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lIma-aluksen selvityksen vastainen rullaus Helsinki-

Vantaalla 17.1.1998

OH-LYP, DC-9-51

Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden
ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkdiseminen. limailuonnettomuuden
tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta
tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa

laissa (373/85) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kéyttdmista muu-
hun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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ALKULAUSE

DC-9-51 tyyppinen ilma-alus rullasi erehdyksessa kiitotielle vaikka selvitysrajana oli saman Kkiito-
tien odotuspaikka. Ohjaajat huomasivat virheensa juuri koneen kaantyessa radalle, samaan ai-
kaan kuin lennonjohtokin, mutta konetta ei voitu pysayttdd ennen Kiitotietd. Kiitotiella ei ollut
muuta liikennetta silla hetkella, joten koneelle voitiin hetken kuluttua antaa reittiselvitys ja lahtolu-
pa. Koneen paallikko teki asiasta raportin.

Onnettomuustutkintakeskus maarasi liikennelentdja Martin Blomgvistin suorittamaan asiasta ns.
virkamiestutkinnan.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Tammikuun 17 paivana Finnairin reittivuoro FIN663 oli valmiina lahtéén Helsinki-
Vantaan lentoaseman matkustajaportilla 21 aikataulunmukaiselle reitilleen Ké6penha-
minaan. Aikataulun mukainen lahtbaika oli 14.20 SA (Suomen aikaa, ajat SA). Kone oli
lentanyt aikaisemmin samana paivana, jolloin oli ilmennyt pieni tekninen ongelma, mm.
eras paineistusjarjestelman mittari taytyi vaihtaa ja tama tehtava oli vietava tekniseen
paivakirjaan. llmeni vield toinenkin tekninen valo-ongelma, joka uhkasi mydhéastyttéa
lennon, mutta joka saatiin ratkaistua. Matkustajat istuivat tdssa vaiheessa jo koneessa.
Kiiruhtamalla ohjaajat saivat asiat kuntoon ja klo 14.16 ilma-alus pyysi mm. tyontda ja
reittiselvitystd saaden ne valittémasti. Pari minuuttia myohemmin FIN663 ilmoitti olevan-
sa valmis rullaamaan ja sai ohjeet rullata odotuspaikka X:lle (X-ray). X on odotuspaikka
ennen Kiitotietd (RWY) 15/33, joka taytyy vylittda paastakseen kiitotie 22:n lahtbpaikalle
tai talle kiitotielle vieville rullausteille. Klo 14.20 rullauslennonjohto (GRND) siirsi
FIN663:n lahilennonjohdon (TWR) taajuudelle, jolla ilma-alus otti yhteyttd kertoen ole-
vansa valmis rullaustie K:n (KILO) kautta. Klo 14.21 FIN663 sai selvityksen ylittaa kiito-
tien 15 ja rullata odotuspaikalle K, jonka ilma-alus kuittasi.

lima-alus jatkoi rullausta pitkin rullaustietd 1 (5.11.1998 lahtien Z) ja kaantyi kiitotielle
vievdlle rullaustie K:lle jatkaen kohti kiitotieta. Helsingin TWR huomautti koneelle, etta
selvitys oli odotuspaikalle. Koneen paallikké huomasi virheensa samaan aikaan, mutta
ei kyennyt pysayttdmaan konetta ennen Kiitotietd, ja kertoi olevansa valmiina valittd-
maan lentoonlahtéén. Koska TWR ei voinut heti antaa l&aht6lupaa, kysyi kapteeni jaavat-
ko he siihen paikkaan vai tulevatko he pois. TWR ké&ski odottaa ja antoi puoli minuuttia
mydhemmin lahtdluvan, jonka ilma-alus kuittasi.

Perustiedot

IIma-alus

lima-alus oli DC-9-51, OH-LYP. lima-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

Lennon tyyppi

Lento oli aikataulunmukainen matkustajalentovuoro Helsinki-Képenhamina.

Henkildmaara

lima-aluksessa oli miehistéa 2+3 ja 21 matkustajaa.
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Henkildvahingot

Henkildvahinkoja ei ollut.

IIma -aluksen vauriot

IIma-alus ei vaurioitunut.

Muut vahingot

Muita vahinkoja ei ollut.

Miehisto

lima-aluksen paallikkd oli 34-vuotias mies, liikennelentdjan lupakirja tarvittavin kelpuu-
tuksin oli voimassa.

liImas-aluksen peramies oli 42-vuotias mies, ansiolentdjan lupakirja tarvittavin kelpuu-
tuksin oli voimassa.

Matkustamomiehistda oli kolme henkiloa.

Saa
Helsinki-Vantaan lentoaseman saa tapahtuma-aikana:

Tuuli 190°/11kts, nakyvyys 1,8 km, pilven alaraja 200 ft, pystynakyvyys 400 ft ,|ampétila
2°C, kastepiste 2°C, QNH 1000 hPa.

Lentopaikka

Helsinki-Vantaan lentoaseman paaékiitotie 04/22 on 3440 m pitkd ja 60 m levea. Sivukii-
totie 15/33 on 2900 m pitka ja 60 m leved. Tuulesta johtuen oli padasiallisesti kiitotie 22
kaytossa. Kiitotietd 15/33 kaytettiin satunnaisesti. Lentokentdn koordinaatit ovat
60°19'01"N ja 024°57'59"E, korkeus 167 ft (51 m) merenpinnasta.
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2 ANALYYSI

lima-aluksen paikoituspaikka oli matkustajasilta (Stand) 21, joka on neljas matkustaja-
silta lennonjohtotornista kotimaan terminaaliin péin. llma-alus oli lentényt aikaisemmin
sind paivana ja sen oli tarkoituksena lahted reittilennolle K6dpenhaminaan. Péivan en-
simmaiseen lentoon kuuluvat testit oli jo tehty aikaisempien lentojen tarkastuslistojen lu-
kujen yhteydessa.

Ohjaajien kertoman mukaan kyseessa oli "helppo” lento, matkustajamaaré oli vain 21
henked. Ennen lentoa ilmeni kuitenkin pieni aikaisemmalla lennolla ilmennyt vika, pai-
neistuksen mittarissa oli vikaa ja tekniikan puolen tarkastaja oli jo aikaisemmin paatta-
nyt, ettd se tulisi vaihtaa. Hieman mythemmin ilmeni toinenkin huoli, pieni valovika, joka
sitten kylla saatiin hoidettua. Nama yllattaen ilmaantuneet viivastykset aiheuttivat huolen
my6hastymisesta lahddssa, joten kaynnistystoimenpiteet ja rullaus tulisi hoitaa ripeasti.

Kaynnistysluvan pyynnon yhteydessa tulee kertoa vastaanotettu ATIS-l&hetys (Automa-
tic Terminal Information Service), koneen tyyppi ja seisontapaikka. FIN663 pyysi rul-
laustaajuudella (Helsinki Ground, GRND) kaynnistyslupaa klo 1416,50. Ehka nopeut-
taakseen toimintaa lupapyynnén yhteydessa, radiota kayttanyt peramies luetteli perak-
kain kaikki ilmoitettavat ja pyydettavat asiat ("Ground, iltapaivaa, Finnair 663 at 21, Vic-
tor received, DC-9, start, push and clearance”). GRND antoi kéynnistysluvan, tyéntolu-
van ja reittiselvityksen joka oli standardildhtoreitti Pinja-1 Echo. Klo 1419,05 FIN663 il-
moitti olevansa valmis rullaamaan ja sai ohjeet rullata odotuspaikalle X.

Lupapyyntdjen perakkaisyydelle ei ole talla hetkella olemassa estettd. Kommunikoinnin
selventdmiseksi ja turvallisuuden vuoksi ne tulisi kuitenkin eritella kronologisesti. Reit-
tiselvitys tulisi saada hyvissa ajoin myds sen vuoksi, etta ohjaajat ehtisivat rauhassa
kayda yhdessa lapi aiotun lahtdreitin. Tassa nimenomaisessa tapauksessa ohjaajat oli-
vat kayneet lapi lahtdbriefauksen joka sisdltaisi l&htoreitin, ennen kaynnistysta. Lennon-
johto ei ole vastuussa koneen tyénnosta, siitd vastaa tyontdja. Lennonjohtaja varmistaa
ainoastaan sen, ettei tydntda pyytavan taakse ole tulossa muita hanen tiedossaan olevia
ilma-aluksia. Jos luvan myontamisen ja tydnnon valilla on pitka aika, tilanne on saattanut
muuttua siitéa, mikéa se oli lupaa annettaessa.

Seka lennonjohtajien etta ohjaajien nakemyksen mukaan lennonjohdossa tulisi olla eril-
linen taajuus ja henkild huolehtimaan lahtdreittien jakamisesta ilma-aluksille.

Nopeuttaakseen lahtéa ohjaajat olivat ajatelleet pyytaa rullatessa lahtdpaikaksi kiitotie
22:n ja rullaustie 2:n (5.11.1998 lahtien rullaustie Y) risteysta mutta saivat rullauksen ai-
kana uudelleen ohjeet rullata rullaustie X:aan, koska muu rullaava liikenne kaytti ohjaaji-
en suunnittelemaa risteysta.

Klo 1420,10 GRND siirsi FIN663:n TWR:n taajuudelle, jolla ilma-alus otti yhteytta 10 se-
kuntia myohemmin kertoen olevansa valmis KILO:n kautta. Klo 1420,30 FIN663 sai sel-
vityksen ylittaa kiitotie 15 ja rullata odotuspaikalle KILO, jonka ilma-alus kuittasi kaksi
sekuntia myéhemmin. Helsingin TWR huomautti klo 1421,53 koneelle, etta selvitys oli
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"vain odotukseen KILO”. Syyna tahan oli se, ettd kone oli juuri rullaamassa rullaustie
K:lla kiitotielle 22. Koneen paallikkd vastasi heiddan huomanneen itsekin asian lilan myo6-
h&aéan ja ilmoitti heti perdan valmiudesta lentoonlahtéon. Lahilennonjohto ei voinut antaa
valittémasti [&ht6lupaa, vaan kaski odottamaan. Noin 15 sekuntia myéhemmin koneelle
annettiin lahtdlupa ja lentoonlahtd tapahtui kello 14.23.

Radioliikenteen rullauksen aikana hoiti ilma-aluksen peramies lukuun ottamatta vasta-
usta TWR:n huomautukseen selvitysrajasta ("vain odotukseen KILO”) ja keskustelua
lentoonléahtovalmiudesta. Lentoonldhtdselvityksen kuittasi koneen peramies.

Ohjaajien ndkemyksen ja kertoman mukaan syyna tapaukseen oli kiirehtiminen. Kiireh-
dittiin rullausta ja tarkistuslistan lukua. Kiirehtimista "helpotti” ehka vaara kuva hiljaisesta
likenteesta. Sen aikavalin sisalla, joka kului koneen kaynnistysluvan pyynnoésta len-
toonlahtdluvan kuittaukseen, oli samalla radiotaajuudella ainoastaan yksi toinen ilma-
alus. Téllainen vaara turvallisuuden tunne puuttuvasta muusta liikenteesta, seka se, etta
mitddn odottelematta saatiin kaikki mita pyydettiin (selvitykset kerralla ja heti) ja tunne
siitd, ettd onnistuttiin sittenkin lahtemaan ajoissa, ei ehka aiheuttanut tarvetta kerata ja
havaita enempaa informaatiota ilma-aluksen kulkuun vaikuttavista asioista, paikasta ja
olosuhteista, tilannetietoisuus kaventui. Ei huomioitu ilma-aluksen sen hetkista paikkaa,
selvitysrajaa ja laht6luvan puuttumista. Kuulemisien mukaan peramies keskittyi liikaa
"head down” workiin, tarkistuslistan lukuun, eikd huomannut ajoissa varoittaa paallikkda
selvitysrajan ylityksesta. Rullausnopeus oli ollut normaalia suurempi, koska voitiin rullata
melko suoraan ilman jyrkkia kaannoksia. Koska selvitysrajana oli rullaustie KILO, oli
rullausmatkakin lyhyt. Nain ollen taytyi listakin lukea nopeasti. Aikaa rullausselvityksen
saamisesta lentoonlahtdluvan kuittaukseen kului 3 minuuttia 42 sekuntia.

Aikataulussa pysyminen tuottaa ohjaajille nykyaan yhd enemman painetta. limaliiken-
teen kasvusta johtuen on yha vaikeampaa saada suuremmilla lentokentilla tilaa ja len-
nonjohtopalvelua. Saadut CTOT-ajat (Calculated TakeOff Time) on pidettava tai saattaa
tulla pitkiakin odotuksia. Aamulla tapahtunut mydhastyminen vaikuttaa viela iltapaivalla,
ja saattaa monesti vield kasvaa. Ohjaajien kertoman mukaan ainoa tapa pystya vaikut-
tamaan aikataulussa pysymiseen on pyrkid nopeuttamaan toimintaa. Kiirehtiminen tuo
sitten mukanaan uusia virhemahdollisuuksia. Lisdksi huonon saan, kiitoteiden aurauk-
sen, koneiden jadnpoiston tms. aiheuttamat viivastymiset aiheuttavat viela lisda painet-
ta.

Kiitotiella 22 ei juuri tapahtumahetkelld ollut muuta liikennettéa. Vaikka koneen kayttamilla
radiotaajuuksilla oli ollut hiljaista, oli ilma-aluksen lentoonlahtda edeltavana 15 minuutti-
na tata kiitotieta kayttanyt kolme ilma-alusta lentoonlahtéon ja poikittaiskiitotieta yksi las-
kuun. Lentoonlahdon jalkeisend 15 minuuttina kiitotietéd 22 kaytti kaksi ilma-alusta las-
kuun.

Alimmat pilvet olivat tuona paivana 200 ft (jalkaa) ja pystynakyvyys 400 ft. Nakyvyys oli
1,8 km, joten laskeutuvan koneen olisi ollut vaikeata nahda Kkiitotielle rullaavaa ilma-
alusta niin ajoissa, etta pystyisi turvallisesti keskeyttdmaan lahestymisensa ja tekemaan
ylésvedon.
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Runway Incursion, kaytdssa olevalle kiitotielle joutuminen, on aina vaarallinen tilanne.
Syina tilanteen syntyyn saattavat olla huonot rullaus- tai lentoaseman kartat, epaselvat
rullausohjeet, vaara tai huono radiolikenne, huono séa jne. Nyt ei ollut mikdan naista
syyna, vaan kuten ilma-aluksen paallikké raportissaan suoraan ilmoitti, syynéa oli hanen
virheellinen oletuksensa siita, etta oli saatu selvitys lahtdpaikalle, peramiehen liika tar-
kistuslistaan keskittyminen ja kova rullausnopeus, jolloin ei ollut aikaa reagoida ajoissa.

Jos ohjaamoyhteistyd olisi ollut koulutetun luonteista, olisi perdmiehen tullut seurata
ymparistdd, huomata tilanne ajoissa ja varoittaa rullausta suorittavaa kapteenia asiasta.
Peramies oli itse kuitannut selvitysrajan ja oli myds kokemuksensa mukaan tietoinen
sen sijainnista. Mutta koska hanen tuli lukea tarkistuslistaa lapi, han keskittyi siihen lii-
kaa, eika ehtinyt seurata tilannetta koneen ulkopuolella, ts. koneen kulkua ja paikkaa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lennonjohto oli antanut selvat ohjeet koskien rullausta.

2. Sé&a ei ollut syyna tapahtumaan.

3. lima-aluksen paallikkd oletti saaneensa ohjeet rullata laht6paikalle.

4. llma-aluksen peréamies ei Kkiireellisen listanlukunsa vuoksi kyennyt estdmaan
selvitysrajan ylittdmista.

5.  Ohjaamotyo oli liian kiireista.

6. Painetta kiireeseen aiheutti kired aikataulu ja esiintyneet pikku viat.
7. Vaaratilannetta ei syntynyt.

8. llma-aluksen paallikko teki asiasta raportin.

9. Lennonjohtaja teki asiasta raportin.

Vaaratilanteen syntymisen syy

Syyna vaaratilanteen syntymiseen on pidettava ilma-aluksen paallikon erehtymista kos-
kien rullausohjeiden selvitysrajaa. Myo6tavaikuttavana seikkana on pidettava ohjaajien
kiirehtimista aikataulun pitamiseksi. Tama kiirehtiminen taas tyollisti ilma-aluksen pera-
miesta niin, ettd han ei kyennyt monitoroimaan seuraamaan koneen kulkua ja antamaan
rullausta suorittavalle koneen paallikolle tietoa tilanteen kehittymisesta.

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuus suosituksia.

Helsingissa 30.12.1998

Martin Blomqgvist
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Asianosaisten raportit.

2. Kopiot Helsinki-Vantaan lentoaseman liikennepaivakirjan sivuista.
3. Materiaalia koskien Runway Incursionia.

4. Radiopuhelinliikenteen purku.

5. Koneen lennolla kertyneet asiapaperit.

6. Ote lennonjohdon paivakirjan sivusta.



