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Tutkintaselostus
N:o C 6/1997

Tama tutkintaselostus on tehty lentoturvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnetto-
muuksien ennalta ehkaisemiseksi. Siin&k&sitella vaaratilanteesta mahdollisesti
johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkintaselostuksen kayttamista
muuhun tarkoitukseen, kuin lentoturvallisuuden parantamiseksi, on valtettava.
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TUTKINTASELOSTUS
LENNOLLA TUKHOLMA-HELSINKI 15.03.1997 ILMA-ALUKSEN

OHJAAJALLE SATTUNEESTA INKAPASITAATIOSTA

No: C6/ 1997 L

1 PERUSTIEDOT

lIma-alus: DC-9-51, OH-LYU
Henkilomaara: 6 miehistda + 94 matkustajaa
Henkildsto: lIma-aluksen miehisto:
Paallikko, mies, ika 32 v

Peramies, mies, ik& 31 v

Matkustamon esimies, nainen, ika 40 v
Henkildvahingot: Ei vahinkoja

IIma-aluksen vauriot: Ei vaurioita

Koneen paallikon liikennelentdjan lupakirja/mittarikelpuutus voimassa 13.10.97
saakka, uusittu 25.09.96.
Peramiehen Bl-lupakirja voimassa 22.06.97 saakka, uusittu 06.06.96

2 TAPAHTUMATIEDOT

Finnairin reittilento FIN-5811 oli lahtenyt Helsingistd 15.03.1997 klo 07.08 UTC
normaalille reitilleen Helsinki-Arlanda-Manchester ja palannut sitten takaisin
reittinumerolla FIN-582 reitila Manchester-Arlanda-Heisinki. Lahtbaika
Manchesterista oli klo 11.55 UTC. Paluumatkalla reittivalilla Arlanda - Helsinki
lentovuorossa ollut ilma-aluksen paallikkd oli tuntenut itsensa huonovointiseksi. Han
oli luovuttanut ohjaamisen perdmiehelle tarkoituksella levatd hieman ja siirtanyt
istuintaan taaksepain oikaisten jalkansa ja nojaten paataan istuimen selkanojaan.
Tassa asennossa hanen tajunnan tasonsa oli selvasti alentunut ja oli ilmennyt
oksennusta ennakoivia liikkeitda sekd mahansisallon nousua suuhun. Lentoperamies
oli kutsunut apuun matkustamon vanhimman pyytden tata tuomaan pusseja
mahdollisen oksennuksen varalta. Tama oli tuonut pussit ryhtyen auttamaan paallikkba
avaten ja loysaten taman istuinvoitd. Peramies oli ilmoittanut asiasta myos
Helsingin lahestymislennonjohtoon saaden selvityksen lahestymista varten. Han oli
hoitanut yksin kaikki lahestymiseen ja laskuu kuuluvat tehtavat mukaanluettuna



tarkistuslistan lukemisen. Kaarrettaessa loppuosalle ilma-aluksen paallikdn vointi oli
oleellisesti parantunut ja han oli pystynyt laskun jalkeen ohjaamaan koneen kiitotielta
tuloportille.

Annettujen ohjeiden mukaan lennonjohto oli julistanut lento-onnettomuusvaara-
valmiustilan vallitsevaksi.

Ohjaajat tekivat lennon jalkeen tapahtumasta raportin. Koneen paallikké hakeutui
tutkittavaksi sairaalaan. josta paasi seuraavana paivana pois.

Tehdyn raportin perusteella Onnettomuustutkintakeskus maarasi tapahtumasta
tehtdvaksi virkamiestutkinnan. Tutkijoiksi maarattiin - llmavoimien ylilaékari,
la&kintaeverstiluutnantti Pentti Kuronen ja liikkennelentdja Martin Blomqvist.

3 ANALYYS

(Inkapasitaatio = suorituskyvyn pettaminen)

Kapteeni oli tuntenut itsensa kaikin puolin lentokelpoiseksi heratessddn kotona n. klo
06.30 SA (ajat Suomen aikoja) seka lahtiessaan lennolle. Yoéuni oli ollut normaalia.
Edellisena iltana han ei ollut aterioinut eika nauttinut nesteitd. Aamupalaa tai nesteita
ohjaaja ei ole yleensakaan nauttinut kotona tallaiselle lennolle lahtiessa. Ennen
lennon alkua ohjaajat olivat sopineet lentovuoroista niin, ettd menomatkan
Helsinki-Vantaa - Tukholma-Arlanda - Manchester ohjaa peramies ja tulomatkan
samaa reittid takaisin Helsinkiin koneen paallikkd. Lentoonlahtd Helsingista tapahtui
klo 09.08. Lento Tukholmaan oli normaali. Siellda molemmat ohjaajat soivat
aamiaisen, joka oli kummallekin erilainen. Erilaisuus tarkoittaa paaosaa ruoasta,
kuten esim. munakasta, pekonia, piirakkaa eli "lammintd" osaa. Vihannekset ja muut
lisdkkeet ovat kummallekin samoja, samoin mehut ja muut juomat. Ruoat tulevat
samasta keittibsta ja ovat samojen henkildiden valmistamia. Koneen paallikké nautti
aamiaiseen kuuluvan kahvin ja tuoremehun. Taman jalkeen ilmenivét ripulioireet n.
klo 10. Poikkeava olo oli aistittavissa, mutta mahakipuja ei ollut, joten kapteeni
katsoi itsensa lentokelpoiseksi.

Klo 10.33 lento jatkui Manchesteriin, josta lahdettiin vajaan tunnin maassaoloajan
jalkeen takaisin Tukholmaan. Talla valilla kapteeni kavi pari kertaa koneen
kdymalassad. Matkalla Manchesteriin han oli juonut pari pikkupurkkia soodavetta.
Kapteeni tunsi vointinsa lennon aikana hyvaksi, joskaan han ei kertomansa mukaan
ollut kaikkein terdvimmilladn. Tukholmassa koneen maassaoloaika kesti noin puoli
tuntia. Tana aikana pdaallikélta oli vuoroin kuuman, vuoroin kylméan tuntemuksia.
Seuraavan kerran voimakas vesiripuli tuli koneessa paluulennolla Tukholmasta.
Lahtd tapahtui klo 12.25. Muuten kunto pysyi ennallaan. Kapteeni asetti koneen
matkalentokorkeudessa lentopinnalla (FL) 290 (29000 jalkaa paineasetuksella 1013,2
hPA) vaakalentoon ja kuulutti matkustajille normaalisti. Kapteeni oli valittanut
heikkoa oloa peramiehelle hieman ennen korkeuden véhentamisen ajoitusta kun
l[&hestyttiin Helsinkid. Lentokone sai selvityksen aiemmalle lentopinnalle noin klo.
12.50. Paallikko saati koneen liukuun, mutta tunsi sen jalkeen olonsa sen verran
huonoksi, ettd luovutti ohjaamisen peramiehelle. Han siirsi istuintaan taaksepain ja
oikaisi itsensa istuimessaan suoraksi ja yritti levatd. Tamén jalkeen arviolta klo



12,55 inkapasitaatiotila eli toimintakyvyttémyys alkoi.  Sen aikana kapteenin
tajunnan taso oli huomattavasti alentunut, mutta han oli kuitenkin vaivoin
heratettavissa voimakkailla toimenpiteilld. Itse h&n muistaa vaipuneensa ikaan kuin
uneen. Na&ako oli hamartynyt. Han ei muista kaikkea. Myos lievaa mahansisallon
nousua suuhun ja leualle tapahtui, mutta ei voimakkaampaa oksentelua. Peramies
huomasi alkavan tajunnan menetyksen, pupillit olivat laajentuneet ja suussa oli
oksennusta, joten han pyrki auttamaan avaamalla tai l|0ysaamalla paallikon
istuinvoitd mutta tdma reagoi ja pani niita kiinni. Voiden uudelleen kiinnittdminen oli
kapteenille vaikeata. Peramies kutsui kilkalla matkustamon esimiehena toimivan
lentoemannan paikalle kertoen kapteenin voivan huonosti ja pyytaen
oksennuspussia. Ensin lentoemanta ei ollut uskoa asiaa todeksi mutta koetellessaan
kapteenin otsaa tunsi sen kuumaksi samoin kuin ihon ja toi pusseja auttaen kapteenia
sekd kysyen taman vointia. Tastad kapteeni havahtui sen verran. ettd pystyi nielemaan
oksennuksen ja vastaamaan kysymyksiin vaipuen sitten taas unenomaiseen tilaan.
Kouristuksia ei esiintynyt. Lentoemanta poistui valilla omiin tehtéaviinsd mutta
kutsuttin ennen laskua ohjaamoon. Han jutteli kapteenin kanssa ja jai istumaan
ohjaamon jump-seatille (ohjaamon ylim&ardinen ns. tarkkailijan istuin) seuraten,
ettei kapteeni esimerkiksi kaatuisi ohjaimien paalle. Lahestymisen aikana kapteeni
oli vasyneen tuntuinen ja haukotteli tihedan.

Ohjaamisen siirtyminen peramiehelle oli tapahtunut ilma-aluksen siirryttya
Tampereen  aluelennonjohdon (EFES ACCQC) taajuudelta  Helsingin
lAhestymislennonjohdon  (EFHK APP)  taajuudelle.  Peramies ilmoitti sinne
tapahtuneesta ja hoiti yksin kaikki ohjaamotoimenpiteet tarkistuslistan mukaisesti.

lImoitettuaan tilanteesta Helsingin lahestymislennonjohdolle perdmies oli ennakoinut
laskeutumisen ja sitd seuraavat tehtavat niin, ettd voi tehda laskun mutta ei rullata
konetta maassa. Laskukiidossa koneen ohjaus tapahtuu alkuvaiheessa
aerodynaamisesti sivuperasinta polkimilla kayttaen. Polkimilla voidaan nokkapyoraa
kaantaa 19 astetta oikealle ja vasemmalle. Koneen ohjaus rullauksen aikana tapahtuu
kapteenin vasemmalla puolella olevalla ohjauspyérélld, johon hén ei ylettynyt
paikaltaan. Han paatteli voivansa ohjata koneen polkimilla kiitotien 22 vasemmalla
puolella olevalle high-speed taxiwaylle, joka on Kkiitotiehen néhden loivemmassa
kulmassa laskeutumissuunnasta katsoen, kuin muut yhdystiet. Taman han Kkertoi
my0ds radiokeskustelussa lennonjohdolle. Lennonjohto antoi vapaat kadet toimintaan
maassa. Lisaksi lennonjohto oli tiedustellut ambulanssin tarvetta mutta paallikbn
vastaus oli ollut kielteinen. Tiedustelu oli tapahtunut siind vaiheessa, kun paallikbn
vointi oli ruvennut paranemaan. Koneen paallikon inkapasitaatio tehtavien
hoitamisessa kesti vahintddn noin 10 minuuttia. H&nen vointinsa parantui selvasti
koneen tullessa loppuosalle ja talldin hdn kykeni tarkkailemaan lennon kulkua laskun
ajan. Han pystyi myds rullaamaan koneen laskun jalkeen nokkapyodran ohjausta
kayttaen portille (portti, gate, = umpinainen matkustajasilta, jota pitkin matkustajat
kulkevat koneelle ja siitd pois), joskin tyohon tarvittavat liikkeet olivat tavallista
hitaampia ja vaativat keskittymistd. Tassa vaiheessa lennonjohto tiedusteli uudelleen
ambulanssin tarvetta mutta vastaus oli edelleen kielteinen.

Voidaan arvioida, oliko koneen paallikkd tapahtuneen jalkeen siinda kunnossa, etta
han pystyi turvallisesti kuljettamaan (rullaamaan) maassa matkustajia taynnd olevaa
ilma-alusta ja ohjaamaan sen portille. Portille ajaminen on tarkkuutta vaativa tehtava,
jossa joudutaan ottamaan huomioon usealta eri taholta tulevaa informaatiota. Jos



kapteeni olisi ollut ldhdéssad lennolle tédssd samassa kunnossa, ei olisi ollut
puhettakaan koneen rullaamisesta enempaa kuin lentdmisestakddn H&an harkitsi
kuitenkin tapahtuneesta huolimatta olevansa jalleen siind kunnossa, etta pystyy
rullaamaan konetta. Peramies oli joka tapauksessa apuna ja valmiina kayttamaan
tarvittaessa esimerkiksi jarruja. Myos kotikentan tuntemus helpotti tilannetta.

Paallikon inkapasitaatiotilanne ohjaamossa oli alkanut matkustamohenkilékunnan
kannalta lennon kiireisimmassa vaiheessa, liuv'un ja l&hestymisen aikana.
Matkustamon esimies tiesi koneen paallikén tilan ja oli paljon ohjaamossa eika
ehtinyt informoimaan tapahtuneesta ty6tovereitaan.

Lennonjohdon saatua tietaa tilanteesta, se ilmoitti ennalta laadittujen ohjeiden
mukaan lento-onnettomuusvaara-tilanteesta. Tama tieto meni halytyksend muun
muassa pelastuspalvelulle ja poliisille.

Poliisi sai halytyksen tapahduttua liikkeelle kaksi partiota. Toinen  siirtyi
kenttdalueelle ja toinen meni terminaalirakennuksen kautta konetta vastaan. Partiot
tiesivat lahestyvassa koneessa olevan jotain huolia mutta yksityiskohtaisempaa tietoa
heilla ei ollut. Partioiden esimies tiesi kokemuksesta. ettd mydhemmin usein
syntyvien spekulaatioiden ja huhujen valttdmiseksi voitiin ainakin puhalluttaa
asianosaiset ja antoi ohjeet, joiden mukaan toinen partio sitten toimi ja puhallutti
koneen paallikdn. Poliisin toiminta oli asianosaisten mielestda korrektia ja
tilanteeseen néhden siin& ei ole huomauttamista.

Kapteenin vointi oli lennon paatyttyd niin hyva, ettd han jaksoi tehda tapahtuneesta
raportin yhdessa peramiehen kanssa yhtion ohjeiden mukaan lennonselvityksessa.
Voimakas ripuli vaivasi talléin yha kapteenia. Vuorossa ollut lennonselvittaja oli
tapauksesta kuultuaan halyttanyt paikalle yhtion ryhmapaallikon ja tadma ol
ilmoittanut yhtion ilmailulaakarille.  limailulaakari jarjesti kapteenille tutkimuksen
Jorvin sairaalaan, jonka ensiapupoliklinikalle tama sitten ajoikin. H&an ilmoitti
olevansa niin hyvassad kunnossa, etta pystyy itse ajamaan autoa. Ennen ajoa hén
nautti juotavaa. Sairaalassa hanet tarkastettiin ja han jai sinne yoksi. T&aalla han joi
paljon, mutta tarjottu iltapala ei maistunut. Youni oli hairioton ja han herasi
seuraavana aamuna klo 06.00. Sairaalassa potilaalla esiintyi lievaa lampdilyd ja
laboratoriokokeissa ilmenivéat infektioon sopivat I6ydokset. Kapteeni paasi pois
sairaalasta klo 09.00 ja ajoi kotiinsa. Paiva meni nukkuessa. Kapteeni tunsi vointinsa
19.03.1997 normaaliksi ja seuraavana paivana han palasi lentopalvelukseen oltuaan
ennen sitd yhteydessa yhtion ilmailuld&kariin.  Sairaalassa suoritettujen tutkimusten
valossa ohjaajan oireet sopivat hyvin virusinfektioon, jota oli esiintynyt samoihin
aikoihin ilmeisesti myds perheen kahdella tyttarella. Finnairin henkilokunnalla ja
heidan perheenjasenilladn on samoihin aikoihin ilmennyt tavallista enemman
vastaavantyyppisia oireita.

Inkapasitaation todennékdista mekanismia analysoidaan seuraavasti:

Ohjagjalla on ollut virusinfektioon sopiva oireisto, joka ilmeni erityisesti
ripulina.  Tastd johtuen héanellda on ollut huomattava elimisttn nesteenmenetys
suolistoon.  Pitkd istuminen on painottanut laskimoverta alaraajoihin. Infektio
on puolestaan laajentanut &areisverenkiertoa ja alentanut edelleen kiertavaa



verimaaraa. Elimiston nestemaaraa alentavat lisaksi normaalisti hikoilu,
hengitys ja  virtsaaminen. Edellisend iltana ja ennen lentoa nautittu
nestemaard on ollut huomattavan niukka eikd lennon aikana nautittu
vahdinen nestemaard ole kyennyt kompensoimaan tarvetta. Paivan aikana
nautittu nestemdara on ollut ennen inkapasitaatiotiiaa noin 900 ml.  Arvio on
varsin  tarkka, koska nautitut annokset olivat vakioituja. Elimiston

nestemenetykset ripulista, aareisverenkierron laajenemisesta ja normaaleista
elintoiminnoista johtuen ovat voineet olla lennon aikana jopa 1500-2300 ml

luokkaa. Nautitun nestemaarédn niukkuus sekd samanaikainen kiertavan
verimaaran  alentuminen  ja  infektio ovat aiheuttaneet  verenkierron

saatelyjarjestelman pettamisen, jolloin verenpaine on laskenut ja kapteenille
on aiheutunut lennonaikainen huomattava  tajunnantason aleneminen.
Tajunnantason korjaantuessa han nautti soodavetta 150 ml. Kapteeni on ollut
ainakin kymmenen minuuttia toimintakyvyton.

4 TOTEAMUKSET
1. Ohjaajilla oli tarvittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Ohjaajien toiminta oli yhtiobn antamien ohjeiden mukainen.

3. Kapteenin nauttima nestemdaara oli ollut poikkeuksellisen niukka edellisena
iltana ja tapahtumapaivan aamuna.

4. Vaikka ohjaajina on eri p&aruoka, annoksissa on samoja eineksia ja samat
henkilot tekevét tai kasittelevat annoksia.

5. Kapteenin nauttima ateria ohjaamossa ei todennakoisesti ole altistanut
tapahtumalle.

6. Kapteeni oli tajunnan alenemisesta lahtien lennon aikana ainakin kymmenen
minuuttia taysin toimintakyvytén ja toimintakyky oli osittain alentunut koko
loppulennon ajan.

7. Ohjaajat tekivat raportin tapahtuneesta.

8. Lennonjohdon toiminta oli ohjeiden mukaista.

9. Yhtibn lento-osaston organisaatio toimi ennalta suunniteltujen menetelmien
mukaisesti.

10. Yhtioén ilmailulddkarin apu oli nopeasti saatavilla ja h&nen ohjauksestaan
kapteeni hakeutui sairaalaan. Nain tilanne tuli asianmukaisesti tutkittua ja
kapteeni pystyi palaamaan nopeasti tydhonsa.



5. VAARATILANTEESEEN JOHTANEET SYYT

Syyna vaaratilanteen kehittymiseen on pidettdva todennakoistd virusinfektiota.
Tilanteen kehittymiseen myo6tavaikuttivat edelleen riittAmaton nautittu nestemaara,
ripuloinnin aiheuttama huomattava nesteenmenetys suolistoon seka pitka istuminen.
Naiden seikkojen yhteisvaikutuksesta paallikon tajunnan taso alentui verenpaineen
liallisen laskun vuoksi eivatkd verenkierron saatelymekanismit kyenneet
kompensoimaan tilannetta.

6. TUTKIJOIDEN EHDOTUKSET

Ehdotamme, ettd lentoyhtiot ja -yritykset tiedottaisivat akillisen inkapasitaation
mahdollisuudesta ja antaisivat ohjeita sen estamiseksi ja hoitamiseksi, seka ottaisivat

inkapasitaatiosyiden saanndllisen, ennalta ehkaisevan koulutuksen
lentoturvallisuuskoulutusohjelmiinsa.

Helsingissa 14.11.1997

Pentti Kuronen Martin Blomqvist

Lahdeaineisto, joka on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen
1. Poytakirjat kuulemisista

2. Lennonjohdon héalytysasiakirjat

3. Radioliikenteen purku

4. Ohjaajien tekema raportti

5. Kopio ilma-aluksen matkapéaivakirjasta

6. Kopio lennonjohdon péaivakirjasta



