pyorajarruilla aloitetaan 0.25 s ja taysjarrutus saavutetaan 1.5 s paalas-
kutelineiden maakosketuksen jalkeen.

- Mikali kiitotie on marka tai sen pinnalla on yli 25%:n alueella jaata, lunta tai soh-
joa, on my6s moottorijarrutus aloitettava niin, etta 1.3 EPR:n reverssiteho saavute-
taan 6.0 s paalaskutelineiden maakosketuksen jalkeen. Moottorijarrutustehoa ale-
taan vahentad, kun nopeus on hidastunut 80 solmuun niin, ettd moottorit ovat tyh-
jakayntireverssiteholla 60 solmun nopeudesta alkaen. Hatatilanteessa maksimi
moottorijarrutustehoja voidaan kayttaa koneen pysahtymiseen asti.

Alla olevasta kuvasta nahdaan, miten kiitotievaatimus maaritellaan

Pysahtyminen

»/
Le

50 ft Maksimijarrutus

Todellinen laskeutumismatka
60 %

Y

N 40 %

K
\

Tarvittava kiitotien pituus, kuiva Kiitotie

Kuva 3. Kiitotievaatimus

Moottorijarrutusta ei huomioida kiitotievaatimusta kuivalle kiitotielle laskettaessa. Aino-
astaan 60 % kiitotiesta kaytetadn pysahdyttdessa maksimijarrutuksella kuivalle kiitotiel-
le. Jaljelle jaava 40% on ilmailumaaraysten mukainen turvamarginaali. Mikali kiitotie on
marka tai lumen, jaan tai sohjon peittdma, voi turvamarginaali olla pienempi kuin 40%,
mutta JAR (Joint European Aviation Requirements)-maardysten mukaan turvamargi-
naalin pitaa aina olla vahintaan 15%.
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Joensuussa kaytettavissa ollut kiitotien 10 pituus oli 2000 m ja kiitotien pinnalla oli 12
min ennen SWW 1022:n laskeutumista paattyneen harjauksen jalkeen 1-3 mm:n sohjo-
kerros. Kiitotien maaritetdan olevan marka, jos sen pinnalla on vetta korkeintaan 3 mm.
Se méaadritetddn maraksi myos, jos pinnalla on lunta tai sohjoa korkeintaan maara, jonka
sisdltama vesimaara vastaa enintddn 3 mm:n vesikerrosta.

SWW 1022:n korkeus kynnyksella oli noin 70 ft ja nopeus 144 kt. Korkeus oli 20 ft ja no-
peus 11 kt yli FCOM:n antamien arvojen. Lentokone laskeutui 260 m normaalin koske-
tuskohdan jalkeen, 560 m kynnyksesta 136 kt nopeudella. Oikea kynnys- ja laskeutu-
misnopeus oli FCOM:in mukaan 133 kt. Lentokoneen valmistaja toimitti tutkintalauta-
kunnalle seuraavat laskelmat, jotka perustuvat FCOM:iin, lennonrekisterdintilaitteen
(UFDR) tietoihin ja vaaratilanteen tapahtumahetken olosuhteisiin:

- Lento-ohjekéasikirjan mukainen laskeutumismatka oli 1229 m. Tasta kuluu loppu-
vetoon (ilmassa) 300 m, jolloin pysahtymismatkaksi maassa jaa 929 m. Kiitotievaa-
timus vastasi 61.5%:a Kiitotiepituudesta, talléin turvamarginaaliksi jai 38.5% (771
m).

- Jos konetta olisi lennetty oikealla nopeudella 133 kt, olisi laskeuduttu 560 m:n
paahan kynnyksesta ja koneen spoilerit olisivat avautuneet, ja pyora- ja moottorijar-
rutusta olisi kaytetty oikein, olisi kone pysahtynyt 511 m ennen kiitotien paata.

- Jos konetta olisi lennetty oikealla nopeudella 133 kt, olisi laskeuduttu 560 m:n
paahan kynnyksesta, spoilerit eivat olisi avautuneet, mutta pyora- seka moottorijar-
rutusta olisi kaytetty oikein, olisi kone pysahtynyt 264 m ennen Kiitotien paata.

- Jos konetta olisi lennetty 136 solmun nopeudella, olisi laskeuduttu 560 m:n paa-
han kynnyksesta, spoilerit olisivat avautuneet ja pyora- ja moottorijarrutusta olisi
kaytetty kuten ohjaajat kayttivat, olisi kone pysahtynyt 380 m ennen kiitotien paata.

- Koska kone laskeutui 136 kt nopeudella 560 m:n paahan kynnyksesta, spoilerit
eivat avautuneet, pyora- ja moottorijarrutusta kaytettiin, kuten UFDR-tiedoista kay
ilmi, oli pysahtymismatka 1481 m. Etaisyys laskeutumiskohdasta kiitotien paahan
oli 1440 m, joten lentokone meni yli kiitotien paan.

Maran kiitotien jarrutustehoksi on maaritelty 50% kuivan kiitotien jarrutustehosta. Epa-
onnistuneen laskeutumisen jalkeen mitatut jarrutustehot Joensuussa olivat 42/43/44.
Nama arvot ovat hyvin lahella maran kiitotien oletettuja arvoja.

Inhimillisten tekijéiden osuus

Yleista

Lukuisat inhimilliset tekijat osoittautuivat tarkeiksi analysoitaessa lahestymisen loppu-
vaiheita, epaonnistunutta laskeutumista ja sen jalkeista toimintaa. Naita olivat ohjaamo-
miehistdn tausta ja koostumus, koneen paallikdn paatoksentekosarja, kaytetyt lentome-
netelmat ja omaksutut toimintatavat sekd miehiston vireystila ja yhtikulttuuri.



B 5/1997 L

Vaaratilanne Joensuun lentoasemalla 11.4.1997

2.2.2

Virhetoiminnot lahestymis- ja laskeutumisvaiheessa

Kapteeni ohjasi konetta lahestymisen ja laskeutumisen aikana ja peramies toimi monito-
roivana ohjaajana, hoiti radioliikenteen ja luki tarkistuslistat. Suorittaessaan NDB
VOR/DME-ldhestymista Joensuun kiitotielle 10 kapteeni kaytti lahestymisen aikana au-
tomaattiohjausta kytkettyna VOR-majakan sateeseen ja saati lentokoneen vajoamisno-
peutta automaattiohjauksen pystynopeuspyorasta. Moottorien automaattinen tehonsaatt
(ATS) huolehti lentonopeuden sailymisesta asetetun nopeusvalinnan mukaisesti. Kap-
teeni kytki automaattiohjauksen irti noin 600 ft (AGL) korkeudessa ja ohjasi konetta ta-
man jalkeen kasin. Ohjaajat saivat lahestymis- kiitotie ja PAPI-valot nakyviinsa 2.5 nm
ennen Kiitotien kynnysté. Kaikki valot olivat 100% voimakkuudella. On mahdollista, etta
peramies ei ollut tdssa vaiheessa suorittanut loppuun laskeutumista edeltavaa (before
landing) tarkistuslistaa. Taméan listan kolmantena kohtana on spoilerien esivirittdminen
laskeutumista varten. Intersun Sunwaysin ohjaamomenetelmien mukaan kapteenin oh-
jatessa lentokonetta peramies lukee tarkistuslistasta "Spoilers ARM". Ohjaamon va-
semman puoleisella istuimella oleva ohjaaja, kapteeni, nostaa spoilervivun esiviritettyyn
"ARMED" asentoon. Ohjaamon oikeanpuoleisella istuimella oleva ohjaaja, peramies
varmistaa, etta autospoiler on esiviritetty laskeutumista varten.

Tutkintalautakunta haastatteli peramiesta 22.5.1997. Muutamia kysymyksia koskien Jo-
ensuun vaaratilannetta esitettiin suullisesti ja kirjallisesti. Haastattelun jalkeen Intersun
Sunwaysin paaohjaaja luki ja hyvaksyi peramiehen antamat kirjalliset vastaukset. Seu-
raavassa on esitetty muutamia kysymyksia ja vastauksia koskien lentokoneen spoilerjar-
jestelmaa:

K. Sunways’ procedure to arm spoilers?
Suomennos: Mika on Sunwaysin ohjaamomenetelma spoilereita esiviritettdessa?

V. Monitoring pilot reads the check list and piloting pilot confirrns and monitoring pilot
arms the spoilers. There are no lights to check before arming. Landing gear must be
down before arming the spoilers.

Suomennos: Monitoroiva ohjaaja lukee tarkistuslistaa ja ohjaava ohjaaja varmistaa, kun
monitoroiva ohjaaja esivirittdd spoilerit. Mitddn valoja ei tarvitse tarkistaa ennen esiviri-
tystd. Laskutelineen pitédd olla alhaalla ennen spoilerien esiviritysta.

K. The pilots action if the auto-spoiler does not work?
Suomennos: Miten ohjaajat toimivat, jos auto-spoiler ei toimi?
V. "No spoilers" monitoring pilot takes the spoilers manually.

Suomennos: lImoitus"No spoilers”, monitoroiva ohjaaja ottaa spoilerit ulos manuaali-
sesti.

FCOM:in laskeutumista edeltavan tarkistuslistan mukaan auto-spoilerien esivirittdminen
tapahtuu seuraavasti:
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ANNUCIALOr LIGRALS ... e e e et CHECK
Suomennos: IIMaiSUVAIOL ..............oueui e e e e, TARKISTA

Check annunciator panel and observe lights are normal for conditions. Observe
RUDDER TRAVEL UNRESTRICTED light and AUTO SPOILER DO NOT USE light
is off

Suomennos: Tarkista ilmaisuvalotaulu ja huomioi, ettd valot ovat normaalitilassa.
Huomioi, ettd RUDDER TRAVEL UNRESTRICTED ja AUTO SPOILER DO NOT
USE

NOTES

If RUDDER TRAVEL UNRESTRICTED light remains off at
speed below 165 knots (Model 83), refer to Section 3, FLIGHT
CONTROLS-RUDDER RESTRICTED DURING LANDING.

If AUTO SPOILER DO NOT USE light is on, do not arm auto-
matic spoilers. Refer to Section 3, FLIGHT CONTROLS - AU-
TO SPOILER DO NOT USE LIGHT ON OR UNABLE TO ARM
AUTO SPOILERS.

Suomennos: HUOMAUTUKSIA

Jos RUDDER TRAVEL UNRESTRICTED valo ei pala nopeu-
della alle 165 solmua (Malli -83), vertaa Osa 3, OHJAIMET
PERASINLIIKE RAJOITETTU LASKEUTUMISEN AIKANA.

Jos AUTO SPOILER DO NOT USE valo palaa, &la esiviritd
automaatti spoilereita. Vertaa Osa 3, OHJAIMET-AUTO SPOI-
LER DO NOT USE VALO PALAA TAI AUTO SPOILEREITA EI
VOI ESIVIRITTAA.

SPOIEOE LEVEN . ... e e e e e e e et e ettt e ARM
SuUoOmMennos: SPOIlEIVIDU. ............ccuii et e e e e e ESIVIRITA
NOTE

Do not arm spoiler lever until landing gear has been extended.
This will preclude possible in tlight deployment due to errant
ground shift signal.

Observe AUTO SPOILER DO NOT USE light is off. Lift spoiler
lever, observe lever remains up when released and red armed
placard is visible at the base of lever.
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Suomennos: HUOMAUTUS

Alé esiviritid spoilervipua ennenkuin laskuteline on laskettu alas.
Tdaméa estdd mahdollisen ilmassa tapahtuvan, véérdstd maa-
vaihtomekanismin signaalista aiheutuvan spoilerien avautumi-
sen.

Huomioi, ettd AUTO SPOILER DO NOT USE valo ei pala. Nosta
spoilervivusta, totea, ettad vipujdéa yldasentoon, kun irroitat siité ja
punainen merkki ndkyy vivun tyvessa.

Intersun Sunwaysin kayttdma laskeutumista edeltava "before landing" tarkistuslista oli
erilainen kuin FCOM:n laskeutumista edeltdva “landing” tarkistuslista. Merkkivalojen tar-
kistus, johon kuuluu "auto spoiler do not use", (dla kayta auto spoileria) valon tarkistus,
oli Intersun Sunwaysin tarkistuslistassa siirretty kohdan "spoilers ... arm", (esiviritd spoi-
lerit) jalkeen. Peramies ei tiennyt, ettd merkkivalo “auto spoiler do not use”, (4la kayta
auto spoileria) pitéa tarkistaa ennen auto spoilerin esivirittdmista. Intersun Sunwaysin
tarkistuslistan mukaan vasemmalla puolella istuva ohjaaja (CM 1) esivirittdd auto spoile-
rin. Peramies kertoi, ettd monitoroiva ohjaaja esivirittdd auto spoilerin.

FCOM:ssa olevien ohjaamomenetelmien mukaan spoilereita kaytetaan laskeutumisessa
seuraavasti:

When main gear is on runway, PNF (pilot not flying) observe spoiler lever moves aft to
EXT position.

Suomennos: Kun pdételine on kiitotielld, MONITOROIVA ohjaaja huomioi, ettd spoiler-
vipu liikkkuu taakse spoilerien avautumista osoittavaan asentoon.

NOTES

For auto deployment of inboard (ground) spoilers, throttles must
be at idle. If throttles are above idle at toucdown, outboard and
inboard flight spoilers may deploy and retract.

If spoiler lever does not move aft or does not remain at EXT po-
sition, PNF call "No spoilers”, PF (pilot flying) moves lever aft to
full extend position and up to latched position.

Suomennos: HUOMAUTUKSIA

Jotta sisemmaét spoilerpaneelit, (ground spoilers) avautuisivat,
pitdd moottorien tehovipujen olla tyhjakédyntiasennossa. Mikéli
tehovipujen asento lentokoneen maakosketuksessa on suurempi
kuin tyhjakdynti, voivat ulommat ja sisemmét spoilerpaneelit
maakosketuksessa avautua ja sulkeutua.

Jos spoilervipu ei liiku taakse tai ei jdd avautumista osoittavaan
asentoon, MONITOROIVA ohjaaja ilmoittaa "No spoilers”, "ei
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spoilereita”, OHJAAVA ohjaaja vetdd spoilervivun taakse, tdysin
auki-asentoon ja ylés lukitusasentoon.

"o

Peramies kertoi, etta monitoroiva ohjaaja ilmoittaa "No spoilers”, "ei spoilereita” ja vetaa
manuaalisesti spoilervivun auki-asentoon, jos auto spoiler toimintaa ei tapahdu.

Useat kohdat Intersun Sunwaysin laatimassa tarkistuslistassa erosivat lentokoneen val-
mistajan FCOM:n tarkistuslistasta. Esim. ilmaisuvalojen (annunciator panel) tarkastuk-
sen siirtdminen spoilervivun esivirityksen jalkeen vaarantaa lentoturvallisuutta.

Nama esimerkit osoittavat selvasti, etta Intersun Sunwaysin lentomenetelmat ja koulutus
eivat olleet riittavalla tasolla.

Kirkkaat l&hestymisvalot ja lumisade koneen laskuvalonheitinten valokeilassa ovat
saattaneet haitata ohjaamoyhteistytta. Peramies yritti pyytda lentokentan valojen him-
mennystd, mutta ei osannut oikeata englanninkielista termia, mika viivytti korkeateho-
valojen himmennysta. Han ei myoskaan kuitannut laskeutumisselvitysta oikein. Tutkin-
talautakunta olettaa, ettd ohjaamoyhteisty® hairiintyi, tarkistuslistatydskentely keskeytyi
ja auto spoiler jai esiviritamatta. Peramies ei huomioinut, etta spoilervipu ei liikkunut
taakse avautumista osoittavaan asentoon laskeutumisessa. Kapteeni ei varmistanut,
etta tarkistuslistan kaikki kohdat oli suoritettu ja, ettd spoilerit olisivat avautuneet las-
keutumisessa.

Kapteenin lausunnon mukaan han irroitti automaattisen tehonsaadon (ATS) 30-40 ft
korkeudessa ja vahensi moottorien tehon tyhjakaynnille 10-20 ft korkeudessa. UFDR:n
tulosteen mukaan ATS irroitettiin 100 ft korkeudessa, ja sen jalkeen moottoritehoa lisat-
tiin hieman. Tehonlisdyksen seurauksena korkeus kynnyksella oli noin 20 ft (7 m) ja no-
peus 11 kt yli FCOM:n antamien arvojen. Kosketuskohta oli 260 m normaali kosketus-
kohdan jalkeen, 560 m kynnyksesta. FCOM suosittelee ATS:n pitamista paalla maakos-
ketukseen asti. Kun ATS:aéa kaytetaan ei ohjaajan tarvitse saataa moottoritehoja lahes-
tymisen ja laskeutumisen aikana, koska ATS sdilyttda asetetun nopeuden ja vahentaa
tehon tyhjakaynnille 50 jalan korkeudesta alkaen.

Intersun Sunwaysin operatiivisen neuvonantajan lausunnon mukaan laskeutuminen
kosketuskohtaan 300 m kynnyksen jalkeen on vain suositus.

Lentokoneen valmistajan FCOM:n mukaan kaikki laskeutumisen suoritusarvolaskelmat
perustuvat kosketuskohtaan 300 m kiitotien kynnyksen jalkeen.

Ohjaajat vaittivat vaaratilanteen jalkeen suoritetuissa kuulusteluissa, ettd spoi-
ler/lentojarruvipu oli likkunut taakse ground spoilerien avautumista osoittavaan asen-
toon, kuten normaalisti laskeutumisessa tapahtuu. UFDR tietojen ja matkustajahavain-
non mukaan spoilerit eivat avautuneet laskeutumisessa Joensuuhun. Spoilerit olivat
toimineet normaalisti lateraaliohjauksen tehostajina, flight spoilereina, maakosketukseen
asti ja edellisessa laskeutumisessa Jyvaskylaan myos ground spoilereina. Lentokoneen
valmistajalta ei ole DC-9/MD-80-koneiden historiassa tiedossa yhtdan tapausta, jossa
spoiler/lentojarruvipu olisi liikkunut taakse, spoilerien avautumista osoittavaan asentoon,
mutta spoilerit eivat olisi avautuneet.
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Kapteeni ei ollut taysin selvilla toimintaymparistostdan ja turvallisen laskeutumisen eri
tekijoiden merkityksesta. Normaalisti pitaisi kayttaa sita kiitotieta, joka antaa parhaat tur-
vamarginaalit (FOM 4.1.10). Tassa tapauksessa ILS-l&hestymisjarjestelmalla varustettu
kiitotie 28 olisi antanut paremmat turvamarginaalit vaikka suurin sallittu myétatuulikom-
ponentti 10 kt olisi otettu huomioon. Kapteeni kertoi sekd lausunnossaan tutkintalauta-
kunnalle etta raportissaan DGCA:lle, etta lennonjohdon ilmoittamalla vahaisena lumi- ja
sohjomaaralla (“a little snow and slush on the runway”) ei ole vaikutusta lentokoneen hi-
dastuvuuteen. Lautakunnan mielesta kapteeni ei tuntenut kasitettd marka Kkiitotie ja sen
vaikutusta operointiin. Han ei ymmartanyt lentokoneen painon, Kkiitotiella olevan sohjo-
kerroksen ja kaytettavissa olevan kiitotien pituuden merkitysta, kun han kaytti maakos-
ketuksen jalkeen ainoastaan kevytta pyorajarrutusta ja pienia moottorijarrutustehoja. On
my6s mahdollista, ettéd han, johtuen puutteellisesta koulutuksesta, ei tuntenut lentoko-
neen jarrujen luistonestojarjestelman toimintaa eika ollut koskaan oppinut talvioperoinnin
vaatimaa oikeata jarrutustekniikkaa. FCOM:in ohjeistuksen mukaan oikea jarrutustek-
niikka Kiitotien ollessa sohjon peitossa on painaa jarrupolkimet tasaisesti ja symmetri-
sesti tdysin pohjaan heti, kun koneen nokkapy6rd on maassa, ja pitdd polkimet taysin
painettuina kunnes turvallinen pysahtyminen on varmistunut. Luistonestojarjestelma so-
vittaa kunkin pyoran jarrupaineen erikseen kiitotieolosuhteiden mukaisesti ja saa nain
aikaan tehokkaimman mahdollisen jarruuntuvuuden.

Kapteeni kertoi vaaratilanteen jalkeen laatimassaan kirjallisessa raportissa ja kuuluste-
lussa tutkintalautakunnalle, ettéa han oli lisdnnyt jarrutusta kolme kertaa ja oli 100 kt no-
peudesta alkaen jarruttanut taydella teholla. Tama nékyy myds UFDR:n tulosteesta. Pe-
ramies kertoi kuulustelussa. ettd han painoi omat jarrupolkimensa pohjaan tehostaak-
seen jarrutusta, kun noin 100 m kiitotieta oli jaljella.

UFDR:n mukaan moottorijarrutustehot laskukiidon aikana olivat 1.10-1.25 EPR. vasem-
massa ja 1.10-1.22 EPR oikeassa moottorissa 65 kt nopeuteen asti ja sen jalkeen 1.24-
41 EPR ja 1.22-1.23 EPR. FCOM:n mukaan maralta kiitotiella tulee kayttdaa 1.3 EPR:n
moottorijarrutustehoa. Hatatilanteessa voidaan kayttda moottoreista saatavia maksimi-
jarrutustehoja lentokoneen pysahtymiseen asti. Kapteeni kertoi tutkintalautakunnalle,
kuten my6s raportissaan DGCA:lle, ettéd han valitsi maakosketuksen jalkeen 1.5 EPR:n
moottorijarrutustehot, lisasi niita sitten 2.0 EPR:iin ja kaytti lopuksi taysia tehoja. Kap-
teenin lausuntoja UFDR:n tuloste ovat keskenaan ristiriidassa.

Kun lentokone pysahtyi 40 m Kkiitotien paan jalkeen kapteeni oli voimakkaassa stressiti-
lassa, ja hanen ainoana aikomuksenaan nayttda olleen saada kone takaisin kiitotielle.
Han todennédkdisesti arveli, etta olisi ollut mahdollista rullata takaisin ensimmaisten la-
hestymisvalojen ympari, mutta nokkapyora luisti 15-20 cm syvassa lumessa, eika kone
k&antynyt.

Naiden kolmen rullausyrityksen aikana UFDR rekister6i seuraavat moottorien EPR-arvot

Vasen moottori 1.719 Oikea moottori 1.896
1.622 1.802
1.702 1.817

25
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Kun néisséa olosuhteissa kaytetddn suuria moottoritehoja voivat moottoreihin joutuneet
vieraat esineet aiheuttaa vakavia vaurioita.

Lentokoneen kayttaytyminen rullattaessa nédissa olosuhteissa on vaikeasti ennakoitavis-
sa. Esim. jos kone osuu virralliseen lahestymisvalokalusteeseen, ja siitd aiheutuu poltto-
ainevuoto, tulipalon vaara on ilmeinen.

Kuvassa 4 nakyy muutamia UFDR:n laskeutumisen ja laskukiidon aikana rekisterdimia
parametrejd. Nokkapyoéran kiitotien ulkopuolelle jattdmassa jaljessa olleet pysahtymis-
kohdat nakyvat kuvassa 2. Ohjaajat kielsivat kayttdneensa suuria moottoritehoja ja yrit-
taneensa rullata ensimmaisen pysahtymisen jalkeen. Matkustajat ja lentokentan huolto-
henkilosto kuitenkin vahvistavat kirjallisissa lausunnoissaan, ettd moottoritehoja lisattiin
kolme kertaa ensimmaisen pysahtymisen jalkeen. Myotskin ohjaajien ja lennonjohdon
véalinen radiopuhelinliikenne vahvistaa, ettd kapteenin aikomuksena oli rullata kone ta-
kaisin kiitotielle. Kapteenin kyky hallita tilannetta oli rajoittunut. Han ei henkilékohtaisesti
informoinut matkustajia tapahtuneesta, eika kayttanyt miehistdaan tarkoituksenmukaisel-
la tavalla tiedottamiseen. Suomenkielisten matkustajien mukaan matkaopas suoritti en-
simmaisen kuulutuksen puoli tuntia laskeutumisen jalkeen. Matkaopas ei kuulunut mie-
hist6on. Kukaan miehist6on kuuluva ei kuuluttanut matkustajille, vaikka yksi lentoeman-
ta oli syntyperdinen suomalainen. Matkustajien lausuntojen mukaan lentoeméannat oleili-
vat enimmakseen verhojen takana, eika tiedottaminen matkustajille ollut riittavaa.

Kapteeniin tekivat sddolosuhteet voimakkaan vaikutuksen. Han kertoi tutkintalautakun-
nalle kuulustelussa lahestymisen aikana vallinneesta voimakkaasta lumisateesta ja lu-
misateen ndkemisestéd lentokoneen valonheittimien valokeilassa. DGCA:lle tekemé&s-
saan raportissa han mainitsee lumisateen ja "ankarien talviolosuhteiden" jatkumisesta
epaonnistuneen laskeutumisen jalkeen. Nayttda silté, ettd han ei ollut perehtynyt talvi-
olosuhteisiin, vaikka oli lentdnyt sdanndllisti Suomeen kahden talvikauden ajan. Kaptee-
ni ilmoitti raportissaan Kiitotien pinnan lampétilaksi +4°C. My&skin operatiivinen neuvon-
antaja kertoi kiitotien lampétilan olleen +4°C.

Vaaratilannetta edeltdneiden 12 tunnin aikana Joensuussa oli esiintynyt lumikuuroja ja
lampédtila oli vaihdellut valilla +1°C - -1°C. Klo 01.45 kiitotien pintaan upotetun mittaus-
jarjestelma naytti +1.5°C lansipaassa ja +0.9°C itdpdassa. Joensuun saaolosuhteet oli-
vat vuodenaikaan ndhden varsin tavalliset: néakyvyys 6 km heikossa lumisateessa ja
lampdtila -1°C.

Puutteet monitoroinnissa

Kun tarkastellaan loppuldhestymis- ja laskeutumisvaiheen virhetoimintoja, havaitaan,
ettd monitoroivan ohjaajan (peramies) tehtava olisi ollut keskeinen. On ilmeista, ettad oh-
jaava ohjaaja (kapteeni) toimi kapasiteettinsa ylarajoilla, eika hanelta riittanyt kapasi-
teettia tarkistuslistatyoskentelyyn eika spoilerien manuaaliseen kayttéén, kun spoilerit
eivat avautuneet automaattisesti. Siirtyminen lahestymisen loppuvaiheessa automaat-
tiohjaukselta kasin lentamiseen on aina vaativa tilanne, kun saéolot ovat lahella minimia.
Tutkintalautakunnan mielesta miehistd oli tassé tapauksessa huonosti perehtynyt toi-
mintaymparistdonsa, mika sitoo erityisen paljon ohjaavan ohjaajan kapasiteettia, jolloin
monito-
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Kuva 4. EPR, jarrupaine ja spoilerpaneelien asento laskeutumisessa Joensuussa
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roivan ohjaajan rooli ohjaamoyhteistydsséa korostuu. Peramies tydskenteli tarkistuslistaa
lukiessaan huolimattomasti eika varmistanut, etta spoilerit oli esiviritetty. Kun lentokone
kosketti Kiitotietd, ei peramies seurannut spoilerien avautumista eika kiinnittanyt kaptee-
nin huomiota spoilerien manuaaliseen kayttéon. Kuten kappaleessa 2.2.2 on kuvattu, ei
peramiehelld ollut selvaa kasitystd ohjaamoyhteistydsta, tehtavistddn monitoroivana
ohjaajana eikd spoilerjarjestelman toiminnasta. Perdmiehen kertauskoulutuksen asia-
kirjoissa oli huomautus huonosta tarkistuslistatydskentelysta.

Kun lentokoneen nokkapy6ra on maassa, pitdd moottorijarrutus valita, vaikka spoilerit
eivat avautuisikaan. Peramiehen lausunnon mukaan monitoroivan ohjaajan pitaa ilmoit-
taa "Two lights” (kaksi valoa) kun kaksi keltaista ENG REVERSE valoa tulee nékyviin ja
"Four lights" (nelja valoa) kun kaksi sinistda ENG REVERSE THRUST valoa tulee néky-
viin. Hanen tulee myo6skin seurata kaytettyja moottorijarrutusarvoja EPR-mittarien avulla.

Tutkintalautakunnalla ei ole tietoa, miten monitoroivan ohjaajan tehtavia Intersun Sun-
ways-yhtion koulutuksessa oli painotettu, mutta tassa tapauksessa monitorointi oli sel-
vasti puutteelista. Monitoroiva ohjaaja ei kiinittanyt kapteenin huomiota ATS:n irtikytke-
misen jalkeiseen nopeuden lisdantymiseen, mika johti mythaiseen maakosketukseen.
Han ei mydskaan huomioinut, etté spoilerit eivat avautuneet. Han ei monitoroinut riitta-
van tarkasti ohjaavan ohjaajan kayttdmia moottorijarrutustehoja. Moottorijarrutuksen te-
ho on paras suurimmilla nopeuksilla laskukiidon aikana.

Huonosta monitoroinnista ja ohjaamoyhteistydn puutteesta johtuen loppuldhestyminen
oli ainoastaan kahden henkilén epdammattimainen yksildsuoritus.

Ohjaamomiehistdn koulutus ja patevyys

Ohjaamomiehistén koulutus

Molemmat ohjaajat olivat saaneet peruslentokoulutuksensa Turkin ilmavoimien lento-
koulussa ja he olivat toimineet ilmavoimissa viitisentoista vuotta havittdjakoneiden oh-
jaajana ja lennonopettajana. Kapteeni oli lentdnyt yhden vuoden ajan kuljetuskoneen
ohjaajana. llmavoimista erottuaan han oli lentanyt yhdeksan vuotta maa- ja metsatalo-
uslentoja, jonka jalkeen han oli tullut turkkilaisen Turk Hava Yollari (THY) lentoyhtién
palvelukseen peramieheksi vuonna 1986. Han oli talldin 43-vuotias. Liikennelentjan lu-
pakirjan han sai vuonna 1989, jolloin hanet ylennettiin kapteeniksi. Han kertoi kuuluste-
lussa jaaneensa THY:Itd vuonna 1995 elékkeelle 52-vuotiaana, jolloin Intersun Sunways
otti hanet palvelukseensa. Intersun Sunways antoi hanelle MD-83-tyyppikoulutuksen ja
han aloitti kapteenina huhtikuussa 1995. Intersun Sunwaysin opettajat antoivat teoreetti-
sen ja lentokoulutuksen Turkissa ja simulaattorikoulutuksen Suomessa.

Peramies kertoi kuulustelussa palvelleensa Turkin ilmavoimissa vuosina 1980-1996.
Han kertoi osallistuneensa DGCA:n jarjestamaan, ansiolentdjan lupakirjan saamiseen
tahtadavaan koulutukseen marraskuussa 1995. Ansiolentdjan lupakirja hanelle on myon-
netty joulukuussa 1995. DGCA:n valtuutettu edustaja ei ole toistuvista pyynndista huoli-
matta toimittanut tutkintalautakunnalle dokumentteja yllamainitusta koulutuksesta. Lau-
takunnalle on toimitettu ainoastaan JAA (JAR-FCL) -maéaraysten mukainen lista vaati-
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muksista ansiolentdjan lupakirjan saamiseksi, mutta ei koulutusasiakirjoja eikéa koetulok-
sia.

Intersun Sunwaysin peramiehelle antama koulutus

Intersun Sunwaysin kouluttajat antoivat perdmiehelle MD-83-koneen tyyppikurssin teo-
riaosuuden ja lentokoulutuksen Turkissa. Tyyppikurssin simulaattoriosuuden yhtion
omat kouluttajat antoivat Suomessa. Vuosittaisen kertaus- ja simulaattorikoulutuksen
olivat antaneet Intersun Sunwaysin omat kouluttajat.

Koulutusohjelman mukaan peramiehen simulaattorikoulutukseen piti kuulua kymmenen
simulaattoriharjoitusta, mutta ainoastaan seitseman oli annettu. Jokainen simulaattori-
harjoitus kasitti 4 h simulaattoriaikaa (2 h ohjaavana ohjaajana ja 2 h monitoroivana oh-
jaajana) ja 2 h briefausaikaa. Kaikki simulaattoriharjoitukset suoritettiin toisiaan seuraa-
vina paivind saman henkildn toimiessa kouluttajana. Viimeisen simulaattoriharjoituksen
tybaika alkoi aamulla klo 06.30 ja paattyi klo 12.30. Sen jalkeen peramies aloitti
klo13.00 Finnairin koulutuskeskuksessa 8 h oppijakson, jonka aiheena oli tutustuminen
Finnairin CRM- ja pakkotilannekoulutukseen (4+4 h). Tutkintalautakunnan mielesta
koulutus ei ole tehokasta, jos se on liian intensiivista ja paivittdinen koulutusaika ylittéa 8
tuntia.

Peramiehelle annettiin Antalyassa MD-83-koneella koululento, johon kuului viisi laskeu-
tumista. Han sai myos koulutusta reitilla 120 h aikavalilla 15.2.-16.3.1996.Intersun Sun-
ways oli antanut peramiehelle ainoastaan lyhyen tutustuttamiskoulutuksen lentoyhtion
operaatioihin, vaikka toiminta- ja turvallisuuskulttuuri sotilasilmailussa eroaa suuresti
lentoyhtididen noudattamasta. Lentoyhtién palveluksessa olevan ohjaajan pitdd omak-
sua ja hanen tulee noudattaa kulttuuria, joka perustuu siviili-ilmailun lakien ja maarays-
ten noudattamiseen, toiminnassa kaytettavien kasikirjojen ja toimintaympariston tunte-
miseen ja valmiuteen kantaa lilkkennelentgjan vastuu.

Reittilentotyyppinen simulaattorikoulutus

LOFT (Line-Oriented Flight Training) on simulaattorikoulutusmenetelma, jossa lentomie-
histoille annetaan mahdollisuus harjoitella reittioperaatioita koko miehistolla todenmu-
kaisessa ymparistdssa. Miehistonjasenet opettelevat hoitamaan reaaliaikaisesti kuvitel-
tuja tilanteita, joihin kuuluu sekd normaali reittitoimintaa etta hairio- ja hatatilanteita. He
my0Oskin opettelevat ja harjoittelevat kayttamaan ohjaamoresursseja, ja niihin kuuluvia
miehistdyhteistyo-, tilanteen arviointi-, paatdksenteko- ja kommunikaatiotaitoja. LOFT-
harjoituksen tavoitteena on parantaa miehiston suorituskykya ylla mainituilla alueilla.

Tutkintalautakunnalle toimitettujen asiakirjojen mukaan Intersun Sunways ei ollut kaytta-
nyt LOFT-harjoituksia uusien ohjaajien siirtymakoulutuksessa. Kertauskoulutuksen yh-
teydessa annetut harjoitukset sisalsivat lilan paljon hairié- ja hatatilanteita, jolloin LOFT:in
perusidea menetettiin. Jos hairid- ja hatatilanneharjoitukset nayttelevat liian suurta osaa
tamankaltaisissa harjoituksissa, yhtion normaalit lentomenetelmat eivat tule riittavasti
painotetuiksi koulutuksessa. Nain menetetddn hyva mahdollisuus parantaa normaali-
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toiminnan yleista laatua. Tassé tapauksessa normaali toiminta luisui kasistd ohjaajien
oikean koulutuksen puutteen ja vajavaisten taitojen johdosta.

Talvimenetelmien koulutus

Useiden Intersun Sunwaysin ohjaajien huono talvioperointimenetelmien tuntemus ol
pakottanut Suomen limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon (CAA) lahettamaan useita
toimenpidepyyntéja DGCA:lle.

FCOM:n ohjeiden mukaan on operaattori, lentoyhti®, velvollinen perehtymaén vallitseviin
toimintaolosuhteisiin ja ryhtymaan tarvittaviin toimenpiteisiin turvallisen toiminnan var-
mistamiseksi. Operaattorin velvollisuus on edelleen hankkia perusteelliset tiedot vallitse-
vista ja ennustetuista sééolosuhteista, noudattaa aarimmaistd varovaisuutta ja pitda
kiinni vakio toimintamenetelmista. Intersun Sunwaysin ohjaajat eivat olleet riittvasti pe-
rehtyneet FCOM:n talvioperointimenetelmiin (“Cold weather procedures”).

Intersun Sunways jarjesti syksylla 1996 ohjaajilleen talvimenetelmakoulutusta Finnairin
koulutuskeskuksessa Suomessa. Tietokonepohjaisessa (computer based training, CBT)
ohjaajat tyoskentelevat omilla tydskentelyasemillaan, ja ohjelmaan kuuluu jokaisen luku-
kappaleen jalkeen kysymyksiad. Jos vastaukset ovat oikein oppilas voi jatkaa seuraavaan
kappaleeseen, muutoin han joutuu kertaamaan kyseista kunnes osaa vastata kysymyk-
siin oikein. Intersun Sunways halusi koulutuksen ilman tata seurantajarjestelmaa, jolloin
heidé&n ohjaajansa voivat siirtyd ohjelmassa eteenpdin vastaamatta oikein tehtyihin ky-
symyksiin. Talla tavalla kaytettyna koulutusmenetelméan tehokkuus on kyseenalainen.
Koska ohjelma oli englanninkielinen, sen omaksuminen edellytti hyvaa englanninkielen
taitoa.

Ohjaamomiehiston ammattitaito ja toimintatapa

Lyhyesta ja riittmattomasta koulutuksesta seké huonosta englanninkielen taidosta joh-
tuen ohjaajien ammattitaito oli keskinkertainen. Tama kay ilmi seké lennon valmistelusta
etté toteutuksesta.

Kapteeni paatti ottaa ylimaaraista polttoainetta molemmille lennoille. Ohjaajat eivat olleet
tehneet operatiiviseen lentosuunnitelmaan (OFP) mitaan laskelmia tai merkintad ylimaa-
raisen polttoaineen syysta. Joensuuhun laskeuduttaessa lentokoneen massa oli ylimaa-
raisen polttoaineen johdosta noin 7.700 Ib (3.500 kg) suurempi kuin OFP:ssa suunnitel-
tu.

Ohjaajat olivat hyvaksyneet esitetyssa lentosuunnitelmassa (FPL) lennon Antalya - Jy-
vaskyla varakentiksi kaksi lentokenttad, jotka eivat tayttédneet varakentélle asetettavia
vaatimuksia. Joensuun lentokentté oli suljettu ajankohtana, jolloin sité olisi tarvittu vara-
kenttdna. Helsinki-Vantaalta lentdjilla ei ollut saatietoja lentoa Antalyassa suunitelles-
saan. Nayttaa siita, ettd ohjaajat eivat tienneet, etta Joensuun lentokentta oli suljettu klo
22.30-01.00. Joensuun Kiitotie oli puhdistettu lumesta klo 01.42.

29
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Jyvaskylassa ohjaajat hyvaksyivat Joensuun 10 h vanhan SNOWTAM-tiedotteen eivét-
k& pyytaneet uudempia tietoja kiitotien kunnosta. Joensuun lentokentélle oli ennustettu
lumisadetta illan ja yon aikana.

FCOM:n moottorien ka&ynnistyksen jalkeisen, "after engine start", tarkistuslistan mukaan
moottorien jadnehkaisy pitdaa kytkea paalle, jos ulkoilman lampétila on alle +6°C ja il-
massa on nakyvaa kosteutta tai, jos kastepisteen ja ulkoilman lampdtilan ero on alle
3°C. Jyvaskylan saa klo 00.50 oli: tuuli 140°/12 kt, nédkyvyys 2000 m, rantéasadetta, utua,
pilvet 2/8 200 ft, 8/8 600 ft, lampdtila ja kastepiste O°C, QNH 988 hPa. Naissa olosuh-
teissa moottorien jaanehkaisya olisi pitdnyt kayttda aina moottorien kdydessa. Intersun
Sunwaysin “after start” tarkistuslistaan, joka pitaa olla suoritettu ennen rullauksen aloit-
tamista, sisaltyy kohta "Air Foil/ Eng Anti-ice...SET...CM1" Suomennos: Siipienl Moot-
torien jddnehkdisy...KYTKETTY...vasemmalla istuva ohjaaja. Peramiehen lausunnon
mukaan moottorien jaénehkaisy kytkettiin paalle Kkiitotiella juuri ennen lentoonléhtoa.
Tama kaytanto on vastoin FCOM:n ohjeita ja vaarantaa lentoturvallisuutta.

Kun SWW 1022 lahestyi Joensuuta, sanoi lennonjohtaja ohjaajille: "runway 10 in use, if
you accept”, Suomennos: "kiitotie 10 kdytossé4, jos sen hyvéksytte". Ohjaajat valitsivat
VOR-DME-lahestymisen kiitotielle 10, jonka kaytettavissa oleva pituus oli 2000 m. Kiito-
tielle 28 olisi ollut ILS-laskeutumismenetelma ja 2500 m:n pituus kaytettavissa. Korkea-
tehoiset lahestymis- kiitotie- ja PAPI-valot olivat molemmille Kiitoteille. Saatietojen mu-
kaan laskeutumisessa kiitotielle 28 myétatuulikomponentti olisi ollut 5-7 kt. Kiitotien 28
kaytto olisi antanut paremman turvamarginaalin viela suurimmalla sallitulla 10 kt:n my6-
tatuulikomponentillakin. Ohjaajilla ei ollut realistista kasitysta lentokoneen suoritusar-
voista laskeutuessaan marélle 2000 m:n kiitotielle. Kapteenin tapa kayttaa lentokoneen
pyOrajarruja ja moottorijarrutusta Joensuussa vallinneissa olosuhteissa merkitsi turva-
marginaalin tarkoituksellista kayttta laskeutumisessa. Koska spoilerit eivat avautuneet,
ei turvamarginaali riittanyt, ja kone meni yli kiitotien paan. Kapteeni ei tuntenut kiitotien
pinnalla olleen ohuen lumi- ja loskakerroksen merkitysta. Han kertoi raportissaan Turkin
DGCA:lle, ettd ohuella lumi- ja loskakerroksella ei ole mitdan vaikutusta lentokoneen jar-
ruuntuvuuteen.

Kapteeni piti koneen moottorit ja APU:n kaynnissa 1 h 45 min laskeutumisen jalkeen.
APU yksin olisi tuottanut riittavasti sahkovirtaa ja paineilmaa koneen ilmastointiin. Pysa-
kéintijarru ei ollut kytketty paalle, eika pyodrapukkeja kaytetty. Myoskin paineistusjarjes-
telmén ulosvirtausventtiili oli jatetty auki. "Parking" ja "Last Parking" tarkistuslistoja ei
ollut suoritettu asianmukaisesti, kun miehist6 poistui lentokoneesta.

Operatiivinen neuvonantaja kertoi, etta Intersun Sunways oli ottanut kayttéén menetel-
man, jonka mukaan ohjaajien pitda vetda ohjaamon aanentallentimen (CVR) suojakat-
kaisin ulos, jos lennolla on sattunut jotakin tavallisuudesta poikkeavaa. Taman mene-
teimén tarkoituksena on turvata CVR:n &anitteiden sailyminen mahdollista tutkintaa
varten. Menetelma on hyva, mutta siihen pitaisi kuulua myds merkinta tekniseen lokikir-
jaan ja teknisen maahenkilokunnan informointi ulos vedetysté suojakatkaisimesta. Hyva
menettelytapa olisi myos ulosvedetyn suojakatkaisimen merkitseminen. Naitd toimenpi-
teité ei ollut tehty. CVR:n tallenteet olivat havinneet, kuten edella kappaleessa 1.11 on
kerrottu.
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Tallenteet olisivat olleet hyddyllisia tutkittaessa miehiston yhteisty6ta |ahestymisen ja
laskeutumisen aikana.

Ohjaajien valmiudet kayttaa engianninkielta

Tutkintalautakunnalle kavi ilmi Joensuussa suoritettujen haastattelujen aikana, ettd oh-
jaajien englanninkielentaito oli huono. Heilld oli huomattavia vaikeuksia ymmartaa
MD83-koneen kayttdon ja tekniikkaan liittyvia yksinkertaisia kysymyksid. Englanninkie-
len ammattitulkki ei pystynyt keskustelemaan lentéjien kanssa englanniksi. Kuulustelut
olivat mahdollisia, kun paikalle saatiin turkin- ja suomenkielentaitoinen henkild.

Kun tutkintalautakunta oli analysoinut UFDR-tiedot, tehtiin peréamiehelle 22.5.1997
muutamia Kirjallisia lisékysymyksia. Oli kaynyt ilmi, ettd spoilerit eivat olleet avautuneet
laskukiidon aikana. Haastattelussa tehtiin samat kysymykset suullisesti. Tutkintalauta-
kunta kirjasi ylos perdmiehen antamat vastaukset. Heti haastattelun jalkeen peramies ja
Intersun Sunwaysin paaohjaaja lukivat haastattelupdytékirjan ja hyvaksyivat sen. Pera-
mies ja lasna olleet lautakunnan jasenet allekirjoittivat asiakirjan. Paéohjaajan ja pera-
miehen kyvyt kayttda englanninkielta olivat vaatimattomat.

Reittilentokoulutuksen asiakirjojen mukaan peramiehelld oli ollut vaikeuksia englannin-
kielisten lennonjohtoselvitysten ymmartamisessa. Huono englanninkielentaito oli ilmei-
sesti huomattu myds Intersun Sunwaysissa, koska yhti6 oli jarjestéanyt hanelle enlannin-
kielen koulutusta maaliskuussa 1997.

Tutkintalautakunnan mielestd DGCA:n tulisi varmistua, etta niill& lentomiehistdilld, jotka
toimivat kansainvélisessa lentoliikenteessa ja/tai kayttavat englanninkielisia kasikirjoja,
on riittéava kielitaito lennolla esiintyvista normaaleista ja epanormaaleista tilanteista sel-
viytymiseksi.

Radiopuhelinliikenne

Radiopuhelinlikennetta ei lahestymisen ja laskeutumisen aikana kaikilta osin hoidettu
julkaistujen radiopuhelinlikennemenetelmien mukaisesti.

Peramiehen huono englanninkielentaito oli osasyyna hanen vaikeuksiinsa radiopuhelin-
likenteen hoitamisessa.

Lennonjohtaja hyvaksyi SWW 1022:n vaarin kuitatun lahestymisselvityksen, seka useita
epataydellisia kuittauksia. Tama on vastoin Lennonjohtajan Kasikirjan maarayksia (pe-
rustuu ANNEX 10 Vol.ll, PANS-RAC Doc 4444 Doc 9432-A/925 Manuai of Radiotepho-
ny). Lennonjohtaja kaytti myos useita kertoja vaarda kutsua (SWW 1021) ja kuittasi
toistuvasti sanomia ainoastaan painamalla radion lahetyspainiketta.
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Esim

TWR: "Good moming Intersun 1021, from Joensuu, you are cleared JOE,
when ready descent to... "

Suomennos: "Hyvdd huomenta Intersun 1021. tdssd Joensuu, olet selvitetty
JOE:lle, kun valmista, laskeudu..."

SWW 1022: Direct to JOE, when ready descent to ... Intersun

Suomennos: "Suoraan JOE:lle, kun valmista laskeudun... "

Julkaistu mittarilahestymismenetelma Joensuun kiitotielle Jyvaskylan suunnasta lahes-
tyttaessa edellyttaa liittymista 10 DME kaarelle ja hakeutumista sita pitkin VOR-DME-
lahestymiseen. Koska peramies kuittasi lentavanséa suoraan JOE:lle, lennonjohtajalle jai
epaselvaksi, mita kiitotieta ohjaajat aikovat kayttaa.

TWR: "1021, are you joining to 10 DME-arc for straight-in-approach 10?".

Suomennos: "1021, oletko liittyméassd DME 10 nm kaarelle lahestyéksesi suoraan
10.-aa?"

SWW 1022: "10 DME-arc and we are DME-approach runway 10"

Suomennos: "10 DME kaari ja me olemme DME-I&dhestymisessé Kiitotie 10"

Todellisuudessa kului 8 min ennenkuin SWW 1022 liittyi 10 DME-kaarelle.

TWR: "And Intersun 1021. you are cleared to land runway 10, 120 degrees
8 knots".

Suomennos: "Ja Intersun 1021, olet selvd laskuun kiitotie 10, 120 astetta 8 sol-
mua

SWW 1022: "Roger, 10, 1022".

Suomennos: "Sanomasi on vastaanotettu, 10, 1022”

SWW 1022: "1022, runway in sight".

Suomennos: "1022, kiitotie ndkyviss&d"

TWR: Kuittaus painamalla radion lahetyspainiketta.

SWW 1022: 1022. put the lights ... reduce the lights, please".

Suomennos: "1022, pane valot .. vdhenné valoja, ole hyva"
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TWR: Kuittaus painamalla radion lahetyspainiketta.

Vaikka SWW 1022 oli ainoa lentokone, joka tuolloin kaytti Joensuu lennonjohdon taa-
juutta, tutkintalautakunnan mielesté oikeiden radiopuhelinlikennemenetelmien kayttami-
nen on ensisijaisen tarkeaa vaarinymmarrysten valttdmiseksi ja turvallisen liikenteen
varmistamiseksi.

Operatiivisten asiakirjojen ja niiden kaytén virheet

Tutkintalautakunta totesi useita puutteita Intersun Sunwaysin operatiivisissa asiakirjoissa
ja niiden kaytdssa. Lentokoneen vakuutustodistusta ei koneessa Joensuussa ollut.
Sielld oli ainoastaan todistus lisdvakuutuksesta, jonka Saksan ilmailuviranomainen yhti-
Oita vaati. Intersun Sunwaysin FOM:n 7.1.3 mukaan vakuutustodistuksen pitaa olla len-
nolla mukana koneen asiakirjoissa. Yhti6 toimitti mydhemmin tutkintalautakunnan pyyn-
ndsta kopion vakuutustodistuksesta lautakunnan kayttoon.

Lentoyhtion FOM, FCOM, TM, normaalitoiminnan tarkistuslistat ja koulutusasiakirjat oli-
vat keskenaan ristiriitaisia, eivatka kaikki kasikirjoissa mainitut menetelmat olleet yhtios-
sa kaytossa

Esim:

- Yhtidlla ei ollut kaytdssa lentoimintakasikirjan (FOM 7.2) mukaista "Fueling Orde-
ria”. FOM kappaleen 1.2.5 mukaan peramies on velvollinen lennon jalkeen toimit-
tamaan fueling orderit yhtiolle.

- Intersun Sunwaysin kayttdmat tarkistuslistat poikkesivat FCOM:ssa julkaistuista.
(kts. kappale 2.2.2).

- Peramiehen koulutusasiakirjojen mukaan reittitarkastuslento oli suoritettu simu-
laattorissa. Intersun Sunwaysin TM maaraa, etta reittitarkastuslento pitaa aina suo-
rittaa reitilla lentokoneessa, jolloin tarkastetaan normaali toimintaa ja yhtibn mene-
telmien noudattamista. Peramiehelle oli annettu huomautus hairidtapausten tarkis-
tuslistan lukemisesta kyseisella lennolla.

Yhtion kayttamiin lentokoneen matkapaivakirjaan (flight logljourney log) ja tekniseen lo-
kikidaan (technicai log) tehdyt merkinnat olivat osittain vaaria ja joitakin ilmeisia vaa-
rinymmarryksia esiintyi.

Esim:
- matkapaivakirjassa oli vaaria polttoainemerkint6ja ja oli kaytetty vaaria yksikaoita.

- teknisen lokikirjan sivu 001920 oli lennolla SWW 1022 taytetty osittain, jatetty va-
liin, mutta kyseista lehted ei ollut mitatoity.

- tekniseen lokikirjaan merkityt matkapéaivakirjan lokinumerot eivat tismanneet nii-
den matkapaivékirjan lehtien kanssa, joita oli kaytetty lennolla.
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- ohjaagjat eivat olleet tayttdneet [&ht6- ja laskeutumisaikoja lennolla Antalya - Jy-
vaskyla - Joensuu kayttamaansa matkapaivakirjan lehteen.

- teknisen lokikirjan lehtea lennolle Jyvaskyla - Joensuu ei ollut taytetty. Generaat-
toriviasta ja vaaratilanteesta laskeutumisessa ei ollut merkintda. Mydskin kapteenin
allekirjoitus puuttui.

Lentokoneen vaaratilanteen jalkeisesta teknisesta tarkastuksesta vastuussa ollut tar-
kastaja vaati noin 32 h tapahtuman jalkeen kapteenia tekema&an vaaratilanteesta mer-
kinnan koneen tekniseen lokikirjaan. Generaattorivika on merkitty tekniseen lokikirjaan
vasta mythemmin.

Tutkintalautakunnan mielesta Intersun Sunwaysin lentotoiminnan johto ei ollut kyennyt
hankkimaan lentgjille oikeita ja yhtenaisia kasirjoja ja tarkistuslistoja. Johto ei ollut on-
nistunut kouluttamaan ja valvomaan lentomiehistdjen operatiivisten asiakirjojen kayttoa.

CRM koulutus

Miehistéresurssien hallinta (Crew Resource Management, CRM) on kaikkien ohjaamo-
miehistdn kaytossa olevien resurssien tehokas hyddyntaminen turvallisen ja tehokkaan
operaation suorittamiseksi. Naihin resursseihin kuuluvat ihmiset (muut miehiston jase-
net, mekaanikot, lennonjohtajat, matkustajat ja jopa toisten koneiden ohjaajat), valineet
(automaattiohjaus, suunnistus- ja kommunikaatiolaitteet, lentokoneen varajarjestelmat ja
muut tiedonlahteet (vakiintuneet menetelmaét, tarkistuslistat, lentokéasikirjat, séannokset
ja kartat). Muutaman viimeisen vuosikymmenen aikana CRM:n tarve on tullut iimeiseksi,
koska suuri osa miehiston tekemista virheista liittyy vaikeuksiin miehiston toiminnan
koordinoinnissa, kommunikointitaidoissa, johtamisessa, tilanteiden arvioinnissa ja paa-
toksenteossa. CRM-koulutuksen suunnittelu ja toteutus edellyttdd asiantuntijoita, jotka
ovat perehtyneet kayttaytymistieteisiin akateemisella tasolla.

Loppuldhestymisen ja laskeutumisen aikana seka kiitotieltd ulosmenon jalkeen Joen-
suussa CRM:n puute oli ilmeinen. FCOM:n menetelmia ei noudatettu, tilanteenarviointi
ja paatoksenteko oli puutteellista, ja mika tarkeinta, miehistdyhteistyd oli riittamaténta.

Puutteellinen ohjaamoyhteistyt saattoi johtua ohjaajien sotilastaustasta ja annetun
CRM-koulutuksen vahaisyydesta ja huonosta omaksumisesta. He olivat saaneet perus-
lentokoulutuksensa ja tyoskennelleet pitkdan ymparistdssa, jossa toiminta perustuu yk-
silésuoritukseen; molemmat Turkin ilmavoimissa ja kapteeni lentdessdan maa- ja met-
satalouslentoja. Kapteeni oli lentanyt yhdeksan vuotta likennelentgjana THY:lla. Tana
aikana hanen olisi pitanyt omaksua hyva kasitys ohjaamoyhteistyon tarkeydesta. Stres-
sitilanteissa vanhat tottumukset pyrkivat esiin, jolloin ohjaamoyhteisty® kéarsii. Tiukka
ohjaamohierarkia saattaa myoskin estda peramiesta puuttumasta kapteenin lentami-
seen. limavoimissa vallitsevat asenteet usein vahvistavat téllaista kayttaytymista. Tassa
tapauksessa tutkintalautakunta ei ole voinut selvittda naiden asioiden vaikutusta, koska
ainoastaan Intersun Sunwaysin omat kouluttajat olivat toimineet yhtion ohjaajien simu-
laattori ja lennonopettajina. Tutkintalautakunnalle ei toimitettu asiakirjoja yhtién ulkopuo-
listen



B 5/1997 L

Vaaratilanne Joensuun lentoasemalla 11.4.1997

2.4

suorittamista tarkastuslennoista, eikd myodskaan todisteita DGCA:n suorittamista tar-
kastuksista.

Kun entinen sotilaslentaja siirtyy siviililentoliikenteen palvelukseen, hanelle pitda antaa
riittdvasti oikein kohdennettua koulutusta. Siviili- ja sotilaslentamisen erot pitda tuoda
riittdvan selvasti esiin. Erityisesti tulee painottaa lentomiehistdjen yhteistoimintaa kaikki-
en lentotoimintaan osallistuvien henkildiden kanssa. Kun kyseessa on kansainvéaliseen
lentotoimintaan tahtddva koulutus, pitda myoéskin tuoda esiin kulttuurierot, joita lentaja
voi toiminnassaan kohdata. Tassa tapauksessa peramiehelle oli annettu ainoastaan 4 h
tutustumiskoulutus CRM:iin tyyppikurssin aikana. Tutkintalautakunta ei pida tata riittava-
na sotilaslentdjan siirtyessa siviililentoliikenteen palvelukseen. Intersun Sunways jarjesti
lisdd CRM-koulutusta ohjaajilleen tammikuussa 1997.

Turkin ilmailuviranomainen, (The Directorate General of Civil Aviation, Turkey)

Tutkintalautakunta pyysi 25.4.1997 ICAO Annex 13 kappaleen 4 mukaisia tietoja vaara-
tilanteeseen joutuneen lentokoneen miehistéstda DGCA:lta. Valtuutettu edustaja oli 1&-
hettényt kyseiset asiakirjat Ankarasta 22.8.1997, ja ne saapuivat Onnettomuustutkinta-
keskukseen 3.9.1997. Osa asiakirjoista oli ilman paivaysta tai allekirjoitusta. Tutkinta-
lautakunnan toistuvista pyynndistéa huolimatta DGCA ei toimittanut kapteenin koulutus-
asiakirjoja siitd ajalta, jolloin han oli THY:n palveluksessa. Koulutusasiakirjojen pitaisi
olla DGCA:n hallussa, koska se valvoo lentdjien patevyyksia ja myontaa lentolupakirjat
Turkissa.

Useiden Intersun Sunwaysin lentdjien huono talvitoiminnan tuntemus pakotti Suomen
limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon (CAA, Suomen ilmailuviranomainen) lahetta-
maan useita toimenpidepyynttja DGCA:lle Turkkiin.

Turkin ilmailuviranomainen ei onnistunut valvomaan,

- etté Intersun Sunways hankki lentgjilleen oikeat ja yhdenmukaiset kasikirjat ja tar-
kistuslistat

- etta Intersun Sunways koulutti lentdjansa yhtion koulutuskasikirjan mukaisesti ja
etta lentgjien patevyydet olivat kansainvalisen liikennelentotoiminnan edellyttamalla
tasolla

- etta Intersun Sunwaysin lentdjilleen antama talvitoimintakoulutus oli riittdvaa.

- ettd Intersun Sunwaysin lentdjien englannin kielen taito oli riittava.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lentokoneen miehistélla oli kyseistd lentoa varten tarvittavat voimassa olevat lupa-
kirjat vaadittavan kelpuutuksin.

2. lima-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

3. Lentokoneen vakuutustodistus ei ollut koneessa Joensuussa, mutta vakuutus oli voi-
massa.

4. Ohjaajat hyvaksyivat lennon Antalya - Jyvaskyla lentosuunnitelmaan varakentiksi
kentét, jotka eivat tayttdneet varakenttavaatimuksia. Joensuu oli suljettu ajankohtana,
jolloin sité olisi tarvittu varakenttana. Helsinki-Vantaalta lentdjilla ei ollut saatietoja Anta-
lyassa lentoa suunnitellessaan.

5. Ohjaajat hyvaksyivat Jyvaskylassad 10 tuntia vanhan SNOWTAM-tiedotteen Joen-
suusta. Tiedotteen laatimisen jalkeen lentokentta oli ollut suljettuna klo 22.30 alkaen ja
avattiin Intersun Sunwaysin pyynnosta klo 01.00.

6. Ohjaajat eivat kayttdneet lentokoneen moottorien jaanehkaisya FCOM:n ohjeiden
mukaisesti lahtiessaan Jyvaskylasta.

7. Jyvaskylasta lahdon jalkeen vasen generaattori meni epakuntoon nousun aikana.
Apuvoimalaite kaynnistettiin ja kytkettiin sy6ttdmaén vasemman generaattorin virtapiiria.

8. Klo 01.42, 12 min ennen SWW 1022:n laskeutumista, Joensuun Kiitotie oli harjattu
puhtaaksi 20 mm:n maran lumen ja loskan kerroksesta.

9. Joensuun lahilennonjohtaja ilmoitti SWW 1022:lle, etta Kkiitotiellda oli vahan lunta ja
sohjoa ja etta jarrutustehot olivat 52/51/50. Han mainitsi myos heikosta lumisateesta
(light snowing") ilmoittaessaan koneelle saatiedot. Suomen limailukasikirjan mukaan jar-
rutusteho 40 tai suurempi on hyva.

10. Kapteeni valitsi laskeutumiseen kiitotien 10, jonka kayttdpituus oli 2000m

11. Kun lentokone ylitti loppuldhestymisen aikana locator JOE:n, lennonjohtaja sanoi:"Ja
1021, nakyvyys on nyt noin 6 km ja kaikki korkeatehovalot ovat paalla" ("And 1021, visi-
bility is now about 6 km and all high lights are on").

12. Mitattu jarrutusteho 12 min ennen laskeutumista oli 52/51/50. Kun lentokone laskeu-
tui, kiitotiella oli 1-3 mm:n sohjokerros.

13. Mitattu jarrutusteho 14 min laskeutumisen jalkeen oli 44/43/42 ja Kiitotieta peitti tal-
[6in noin 3 mm:n sohjokerros.
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14. Joensuun lentokentén kitkamittauslaite olisi pitdnyt kalibroida suunnanvaihtopalojen
vaihdon jalkeen.

15. PAPI-valoja kaytettiin lentokoneen liukukulman maarittamiseen.
16. Kapteeni irrotti automaattisen tehonsdadon 100 ft korkeudessa ja lisasi vahan tehoa.

17. Lentokone ylitti kiitotien 10 pysyvasti siirretyn kynnyksen noin 70 ft korkeudessa 144
kt:n nopeudella. Korkeus oli 20 ft ja nopeus 11 kt yli FCOM:n arvojen.

18. Lentokone kosketti kiitotietd 260 m normaali kosketuskohtaa myohemmin, 560 m
kynnyksesta nopeudella 136 kt.

19. UFDR:n tietojen ja matkustajalausunnon mukaan lentokoneen spoilerit eivat avautu-
neet laskeutumisessa ja pysyivat sisalla koko laskukiidon ajan.

20. Kapteeni ei kayttanyt lentokoneen pydrédjarruja ja moottorijarrutusta laskukiidon ai-
kana FCOM:n mukaisesti. On mahdollista, etta kapteeni, johtuen puutteellisesta koulu-
tuksesta, ei tiennyt miten luistonestojarjestelma toimii eik& ollut koskaan oppinut maran
kiitotien ja talviolosuhteiden vaatimaa oikeaa jarrutustekniikkaa.

21. Jos kapteeni olisi kayttanyt pyorajarruja ja moottorijarrutusta FCOM:n ohjeiden mu-
kaisesti, olisi kone pysahtynyt 264 m ennen Kiitotien paata, vaikka spoilerit eivat olisi-
kaan avautuneet.

22. Peramies ei monitoroivana ohjaajana varmistanut spoilerien avautumista eika kay-
tettyjd moottorijarrutustehoja.

23. Lentokone pysahtyi ensimmaisen kerran 40 m kiitotien paan ylityksen jalkeen 15-20
cm:n paksuisen kovan lumen peittamalle sorapintaiselle alustalle.

24. UFDR:n tiedoista ja matkustajalausunnoista ilmenee, ettd 20 s ensimmaisen pysah-
tymisen jalkeen moottoritehoja lisattiin kolme kertaa lahes lentoonléhtdarvoihin. Lento-
kone liikkui kolmesti lahes suoraan eteenpdin ja pysahtyi lopulta 60 m kiitotien p&an jal-
keen.

25. Kuulusteluissa ohjaajat kiistivat, ettd he olisivat lisdnneet moottoritehoja pysahtymi-
sen jalkeen ja ettéd he olisivat yrittaneet rullata konetta. Matkustajien kirjalliset lausunnot
vahvistavat tehonlisdykset, ja radiopuhelinliikenne lentdjien ja lennonjohtajan valilla vah-
vistaa kapteenin aikomuksen rullata lentokone takaisin kiitotielle.

26. UFDR oli toiminut asianmukaisesti ja sen tiedoilla oli merkittava osa vaaratilanteen
tulkinnassa.

27. Ohjaamon aanentaltiointilaitteen, CVR, sahkdévirta oli ollut kytkettyna yli 30 min ajan
vaaratilanteen jalkeen ja loppuldhestymisen ja laskeutumisen aikaiset ohjaamodaanitteet
olivat pyyhkiytyneet yli.
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28. Kapteeni piti lentokoneen moottorit ja apuvoimalaitteen kdynnissa 1 h 45 min las-
keutumisen jalkeen.

29. Viimeiset matkustajat poistuivat koneesta 1 h 40 min laskeutumisen jalkeen.

30. Miehist6 ei suorittanut mink&aénlaisia matkustamokuulutuksia laskeutumisen jalkeen,
vaikka yksi lentoemanta oli suomalainen.

31. Matkaopas, joka itse oli lennolla matkustajana, suoritti matkustamokuulutuksen 30
min laskeutumisen jalkeen.

32. Lentokone ei vaurioitunut, eikd maakiidon aikana esiintynyt suuria hidastuvuuksia.
Tulipaloa ei syttynyt, joten vaarallisin vaihe oli matkustajien siirtyminen busseihin kiito-
tien jatkeena 15-20 cm:n paksuisen kovan lumen peittamaélla alueella, pimeédssa ilman
miehistdn opastusta. Yksi matkustaja loukkaantui lievasti kaatuessaan koneesta juuri
poistuttuaan.

33. Lennonjalkeisia "parking" ja "last parking" tarkistuslistoja ei ollut suoritettu asianmu-
kaisesti, kun ohjaajat poistuivat koneesta. Pysakdintijarruja tai pyorapukkeja ei kaytetty.

34. Joensuun lahilennonjohtaja ilmoitti ainoastaan Tampereen aluelennonjohdolle vaa-
ratilanteesta. Joensuun lentoaseman halytyspalveluohjeen mukaan hénen olisi pitdnyt
halyttda lentoaseman pelastustoimi ja ilmoittaa aluehalytyskeskukselle, kun oli kaynyt
ilmi, etta liikennelentokone on mennyt ulos kiitotielta.

35. Pelastustoimen miehitys oli Joensuun lentokentélla Suomen limailumaarayksen
AGA M3-2 mukainen.

36. Finnairin liikennevirkailija ilmoitti vaaratilanteesta Joensuun aluehélytyskeskukseen
20 min laskeutumisen jalkeen ja pyysi poliisia paikalle. Poliisi saapui noin 40 min myo-
hemmin.

37. Tampereen aluelennonjohto ilmoitti tapahtumasta Onnettomuustutkintakeskukselle
klo 02.20.

38. Lentokoneen pyorajarrujen ja luistonestojarjestelman todettiin vaaratilanteen jalkei-
sessa teknisessa tarkastuksessa olevan toimintakuntoiset.

39. Auto spoiler aktuaattorin toimintaa ei kokeiltu, koska kapteeni oli useita kertoja il-
moittanut tekniselle tarkastajalle, etta spoiler/lentojarruvipu oli laskeutumisessa liikkunut
taakse spoilerien avautumista osoittavaan asentoon.

40. Spoilerjarjestelman toiminta kokeiltiin vetamalla spoiler/lentojarruvipu manuaalisesti
useita kertoja taka-asentoon.

41. Teknisen tarkastuksen jalkeen kokeiltin auto spoilerjadestelman, pyorajarrujen ja
moottorijarrutuksen toiminta keskeytetyssa lentoonlahdéssa. Kaikki jarjestelmat toimivat
normaalisti.
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42. Molemmat ohjaajat vaittivat kuulusteluissa, etta spoiler/lentojarruvipu oli liikkunut
taakse ja spoilerit avautuneet maakosketuksessa. Kapteeni vaitti myds, etta auto spoile-
rit oli esiviritetty ennen laskeutumista.

43. Useat kohdat Intersun Suwaysin laatimassa tarkistuslistassa erosivat lentokoneen
valmistajan FCOM:n tarkistuslistasta. Esim. ilmaisuvalojen (annunciator panel) tarkas-
tuksen siirtdminen spoilervivun esivirityksen jalkeen vaaransi lentoturvallisuutta.

44, Kuulustelussa 22.5.1997 kavi ilmi, ettéd peramiehella oli virheellinen kasitys lentoko-
neen spoilerjarjestelman toiminnasta ja kaytosta.

45. Jyvaskyla - Joensuu lentoa ei ollut merkitty koneen tekniseen lokikirjaan noin 32 h
vaaratilanteen tapahtumisen jalkeen. Teknisestd tarkastuksesta vastannut tarkastaja
vaati kapteenia tekemaan vaaratilanteesta merkinnén tekniseen lokikirjaan. Generaatto-
rivika on jalkeenpain merkitty kirjaan.

46. Ohjaajien tayttamissa Intersun Sunwaysin virallisissa asiakirjoissa oli useita virheita,
eika asiakirjoja ollut taytetty FOM:ssa annettujen ohjeiden mukaisesti.

47. FOM:n vaatimaa fueling order asiakirjaa ei Intersun Sunwaysissa kaytetty.

48. Intersun Sunwaysin koulutusohjelman mukaan peramiehen olisi pitanyt saada kym-
menen simulaattoriharjoitusta MD-83-tyyppikurssin yhteydessa, mutta yhtid oli antanut
ainoastaan seitseman harjoitusta.

49. Tietokonepohjainen talvitoimintakoulutus oli annettu ilman siihen oleellisesti kuulu-
vaa seurantajarjestelmaa.

50. Intersun Sunwaysin miehistéineen antama koulutus oli puutteellista.

51. Ohjaajien englannin kielen taito oli vaatimaton.

Vaaratilanteen syy

- Ohjaamomiehistdn talvitoimintaa koskevat tiedot ja taidot olivat puutteelliset.
Kapteenin kayttama laskeutumistekniikka, erityisesti pydrdjarrujen ja moottorijarru-
tuksen kaytto oli vastoin Lento-ohjekasikirjassa, FCOM, esitettyja menetelmid. Pe-
ramies hoiti tarkistuslistatydskentelyn ja monitorointitehtavat huonosti

- Intersun Sunways A.S:n lentotoiminnan johto ei ollut onnistunut huolehtimaan oh-
jaamomiehistdjen patevyydesta

- Turkin ilmailuviranomainen, DGCA, epaonnistui uuden tilauslentoyhtion, Intersun
Sunwaysin, toiminnan valvonnassa.

39
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Intersun Sunways-yhtié meni konkurssiin ja lopetti toimintansa lokakuussa 1997. Tasta
syysta lentoyhtidlle ei ole suosituksia.

Turkin ilmailuviranomaisen (DGCA) tulisi:

4.1 varmistua, ettd lentomiehistdilla, jotka toimivat kansainvalisessa liikenteessa
jaltai kayttavat englanninkielisia kasikirjoja on riittava kielitaito suoriutuakseen
lento toiminnassa kohdattavista normaaleista ja epanormaaleista tilanteista

4.2 tarkemmin valvoa, ettd ohjaamomiehistdjen koulutus annetaan operaatioon kou-
lutuskasikidassa asetettujen vaatimusten mukaisesti

4.3 tarkemmin valvoa ja ohjata uusien lentoyhtididen toimintaa

Helsingissa 1.10.1998

Lars Westermarck Seppo Hamalainen

Jussi Haila
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LHTE 1

Radiopuhelinliikenne Joensuun ldhilennonjohdon taajuudella 120.9 Mhz

1022 = Intersun Sunways 1022
TWR = Joensuun l&hilennonjohdon lennonjohtaja
Keneltd |Kenelle |Aika Sanoma
(paikall.)

1022 TWR 01.42 ...torni, hyvaa huomenta, Intersun 1022, I&pi 105 alas 70:aan, kohti
JNS.

TWR 1022 Hyv&a huomenta Intersun 1021, tdssd Joensuu, olet selvitetty
JOE:lle, kun valmista laskeudu 2000 jalkaan. Siirtopinta 60, QNH
990, tuuli on 130 astetta 7 solmua, maksimi 9 solmua ja kiitotie 10
kaytossd, jos sen hyvaksytte, ei viivytystd. Nakyvyys on noin 10 km,
heikkoa lumisadetta, pilvet 3/8 800 jalkaa, 7/8 1600 jalkaa, Idmpétila
-1, kastepiste -1.

1022 TWR Suoraan JOE:lle, kun valmista laskeudu 2000 jalkaan, QNH 990, s&4

: kopioitu, Intersun 1022,

TWR 1022 Ja kiitotieolosuhteet, sielld on vahan sohjoa ja lunta ja jarrutusteho
52/51/50.

1022 TWR 52/51/50, kiitos, 1022.

TWR 1022 1021, oletko liittyméassé 10 DME-kaarelle 1dhestydksesi suoraan
10:aa?

1022 TWR 10 DME-kaari ja me olemme DME-ldhestymisessé Kiitotie 10.

TWR 1022 Okey, ilmoita, kun liityt DME aa...10 DME.

1022 TWR limoitan liittymisen 10 DME, 1022.

TWR 1022 Kiitos.

1022 TWR 01.51 Intersun 1022 liittyy ja séilyttdd 10 DME-kaaren

TWR 1022 intersun 1022 olet selvitetty suoraan lahestymiseen kiitotielle 10 1ah- .
t6-...tuloreittid, ilmoita JOE sisdéan.

1022 TWR Suora VOR-ldhestyminen 10 ...kautta kutsun JOE:n.

TWR 1022 Selva, tarkista QNH 990.

1022 TWR 990, 1022.

TWR 1022 Ja 1021, ndkyvyys on nyt noin 6 km ja kaikki korkeatehovalot ovat
paalla.

1022 TWR Okay, kiitos, ylitdn JOE:n.

TWR 1022 Selva, ilmoita JOE.

1022 TWR JOE:n yldpuolella, nyt.

TWR 1022 01.52 Ja Intersun 1021, olet selva laskuun Kiitotie 10, 120 astetta 8 solmua.

1022 TWR Selvd, 10, 1022.

1022 TWR 1022, kiitotie on nakyvissa.

TWR 10227 ~ (kuittaus painamalla radion lahetyspainiketta)

1022 TWR 01.53 1022, pane valot... vdhennd valoja, ole hyva.

TWR 10227 (kuittaus painamalla radion l&hetyspainiketta)

TWR 1022 ...,selvd rullaamaan kiitotieté takaisinpdin asematasolle.

1022 TWR 01.55 Nyt, aaa (epaselvad) ulos Kiitotieltd, me voimme rullata takaisin kiito-
tietd?

TWR 1022 Kylla rullaa kiitotietd takaisinpdin asematasolle.

1022 TWR Kiitos.

1022 TWR 01.56 Intersun 1022, nyt, me olemme Kiitotien ulkopuolella, pyyddmme
(epaselvad), ole hyva.

TWR 1022 Kylld, me jarjestamme mekaanikon teil...aa...katsomaan teité

1022 TWR Me odotamme, sir, me odotamme.

TWR 1022 Okay




Kenelta |Kenelle |Aika Sanoma
(paikall.)

1022 TWR 01.59 (Epéaselvaa) torni,Intersun 1022, olisitko hyvé ja antaisit minulle vii-
meiset jarrutustehot.

TWR 1022 Ne olivat nuo 50/51/52.

1022 TWR Mihin aikaan on tdma 50/51/52, jarrutusteho oli hyvin huono (bad),
minun mielesténi se oli huono (poor).

TWR 1022 Kylld, se oli mitattu 10 minuuttia ennen teidén laskeutumistanne.




9g 312 2124684 P.01/81

SIVIL HAURCILIK GN.MUD.

18-AUG-1998 16144

LITE 2

REPUBLIC OF TURKEY
MINISTRY OF TRANSPORT AND COMMUNICATIONS
DIRECTORATE GENERAL OF CIVIL AVIATION

aAnkera, {8 /08/1998

DeCa: B.11.0.SHG.0.13.04.00/USD-24\4$
8UBJ: TC-INC Overrun Incident at
Joensuu Airport

Mr.Lars WESTERMARCK
Investigator-in-charge
Accident Investigation Board
Yrjonkatu 36

00100 Helsinki-FINLAND

Fax: +358 9 1825 7811

Ref.: Your letter dated 1is June 1998.

Dear Mr Westermarck,

FPirst of all I would like to thank you for the final draft of the
investigation report you have prepared and sent to ug per your
referenced letter relating to the incident that occurred on 11
April 1997 when an aircraft Mc Donnell Douglas MD-82 with
registration marks TC-INC operated by Intersun A.$. overran the

runway.
Due to the late receipt of the draft report it was not possible
to evaluate and submit our comments within the proper time to the
Finnish AIB.

shall send as soon as possible

But, please be informed that we
f the Turkish side on subject

to you the views and comments o
matter.

Best regards,

=kgle (M

Haydar YALCIN
Accredited Rep.
Turkish DGCA

e

ADDRESS: Bosnz Hersek Cad.No:S 06338 Emek-ANKARA TEL:(312) 2126730 FAX:(312) 212 46 84 TLX:44659

CAHAYDAR\SWWCOMNT.FIN
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REPUBLIC OF TURKEY

| MINISTRY OF TRANSPORT AND COMMUNICATIONS
DIRECTORATE GENERAL OF CIVIL AVIATION

Ankara, 2% /08/1998

DGCA: B.11.0.SHG.0.13.04.00/USD- 881
SUBJ: TC-INC Overrun Incident at
Joensuu Airport

Mr.Lars WESTERMARCK
Investigator-in~-charge
Accident Investigation Board
Yrijdnkatu 36

00100 Helsinki-FINLAND

Fax: +358 9 1825 7811

Ref.: Our letter, B.11.0.SHG.0.13.04.00/USD-8448, dated
18.08.1998.

Dear Mr Westermarck,

as I have stated in my referenced letter in my capacity,
according to ICAO Annex 13, as accredited representative of the
State of Registry, I would like to present below our views and
comments on Bome points of your final draft report on the
incident that occurred on 11 April 1997 when an aircraft Mc
Donnell Douglas MD-83 with registration marks TC-INC operated by
Intersun A.$. overran the runway:

1. In section "1.5.2" of the report it is stated that the
training records of the First Officer and in section

"2.3.1" those of the Captain Kumbasar have not been
provided despite the request.

Whereas, such records have been sent over to you earlier by
mail. Copies of the training records of the Captain and
First Officer are being forwarded to you once again
enclosed herewith. You are kindly requested to correct
relevant sections of the report accordingly.

2. The fact that no record has been found in the Cockpit Veoice
Recorder (CVR) as indicated in the section of the report
under heading "1.11 Flight Recorders'" is attributed to the
delay of the pilot-in-command in supplying information on
the gubject. However, I believe that the inclusion in this
section of the point raised below would have an important

bearing on the completion of the investigation in every
aspect.

_—

ADDRESS: Bosna Hersek Cad.No:S 06338 Emek-ANKARA TEL:(312) 2126730 FAX:(312) 212 46 84 TLX:44659

CAHAYDARISONCOMNT.FIN
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As set out in Chapter 3 of Annex 13 headed “Protection of
Evidence, Custody and Removal of Aircraft®, the CVR and
other evidences deemed to have an important role in
shedding light on the investigation, should have been taken
under protection immediately after the incident,
responsibility for which is vested with the investigative
authority of the country where the incident occurred. The
removal of the CVR from the aircraft had not been given
prompt attention.

3. In section "1.15.1 of the report headed "Notification of
the incident" it is stated: "The Finnair traffic officer
informed the REC of the incident 20 minutes after the
landing.. The shortening of this notification period is of
very dgreat importance in ensuring increased chances for the
first aid which would have been required during an

emergency evacuation if there were a more serious situation
following landing. :

I see benefit in mentioning in the report the sufficiency
of the facilities available at the airport should a more
exigent situation have arisen in this incident.

I take this opportunity to remind you that the purpose of
investigations of such incidents is not to find somebody to blame
or hold liable but rather to determine the real cause of the
incident.

Best regards,

e ()

Haydar YALQIN
Accredited Representative
Turkish DGCA

Encl.: 2 Sets Training Records.

W

ADDRESS: Bosna Hersek Cad.No:S 06338 Emek-ANKARA TEL:(312) 2126730 FAX:(312) 212 46 84 TLX:44659

TOTAL P.82



