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OH-LVH

Airbus A319-112

Kansainvdlisen 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 kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Keskiviikkona 6.12.2003 Helsinki-Vantaan lentoasemalla Finnair Oyj:n kayttama ja omistama Air-
bus A319 -tyyppinen liikennelentokone rekisteritunnukseltaan OH-LVH osui vasemmalla mootto-
rillaan matkustajasiltaan 24 rullatessaan telakointiasemaan. Onnettomuustutkintakeskus nimesi
paatokselladan C 10/2003 L tutkijalautakunnan puheenjohtajaksi Heikki Tenhovuoren ja jaseniksi
Arto Nissisen ja Toivo Vitikan.

Vauriokone oli tulossa aikataulunmukaiselta reittilennolta AY804 Minchenista ja aloitti telakointi-
rullauksen APIS-ohjauksessa kohti telakointiasemaa. Samanaikaisesti vuorossa ollut porttivirkai-
lija aloitti matkustajasillan ajamisen automaattiohjauksella olettamastaan perusasemasta kohti
sillan odotuspaikkaa kyseiselle konetyypille. Matkustajasilta ei kuitenkaan ollut oikeassa perus-
asemassa ja liikkui huomattavasti pidemmalle ohjelman mukaisesta odotuspaikasta kohden |&-
hestyvaa konetta. Koneen vasen moottori osui matkustajasiltaan kun APIS-nayton etaisyysosoit-
timessa oli vield kaksi palkkia jaljella, joka vastaa noin 1,2 m:n jaljella olevaa rullausmatkaa.

Tutkimuksessa ilmeni, ettd sillan automaattiajon ohjelmalogiikka oli puutteellinen tunnistamaan ja
osoittamaan pituusohjauksen hdiritilanteen. Tasté johtuen silta ajautui maksimiasentoon eli noin
4,2 metrid pidemmalle, kuin se valitun ohjelmoinnin mukaan olisi pitanyt olla.

Matkustajasilta oli mennyt tayteen pituuteensa ohi oikean odotuspaikan johtuen automaattisen
ajojarjestelman toimintahairiosta. Vauriotapahtumaan myoétavaikuttavat tekijat ovat: 1) Sillan ajo-
kaytantoon seka hairio- ja vikatilanteiden kasittelyyn olivat muodostuneet kaksoisstandardit, joista
toinen oli virallisen koulutuksen mukainen ja toinen jokapaivaisesséa toiminnassa vakiintunut toi-
mintatapa. 2) Sillan kayttéhenkiloston koulutuksessa, kayton ohjeistuksessa ja vikojen seka héi-
ridtilanteiden seurannassa oli puutteita. 3) Sillan hairibselvityksia ja sen jalkeisia kayttéonotto-
paatoksia tehneiden Marshallereiden (asematasovalvojien) koulutus oli riittdméatén sillan vikojen
kasittelyyn ja turvallisuusriskien tunnistamiseen. 4) Vastuuorganisaatiot eivat olleet auditoineet
sillan 24 kayttémenetelmid, ohjeita ja toimintaa. 5) Organisaatioiden vastuuhenkil6illa on ollut
poikkeavia kasityksia sillan 24 tekniikasta ja ajokaytanndista.

Turvallisuussuosituksina lautakunta esittad, etta: 1) limailulaitoksen tulisi toteuttaa APIS —jarjes-
telman kautta toimiva siltojen asemaa valvova ilmaisujarjestelma. 2) limailulaitoksen tulisi selvit-
tdd mahdollisuudet parantaa sillan ohjausjarjestelmén teknillista luotettavuutta niin, ettd sillan
paikkatunnistus pysyy hallinnassa laitevioista tai toimintahdiridistd huolimatta. 3) Helsinki-
Vantaan lentoaseman tulisi saattaa sillan 24 kayttoohjeistus ajan tasalle ja jatkuvasti henkilostén
kaytettavaksi. Lisaksi sillan kayttgjille tulisi laatia ajotehtdvéan nopean kertaamisen mahdollistava
tarkastuslista, jossa ilmenee myos ko. porttia koskevat turvallisuusohjeet. 4) Helsinki-Vantaan
lentoaseman tulisi laatia menetelma, jolla kaikki siltatoiminnan teknilliset viat ja kayttéongelmat
kerataan seurantatiedostoon ja analysoidaan maaraajoin. Myds siltaa koskevat toiminta-alueet
tulisi saattaa siséisen auditoinnin piiriin. 5) Helsinki-Vantaan lentoaseman tulisi antaa kayttajien
teknillisina tukihenkildina toimiville riittava koulutus siltojen hairittilanteiden hallinnasta. 6) Finnai-
rin tulisi huolehtia, etté porttivirkailijat ohjataan sillan 24 ajotehtavaan riittdvan ajoissa.
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SAMMANDRAG
TAXNINGSOLYCKA PA HELSINGFORS-VANDA FLYGPLATS 6.12.2003

Onsdagen den 6.12.2003 pa Helsingfors-Vanda flygplats tog vanstra motorn pa ett trafikflygplan
av typen Airbus A319 i passagerarbryggan 24 nar planet taxade in mot dockningsstationen. Pla-
net, med registerbeteckningen OH-LVH, gs och anvéndes av Finnair Abp. Centralen fér under-
sokning av olyckor utndmnde i sitt beslut C 10/2003 L Heikki Tenhovuori till ordférande fér under-
sokningskommissionen och Arto Nissinen och Toivo Vitikka till medlemmar i kommissionen.

Planet kom fran ett tidtabellsenligt reguljarflyg AY804 fran Munchen och inledde taxningen mot
dockningsstationen i APIS-styrning. Gate-tjanstemannen i arbetsskiftet startade samtidigt, med
automatstyrningen, korningen av passagerarbryggan fran det han trodde var grundlaget mot
bryggans vantplats for plantypen i fraga. Passagerarbryggan var dock inte i det ratta grundlaget
och rorde sig darfor avsevart langre ut fran den programenliga vantplatsen mot planet som nér-
made sig. Planets vanstra motor tog i passagerarbryggan nar distansindikatorn pa APIS-
displayen annu visade tva streck kvar att ga, vilket motsvarar en aterstaende stracka pa omkring
1,2 m.

Vid understkningarna kom det fram att programlogiken for den automatiska kérningen av bryg-
gan inneholl brister i identifieringen och utvisningen av storningssituationer i langdstyrningen. Av
denna anledning rakade bryggan komma i maximiposition, dvs. 4,2 m langre ut, &n vad den enligt
den valda programmeringen borde ha kommit.

Passagerarbryggan gick ut i sin fulla Iangd och forbi den ratta vantplatsen beroende pa en funk-
tionsstorning i det automatiska styrsystemet. De faktorer som medverkade till olyckshandelsen
var foljande: 1) Dubbla standarder for praxis att anvanda bryggan och for hanteringen av stor-
nings- och felsituationer hade uppkommit. Den ena motsvarade den officiella utbildningen och
den andra var ett verksamhetssatt som utformats och blivit praxis vid den dagliga anvandningen.
2) Det fanns brister i utbildningen av den personal som kdrde bryggan, i anvisningarna for an-
vandningen och for uppfdljningen av fel och stérningssituationer. 3) Utbildningen av rangerings-
mannen (marshallerna), som utredde storningar och fattade besluten om anvandningen efter sa-
dana utredningar, var otillracklig for hanteringen av fel p& bryggan och identifieringen av saker-
hetsrisker. 4) Ansvarsorganisationerna hade inte auditerat bruksmetoderna och anvisningarna fér
eller funktionen hos brygga 24. 5) Ansvarspersonerna for organisationerna har haft avvikande
uppfattningar om tekniken i brygga 24 och om korningspraxisen.

Understkningskommissionen ger féljande sakerhetsrekommendationer: 1) Luftfartsstyrelsen boér
genomfora ett indikeringssystem som Overvakar bryggornas position och som fungerar genom
APIS-systemet. 2) Luftfartsverket bor utreda majligheterna att forbattra den tekniska tillforlitlighe-
ten av bryggans styrsystem sa att identifieringen av bryggans lage ar under kontroll oberoende av
fel i apparaturen eller funktionsstorningar. 3) Helsingfors-Vanda flygplats bér uppdatera bruksan-
visningarna for brygga 24 och se till att de kontinuerligt star till personalens férfogande. Dessutom
bor en checklista utarbetas for dem som anvander bryggan for att mojliggora en snabb repetition
av uppgiften att kéra bryggan, varav ocksa framgar de sakerhetsanvisningar som galler gaten i



C 10/2003 L

Rullausvaurio Helsinki-Vantaan lentoasemalla 6.12.2003

frdga. 4) Helsingfors-Vanda flygplats bor utarbeta en metod genom vilken alla tekniska fel och
problem vid anvandningen av bryggfunktionen samlas upp i ett uppfoljningsregister for analys
efter bestamda tidsintervall. Alla olika funktionsomraden som galler bryggan bor tas med inom
ramen for den interna auditeringen. 5) Helsingfors-Vanda flygplats bér ge dem som arbetar som
tekniska stodpersoner for anvandarna tillracklig utbildning i hanteringen av stérningssituationer
med bryggorna. 6) Finnair bér se till att gate-tjanstemannen anvisas uppgiften att kora brygga 24 i
tillrackligt god tid pa forhand.
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SUMMARY
TAXIING INCIDENT AT HELSINKI-VANTAA AIRPORT ON 6 DECEMBER 2003

On Wednesday 6 December 2003, an Airbus A319 airliner owned and operated by Finnair Ltd.,
registered OH-LVH, collied its left engine with passenger bridge 24 while taxiing to the docking
station at Helsinki-Vantaa airport, Finland. The Finnish Accident Investigation Board (AIB) de-
cided to investigate the case (decision no. C 10/2003 L). Heikki Tenhovuori was appointed as
investigator-in-charge, and Arto Nissinen and Toivo Vitikka as members of the investigation
commission.

The incident aircraft was arriving from Munich on scheduled flight AY804 and started taxiing to-
wards the docking station, guided with the APIS system. At the same time, the gate officer on
duty started to drive the passenger bridge, using automatic control, from its assumed basic posi-
tion towards the bridge’s holding position for that particular aircraft type. However, the passenger
bridge was actually not in its correct basic position, and it moved considerably beyond the pro-
grammed holding position towards the arriving aircraft. As a result, the aircraft’'s left engine collied
with the passenger bridge when the APIS display still showed two indicator bars, which corre-
sponds to a remaining taxiing distance of about 1.2 metres.

The investigation revealed that the program logic of the passenger bridge automatic control was
not sufficiently able to identify and indicate an error in longitudinal control. For this reason, the
bridge was driven into its maximum position, which is about 4.2 metres further than it was sup-
posed to be, according to the selected program.

The passenger bridge had extended to its maximum length, beyond the correct holding position,
because of a malfunction in the automatic control system. Contributing factors to the incident
were: 1) Double standards had developed in the passenger bridge operation, as well as for han-
dling any faults and malfunctions with the passenger bridges. One procedure was in accordance
with official training, and another was an established practice in daily operations. 2) There were
shortcomings in the bridge operators’ training, operating instructions, and in the monitoring of
faults and malfunctions. 3) The marshallers, who carried out malfunction analyses and made de-
cisions about taking a passenger bridge back into service after a malfunction, had insufficient
training for handling these malfunctions and identifying any safety risks. 4) The responsible or-
ganisations had not audited the operating procedures, instructions and practices for bridge 24. 5)
The persons in charge had differing views about the technical characteristics and driving prac-
tices of bridge 24.

The investigation commission gave the following safety recommendations: 1) CAA Finland should
develop an indicator system for monitoring the position of passenger bridges, based on the APIS
system. 2) CAA Finland should examine any prospects for improving technical reliability of the
passenger bridge drive system, so that position detection would remain under control despite any
fault or malfunction. 3) Helsinki-Vantaa airport should update the operating instructions for bridge
24 and make them constantly available to personnel. Moreover, bridge operators should be pro-
vided with a checklist for quick revision of the driving procedures, including safety instructions for

\
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the gate in question. 4) Helsinki-Vantaa airport should develop a procedure for collecting any
technical failures and operational problems of passenger bridges into a follow-up file, and ana-
lysing them at regular intervals. Bridge operations should also be included in internal auditing. 5)
Helsinki-Vantaa airport should provide sufficient training for technical support personnel on man-
aging any malfunctions of passenger bridges. 6) Finnair Ltd. should ensure that gate officials are
assigned to bridge 24 driving duty in good time.

VI
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ALKUSANAT

Helsinki-Vantaan lentoasemalla 6.12.2003 Finnair Oyj:n kayttdman ja Airbus Industrien
valmistaman Airbus A319-112 -liikennelentokoneen rekisteritunnukseltaan OH-LVH va-
sen moottori vaurioitui lievasti, kun kone osui telakointirullauksen loppuvaiheessa mat-
kustajasiltaan 24. My0s silta vaurioitui lievasti. Kone oli tulossa aikataulunmukaiselta
reittilennolta AY 840 Munchenista.

Koneen paallikko rullasi konetta kohti telakointipaikkaa ja samanaikaisesti siltaa kaytta-
nyt Finnair Oyj:n virkailija ajoi automaattitoiminnolla siltaa kohti A319:n odotuspaikkaa.
Silta ei kuitenkaan pysahtynyt oikeaan odotuspaikkaan, vaan jatkoi tayteen pituuteensa.
Hieman sen jalkeen kun silta oli saavuttanut tayden pituutensa kone osui sillan nume-
rotauluun. Osumavauhti oli hiljainen ja vauriot jaivat vahaisiksi. Henkilovahinkoja ei tul-
lut.

Tieto vauriosta tuli Onnettomuustutkintakeskukselle, joka paéatti kaynnistaa asiassa vir-
kamiestutkinnan. Onnettomuustutkintakeskus ilmoitti tutkinnan aloittamisesta Lentotur-
vallisuushallintoon. Tutkijalautakunnan puheenjohtajaksi nimettiin Onnettomuustutkinta-
keskuksen paatoksella C 10/2003 L tutkija Heikki Tenhovuori ja jaseniksi liikennelentdja
Arto Nissinen ja FM Toivo Vitikka.

Tutkinnassa ilmeni, ettd matkustajasillan 24 pituussuuntaisessa ajojarjestelméassa oli
vaurion tapahtuma-aikana vika, joka johti sillan pituuskontrollin pettamiseen ja sillan
ajautumiseen maksimipituuteensa mahdollistaen vaurion lyhytrunkoisilla Airbus-koneilla.
Sillan pituussuunnan valvontajarjestelmén teknillista toteutusta voidaan pitaa riskitekija-
na, koska pituustietoa ei varmenneta kaksoisjarjestelmalla ja pituusindikointi oli jostain
syysta toteutettu pulssianturilla, vaikka se tarjouspyynnén mukaan olisi pitényt toteuttaa
toimintatavaltaan erilaisella, ns. absoluuttianturilla. Liséksi APIS-opastinlaite mahdollisti
telakoitumisen, vaikka se Lentoturvallisuushallinnon ohjeiden mukaan olisi pitanyt estaa,
jos matkustajasilta ei ole maaratyssa asennossa. Sillan vikatilanteissa apuun kutsuttujen
marshaller-tydntekijéiden koulutus arvioitiin riittdmattomaksi vika- ja hairittilanteiden ka-
sittelyyn. My6s sillan kayttokulttuuri ja -ohjeistus, vika- ja hairidseuranta seka tekninen
kirjanpito ja laatuauditointitoiminta arvioitiin puutteelliseksi.

Taman tutkimuksen analyysit ja johtopaattkset perustuvat kirjallisen lahdeaineiston li-
saksi sillan kayttajien haastatteluihin ja kuulemisiin, koska koulutuksesta, vikahistoriasta
ja kayttoohjeista ei ollut saatavissa kattavaa kirjallista aineistoa.

Tutkintaan pyydettiin viranomaislausunnot limailulaitoksen kenttdosastolta ja Lentotur-
vallisuushallinnolta. Liséksi tutkinta lahetettiin kommentoitavaksi Finnair Oyj:lle, Helsinki-
Vantaan lentoasemalle, FP-Tek Oy:lle, TAS-Power Oy:lle ja JTL-Control Oy:lle. Lento-
turvallisuushallinnolla ei ollut tutkintaan kommentoitavaa. llmailulaitoksen kenttdosaston
lausunto on tutkinnan liitteend. Lausunnon nékdkohtia otettiin huomioon.

Tutkinta saatiin paatokseen 23.6.2004.

Tutkintaselostuksessa kaytetty aika on Suomen aikaa.

Xl
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vauriolento

Lentokone oli tulossa aikataulunmukaiselta reittilennolta AY840 Minchenistd. Lennon
aikataulunmukainen saapumisaika oli 13.50 Suomen aikaa, vaurio tapahtui noin 13.51.

Ohjaamomiehist®

Vauriolennolla koneen ohjaamossa oli paallikkéna toiminut kapteeni, peramies ja lisaksi
tarkkailijana (ns. observer) Airbus-tyyppikurssilla ollut oppilas. Ohjaajien kertoman mu-
kaan tarkkailija ei hairinnyt eikd muullakaan tavalla vaikuttanut tapahtumien kulkuun.

Koneen paallikkd rullasi konetta. Kun han kaansi koneen sillan 24 telakoitumislinjalle,
joka on tosisuuntana noin 189 astetta, aurinko oli koneeseen nédhden sellaisessa ase-
massa, ettd se haikaisi haittaavasti ohjaajia. Aurinko paistoi tuolloin tosisuunnasta noin
202 astetta. Peramies kysyikin tdssa vaiheessa kapteenilta nédkeekd han opastimen riit-
tavan hyvin. Kapteeni vastasi tAhan myontavasti.

Auringon haikaisyn takia kapteeni rullasi konetta normaalia hiljempaa. Haikaisysta joh-
tuen ohjaajat joutuivat myos keskittymaan hyvin tarkasti opastimen nayttéon. Telakointi-
linjalla noin puolen vélin jalkeen lennonjohtotorni peitti auringon nékyvista, jolloin rullaus
helpottui. Koneen rullausvauhti pysyi kuitenkin todennékdisesti entisellaan.

Rullauksen loppuvaiheessa koneen paallikkd katsoi vaistomaisesti vasemmalle n&dhdak-
seen asematason pintaan maalatut konetyyppikohtaiset pysaytysviivat, mutta talla tela-
kointiasemalla kyseisia merkkeja ei nae ohjaamoon. Paallikkod jatkoi rullausta opastin-
nayton mukaan. Taman jalkeen koneen peramies katsoi my6ds vasemmalle, ja koska
han ei nahnyt matkustajasillan telakointiosaa ollenkaan, niin hanelle tuli mieleen, etta jo-
kin on vialla. Han ei kuitenkaan ehtinyt sanoa asiasta mitdan, kun maassa ollut ramp-
tyontekija antoi kasimerkilla pysaytyskaskyn ja paallikké pysaytti koneen. Samanaikai-
sesti vasen moottori osui sillan rakenteisiin. Ohjaajat tunsivat ohjaamoon pienen toy-
taisyn osumasta.

Koneen paallikko avasi sivuikkunan saadakseen selvan tilanteesta. Taman jalkeen han
sammutti koneen moottorit. Matkustajia varten pyydettiin bussi koneen taakse ja mat-
kustajat poistuivat koneen takaovesta.

Kuormausryhma (Ramp-ryhma)

Konetta oli vastaanottamassa ko. tehtavaan varattu kuormausryhman jasen. Paikalle
tultuaan han teki normaalit telakoitumiseen liittyvat valmistelut (mm. pyodréapukit ja maa-
virtakaapeli), eika havainnut matkustajasillan suhteen mitddn poikkeavaa. Koneen
kaartaessa telakoitumislinjalle han ilmoitti toimillaan telakoitumisvalmiudesta ja jai seu-
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raamaan lahestymista. Koneen ollessa noin 2 metrin paassa telakointiasemasta han ha-
vaitsi, etta moottori tulee liian lahelle matkustajasiltaa. Han siirtyi nopeasti muutaman
askeleen taaksepain paastakseen paallikon nakokenttdan ja antoi stop-merkin kasillaan.
Lahes samanaikaisesti moottori osui matkustajasiltaan.

Lahtoporttivirkailija

Vauriotapahtumassa siltaa kayttanyt porttivirkailija oli ns. moniosaajavirkailija, jolla tar-
koitetaan tyontekijad joka voi toimia seka lahtdselvitystehtavissa etta ajaa siltoja. Ta-
pahtumaa ennen han oli ollut ulkomaanterminaalin ei-schengen —puolella selvittdmassa
Miamin reittivuoroa. Kesken taman tydtehtavan han sai puhelimitse tyonjohdoltaan kas-
kyn mennda ottamaan vastaan Minchenista portille 24 saapuvaa vuoroa.

Ennen sillalle 24 1ahtéa porttivirkailija kévi kirjaamassa Miamin lennon eraan erityismat-
kustajaryhman tietoja tietokoneelle. Tassa vaiheessa han huomasi, ettd Minchenin ko-
ne on jo laskussa, joten han kiiruhti nopeasti sillalle 24. Paikalle tultuaan han kirjasi it-
sensa sillan kayttajaksi ja valitsi konetyypiksi A320. A320 tarkoittaa tdssa koko malli-
sarjaa kasittaen koneet A319-A321. Mitaan vikailmoituksia ei ollut naytolla.

Han lahti ajamaan siltaa odotuspaikalle samaan aikaan koneen kaartaessa telakointilin-
jalle. Kun kone oli melko lahellda siltaa, niin sillan ohjauspaneelille tuli ilmoitus
"teleskoopin max liike”. Silta pysahtyi ja virkailija vapautti automaattiajon paikoitusnap-
pulan. Virkailija mietti hetken mita ilmoitus tarkoittaa ja oli jo soittamassa vikailmoitus-
numeroon kun kone osui siltaan. Sillan pysahtymisen ja térméayksen valia oli virkailijan
arvion mukaan joitakin sekunteja.

Henkilévahingot

Ei henkilovahinkoja.

IIma-aluksen vahingot

Koneen vasemman moottorin ilmanottorenkaan johtoreuna lommoutui yldreunastaan
noin 20 cm:n matkalta ja noin kolmen cm:n syvyydeltd. Moottorin ohivirtauskanavassa
olevista ilmanohjauslevyistd (OGV) 5 kpl vaurioitui matkustajasillasta irronneiden kap-
paleiden iskemina.

Finnairin lentokonehuolto irrotti ilmanottorenkaan korjausta varten. Samoin myods 5 kpl
ilmanohjauslevyja vaihdettiin. Moottorille tehtiin imuaukon kautta silmamaarainen tar-
kastus mahdollisten iskeytymien havaitsemiseksi. Lopuksi moottorille tehtiin koekayttt
tarinatason tarkistamiseksi.



C 10/2003 L

Rullausvaurio Helsinki-Vantaan lentoasemalla 6.12.2003

14

15

Muut vahingot
Matkustajasillan numerokyltin pintalevy sarkyi ja kyltin kehykseen tuli painauma.

Y« a.

Ir"_"‘u = --.

Kuva 1. Vauriotilanne

Henkilosto

AY 804:n paallikko: Mies, 48 v.

Lupakirja Liikennelentajd, voimassa 21.3.2006 saakka
Laaketieteellinen kelp.tod: JAR luokka 1, voimassa 2.6.2004 saakka
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Paallikon kokonaislentokokemus oli 14632 tuntia, josta 2939 tuntia Airbus A320:l14.

AY 804:n peramies: Nainen, 28 v.

Lupakirjat: Ansiolentgja, voimassa 4.6.2008 saakka
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Laéketieteellinen kelp.tod: JAR luokka 1, voimassa 21.9.2004 saakka
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Peramiehen kokonaislentokokemus oli noin 1500 tuntia, josta noin 300 tuntia Airbus
A320:11a.

lIma-alus

Tyyppi ja malli Airbus A 320 FAM A319-112
Rekisteritunnus OH-LVH
Valmistaja Airbus Industries
Omistaja Finnair Oyj
Kayttaja Finnair Oyj
Suurin lentoonléahtépaino 68 000 kg
Valmistusvuosi 2000
Valmistusnumero 1184

Lentotunnit tapahtumahetkella 5504 h 25 min
Laskeutumiset 3774

Koneen lentokelpoisuustodistus oli voimassa ja koneessa ei ollut mitddn tapahtumaan
vaikuttanutta vikaa.

Saa
Helsinki-Vantaan lentoaseman ATIS-tiedotus klo 13.47:

Tuuli 340°/17 kt, nékyvyys yli 10 km, pilvet SCT 3300 ft, [ampétila -2°C, kastepiste -8°C,
QNH 1005 HPa.

Aurinko paistoi tapahtumahetkellda matalalta, tosisuunnasta noin 202°.
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Vauriopaikan ja ilma-aluksen tarkastus

Vantaan poliisi kavi tapahtumapaikalla kuvaamassa lentokoneen ja matkustajasillan va-
semman moottorin ollessa viel& kiinni matkustajasillassa.

Laaketieteelliset tutkimukset

Ohjaamomiehistdlle ja porttivirkailijalle tehtiin puhalluskoe veren alkoholipitoisuuden
mittaamiseksi, kokeen tulos oli kaikkien kohdalla nolla promillea. Muita laéketieteellisia
tutkimuksia ei tehty.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

APIS-opastinjarjestelma

APIS, Aircraft Parking and Information System, on visuaalinen opastinjarjestelméa, joka
antaa ohjaajalle opastuksen telakoitumisen aikana sivusuunnassa, seka etaisyyssuun-
nassa sen mukaan, mika konetyyppi kulloinkin on paikoitukseen tulossa. APIS saa ko-
netyyppitietonsa joko automaattisesti ns. Atlantis-jarjestelmasta tai siten, etta sillalla ole-
va virkailija syottaa tyyppitiedon kasin. APIS-jarjestelméan sivusuuntaohjaus perustuu
valonayttoon joka on suunnattu niin, ettéd kone kulkee keskella telakoitumislinjaa kun ko-
neen vasen ohjaaja nékee valonaytdssa suoran pystyviivan. Jos koneen suunta muuttuu
esimerkiksi likaa vasemmalle, suuntanayttd muuttuu oikealle osoittavaksi nuolenkérjek-
si, sita jyrkemmaksi mita enemman kone poikkeaa linjalta.

Etaisyysnayttd perustuu lasersateeseen, joka on suunnattu koneen keskilinjalle tuuli-
lasien ylapuolelle. Etaisyysnayttond on paloista koostuva pystypalkki, joka tulee nakyviin
koneen ollessa 30 m:n etaisyydella pysakointikohdasta ja koneen lahestyessa viimeisen
15 m:n matkalla palkki pienenee alhaalta pain vahenevina paloina. Yksi pala vastaa 0,6
metrid. Jarjestelméa ottaa huomioon eri konetyyppien erilaisen pyséakoéintiaseman. Ko-
neen tullessa oikeaan pyséakointiasemaan viimeinenkin palkki poistuu ja naytolle tulee
"OK; STOP"-teksti.

Telakointiasema on maaritelty konetyyppikohtaisesti koneen nokkapyorén ja kaytettavi-
en ovien sekd matkustajasillan suhteen. Jokaisen telakoituvan konetyypin nokkapyoran
paikka on merkitty poikkiviivalla rullauslinjalle.

APIS-laitteistolla on oma lokijarjestelma toimintatapahtumien rekisteréimista varten. En-
nen jokaista kayttoonottoa APIS tekee oman sisdisen testin, jossa se mm. kohdistaa la-
sersateen yhteen pisteeseen telakoitumislinjalla. Talla testilla ei kuitenkaan tutkita tela-
koitumisalueen esteettémyytta.
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Kuva 2. APIS-naytté kuvattuna térmaystilanteen jalkeen. Sivusuuntanayttd opastaa va-
semmalle, koska kuva on otettu keskilinjalta eikd vasemman ohjaajan paikalta.
Vasemmalla olevassa etdisyysnaytossa on yha kaksi "palkkia” jaljella osoittaen
noin 1,2 m:n kuljettavaa matkaa.
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Odotusasento A319
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Kuva 3. Normaali odotustilanne. Matkustajasilta 24 ajettu perusasennosta Airbus A319
odotuspaikalle. Kone telakoitunut APIS-ohjauksen pyséakdointikohtaan.
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Kuva 4. Vauriotilanne. Silta 24 taysin pitkana. APIS osoittaa n. 1,2 m:n jéljella olevaa
etaisyytta.
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Atlantis-tietokoneohjelma

Atlantis on lentokoneiden paikoituksen ja maatoimintojen kokonaisvaltaiseen hallintaan
suunniteltu Windows-pohjainen ohjelmisto. Jarjestelman avulla suunnitellaan ja valvo-
taan lentokentan kaikkien seisontapaikkojen kayttéa, APIS-aktivointia, koneiden kaan-
nytyksia seka lukuisia maatoimintaan liittyvia tapahtumia kuten tankkaustietoja, rahdin-
kasittelya, lahto- ja tuloporttien kayttéa yms. Jarjestelman avulla valitetddn myds mat-
kustajapalveluun liittyvia tietoja matkustajahallien monitoreille.

Atlantis-jarjestelmé on laajalti muunneltavissa kayttajatarpeen muuttuessa tai liséaanty-
essa. Jarjestelma soveltuu myds satamien kayttoon.

Matkustajasilta 24

Lentoaseman keskiterminaalin matkustajasillat 20—25 on rakennettu samanaikaisesti
vuosina 1995-1996. Siltojen tilaajana on toiminut lImailulaitos ja p&aurakoitsijana FP-
TEK Oy. Sillan 24 kayttdlogiikkaohjelman suunnittelusta ja toteutuksesta on vastannut
paaurakoitsijan alihankkijana toiminut TAS-Power Oy. Logiikan ohjelmointitydn on tehnyt
Softbase Oy TAS-Power Oy:n alihankintatyona.

Matkustajasiltatoimitusten valvojana ja vastaanottajana on toiminut Illmailulaitoksen
kenttdosasto. Silta 24 on otettu kayttoon tammikuussa 1997 ja siirtynyt Helsinki-Vantaan
lentoaseman vastuulle, jonka jalkeen sillan yllapidosta on huolehtinut lentoaseman Ko-
ne- ja laitehuolto. Sillan kayttdlogiikkaohjelman yllapidon lentoaseman alihankkijana on
tehnyt JTL-Control Oy vuodesta 1999 alkaen.

Matkustajasilta 24 poikkeaa rakenteeltaan hyvin paljon muista Helsinki-Vantaan lento-
aseman matkustajasilloista. Tama silta liikkkuu vapaasti omien pyoriensa avulla. Se voi-
daan ajaa kaytanntssa mihin tahansa asentoon, rajoituksena vain sillan kaantymiskul-
mat.

Silta rakentuu kahdesta sisakkéain olevasta nelikulmaisesta putkesta, joista koneen
puoleinen osa liukuu terminaalin puoleisen osan paalla sillan pituutta muutettaessa. Ko-
neen puoleisen osan paassa on lisédksi kaanneltava telakointiosa.

Sillan terminaalin puoleinen p&a on niveldity niin, etta putkea voidaan kaantaa seka si-
vu- etta korkeussuunnassa. Silta liikkuu sahkthydraulisesti. Sillan toinen paa on yhdella
akselilla sijaitsevien py6rien varassa. Molemmilla py6rilla on omat nestemoottorit ja niita
voidaan yhtdaikaisesti ajaa samaan suuntaan tai eri suuntiin, johon akselin kdantyminen
perustuu. Muut liikkeet saadaan aikaan hydraulisylintereilla.

Telakointiosassa, koneeseen péin katsottaessa sen oikealla puolella sijaitsee ohjauspa-
neeli, josta sillan toimintoja hallitaan. Vasemmalla puolella sijaitsee APIS-nayton kaytto-
paneeli ja hatapysaytyspainike. Toinen APIS-nayton hatapysaytyspainike on sillan ulko-
puolella pytrien kohdalla. Taman painikkeen vieressa on myds itse sillan hatapysaytys-
painike. Naista ulkopuolisista painikkeista vain APIS-nayton painikkeen ylapuolella on
kyltti "hata seis".
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Sillan asentoa ja asemaa mitataan erilaisilla antureilla. Korkeus- ja suuntatieto saadaan
absoluuttiantureilta. Pituustieto saadaan yhdeltad pulssianturilta. Anturi on kiinnitetty sil-
lan kiinteddn osaan ja on varustettu juoksupyoralla. Juoksupyora saa liikkeensa sillan
likkuvassa osassa olevasta kiskosta.

Sillan pituusliikkeen molemmissa aaripdissé ovat sahkdoisesti toimivat turvakytkimet, jot-
ka katkaisevat hydraulivirtauksen ja estavat nain sillan liikkeen mekaanisiin rajoihin

saakka. Sillan liikettéd hidastetaan ennen turvakytkinasemaa. Hidastusohjaus on toteu-
tettu induktiivisten antureiden avulla.

Pituusmittauksen kalibrointia varten sillassa on oma induktiivinen anturi, jonka haittalevy
on sillan kiinteassa osassa. Anturin tehtava on paivittéaa sillan pituusmittauksessa kay-
tetyltd pulssianturilta saatu pulssiméara vastaamaan pituutta 160 cm minimipituudesta.
Pituusmittauksen pulssianturi antaa ohjelmalogiikalle pulssitietoa, ja tata pulssitietoa
aletaan logiikassa muuttaa pituustiedoksi siita hetkesta kun haittalevy poistuu induktiivi-
sen kalibrointianturin vaikutusalueelta.

Kun siltaa ajetaan takaisin perusasemaan, ajetaan kaytdnnossa sama maara pulsseja
mitd saatiin ulospdin ajettaessa. Jos sisaan ajettaessa automaattiajolla sillan liike py-
sahtyy pulssilaskennan perusteella ennen induktiivisen anturin kalibrointiasemaa, auto-
maattiajon ohjelma hyvéksyy tdman kohdan perusasemaksi. Seuraava automaattinen
ajo alkaa tasta pisteesta eika oikeasta perusasemasta.

Kuva 5. Matkustajasillan 24 ohjauspaneeli
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Siltaa voidaan ohjata ns. joystickilla kasin tai sitten automaatilla. Automaattiajossa ohja-
usjarjestelmaan on syotettava kayttajatunnus ja telakoituvan koneen tyyppi. Ohjaustau-
lussa tulee palaa vihrea merkkivalo osoituksena siita, etta silta on perusasennossa. II-
man taman merkkivalon palamista automaattiajo ei ole mahdollista. Automaatilla ajetta-
essa ohjelmalogiikka kdantaa sillan ensin oikeaan suuntaan, tekee sitten pituusajon va-
litun konetyypin mukaisesti ja taman jalkeen korkeussaadon. Silta on talléin ns. odotus-
paikalla ja sen sivuetéisyys telakoituvan koneen runkoon on konetyypista riippuen noin
3,3-4,5 m. Kun ndma vaiheet on tehty, kayttajan taytyy kuitata logiikalle etta kone on
paikalla, ja taman jalkeen ohjelma hyvéksyy automaattiajon koneen ovelle.

Sivusuunnan etaisyys on varmistettu kolminkertaisesti. Sillan telakointiosassa olevat ult-
raganianturit hidastavat sillan liikettd noin 30 cm etdisyydelld ja pysayttavat sen saade-
tylle etaisyydelle (noin 2 cm) rungosta. Telakointiosan induktiivinen anturi ja kuminen
turvareuna toimivat em. pysaytyksen varmistajana.

Telakoinnissa koneen ulkopintaan Kiinnittyvan korkeusseuranta-anturin tehtdvana on
valvoa ja ohjata sillan korkeutta koneen suhteen. Koneen oven ja sillan lattian valiin
asetetaan ns. ovikenkd, joka puristuksissa ollessa laskee sillan sdadettyyn korkeusta-
soon. Lopuksi oviaukon péaalle kdannetaan paineilmalla toimiva haitarimainen kuminen
katto sadesuojaksi.

Organisaatiot ja johtaminen

Lentoturvallisuushallinto, ilmailum&aaraykset ja poikkeusluvat

Lentoturvallisuushallinto (ILL-L) toimii Suomen lentoturvallisuusviranomaisena, jonka
toimivalta perustuu ilmailulainsaadantoon. Lentokenttarakenteiden ja -toimintojen viran-
omaisasioista vastaa Lentoturvallisuushallinnon kenttd- ja lennonvarmennustoimiston
lentokenttdjaosto (LKK) tehtavanaan mm. toimialansa edellyttdmien viranomaisnormien
maarittely ja valvonta.

Lentokentéan rakenteita ja toimintaa koskevat normimaarittelyt perustuvat kansainvalisiin
sopimuksiin ja julkaistaan Suomessa paaasiassa AGA M3-sarjassa. Kentan kayttotiedot
julkaistaan Suomen ilmailukasikirjassa (AIP) ja JAR-OPS-maaraysten edellyttamalla ta-
valla operaattorien kasikirjoissa. Vaaratilanteista ilmoittamisesta on ilmailumaarays GEN
M1-4.

Taman tutkimuksen kannalta keskeisia ilmailumaarayksia ovat AGA M3-5 ja AGA M3-3.

lImailumaarays AGA M3-5 on kenttdalueen suunnittelua koskeva ilmailumaarays, joka
on annettu ilmailulain (281/95) 518:n nojalla ja perustuu kansainvalisen siviili-ilmailun
yleissopimuksen Liitteen 14 (Annex 14, Volume 1) luvun 3 normeihin (Standard) ja suo-
situksiin (Recommendation).

AGA M3-5-maarayksen kohdassa 13 Asematasot maaratdan, ettd seisontapaikkaa
kayttavan ilma-aluksen suojaetdisyys rakenteisiin tai toiseen ilma-alukseen tulee olla

11
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kokoluokan C koneille (mm. Airbus 319) véahintddn 4,5 m, joka on Annex 14 kohdan
3.11.6 suosituksen mukainen. limailulaitoksen kenttdosasto on hakenut ja saanut poik-
keusluvan em. suojaetaisyydelle.

ILL-L:n poikkeuslupa AGA M3-5 maaraykseen

Lentoturvallisuushallinto on myoéntanyt 3.4.2001 ILL-kenttdosaston tekemén esityksen
perusteella poikkeaman (nro 6/42/01) AGA M3-5 kohdan 13.6 mukaisiin suojaetaisyyk-
siin seuraavin ehdoin:

1. "Poikkeamahyvéksyntd on voimassa toistaiseksi ja koskee vain jo asen-
nettuja/hankittuja matkustajasiltoja”.

2. "Matkustajasillan on oltava varustettu suuntaa antavilla ja pysahtymiskoh-
taa osoittavilla visuaalisen telakoitumisen opastinlaitteella. Opastinlaitteet on
muutettava 6.9.2001 mennessa siten toimivaksi, ettd opastinlaite ei anna
suunta- eikd pysaytysopastusta ellei matkustajasilta ole ajettu ns. sisaan pe-
rusasentoon.”

3. Koodikirjaimen C — E ilma-aluksen ja matkustajasillan tai matkustajasiltaan
liittyvan kiintedn rakenteen vélisen etdisyyden on oltava 6.9.2001 alkaen pi-
tuussuunnassa vahintaan 2,7 m ja sivusuunnassa vahintdan 1,25 m.

4. Helsinki-Vantaan lentoaseman matkustajasiltoja voidaan kayttaa 6.9.2001
asti nykyisin jarjestelyin.

5. Niista lentoasemista, joissa matkustajasiltoja on kaytdssa, on julkaistava
Suomen ilmailuk&sikirjassa (AIP) tieto Annex 14 suosituksista (recommenda-
tion) poikkeavista etaisyyksista ja ilmoitus ilma-aluksen mahdollisuudesta niin
halutessa pyytaa telakoitumiseen hinausta sekéd kuvaus matkustajasiltojen
ns. liikennevalojen merkityksesta. tiedot on vietava AlP:hen viimeistaan
6.9.2001 voimaantulevan AIRAC-péaivityksen yhteydessa.

AGA M3-3: Yleiset maaraykset lentoaseman pidosta (revisiot 18.12.02 ja 23.1.97).

Uusi AGA M3-3 antaa siirtymdaajan turvallisuudenhallintajarjestelméan (sisaltaa laadun-
varmennusmenettelyt) kayttoonotolle 24.11.2005 saakka. Nain ollen laadunvarmistus-
menettelyjen osalta sovelletaan em. paivamaaraan saakka maarayksen aikaisempaa
revisiota, vaikka uudempi maarays on voimaan tullessaan kumonnut vanhan maarayk-
sen. Aiempi AGA M3-3 tukeutuu laadunvarmennusasioissa myds maaraykseen GEN
M1-2 Sisainen valvonta - Laadunvarmistus ilmailutoiminnassa.

Em. maaraysten mukaan lentoaseman on laadittava kaikki lentoturvallisuuden yllapidon
kannalta tarpeellinen ohjeistus, joka tulee olla kaikkien tarvitsijoiden kaytdssa ja yllapi-
tojarjestelméan piirissa. Helsinki-Vantaan lentoasemaa koskevat méaaraykset ja ohjeet
esitetdan julkaisuissa "Lentoaseman toimintakasikirja” ja "Turvallisuuden hallintajérjes-
telm&” seka lukuisissa erillisohjeissa. Ohjeiden on oltava myos lentoasemalla toimivan
yrityksen kaytettavissa niiltd osin, kuin se on lentoturvallisuuden kannalta tarpeen.
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AGA MS3-3 edellyttaa, ettd lentoasemalla on oltava koulutuksen seurantajarjestelma.
Jarjestelmén tulee varmistaa, ettd jokainen lentoturvallisuuteen suoraan tai vélillisesti
vaikuttava tyontekija on osallistunut siihen perus-, kertaus- ja tdydennyskoulutukseen,
joka héanelle tallaisten tehtavien hoitamisen kannalta on tarpeen

Em. maaraykset edellyttdvat myos, ettd Lentoaseman on maaraaikaistarkastuksin (au-
ditoinnein) varmistettava kaikkien AGA M3 —sarjan ilmailumaarayksiin liittyvien ohjeiden
ja maaraysten toteutuminen. Tarkastuksia on suoritettava asianmukaisin aikavalein ja
ne on dokumentoitava.

IImailulaitoksen kenttaosasto

lImailulaitoksen paakonttorin kenttdosasto huolehtii laitostasolla vastuullaan olevien
lentokenttien ja -asemien suunnittelusta ja rakentamisesta seka yllapitotoiminnan kehit-
tamisesta. Kaytannossa kenttdosasto ohjaa kaikkea merkittavaa suunnittelu- ja raken-
nustoimintaa lentoasemilla myds vuositasolla. Kenttdosaston tehtavana on myds koor-
dinoida eri viranomaisten ja lentoliikenteen palveluketjuun kuuluvien yhtididen ja yhtei-
sojen keskindista yhteistyota lentoliikenteen sujuvuuteen liittyvissa asioissa.

lImailulaitos on julkaissut Turvallisuuden hallintajarjestelma -asiakirjan, jossa méaaritel-
laan laitoksen turvallisuuden hallinnan tavoitteet ja periaatteet seka organisaatiot ja
vastuut. Asiakirja kattaa ilmailumaaraysten edellyttamat ja laitoksen sisdisesti paattamat
turvallisuusmenetelmat ja -toiminnat.

Kenttdosaston Turvallisuus- ja Laatutoimikunta johtaa ja valvoo Suomen lentoasemien
turvallisuus- ja laatutoimintaa. Toimikunta kasittelee mm. lentoasemilta (tulosyksikoist&)
saapuneet poikkeamailmoitukset, jotka tehdaan lento-onnettomuus-, lentovaurio- ja vaa-
ratilannetapauksissa ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaan tai lievemmissa tapauksis-
sa limailulaitoksen oman poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelméan (PHI) kriteerien ja
menettelyjen mukaisesti. Tutkittavana olevasta tapauksesta on tehty PHI-ilmoitus ja vau-
rion sisainen tutkinta jatkuu kenttdosaston ja lentoaseman toimesta.

Helsinki-Vantaan lentoasema

Lentoasema toimii yhtena limailulaitoksen tulosyksikkona ja sitd johtaa lentoaseman
paallikkd. Organisaatio on jaettu kolmeen toimialueeseen (matkustajapalvelut, liikenne
ja tekniikka), joita johtavat toimialapaallikot. Toimintaohjeet ja maaraykset (tai niiden vii-
tetiedot) esitetddn Lentoaseman toimintakasikirjassa. Turvallisuus- ja laatutoiminnalle
antaa puitteet lImailulaitoksen Turvallisuuden hallintajarjestelméa —asiakirja, jonka kay-
tannon toteutusta valvoo aseman Turvallisuus- ja laaturyhmé. Lisaksi mm. Asema-
tasopalvelu julkaisee tehtaviinsa liittyvid ohjeita tai maarayksia "Helsingin asema-
tasopalvelun paallikon toimintaohje tai maarays” (LAPOM) -julkaisusarjassa.

Lentoaseman toimintakasikirjan (osa F) ja AGA M3-3 mukaan lentoaseman ja siella toi-
mivien yritysten henkilostolla on oltava helposti kaytettavissa kaikki tyotehtaviinsa liitty-
vat ohjeet, maaraykset ja julkaisut.

13
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Lentoaseman Liikennetoimialaan kuuluvat mm. Asematasopalvelu- ja Liikennetietotek-
niikkayksikot.

Liikennetietotekniikka vastaa mm. APIS-laitteiden huollosta. Kausihuolto tehd&an vuo-
sittain kevaalla ja syksylla. Jokaisesta APIS-laitteesta pidetadn kirjaa, johon kirjataan
laitteelle tehdyt huollot, korjaukset ja muutokset. Paivystysnumeroon saatu vikailmoitus
kirjataan paivakirjaan ja dokumentoidaan tietokoneelle. Pddosan vikailmoituksista tekee
asemataso.

Asematasopalvelu valvoo, ohjaa, maaraa ja koordinoi asematasotoimintaa. Asema-
tasopalvelujen kaytannon suoritusta johtaa tyovuorossa oleva asematasomestari. Tyo-
vuorossa toimivat mm. pysakoéinnin suunnittelija, likennekoordinaattori ja marshallerit
(asematasovalvojat), joiden tehtavista on julkaistu LAPOM-ohje/méaarays.

Pyséakoinnin suunnittelijan tehtdvana (LAPOM 6/01) on hoitaa iima-alusten pysakointi
niin, etta limailulaitoksen asettamat turvallisuus-, sujuvuus- ja taloudellisuusnakokohdat
toteutuvat. Pyséakdintisuunnitelma jaetaan ensisijaisesti ATLANTIS/FIDIS tiedotusjar-
jestelmaa kayttaen. Pysakdintisuunnittelun tavoitteena on optimoida matkustajatermi-
naalien ja asematason kayttd kaytanndssa niin, ettd mahdollisimman suuri maara mat-
kustajia otetaan koneista/koneisiin matkustajasiltojen kautta.

Pyséakoéinnin suunnittelijan tyttehtavat -ohjeessa (LAPOM 6/01) edellytetdan myds, etta
"vuoron” on varmistuttava matkustajasiltojen kayttékunnosta. Toimintahairittilanteissa
vuoro ottaa harkintansa mukaan matkustajasillan pois kaytdsta ja varmistaa korjaamisen
ajankohdan ja valmistumisen. Kayttokuntoisuusvarmistuksen tekee vuorossa oleva mar-
shaller tai korjaamisesta vastaava Kone- ja laitehuollon paivystgja.

Koordinaattorin tehtdvana on koordinoida asematasolla tapahtuvaa liikennetta ja toi-
mintaa niin, ettd se on sujuvaa ja turvallista. Vuorossa toimiva henkilosté ohjaa ja koor-
dinoi my6s marshallereiden toimintaa. Lisdksi he avustavat liikennesuunnittelijaa taman
tehtavissa ja hoitavat talta saadut tehtavat. Heidan on myds huolehdittava mm. siita, etta
liikennesuunnittelija saa nopeasti tiedon kaikkiin pysakaointiin vaikuttavista seikoista, ku-
ten matkustajasiltojen kunnosta jne.

Marshallerit (asematasovalvojat) toimivat lentoaseman asematasojen valvonta- ja
opastustehtavissa. Asematasovalvojien paatehtavia ovat antaa tarvittaessa rullaaville
koneille "Follow Me” —opastuspalvelua. Heidan tehtaviinsa kuuluvat myods asematason
ja liikenteen seka& matkustajasiltojen ja opastinlaitteiden kayton opastus- ja valvonta-
tehtavat. He pitavat myods autokohtaista paivékirjaa tydvuoronsa aikana tapahtuneista
poikkeamista tai erikoistoimenpiteistd. Kopio pdivékirjasta l&ahetetdan vuoron paatyttya
Kone- ja laitehuoltoon. Heidan virallisiin tehtaviin eivét sisélly siltojen hairié- ja vikasel-
vitykset, vaikka he kaytanndssa toimivat kyseisissa tehtavissa.

Marshallereiden tehtavavaatimuksina on YO-tutkinto sekad ty6nantajan jarjestama tyo-
paikkakoulutus ja ajokortti. Tehtéavan hoitajalla tulee olla myds hyva englanninkielen ja
molempien kotimaisten kielten taito seké asematasoa koskevien maaraysten ja ohjeiden
hyva tuntemus.
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Kone- ja laitehuollon huoltovastuulla ovat matkustajasiltojen lisdksi matkatavarajar-
jestelmat, automaattiovet, ajoneuvokalusto ja kunnossapitokalusto. Tehtavaalueille on
nimetty vastuuhenkilét. Matkustajasiltojen huollot tehddan valmistajan ohjeiden mukaan
ja niitd on tarkistettu viime aikoina. Siltojen jarjestelmallinen vikatilastointi on aloitettu
tutkimuksen aikana vuoden 2004 alusta, mutta se ei sisalla kayttohairididen tilastointia.

Kone- ja laitehuollon teknillisen henkiloston vahainen maaré ei kaikissa tapauksissa
mahdollista matkustajasiltojen vika- ja hairidtapausten valitonta selvittdamista. Matkusta-
jasiltojen vika- ja hairitapauksissa ensiselvityksen tekee yleensd vuorossa oleva mar-
shaller, joka tarvittaessa pyytda paikalle Kone- ja laitehuollon paivystgjan. Paivystaja
priorisoi tehtavansa tapauskohtaisesti. Kone- ja laitehuolto saa siltojen vika- ja hairittie-
toja takautuvasti mm. marshallerien pitamista paivakirjoista.

Kone- ja laitehuoltoyksikk® vastaa keskitetysti lentoaseman matkustajasiltojen kaytto-
henkiloston koulutuksesta. Saadun selvityksen mukaan matkustajasiltojen kayttokoulu-
tus sisaltaa kaksi tuntia teoriaa, videoesityksen ja kaksi tuntia ajoharjoittelua seké kirjal-
lisen kokeen. Lisaksi matkustajasillan 24 kayttajille on kahden tunnin lisakoulutus, jossa
kaydaan lapi matkustajasillan ajo koneelle ja koneelta pois seka toiminta hairidtilantees-
sa.

Finnair Oyj

Finnair Ground Handling (FGH) tuottaa matkustaja-, matkatavara-, rahti-, koneselvi-
tys- ja kuormauspalveluja. FGH:n toimintaa koskevat ohjeet esitetdén yleisesti Opera-
tions Manualin A-osassa (OM-A) ja Station Manual:ssa (STM) seka tarkemmin Ground
Handling Processes Locistics (GHPL) —kuvauksissa, Local Station Prosedure (LSP) —
paikallisohjeissa ja erillisissa tehtavakuvauksissa.

Porttivirkailijat toimivat muodollisesti FGH-organisaation asiakaspalveluyksikdssa,
mutta kaytdnndssa heidan tehtavansa esitetaan asiakas- ja liikkennepalvelutehtavat yh-
distavassa prosessilahtdisessa Station Coordination (Staco) —kaaviossa, jota taydentaa
lahtoporttivirkailijan henkilokohtainen toimenkuvauslomake. Virkailijoiden ty6ta ohjaavat
Stacon palveluesimiehet hyddyntden Real Time Control (RTC) —ohjausjarjestelmaa.
RTC siséltéda eri osaamistasojen ja erityistehtavien maarittelyt, jolla varmistetaan, etta
henkildilla on mahdollisuudet ja patevyydet hoitaa heille osoitettuja tyotehtavia.

Finnairin Station Manualin mukaan matkustajaporttien telakoitumistoimet tulee suorittaa
niin, ettd ensimmainen matkustaja voi poistua koneesta viimeistaan kahden minuutin
kuluttua siita, kun kone on tullut telakoitumispaikalle. Em. aikatavoitteen saavuttaminen
edellyttaa kaytannossa, etta silta 24 on ajettu ns. odotusasentoon ennen telakoitumista.

Kuormausryhmaan (Ramp-ryhma) kuluu RAMP-esimies ja 3-8 tyontekijaa. Ryhma si-
joittuu FGH-organisaatiossa asematasopalveluyksikkdon ja heidan tehtavat kuvataan
yleisesti STM:ssa sekd tarkemmin "saapuvan lennon” prosessikaaviossa (GHPL) ja
LSP-paikallisohjeissa. Ryhmaéan tehtaviin kuuluu mm. paikoitusalueen tarkistaminen ja
koneen vastaanotto telakoitumispaikalle. LSP:n mukaan lentokoneen vastaanottajana
toimivan on mm. ennen lentokoneen rullaamista paikoitukseen varmistuttava hata-
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pysaytyspainikkeiden mahdollisista sijainneista ja annettava paikoittamistilanteessa toi-
millaan riittdva ilmoitus koneen ohjaamoon valmiudesta suorittaa telakoitumis-
toimenpiteet. LSP-paikallisohjeita on lisatty tutkinnan aikana.

Laadunvarmennus. Finnairin konsernin laatu- ja laadunvarmennustoimintaa johtaa
Laatuosaston johtaja. Laatuosasto suorittaa laatuauditointeja seka valvoo laatujarjes-
telman ja -suunnitelman noudattamista. Em. tehtavistd FGH:n suuntaan vastaa maapal-
velujen laatuauditointipaallikko, jonka tehtaviin kuuluu myés FGH-yksikon avustaminen
muissa laatuun ja laatujarjestelmaan liittyvissa asioissa.

Laatutoiminnan vastuut, menettelyt ja ohjeet esitetddn Finnairin laatukasikirjassa tai sen
viittaamissa muissa kasikirjoissa tai toimintaohjeissa. Laatukasikirjassa kuvatut toimin-
not kattavat mm. maapalvelutoiminnat kaikissa liiketoimintayksikdissa. Laatukasikirjan
litteessa 2 esitetdan vuosittain auditoitavat toiminnot, jonka perusteella on julkaistu au-
ditoitavien kohteiden listat. Porttitoimintoja sivuavia auditointikohteita on muutama,
mutta niihin ei sisally matkustajasiltojen ajomenetelmét ja -toiminta. Sillan 24 muista sil-
loista poikkeavia kayttomenettelyja ei ole myodskaan kirjattu omaksi auditointikohteeksi.
Finnairin kasityksen mukaan mm. matkustajasiltojen ohjeiden auditointi kuuluu lento-
aseman vastuulle, eiké se néin ollen auditoi matkustajasiltojen teknillista kayttoa.

FGH vastaa maapalvelujen toimittamisesta asiakassopimuksissa sovittujen laatukritee-
rien, laatustandardien ja ohjeiden mukaisesti lentoturvallisuuden ja ilmailumaaraysten
edellyttamalla tavalla. FGH:n sisaisesta laatutoiminnasta vastaa yksikon tuote- ja laatu-
paallikkd, jonka tehtavat esitetddn yksikon toimintaa koskevissa kasikirjoissa ja toimin-
taohjeissa.
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2.2

ANALYYSI

Ohjaajien toiminta

Ohjaamomiehistdn toiminnassa tutkijat eivat havainneet huomautettavaa. Telakointirul-
lauksen alussa aurinko haikaisi koneen paallikkdd, joten han rullasi normaalia hitaam-
min ja tdma saattoi vaikuttaa vaurioiden vahaisyyteen.

Koneen paallikkd ei huomannut matkustajasillan poikkeuksellista paikkaa tai asentoa
rullauksen aikana. Tutkijat tutustuivat Airbus-koneen ndkemaalueeseen vasemman oh-
jaajan paikalta. Ohjaajan istuessa oikeassa paikassa ja keskittyessddn seuraamaan
APIS-nayttda ei ole mahdollista ndhda tarkasti sillan oikeaa asemaa.

Koneen peramies oli tottunut ndkemaan sillan telakointiosan sivuikkunasta rullauksen
loppuvaiheessa. Tassa tapauksessa han havaitsi, etta telakointiosaa ei nay vasemmalla
sivulla. Han ei kuitenkaan ehtinyt varoittaa asiasta, kun kapteeni jo pysaytti koneen ja
moottori osui siltaan.

Telakointirullauksen aikana vasemman ohjaajan huomion vie kaytdnndssa kokonaan
APIS-naytdén seuraaminen. Oikealla puolella istuvan ohjaajan tehtéava on valvoa rulla-
usta APIS-nayttoon tukeutuen. Nakemaéaalue sivuille alas on molempien ohjaajien pai-
kalta rajallinen.

Ramp-tydntekijan toiminta

Konetta vastaanottanut ramp-tyontekija ei huomannut matkustajasillan asemassa mi-
taan poikkeavaa. Koneen ollessa noin kahden metrin paassé normaalista telakoitumis-
asemastaan han havaitsi vasemman moottorin tulevan liian lahelle matkustajasiltaa ja
siirtyi sen verran matkustajaterminaaliin péin, etté tuli kapteenin nakokenttdan ja antoi
kasiaan heiluttaen pysaytysmerkin. Han ei kayttanyt APIS-hatapysaytyspainiketta.

Matkustajasillan ulkopuolelle sijoitettu APIS-opastinjarjestelmén hatapysaytyspainike
sijaitsee sillan ulommassa péassa lentokoneen puoleisella sivulla. Taman laheisyyteen
on asennettu myds sillan liikkeen pysayttava hatapysaytyspainike. APIS-painikkeen la-
heisyyteen asettuneella telakointia tarkkailevalla henkil6lla on tasta kasin nopein ja var-
min tapa antaa ohjaajalle stop-komento. Tama seikka korostuu sitd enemman mité kor-
keammasta koneesta on kysymys. Kuulemisessaan ramp-tyontekija kertoi olevansa
tietoinen painikkeen olemassaolosta, mutta ei ollut varautunut sen kayttoon. Local Stati-
on Procedure —tydohjeen mukaan koneen vastaanottajan tehtavat edellyttavat varautu-
mista hatapysaytyspainikkeiden kayttoon. Tutkijalautakunnan mielesta molemmat hata-
pysaytyspainikkeet tulisi merkita kayttotarkoituksensa mukaan ja toisistaan selvasti
erottuvasti.
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Kuva 6. Matkustajasillan 24 ja APIS-jarjestelméan hatapysaytyspainikkeet

Airbus A319:n moottori tulee pituussuunnassa noin kolmen metrin etéisyydelle sillan ra-
kenteista, kun silta on odotusasennossa. Ramp-tyontekijalla oli siis hyvin vahainen aika
havaita koneen tuleminen liian [&helle ja hanella oli my6s puutteellinen nakema vasem-
man moottorin kohdalle.

Porttivirkailijan toiminta

Matkustajasilta 24 on muihin siltoihin verrattuna hidas paikoitettava ja tasta syysta vir-
kailijat tulevat paikalle yleensa hyvissa ajoin ennen koneen saapumista ajaakseen sillan
odotusasemaan. Tassa tapauksessa virkailija ei kuitenkaan paassyt tulemaan aiemmin
johtuen toisesta tytehtavasta, jonka han joutui jattamaan kesken saatuaan késkyn tulla
sillalle 24. Tutkijat kuulivat useita porttivirkailijoita ja kaikilla oli tullut vastaan tilanteita
joissa tehtavien suorittamisella on Kiire.

Virkailijan aloitustoimet sillalla olivat normaalit. Han syotti automaattiohjelmaan konetyy-
piksi A320. Kone hyvaksyi automaattiajon, joten virkailija oletti sillan olevan oikeassa pe-
rusasemassa. Aloittaessaan sillan ajamisen odotuspaikkaan han havaitsi koneen olevan
jo kaartamassa telakointilinjalle. Kone oli laskeutunut kiitotielle 33, jolloin rullausaika te-
lakointiasemaan 24 jaa lyhyeksi, eli noin 1,5:n minuutin pituiseksi. Virkailija jatkoi kuiten-
kin automaattiajoa kohti odotuspaikkaa. Sillan valmistajan ja lentoaseman Kone- ja lai-
tehuollon kouluttajan mukaan ajoa odotuspaikalle ei saa tehda jos kone on jo lahesty-
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massa telakoitumisasemaa. Kuitenkaan em. ajotapaa kieltavaa kirjallista ohjetta ei ole
kaytossa, eika kielto ole yleisesti kayttajien tiedossa. Toimintatapaan ei ole mydskaan
puututtu, vaikka kyseinen ajotapa on ollut tiedossa. Kaytannossa virkailija toimi vallitse-
van ajokulttuurin ja hyvaksytyksi kokemansa toimintatavan mukaisesti.

Silla, etta virkailija ajoi siltaa ulospéain koneen rullatessa sisdanpadin, ei valttamatta ole
ollut merkitystad tapahtuman lopputuloksen kannalta. Silta meni automaattiajon héairion
takia ohi oikean odotuspaikan aina siihen saakka kun mekaanisesti toimiva rajakytkin
pysaytti sillan liikkeen. Tassa kohdassa silta antaa varoituksen "teleskoopin max liike”, ja
tama kohta on noin 1,2-1,3 metria ulompana kuin A319:n moottorin etureuna koneen
ollessa oikeassa telakointiasemassa.

Virkailijoita kuultuaan tutkijat tulivat siihen johtopaatokseen, ettd myos erilaiset tytpai-
neet voivat vaikuttaa tehtévien hoitoon. Joissakin tapauksissa lentoyhtididen ohjaajat
ovat kritisoineet hidasta telakoitumista. Asiaan vaikuttanee myos se, etta poikkeavista
teknisista ratkaisuista huolimatta siltaa 24 koskee sama telakoitumisaikatavoite (2 min.)
kuin muitakin siltoja.

"Moniosaajina” toimivilla porttivirkailijoilla on useita tehtavaalueita, jotka voivat sijaita
fyysisesti kaukana toisistaan ja tyopisteesta toiseen siirtymiseen ei valttamatta ole riitta-
vasti aikaa. Liséksi erdat tyot saattavat tulla virkailijan tehtéavakiertoon harvoin, joten
esimerkiksi sillan 24 ajokokemus saattaa jaada vahaiseksi. Asia voi vaikuttaa tehtavan
suoritukseen merkittavasti, kun kohteena on ajotekniikaltaan ja vikatiheydeltddn poik-
keava silta.

Kun silta oli mennyt aariasentoonsa pitkaksi ja ohjauspaneeliin tuli halytys "teleskoopin
max liike”, virkailija mietti hetken mité ilmoitus tarkoittaa ja mita tehda. Han paatti soittaa
lImailulaitoksen asematasovalvontaan kertoakseen viasta, mutta tdrmays ehti jo tapah-
tua.

Sillan telakointiosan sisélla oleva APIS-jarjestelman hatapysaytyskytkin sijaitsee ohja-
uspaneeliin ndhden vastakkaisella puolella noin kolmen metrin etdisyydella. Erdassa
vanhassa (1994) APIS-jarjestelmén ohjeessa ja sillan kayttgjille suunnatussa opetusvi-
deossa on sanottu, ettd koneen sisddnajoa telakointiasemaan seurataan nimenomaan
APIS-hatapysaytyspainikkeen vieressa, kasi painikkeella valmiina. Taman ohjeen mu-
kaan toimien pysaytyskasky koneelle saadaan nopeimmin.

Hatapysaytyspainikkeen painaminen vian ilmaantuessa olisi oikea ratkaisu. Tassa tapa-
uksessa virkailija ei kuitenkaan olisi ehtinyt antaa pysaytysviestia koneen ohjaajalle
APIS-jarjestelman kautta, koska térméays tapahtui hyvin lyhyen ajan kuluttua ohjaus-
paneelin halytystiedon jalkeen. Asiaan vaikuttaa myos rajallinen ndkemé&alue ohjauspa-
neelilta koneen tulosuuntaan. Térmays sillan ja moottorin valilla olisi siis ollut mahdolli-
nen riippumatta siita, olisiko siltaa ajettu oletettua odotuspaikkaa kohden juuri ennen ko-
neen saapumista tai sen saapumisen jalkeen.

Vakiintuneeksi kaytannoksi kayttgjien keskuudessa oli kuitenkin muotoutunut ajaa siltaa
24 kohti odotuspaikkaa, vaikka kone on rullaamassa telakoitumispaikalle. Em. tilantees-
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sa ei ole todellista valmiutta koneen nopeaan pysayttamiseen APIS-jarjestelman kautta.
Sillan kayttétapojen muuttumiseen ovat saattanut vaikuttaa ohjaus- ja valvontajarjestel-
mien tekniset muutokset viime vuosien aikana, joiden tuomia menettelytapojen muutok-
sia ei ole kertauskoulutettu ja paivitetty ohjeisiin jarjestelmallisesti. Sillan ajoa samanai-
kaisesti koneen rullatessa telakoitumispaikalle voidaan myds pitaa aina turvallisuusriski-
na ja asia tulisi maaritella kyseistéa siltaa koskevissa kirjallisissa kaytto- ja turvallisuus-
ohjeissa.

Sillan edeltaville kayttgjille oli tullut sama vika aiemmin saman péivan aikana, mutta vau-
riotapahtumassa siltaa ajanut virkailija ei saanut tietoa naista vioista, joten hénella ei ol-
lut ennakkovaroitusta sillan mahdollisesta vikakayttaytymisesta. Sillan vikailmoitusten
kasittely oli unohtunut tai niita ei oltu kasitelty hanen koulutuksessaan. Asian kertaami-
sen mahdollistavaa ohjeistusta ei myodskaén ole ollut porttivirkailijoiden kaytossa.

Edella esitetyn perusteella voidaan paatelld, ettd matkustajasilta 24:n ajokaytanttihin
olivat muodostuneet ns. kaksoisstandardit, joista toinen oli virallisen koulutuksen mukai-
nen ja toinen jokapdivaisessa toiminnassa vakiintunut ajotapa.

APIS-opastinjarjestelma

APIS—jarjestelman toiminnasta on vuonna 2003 kirjattu yhteensa 79 vikailmoitusta. Vi-
kailmoitusten analysoinnissa on todettu, ettd suurin osa vioista on aiheutunut jostain
muusta syystéa kuin teknillisesta viasta. Vauriotapahtumassa jarjestelma toimi moitteet-
tomasti.

Matkustajasillan toiminta tapahtumapaivana

Ensimmaiset vaikeudet olivat varhain aamulla klo 5.10 kun siltaa yritettiin ajaa koneelle
(MD 83). Tallgin ajamista hoitaneen virkailijan mukaan silta kayttaytyi epatadsmallisesti ja
paikoitus onnistui vain kasiohjauksella. Tapahtumien kulkua ei tarkalleen tiedeta, koska
sillan kayttaytymisesta ei tehty mitaan ilmoitusta.

Seuraava rekisteroity tapahtuma oli klo 6.30. Talloin silta oli taysin virrattomana. Sahko-
paivystaja kavi paikalla ja kytki virrat takaisin. Mitaan korjauksia ei tehty. Talla virtakat-
koksella ei voida osoittaa selvda syy-yhteytta sillan myohempaan kayttaytymiseen. Oh-
jelmalogiikan muistille on paristovarmennus. Tutkimuksessa paristo todettiin toiminta-
kuntoiseksi.

Klo 7.45 silta ajautui automaattiajolla taysin pitkéksi ja antoi ilmoituksen "teleskoopin
max liike”. Marshaller sai sillan toimimaan k&siajolla. Asiasta ei tehty ilmoitusta asema-
tasovalvontaan eikd Kone- ja laitehuollon paivystgjalle. Silta jai kunnossa olevana nor-
maalikayttoon piilevasta viasta huolimatta. Lokitiedostossa on télle ajalle useita tilatie-
totapahtumia.

Siltaa kaytettiin myos klo 10.06. Lokitietojen mukaan silta ajettiin talléin perusasentoon.
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Seuraava sillan kayttoyritys oli klo 11.45, seurauksena oli sama "teleskoopin max liike” —
hairidtila. Kuulemisessaan siltaa kayttanyt virkailija kertoi, etta silta hyvéaksyi automaat-
tiajon, mutta liikahti vain hyvin lyhyen matkan ja saman tien tuli "teleskoopin max liike” —
ilmoitus ja silta pysahtyi. Nain ollen sillan perusasema on ollut vaara ja hyvin lahella sil-
lan maksimipituutta.

Marshaller tuli paikalle ja teki asiasta ilmoituksen Kone- ja laitehuollon paivystajalle. Pai-
vystgjalla oli kuitenkin toinen tehtava kesken, joten han kehotti marshalleria yrittdmaan
itse saamaan sillan takaisin kayttokuntoon, ja tarvittaessa soittamaan uudelleen péaivys-
tajalle. Marshaller sai sillan ajettua pois maksimiasennosta, mutta ei ollut aivan vakuut-
tunut oliko silta fyysisesti taysin perusasennossa, vaikka perusasennosta kertova vihrea
merkkivalo paloi. Silta jai normaalikayttoon.

Tutkijalautakunnan arvion mukaan vauriopaivana sillan teknisia ongelmia kaytannossa
ratkaisseilla henkil6illa (marshallereilla) ei ole ollut kyseiseen tehtavaan riittavaa teknista
koulutusta ja asiantuntemusta, vaikka he kaytdnndssa toimivat varsinaisten kayttajien
teknisina tukihenkildind ja paattivat siltojen kayttoonotoista. Liséksi vuosien aikana on
ajauduttu kaavamaiseen "sillan nopeaa kayttéonottoa suosivaan” ongelmanratkaisumal-
liin, joka saattoi estaa riskitekijoiden tunnistamisen ja asian tarkemman selvittdmisen
siirtimista Kone- ja laitehuollon asiantuntijoille.

Seuraava tapahtuma klo 13.51 johti tutkittavaan vaurioon.

Matkustajasillan pituusohjausjarjestelméa

Sillan pituussuuntaisen asennon maarittelyssa kaytetyn pulssianturin pulssilukemaa ka-
libroidaan induktiivisen anturin avulla. Kalibrointi tapahtuu kuitenkin vain siina tapauk-
sessa, ettd silta sisdanpain ajettaessa on saavuttanut kalibrointiaseman joko pulssilas-
kennan perusteella automaattiajolla tai kasin ajettaessa.

Jos silta ulospéin ajettaessa jostain syystd menee ulommaksi kuin laskennan perus-
teella saatu pituus edellyttdd, mutta sisdan ajettaessa laskenta toimii oikein, niin ohjel-
malogiikan mukainen perusasema saavutetaan jo ennen todellista perus- ja kalibroin-
tiasemaa ilman kalibrointiaseman induktiivisen anturin antamaa tietoa. Tata seikkaa tut-
kijat pitavat ohjelmalogiikan puutteena. Samoin puutteena voi pitaa sitd, ettd automaatti-
sessa ajo-ohjelmassa ei ole varoitusjarjestelmad, joka antaisi vikailmoituksen sellaises-
sa tapauksessa, etta pulssitietoa ei tule, vaikka silta on liikkeessa.

Sillan kayttgjien kertoman perusteella voidaan pitaa toteennaytettyna, etta sillan pituus-
laskennan tieto ei ole vastannut todellisuutta. Sillan ohjelmalogiikan laskema perusase-
ma on ollut ulompana kuin todellinen perusasema. Tutkinnassa ei 16ytynyt selvaa yksit-
taista syytekijaa tahan virheeseen.

Eréas mahdollisuus virheelliseen pituuslaskentaan on se, etta siltaa ulospain ajettaessa
pulssianturin juoksupyéra on luistanut osan liikkeesta ja antanut ajo-ohjelmalle vaaran
pituusaseman, eli liian lyhyen sillan todelliseen asemaan nahden. Tutkijat kokeilivat mi-
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ten anturin kiskolle putoava ulkopuolinen esine voi estaa juoksupyoéran liikkeen. Tulos
oli, etté ainakin jo normaalin sokeripalan kokoinen esine saa pyoran luistamaan kiskolla.
Pulssianturi on kuitenkin suojakoteloitu.

Ajettaessa siltaa takaisin perusasemaa kohti ajo-ohjelma kayttda "vaarad” pituustietoa
perusaseman maadarittamiseksi ja hyvéksyy ohjauspaneelille vihredn “silta perusasen-
nossa’ —valon, vaikka silta ei fyysisesti olekaan saavuttanut kalibrointi- eli perusasemaa.

Sillan seuraavalle kayttajalle ei asiasta jaa varoitusta ja ohjelma hyvaksyy uuden valin-
nan. Nain on mahdollista, etta silta on ollut huomattavasti pidemmalla todelliseen perus-
asemaan nahden. Uutta valintaa tehtdessa automaattiohjelma voi ajaa sillan taysin pit-
kéksi valitusta konetyypista riippuen tavoitellessaan valittua odotusasemaa.

Toinen mahdollisuus perusaseman siirtymiseen vaaraan paikkaan on se, etta kalibroin-
tianturi on antanut haittalevyn tunnistetiedon jossain muussa paikassa kuin kalibroin-
tiasemassa johtuen viasta itse anturissa, tai sitten anturiin on vaikuttanut jokin ulkopuoli-
nen metalliesine.

Kolmantena vikamahdollisuutena jota tutkinnassa ei ole voitu sulkea pois voidaan pitaa
satunnaisesti esiintyvaa vikaa sillan antureiden johdotuksessa. Nayttoa tallaisesta viasta
ei kuitenkaan ole.

Tutkinnassa ilmeni myos, ettd matkustajasillan rakentamisen alkuperéisesséa tarjous-
pyynnossa oli maaritetty pituusmittausanturiksi absoluuttianturi, joka ei tarvitsisi erillista
kalibrointianturia. Jostain syysta toteutuneessa ratkaisussa absoluuttianturia ei kayteta
pituusmittauksessa. Portin pituustietoa ei ole mydskdan varmistettu millaan erillisella
rinnakkaisjarjestelmalla.

Sillan oikeasta (turvallisesta) asemasta kertovaa reaaliaikaista valmiustietoa ei tuoteta
esitysjarjestelmien ja edelleen ohjaajien ja asematasovalvonnan kayttoon. Tallainen
valmiustieto on mahdollista toteuttaa Atlantis- ja APIS-jarjestelmien avulla. Lentoturvalli-
suushallinnon poikkeusluvan (6/42/01) ehtojen mukaan AGA M3-5:n suojaetdisyydet
alittavat matkustajasiltojen opastinlaitteet olisi pitdnyt muuttaa 6.9.2001 mennessa sel-
laiseksi, etté ne eivat anna suunta- eikéa pysaytysopastusta, jos matkustajasilta ei ole ns.
perusasennossa. Tutkimuksessa ei selvinnyt miksi kyseistd muutosty6ta ei ole tehty sil-
lalle 24. Asian jatkotarkastelussa ja ohjeistuksessa tulisi ottaa huomioon myds kyseisen
sillan poikkeava tekniikka muihin siltoihin nahden mukaan lukien se, etta kyseisella sil-
lalla niin sanottu odotusasento voidaan mieltda toiminnalliseksi perusasennoksi.

Kayttdjien haastatteluissa ilmeni myos, ettd samantyyppisid pituusohjausjarjestelméan
toimintahairioita oli ilmennyt aiemminkin. Tasta syysta ei voida sulkea pois mahdolli-
suutta, ettéd vaurion aiheuttanut pituusohjausjarjestelman vika olisi esiintynyt aieminkin
kuin vauriopaivana. Havaintojen tarkempaa analysointia ei voitu tehda, koska niista ei
ollut taltiotietoa.
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limailulaitoksen Kone- ja laitehuollon toimesta on tehty seuraavia muutoksia tutkinnan
aikana:

- Ohjelmaa on muutettu siten, ettd se vaatii induktiivisen anturin tunnistustiedon
haittalevysta perusasennon maarittelemiseksi.

- Ajo-ohjelmaa on muutettu siten, etté se pysayttaa sillan liikkeen ja antaa varoi-
tuksen jos pulssianturilta ei tule tietoa tietyn ajan sisalla.

- Induktiivisen anturin (kalibrointianturin) haittalevyn pituutta on lisétty.

Vauriopaivana esiintyneiden vikojen ja hairididen tarkkaa syyta ei taméan tutkimuksen
puitteissa pystytty selvittamaan. Edella esitetyt vikapaatelmat ovat tutkinnassa esiin tul-
leita ndkemyksia, eivatka ne kata kaikkia mahdollisia vikatapauksia. Asian jatkoselvitys
turvallisuus- ja luotettavuusarviointeineen jaa sillan yllapitajaorganisaation tehtavaksi.
Tassa tutkimuksessa ei oteta kantaa vauriotapahtuman jalkeen tehtyjen muutostoiden
riittavyyteen.

Matkustajasillan huolto, seuranta ja kayton ohjeistus

Matkustajasillan huolloista vastaa lentoaseman Kone- ja laitehuolto. Huollot on tehty
valmistajan ohjeitten mukaan. Ohjeita on my0s padivitetty tarvittaessa. Huoltotoimintaa ei
ole dokumentoitu jarjestelmallisesti. Vikojen seuranta on aloitettu tutkimuksen aikana
vuoden 2004 alusta. Saadun tiedon mukaan em. ei kuitenkaan sisélla hairiétapauksien
seurantaa.

Valmistaja on toimittanut matkustajasillan 24 mukana kayttdohjeet (ajo-ohje ja pikaohje),
mutta niitd ei ole péaivitetty tai yllapidetty julkaisemisen jalkeen. Kayttbohjeita ei ole
myoskaan sijoitettu sillalle 24 tai toimitettu muulla tavoin porttivirkailijoiden kayttéon.
Kayttdjien mukaan ohjeet ovat olleet sillalla aiemmin, mutta ne ovat jostain syysta sielta
poistettu. Tutkinnassa ilmeni myds, ettd eri organisaatioilla on ollut kaytdssaan jonkun
verran toisistaan poikkeavia ohjerevisioita.

Koko ajotoiminnan kattavaa ohjetta (APIS, portti, turva) ei ole julkaistu. Kaytén ohjeistus
on kaytdnnossa perustunut sillan kayttolaitteisiin ja seinille sijoitettuihin ohjetauluihin tai
lappusiin, joiden tarkoitus ei aina ole ollut yksiselitteinen ja kayttdjien tiedossa. Ohjeita ei
ole myodskaan varustettu paivays- ja hyvaksyntakirjauksilla. Tutkimuksen aikana lento-
aseman toimesta poistettiin epatietoisuutta aiheuttanut tiedote, jossa viitattiin matkusta-
jasillan ajo-ongelmiin.

Tutkijalautakunnan kasityksen mukaan sillan 24 kayttbohjeistusta voidaan pitaa riitta-
mattdmana ja osittain myds epaselvand, jotta porttivirkailijat voisivat suorittaa tehtéavan-
sa tdsmallisesti vaatimusten mukaisesti.
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Koulutus ja kayttokulttuuri

Tutkijalautakunnan saaman kasityksen mukaan matkustajasilta 24:n koulutussuunnitel-
ma ei ole aina toteutunut tarkoitetulla tavalla ja koulutustuloksissa on vaihtelua. Esimer-
kiksi osa kayttdoikeuden saaneista ei ollut ajanut koulutuksessaan kyseista siltaa lain-
kaan. My6s turva- ja hairidtilannetoiminnan tuntemus tuntui vahaiselta. Kertauskoulutuk-
sia ei ole juuri jarjestetty. Koulutuskirjanpito ei ole selkea ja yksiselitteinen.

Marshallerien teknillisestd peruskoulutuksesta tai laitekoulutuksesta ei ole méaariteltyja
vaatimuksia. Saadusta selvityksesta ilmeni mygs, ettd paaosa marshallereista on saanut
matkustajasiltojen kayttokoulutuksen yksityisopetuksena esim. ty6toverin antamana.
Kaksi henkil6d oli saanut siltakoulutuksen normaaliin tapaan koulutusryhmé&n mukana.
Kertauskoulutuksista tai laitekoulutuksista ei ole nayttdd. Koulutuksia ei ole juuri doku-
mentoitu.

Kayttdjien mukaan silta 24 on ollut vika-altis. Padosa esiintyneista vioista tai hairidista
on luokiteltu kayttgjista johtuviksi hairidiksi. Toistuvat viat ja koulutetun huoltohenkildston
puute on johtanut toimintakulttuuriin, jossa silta on pyritty saamaan kayttéon manuaali-
menetelmin ilman, ettd varsinaista vikaa, hairitta tai osaamisen puutetta olisi tarkemmin
selvitetty. Vikoja seka kaytto- ja toimintahairioitd ei ole mydskaan tilastoitu, seurattu ja
analysoitu jarjestelmallisesti.

Onnettomuuspaivana sillan toiminnassa ilmenneista hairidilmoituksista ei tunnistettu pi-
tuustiedon hairidtilanteen vakavuutta. Tutkijalautakunnan kasityksen mukaan asiaa sel-
vittdneelld marshallerilla ei ollut riittdvad teknillista koulutusta eikd asiantuntemusta
esiintyneiden ongelmien analysointiin ja sillan kayttbonotosta paattamiseen hairio- tai vi-
katapauksien jalkeen. Kone- ja laitehuollon pdivystdja ei osallistunut ongelman ratkai-
suun muiden tehtévien vuoksi.

Tiedon kulku

Matkustajasiltojen vika- ja hairitietojen valittymista huolto- tai laatuvastuutahoille ei ole
maadritetty yksiselitteisesti. Onnettomuuspéaivana sillalla 24 esiintyneet vikatiedot valittyi-
vat vain osittain Kone- ja laitehuollon paivystgjalle, jolla ei néin ollen ollut mahdollisuutta
muodostaa riittdvan tarkkaa tilannekuvaa sillan 24 ongelmista.

Tutkinnassa ilmeni myds, ettd asematasopalvelulle tulevia porttirajoituksia ei aina kirjata
valittdmasti Atlantis-jarjestelmaan ja valitetd Kone- ja laitehuollon péaivystajan tietoon. Li-
saksi sillan kayttérajoitustieto saattaa olla muistinvaraisena useita kymmenia minuutteja
ennen Atlantikseen kirjaamista, joka tehdaan tarvittaessa. Mytskaan sillan kayttdonoton
kriteereja ei ole maaritetty yksiselitteisesti. Asia havaittiin kaytanndssa testiajon yhtey-
dessa 7.1.2004, jolloin sillalle 24 tuli kone testiajolle varattuna aikana.
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Sisdinen auditointi

Tutkinnassa saatujen selvitysten mukaan toimintaorganisaatiot eivat ole kohdistaneet
sisdisia auditointejaan matkustajasiltojen kayttdmenettelyihin tai sillan 24 erityistoimin-
toihin. Samoin ilmeni, ettd matkustajasiltojen vikoja tai hairi6ita ei ole dokumentoitu ja
analysoitu eika tuotettu laadunvarmistusaineistoksi. Nain ollen organisaatioiden johto- ja
laatuvastuuhenkiltt eivat ole saanut tietoa sillan 24 ongelmista. Tietoa ei ole tuottanut
myoskaan limailulaitoksen PHI-jarjestelma, koska siihen ei kirjata pienia laatuongelmia,
vaikka niita olisi maarallisesti runsaasti.

Poikkeusluvat

lImailumaarayksen AGA M3-5 mukaan kokoluokan C koneiden (mm. Airbus 319) suoja-
etaisyys Kiinteisiin rakenteisiin tulee olla vahintdan 4,5 m. Tastda maarayksesta on len-
toturvallisuushallinnon myéntdma poikkeuslupa (6/42/01), jonka mukaan suojaetéisyys
voi olla 6.9.2001 alkaen véahintdan 2,7 m. Poikkeusluvan ehtoa nro 2 opastinlaitejarjes-
telyista ei ole jostain syysta taytetty.

Ehto 2. "Matkustajasillan on oltava varustettu suuntaa antavilla ja pysahtymiskoh-
taa osoittavilla visuaalisen telakoitumisen opastinlaitteella. Opastinlaitteet on muu-
tettava 6.9.2001 mennessa siten toimivaksi, ettéd opastinalaite ei anna suunta- eika
pysaytysopastusta ellei matkustajasilta ole ajettu ns. sisaén perusasentoon.”

Lentoaseman Kone- ja laitehuoltoyksikén mittausten mukaan APIS on ohjelmoitu niin,
ettd se pysayttaa Airbus 319 koneen pituussuunnassa noin 3 metrin turvaetaisyydelle
sillan 24 rakenteista. Havaintojen mukaan pysaytysten vaihteluvali on ollut noin £ 30 cm.

Edella olevan mukaan silta 24 tayttaa poikkeusluvan mukaisen suojaetéisyysvaatimuk-
sen, jos sillan 24 odotusasento tulkitaan perusasennoksi. Asiaa ei ole kuitenkaan erik-
seen maadritelty. Sillan 24 maarayksen M3-5 pienempéa suojaetéisyytta ei ole myodskaan
ilmoitettu Suomen ilmailukéasikirjassa (AIP), jossa mainitaan vain sillat 13—22.

Piillevana riskitekijand voidaan pitdd myos sita, ettd lyhytrunkoisten Airbus-koneiden
APIS-telakoitumisasema on alun perin sijoitettu niin, ettd maksimipituudessa oleva silta
ulottuu moottoriin saakka. Riskitekija ei ollut kaikkien kayttajien tiedossa.

Tutkijalautakunnan kasityksen mukaan poikkeusluvan edellyttdma opastinlaitejarjestely
tai APIS-pysaytyspaikan valinta vahintdan 1,5 m ulommaksi olisi estanyt vaurion. Taman
johdosta tulisi selvittda kaytdnnon mahdollisuudet toteuttaa opastinlaitejarjestely ja/tai
pysaytyspaikan siirto.

Edella mainittujen seikkojen ja asiantuntijakuulemisten perusteella voidaan myos paa-
telld, ettéd organisaatioilla oli poikkeavia kasityksia sillan 24 tekniikasta, toiminnasta ja
ajokaytanndista. Poikkeaviin kasityksiin on osaltaan saattanut vaikuttaa yhtendisen,
kattavan ja paivitetyn ohjeistuksen puute.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajien lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.

2. Koneen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

3. Koneessa ei ollut tapahtumaan vaikuttavaa teknista vikaa.

4. Koneen rullausnopeus oli normaalia hitaampi.

5.  RAMP-tyontekija antoi pysahtymiskéaskyn koneen ohjaajalle kdsimerkin avulla, eika
kayttamalla APIS -hatapysaytyspainiketta.

6. Matkustajasillan 24 rakenne ja kayttdé poikkeaa muista ko. lentoaseman matkusta-
jasilloista.

7. Sillan toiminnassa oli iimennyt "teleskooppi max liikke” —vika useasti saman paivan
aikana.

8. Siltaa ei asetettu kayttokieltoon toistuneiden vikojen jalkeen.

9. Siltaa kayttaneella lahtoporttivirkailijalla ei ollut riittavasti aikaa siirtya sillanajotehta-
vaan.

10. Automaattiajon edellytyksena oleva vihrea "silta perusasennossa’ —valo paloi vir-
kailijan aloittaessa paikoitusajon, vaikka silta ei todennakdisesti ollut perusasen-
nossa.

11. Virkailija ajoi siltaa odotuspaikalle samanaikaisesti, kun kone rullasi kohti telakoitu-
mispaikkaa.

12. Virkailija ei tuntenut "teleskoopin max liike” -ilmoituksen merkitysta.

13. Sillan ajokaytant6on seka hdirié- ja vikatilanteiden kéasittelyyn olivat muodostuneet
kaksoisstandardit, joista toinen oli virallisen koulutuksen mukainen ja toinen joka-
paivaisessa toiminnassa vakiintunut toimintatapa.

14. Sillan kayttéhenkiloston koulutuksessa, kayton ohjeistuksessa ja vikojen seka hai-
ridtilanteiden seurannassa oli puutteita.

15. Sillan héairidselvityksia ja sen jalkeisia kayttoonottopaatoksia tehneiden Marshalle-

reiden (asematasovalvojien) koulutus oli riittdmatoén sillan vikojen kasittelyyn ja tur-
vallisuusriskien tunnistamiseen.
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16. Vastuuorganisaatiot eivat olleet auditoineet sillan 24 kayttémenetelmia, -ohjeita ja -
toimintaa.

17. Organisaatioiden vastuuhenkil6illa on ollut poikkeavia kasityksia sillan 24 teknii-
kasta ja ajokaytannosta.

18. limailulaitos ei ollut toteuttanut ilmailuméaarayksen AGA M3-5 poikkeaman 6/42/01
ehdon 2 mukaista APIS-opastinlaitteen muutosta. Muutos olisi estéanyt opastinlai-
tetta antamasta suunta- ja etdisyysopastusta kun silta ei ollut oikeassa asemassa.

19. Lyhytrunkoisen Airbus 319-321 -sarjan telakoitumispaikka oli sijoitettu kohtaan,
jossa maksimipituuteen siirtynyt silta ylettyi moottoriin.

Vaurion syy

Matkustajasilta oli mennyt tayteen pituuteensa ohi oikean odotuspaikan johtuen auto-
maattisen ajojarjestelman toimintahairiosta, jonka aiheuttajaa ei pystytty tasmallisesti
selvittimaan. Sillan automaattiajon ohjelmalogiikka oli puutteellinen tunnistamaan ja
osoittamaan pituusohjauksen héairiétilanteen.

Vauriotapahtumaan myo6tavaikuttavat tekijat ovat esitetty toteamuskohdissa 13-17.
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1. Lentoturvallisuushallinnon poikkeusluvan 6/42/01 ehdon 2 tayttamiseksi ja turvalli-
suuden varmistamiseksi matkustajasiltojen hairidtilanteissa limailulaitoksen tulisi
toteuttaa APIS-jarjestelman kautta toimiva siltojen asemaa valvova ilmaisujarjes-
telmé&.

2. Ennakoimattomaan paikkaan ajautuva silta muodostaa piilevan lentoturvallisuusris-
kin. Tasta syysta limailulaitoksen tulisi selvittdéd mahdollisuudet parantaa sillan oh-
jausjarjestelméan teknillista luotettavuutta niin, etta sillan paikkatunnistus pysyy hal-
linnassa laitevioista tai toimintahairidista huolimatta.

3. Matkustajasiltatoimintojen kaikilla osapuolilla tulee olla ajantasainen tieto sillan
kaytosta ja teknisesta tilasta. Taméan johdosta Helsinki-Vantaan lentoaseman tulisi
saattaa sillan 24 kayttoohjeistus ajan tasalle ja jatkuvasti henkiloston kaytettavaksi.
Liséksi sillan kayttajille tulisi laatia ajotehtavan nopean kertaamisen mahdollistava
tarkastuslista, jossa ilmenee myos ko. siltaa koskevat turvallisuusohjeet.

4. Matkustajasiltojen kayttohairididen seurantatietojen analysoinnin ja sisdisten audi-
tointien avulla voidaan arvioida tarvetta teknisiin parannuksiin, ohjeistuksen tar-
kentamiseen ja kayttajien lisdkoulutukseen. Tasta syystad Helsinki-Vantaan lento-
aseman tulisi laatia menetelm4, jolla kaikki siltatoiminnan teknilliset viat ja kaytto-
ongelmat kerdtdan seurantatiedostoon ja analysoidaan madaraajoin. Myos siltaa
koskevat toiminta-alueet tulisi saattaa sisaisen auditoinnin piiriin.

5. Matkustajasillan turvallinen ja oikea kaytto tulee varmistaa kaikissa tilanteissa. Ta-
man johdosta Helsinki-Vantaan lentoaseman tulisi antaa kayttajien teknillisind tuki-
henkildina toimiville riittava koulutus siltojen hairidtilanteiden hallinnasta.

6. Porttivirkailijoilla tulisi olla riittAvasti aikaa suorittaa sillan 24 odotuspaikka-ajo en-
nen koneen saapumista. Taman johdosta Finnairin tulisi huolehtia, etta virkailija
ohjataan kyseiseen tehtavaan riittdvan ajoissa.

Helsingissa 23.6.2004

Heikki Tenhovuori Arto Nissinen Toivo Vitikka
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1.  Onnettomuustutkimuskeskuksen tutkintap&atés N:o C 10/2003L / 11.12.2003.
2. lImoitukset vauriotapahtumasta

3. Poliisin kuulusteluasiakirjat ja valokuvat vauriosta

4.  Asianosaisten kuulemisasiakirjat

5.  Asianosaisten koulutusselvitykset ja -asiakirjat

6. Matkustajasillan 24 kayttotiedot ja ohjeet

7. Otteita ja selvityksia organisaatioiden laatu- ja toimintamenetelmista

8.  Otteita virallista ohjeista ja maarayksista

9. Kartat, piirrokset ja valokuvat

10. Muut tutkimusasiakirjat

11. Lausuntopyynnét ja lausunnot
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Liite 1 limailulaitoksen kenttdosaston lausunto

% Paivimaics Dnro

[ LMAILULAITTOS 28.5.2004 /5 1 0Y0 12004
CIVIL AVIATION ADMINISTRATION
KENTTAQSASTO
AIRPORTS DEPARTMENT 0L
2 Y /’5"1.

Onnettomuustutkintakeskuys
Sorndisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

ASIA: Lausunto OTK:n tutkintaselostusluonnoksesta C 10/2003 L (Rullausvaurio Helsin-
ki-Vantaan lentoasemalla 6.12.2003)

lImailulaitoksen nikemyksen mukaan merkittavin tapahtuneeseen johtanut
yksittdinen tekijd on siltavirkailijan toiminta. Tima seikka ei ole selostukses-
sa saanut sitd painoarvoa, joka silld tulisi olla. Tutkintaselostuksessa on kyl-
ldkin laajasti kiinnitetty huomiota siltojen tekniseen toimintaan, kdyttoon,
koulutukseen ja ohjeistukseen, joilla sininsi on arvoa siltojen teknisten rat-
kaisuiden ja turvallisen kytén kehittimisty&ssa.

Matkustajasiltaa ajanut virkailija toimi vastoin annettuja ohjeita ajamalla sil-
taa yhtd aikaa koneen telakoituessa matkustajasiltaan. Mikili siltavirkailija
olisi ollut ohjeistuksen mukaisessa paikassa APIS-laitteen ohjauspaneelin
luona seuraamassa vain koneen Iihestymists, hinelld olisi ollut hyvit mah-
dollisuudet (toisin kuin tutkintaselostuksessa annetaan. ymmartdd) painamal-
la HATASEIS-painiketta estid ilma-aluksen térmiiminen matkustajasiltaan
huolimatta matkustajasillan pituussuuntaisesta sijainnista.

Edellisen toteamuksen lisiksi llmailulaitos haluaa korostetusti tuoda esille,
ettd yksiloityd teknistd hdiri6td tai muuta syyts, miksi matkustajasilta ajautui
tdyteen pituuteensa, ei OTK:n tutkinnassakaan saatu selville. Matkustajasil-
tan logiikka toimi kuten se oli ohjelmoitu: sillan d&riasennosta (maksimiliik-
keestd) tuli varoitus, mutta logiikan ohjelman toteutuksesta johtuen se ei ky-
ennyt tunnistamaan matkustajasillan “oikeaa” peruspaikkaa vaan antoi vii-
réd peruspaikkatietoa. Edelld kuvatun kaltaista matkustajasillan hiiristilaa,
joka johtuisi logiikan ohjelmasta, ei kahdeksan kédyttdvuoden aikana aiem-
min oitu todettu.

Mielestimme tutkinnan perusteella ei voida poissulkea sitikiin mahdolli-
suutta, ettd silta olisi ajettu kisiohjauksella ohi odotuspaikan.

llmailulaitos pitdi erittdin oleellisena asiana, etti tutkintaselostuksen kohdan
toteamuksissa mainitaan matkustajasiltaa ajetun kohti liikkuvaa lentokonetta
ohjeiden vastaisesti. Sama asia tulee sisallyttis my&s turvallisuussuosituksiin
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todeten, ettei matkustajasiltaa saa ajaa samanaikaisesti matkustajasiltaan te-
lakoituvan lentokoneen kanssa kuten ohjeissa selkedsti todetaan. Keskeisin
tekija turvallisen telakoitumisen turvaamisessa on, ettd siltavirkailija on
APIS-laitteen ohjauspaneelin luona keskittyen ilma-aluksen [dhestymiseen ja
valmiina kdyttimian HATASEIS-painiketta.

Jiljempdnid on muita yksildidympid huomioita, jotka limailulaitos haluaa
tuoda lausunnossaan esille.

Tiivistelma, sivu 3

Jos paddytidn siihen, ettd on ollut toimintahdirid, toimintahdiriéon ei voi
"mydtavaikuttaa” se, ettd teknisessd dokumentoinnissa on puutteita.

Kohta 1.1.3 Lahtdporttivirkailija, sivu 2

Matkustajasiltojen opetusvideolla on esitetty, ettd virkailijan tulee olla APIS-
laitteen HATASEIS-painikkeella valmiina pysdyttimain lentokone tarvittaes-
sa. Niin hin ei kuitenkaan menetellyt. Mikili virkailija olisi toiminut ohjei-
den (dokumentoitu videolla) mukaisesti, olisi hdnelld ollut mahdollisuus py-
sdyttdd lentokone. Video on esitetty kaikille koulutukseen osallistuneille, eli
kaikille, joilla on siltojen kéayttlupa.

Kohta 1.10.3 Matkustajasilta 24, sivu 10

Haitat on kiinni kiintedssd osassa, ja induktiivinen anturi liikkuvassa osassa,
eikd kuten selostuksessa todetaan: ¥ Pituusmittauksen kalibrointia varten sil-
lassa on oma induktiivinen anturi, jonka haittalevy on sillan liikkuvassa
osassa, ”

Kohta 1.10.4 Matkustajasilta 24, sivu 11

Sivusuunnassa ajettaessa koneelle ultraddnianturit mittaavat etdisyyden ko-
neen rungosta. Silta pysdhtyy automaattisesti saadetylle etdisyydelle koneen
rungosta ultraddniantureiden mittauksien perusteella. Induktiivinen anturi ja
turvareuna toimivat pysdytyksen varmistuksena.

Koneen rungon ulkopintaan kiinnittyvd korkeusseuranta-anturi seuraa ko-
neen liikkeitd Y18s / alas suunnassa ja korjaa tarvittaessa sillan korkeutta ko-
neen suhteen. Ns ovikenka laitetaan koneen oven ja sillan lattian valiin.
Ovikenka laskee siltaa alaspdin niin kauan kuin ovikenkd on "puristuksissa”
koneen oven ja lattian vélissd. Tamd mekaaninen rajakytkin suojaa lento-
koneen ra-kenteita lentokoneen koron laskiessa.

Kohta 1.11.2 llmailulaitoksen kenttdosasto, sivu 13

Tutkittavana olevasta tapauksesta on tehty PHi-ilmoitus, mutta sen kdsittely
on keskeytetty OTK:n tutkinnan ajaksi.
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PHI-jarjestelmin puitteissa tapaus on loppuun kisitelty. Tapauksen sisdinen
tutkinta kuitenkin jatkuu ilmailulaitoksessa kenttdosaston ja Helsinki-
Vantaan lentoaseman toimesta. limailulaitos ei siis odota OTK:n tutkinnan
valmistumista vaan tekee ja on tehnyt vilittomasti tapauksen jalkeen aktiivi-
sesti tydtd matkustajasiltaan telakoitumisen turvallisuuden kehittdmiseksi.

Kohta 2.2 Ramp-ty6ntekijan toiminta, sivu 17

Vain APIS-laitteen hitipysiytyspainike on merkitty, jotta sekaannusta ei syn-
tyisi. Ramp-tyontekijoiden perehdyttiminen tyGtehtdviinsd ja tyOympéris-
tdonsa on ramp-toimintaa harjoittavan yrityksen tehtava. Tyopaikan turvava-
rusteiden, kuten HATASEIS-painikkeiden sijainnin ja toiminnan ymmartami-
nen pitiisi kuulua olennaisena yrityksen taholta tehtdvddn henkilon pereh-
dyttamiseen.

Kohta 2.3 Porttivirkailijan toiminta, sivu 18-20

Ohijeissa ja koulutuksessa painotetaan, ettd matkustajasiltaa ei saa ajaa kohti
liikkuvaa lentokonetta eiki ylipd4ns3 ajaa silloin kun lentokone liikkuu.

Koulutuksessa ja matkustajasiltojen opetusvideolla on kerrottu, ettd lentoko-
neen ldhestyessi virkailijan on oltava APIS-laitteen HATASEIS-painikkeella,
jotta hdnelld on mahdollisuus pysayttdd lentokoneen liike tarvittaessa. N&in
han ei kuitenkaan menetellyt.

Virkailijalla olisi ollut hyvit mahdollisuudet pyséyttad lentokoneen liike, jos
hin olisi sijoittunut oikein, kuten on opetettu. Video on esitetty kaikille kou-
lutukseen osallistuneille.

Jos virkailija ajaa siltaa kohti ldhestyvdé lentokonetta (kuten tdssa oli toimit-
tu), hin ei voi toimia ohjeiden mukaisesti, eli olla APIS-laitteen HATASEIS-
painikkeella valmiina pysdyttdimaan lentokoneen litkkeen eikd tuosta paikas-
ta ylipdansa ole mahdollista ajaa tuolloin siltaa.

Jos virkailija olisi ajanut siltaa vasta lentokoneen pysahdyttyd, olisi hanelld
ollut mahdollisuus pysiyttii sillan lilke nostamalla sormi painikkeelta vaa-
ran uhatessa. Painonappi toimii "kuolleen miehen” kytkin periaatteella.

Mainittu ”Vakiintunut kdytintd ” ei ole ollut lentoaseman tiedossa, eika se
missddn tapauksessa ole lentoaseman hyvaksyma tapa toimia.

Kohta 2.6 Matkustajasillan anturit ja ohjelmalogiikka, sivu 22

Toiminta ohjelmamuutoksen jdlkeen:

Induktiivinen anturi antaa logiikalle perusasento-tiedon. Konetyyppi on
mahdollista valita ndytdstd vain silloin, kun silta-perusasennossa-valo palaa

ohjauspaneelissa. Pulssianturi alkaa mitata matkaa vasta sitten, kun induktii-
vinen anturi poistuu haittalevylti. Pulssianturissa on aikavalvonta, jolla val-
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votaan pulssien etenemistd. Pulssianturilta tulee “pulssianturi hiirié”, jos an-
turtlta ei tule tietoa tietyn ajan sisalla.

Ohjelman toiminta, jos induktiivinen anturi on viallinen, on seuraava:

- jos anturin johto on poikki tai anturi ei “nde” haittalevyd > perusasento tie-
to puuttuu, tilldin ei voida valita konetyyppid nayt6lta. Sillan kiytto es-

tyy.

- anturi pdalla kokoajan > seurauksena on pulssianturihdiri6ita jatkuvasti.
Sillan kaytto estyy.

Ohjelmamuutoksella on ehdottomasti sillan kdyton turvallisuutta lisidvi
vaikutus.

Kohta 2.7 Matkustajasillan huolto, seuranta ja kdyton ohjeistus, sivu 23

Kayttdohjeita ei ole poistettu matkustajasillalta 24 lentoaseman kone- ja lai-
tehuollon eikd asematason tydntekijoiden toimesta. Kiyttdohjeita on ollut
jaossa jokaisessa koulutustilaisuudessa.

Kohta 2.8 Koulutus ja kayttokulttuuri, sivu 23

Jokainen lentoaseman kouluttama virkailija on ajanut siltaa 24 koulutuksen
yhteydessd. Mikali yhtit ovat kouluttaneet itse henkildkuntaansa ajamaan
matkustajasiltoja, on mahdollista, ettd he eivit ole ajaneet ko. siltaa koulu-
tuksen yhteydessa.

Kertauskoulutuksia on jérjestetty lentoyhtididen pyynnoistd. Kyseessd oleva
yhti6 ei ole esittdnyt koulutuspyyntoja.

Luonnoksessa mainitaan ns. marshallerit siltakiyttdjien tukihenkiltiksi.
Ndin asia ei ole. Marshallereiden paatehtdva on opastaa ilma-aluksia Follow
me- ajoneuvolla pysdkdintipaikoille ja valvoa asematasotoimintaa. Tarvit-
taessa he voivat opastaa siltavirkailijoita my0s matkustajasillan kiytossa.

Kohta 3.1 Toteamukset, sivu 27

Luetteloon on lisdttdva: ” Matkustajasiitaa on ajettu kohti liikkuvaa lento-
konetta.”

Kohta 4. Turvallisuussuositukset, sivu 29
[Imailulaitos pitdd outona sitd, ettei turvallisuussuosituksissa ole lainkaan
mainintaa suosituksista, jotka olisi kohdistettu siltojen ajamisesta vastuussa

olevan maahuolintayhtion toimintaan.

Maahuolintayhtién toiminta on ollut kuitenkin selkedsti virheellistd ja vas-
toin ohjeita.
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Syyt, miksi virkailijoilla ei ole riittdvésti aikaa valmistautua huolellisesti sil-
lan ajoon, tai havainnot ja syyt virheelliseen, ohjeiden vastaiseen toimin-
taan, olisi ollut syytd selvittdd perusteellisemmin. Toteamus ohjeiden nou-
dattamattomuudesta olisi ollut tirked havainto.

Siltoja ajaminen on annettu maahuolintayhtididen vastuulle, Yhtiot maaritte-
levit itse siltoja ajavan henkilston méddran sekd ohjaavat henkil6t koulutuk-
seen.

Edelld mainituista syistd turvallisuussuosituksissa tulisi osoittaa velvoitteita
my&s maahuolintayhtion suuntaan.

Martti Huomo

Johtaja

TIEDOKSI: ILL-P}, ILL-K, ILL-KK, -KQ, EFHK-P, EFHK-LP, EFHK-KP,
M. Steenari, J. Laitinen/-SL
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