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Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkaiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaanto on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamista muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Keskiviikkona 14.12.2005 Bristolista, Englannista, lahtenyt englantilaisen First Choice Airways
lentoyhtion tilauslennolla ollut, kutsumerkilla FCA536C lentanyt Airbus A321 liikennelentokone G-
OOAH laskeutui Rovaniemelle, Suomessa klo 10.17 UTC. Lentokone rullasi Rovaniemen lento-
aseman henkildstén opastamana seisontapaikalle numero yhdeksan. Pysakoity lentokone lahti
liikkumaan taaksepain klo 10.32.40, noin kahdeksan minuuttia pysahtymisensa jalkeen. Lentoko-
neen avoin ovi kaatoi matkustajaportaat ja nelja henkil6a loukkaantui lievasti.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 15.12.2005 paatoksellaan C 7/2005L tutkintalautakunnan tut-
kimaan tapahtumaa. Lautakunnan puheenjohtajaksi nimitettiin tutkija Jussi Haila ja jaseneksi
tutkija Kari Siitonen. Tutkinnasta ilmoitettiin Iso-Britannian onnettomuustutkintaviranomaiselle.

Lentokoneen pysahtymisen jalkeen maahuolintahenkildstd oli asettanut pydrapukit koneen nok-
katelineen vasemmanpuoleisen renkaan ja vasemman paalaskutelineen vasemmanpuoleisen
renkaan etu- ja takapuolelle seka tydntanyt matkustajaportaat etummaiselle matkustajaovelle L1.
Matkustajat alkoivat poistua koneesta portaita pitkin. Koneen peramies tuli ulos koneesta ja nayt-
ti, varmistettuaan pyorapukkien olevan paikoillaan, sovitun merkin paallikdlle ohjaamoon. Paallik-
ké oli noussut ylés istuimeltaan ja vapautti koneen pysakadintijarrun. Koneen oikealle puolelle oli
ajettu tankkiauto, jonka kuljettaja oli kiinnittanyt tankkausletkun koneen oikeassa siivessa olevaan
littimeen. Peramies asetti koneen tankkauspaneeliin tarvittavat tankkauslukemat ja antoi tankki-
auton kuljettajalle luvan tankkauksen aloittamiseen. Koneen etummaisen rahtiluukun eteen ol
ajettu trukki ja takimmaiselle luukulle oli ajettu matkatavarahihna. Maahenkil6sté oli aloittanut
matkatavaroiden purkamisen. Vesihuoltoauto oli ajettu koneen perarungon alle vasemmalle puo-
lelle. Sen kuljettaja oli kiinnittdnyt vedentayttdletkun koneen liittimeen.

Maahenkiloéstdé huomasi lentokoneen liikkuvan taaksepain klo 10.32.40. Tankkiauton kuljettaja
huomasi tankkausletkun Kiristyvan ja paasti irti kddessaan olleesta varmuuskatkaisijasta, jolloin
polttoaineen tankkaus keskeytyi, mutta polttoaineletku repeytyi irti koneen siivestd murtaen siina
olleen liittimen. Kuormausesimies ja peramies yrittivat nayttaa paalliklle ohjaamoon, etta pysa-
kointijarru pitda kytked paalle, mutta paallikkd ei ollut omalla paikallaan. Han seisoi ohjaamon
takaosassa kasvot matkustamoon pain. Kuultuaan halyd matkustajaovelta han kaantyi ohjaa-
moon pain seka kytki seisontajarrun paalle. Samanaikaisesti lennonjohto ilmoitti radiolla koneen
liikkumisesta. Tankkiauton kuljettaja ja yksi kuormaaja olivat menneet liilkkuvan koneen alitse sen
vasemmalle puolelle ja yrittivat tyontda pyorapukkeja vasemman paalaskutelineen renkaiden
taakse, mutta pukit luistivat jaisella alustalle eivatkd pysayttdneet koneen liikettd. Se pysahtyi
vasta, kun paallikkd kytki seisontajarrun paalle. Kun lentokone liikkui taaksepain, sen oviaukko
liikkui matkustajaportaiden takapuolelle ja portaiden kaide tarttui auki olleeseen matkustajaoveen,
jolloin portaat kaatuivat lentokoneen liikkeen vaikutuksesta. Matkustajaportaiden toinen kaide iski
lentokoneen oven kiinni vaurioittaen sita. Portailla oli 7—10 henkil6a niiden alkaessa kaatua. Muut
ehtivat pois portailta, mutta niiden yldosassa ollut perhe, vanhemmat ja kaksi alle 10-vuotiasta
lasta, kaatui portaiden mukana loukkaantuen lievasti.

Lentokone |ahti liikkeelle seisontapaikan kaltevuuden johdosta. Kaltevuus ylittda seisontapaikko-
jen rakentamisesta annetussa normissa maaratyn suurimman kaltevuuden. Pyorapukit eivat pita-
neet lentokonetta paikallaan, vaan ne luistivat pyorivien renkaiden edella. Luistaminen johtui sei-
sontapaikan liukkaudesta seka pyorapukkien rakenteesta ja materiaalista. Lentokoneen paallikkd
kaytti seisontajarrua mahdollisessa jarrujen huurtumistilanteessa kaytettdvan ohjaamomenetel-
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man mukaisesti. Lentokoneen valmistaja on kuitenkin julkaissut myds normaalisti kaytettavaksi

tarkoitetun menetelman, jonka mukaan seisontajarrun voi pitda paalle kytkettyna liukkaalla sei-

sontapaikalla. Lentoyhtid on taman tapahtuman jalkeen jo tutkinnan aikana muuttanut lentajille

antamiaan ohjeita.

Maahuolinnan valvonnassa todettiin olevan kehitettdvaa. Rovaniemen lentoasema ei ollut tehnyt

ilmailumaarayksen edellyttdamia sopimuksia lentoasemalla toimivien maahuolintaa harjoittavien

yhtididen kanssa eika valvonut yhtididen toimintaa. Mydskaan limailuviranomainen ei ollut suorit-

tanut maahuolintaan kohdistuvia valvontatoimenpiteitd. Lentoyhtid oli askettdin aloittanut ope-

roinnin Rovaniemelle. Se ei ollut tarkastanut kayttamansa maahuolintayhtion toimintaa Rovanie-

mella eikd ollut toimittanut huolintayhtidlle kaikkia yhtididen valisessd sopimuksessa mainittuja

kasikirjojaan.

Vaaratilanne syntyi, kun pysakdityna ollut lentokone lahti likkumaan taaksepain. Matkustajat oli-

vat poistumassa koneesta etummaiselle matkustajaovelle asetettuja portaita pitkin. Koneen polt-

toaineen tankkaus ja matkatavaroiden purkaminen oli aloitettu.

Liikkeelle 1ahdon syyna oli seisontapaikan kaltevuus ja pyorapukkien luistaminen liukkaalla alus-

talla, kun lentokoneen paallikkd vapautti seisontajarrun. Koneen liike kaatoi matkustajaportaat,

jolloin nelja portailla ollutta matkustajaa kaatui niiden mukana. Polttoaineen tankkausletku repey-

tyi irti koneen siivestd murtaen siivessa olleen polttoaineliittimen.

Myétavaikuttavina tekijoina olivat:

1. Seisontapaikan kaltevuus vylitti rakentamisesta annetun normin.

2. Seisontapaikka oli jadpolanteen ja lumisohjon peitossa.

3. Kumista valmistetut, poikkileikkaukseltaan tasasivuisen kolmion muotoiset, pyorapukit eivat
pysayttaneet koneen liiketta.

Tutkintalautakunta teki kahdeksan turvallisuussuositusta:

1. llmailulaitoksen (30.5.2006 alkaen Finavia limailulaitos) tulisi korjata Rovaniemen seisonta-
paikka numero yhdeksan annetun normin mukaiseksi kaltevuuden osalta tai hakea paikan
kaytdlle ilmailuviranomaisen hyvaksynta ja tiedottaa poikkeamasta lentoaseman kayttjille.

2. Rovaniemen lentoaseman tulisi kehittda toimintamenetelma, jonka avulla asematason jarjes-
telmallinen kunnossapito myds paivaaikaan olisi mahdollista, jotta kenttdosaston kunnossapi-
to-ohjeistossa ilmoitettu kitkakerroin 0,30 asematasolla varmistettaisiin. Lentoaseman kun-
nossapitoon tulisi luoda henkiléresurssit, jotka mahdollistaisivat kaikkien henkildstolle annet-
tujen tehtavien asianmukaisen suorittamisen.

3. limailulaitoksen tulisi kerata jaanpoistoneste lentokoneiden seisontapaikoilta talteen tai raken-
taa Rovaniemen lentoasemalle lentokoneiden jaanpoistokasittelya varten erillinen, asianmu-
kaisin viemaroinnein varustettu paikka, jossa jaanpoistokasittely tehtaisiin ennen lentoonlah-
toa.

4. Rovaniemen lentoaseman tulisi yhdessa hatakeskuksen ja pelastustoimen kanssa suunnitella
halytysajoneuvojen ajoreitit myds muita tilanteita kuin lento-onnettomuusvaaraa varten. Sen
tulisi tarkistaa henkilostdlle annettu halytysohje ja kouluttaa toimenpiteet koko henkildstolle.
Henkil6ston tulisi harjoitella Virve-puhelimen kayttoa.

5. llmailuhallinnon tulisi valvoa, ettd Rovaniemen lentoasema noudattaa annettuja ilmailumaara-
yksia yhteistoiminnassaan lentoaseman alueella toimivien maahuolintayritysten kanssa.

6. llmailuhallinnon tulisi kehittdd maahuolinnan valvontaa ja varmistaa, ettd lentoasemat toteut-
tavat ilmailumaarayksen GEN M1-3 tarkoittamia valvontatoimenpiteita alueellaan.
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7. Airpro Oy:n tulisi hankkia pyorapukkeja, jotka materiaalinsa ja muiden ominaisuuksiensa an-
siosta varmistaisivat lentokoneen pysymisen paikallaan yhtion toiminta-alueen lentokentilla
vallitsevissa olosuhteissa. Airpro Oy:n tulisi kehittda yhtion kayttaman huolintakaluston suoja-
uksia niin, etta ne ovat riittavat estamaan toiminnassa tapahtuvat lentokaluston vauriot.

8. Lentoyhtio First Choice Airways Ltd:n tulisi tarkastaa kayttdmiensa maahuolintayhtididen toi-
minta ja kiinnittdd ohjaamomiehistdjensd huomiota annettujen maaraysten noudattamiseen
lentokoneen polttoainetankkauksen yhteydessa, kun koneessa on matkustajia.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausunnolle 6.9.2006. Kaikki pyydetyt lausunnot
saatiin maaraaikaan mennessa. Iso-Britannian tutkintoviranomaisella (Air Accident Investigation
Branch) ei ollut tutkintaan huomauttamista. Muissa lausunnoissa annetut kommentit on osiltaan
otettu huomioon lopullisessa tutkintaselostuksessa. Lausunnot ovat tutkintaselostuksen liitteina
4-6.

SAMMANDRAG
Fallning av passagerartrappan i Rovaniemi 14.12.2005

Onsdagen 14.12.2005 avgick fran Bristol, England ett trafikflygplan Airbus A321 med nummer G-
OOAH, chartrat av det engelska flygbolaget First Choice Airways, med anropssignalen FCA536C,
och landade i Rovaniemi, Finland, kl 10.17 UTC. Flygplanet rullade under ledning av personal vid
Rovaniemi flygplats till uppstallningsplats nummer nio. Det uppstallda flygplanet bérjade réra sig
baklanges klockan 10.32.40, ungefar atta minuter efter att det stannat. Flygplanets 6ppna dorr
fick passagerartrappan att falla omkull och fyra personer skadades lindrigt.

Genom beslutet C 7/2005L tillsatte Centralen for undersdkning av olyckor den 15.12.2005 en
haveriutredning for att underséka handelsen. Till ordférande utsags utredaren Jussi Haila och
som medlem utredaren Kari Siitonen. Storbritanniens haverikommission underrattades om utred-
ningen.

Efter att flygplanet stannat hade markpersonalen satt stoppklossar pa bada sidor om det vanstra
dacket i nosstallet och det vanstra huvudstéllets vanstra dack samt skjutit fram passagerartrap-
pan till den framre passagerardorren L1. Passagerarna boérjade kliva ut ur planet utmed trappan.
Flygplanets styrman kom ut ur flygplanet och gav ett 6verenskommet tecken till kaptenen i styr-
hytten efter att han kontrollerat att stoppklossarna var pa plats. Kaptenen hade stigit upp fran sin
stol och lossade flygmaskinens parkeringsbroms. P& hoger sida om flygplanet hade en tankbil
koért fram, och chaufféren hade anslutit tankslangen till anslutningen i flygplanets hégra vinge.
Styrmannen stallde in de erforderliga tankningsvardena pa flygplanets tankningspanel och gav
tankbilens chauffor tillstand att pabdrja tankningen. Framfor flygplanets framre fraktlucka hade
man kort fram en truck, och till den bakre luckan hade man koért fram ett bagageband. Markper-
sonalen hade pabdrjat utlastningen av bagaget. En vattenservicebil hade kort fram under flyg-
kroppens akterdel, pa vanster sida. Servicebilens chauffér hade satt en vattenpafyliningsslang i
flygplanets anslutning.

Markpersonalen observerade att flygplanet rérde sig baklanges klockan 10.32.40. Tankbilens
chauffér observerade att tankningsslangen spandes och slappte den sakerhetsbrytare han holl i,
sa att tankningen avbroéts, men bransleslangen slets loss fran flygplanets vinge och anslutningen i
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vingen gick sénder. Lastningsféormannen och styrmannen férsdkte signalera till kaptenen i styrhyt-
ten att parkeringsbromsen skulle dras at, men kaptenen var inte pa sin plats. Han stod i den bak-
re delen av styrhytten vand mot passageraravdelningen. Efter att han hort ljud fran passagerar-
dorren vande han sig mot styrhytten och drog at parkeringsbromsen. Samtidigt anmalde flygled-
ningen per radio att flygplanet rérde sig. Tankbilens chauffér och en av lastarna hade gatt under
det rullande flygplanet pa vanster sida och forsokte skjuta in stoppklossar bakom dacken pa
vanster huvudstall, men stoppklossarna gled pa det isiga underlaget och flygplanets rorelse kun-
de inte stoppas. Flygplanet stoppades forst, nar kaptenen drog at parkeringsbromsen. Nar flyg-
planet rérde sig baklanges, rorde sig dorréppningen mot passagerartrappans baksida och trap-
pans racke fastnade i den 6ppna passagerarddrren, sa att trappan falldes av flygplanets rorelse.
Passagerartrappans andra racke slog i flygplanets dérr och skadade den. Det fanns 7-10 perso-
ner pa trappan nar den bérjade falla. De flesta hann lamna trappan, men i trappans 6vre del
fanns en familj, féraldrarna och tva barn under tio ar som ramlade med trappan och skadades
lindrigt.

Flygplanet borjade rora sig fran uppstallningsplatsen pa grund av lutningen. Lutningen 6verskri-
der det enligt normerna storsta tillatna vardet for uppstaliningsplatser. Stoppklossarna kunde inte
halla flygplanet pa plats, utan de gled framfér de snurrande dacken. Glidningen berodde pa att
uppstallningsplatsen var hal, samt stoppklossarnas konstruktion och material. Flygplanets kapten
anvande parkeringsbromsen enligt den rutin som anvands néar det finns risk for att bromsarna kan
frysa. Flygplanets tillverkare har dock aven publicerat en rutin fér normal anvandning, som anger
att parkeringsbromsen far vara atdragen om uppstallningsplatsen ar hal. Flygbolaget har efter
denna handelse redan under utredningens gang andrat instruktionerna till sina piloter.

Det konstaterades, det finns utrymme for férbattringar i 6vervakningen av markpersonalens arbe-
te. Rovaniemi flygplats hade inte traffat de avtal som luftfartbestammelserna forutsatter, med de
foretag som arbetar med markservice pa flygplatsen och hade inte 6vervakat féretagens verk-
samhet. Luftfartsmyndigheten hade inte heller utfért tillsynsatgarder avseende markservicen.
Flygbolaget hade nyligen borjat operera pa Rovaniemi. Bolaget hade inte kontrollerat verksamhe-
ten inom markservicen pa Rovaniemi och hade inte till serviceféretaget éverlamnat alla de hand-
bdcker som omnamns i avtalet mellan féretagen.

Risksituationen uppkom, nar det uppstallda flygplanet bérjade réra sig baklanges. Passagerarna
var pa vag att lamna flygplanet via den trappa som var uppstalld vid framre passagerardorren.
Tankningen av flygplanet och utlastningen av bagaget hade pabdrijats.
Orsaken till flygplanets rorelse var uppstallningsplatsens lutning och att stoppklossarna gled pa
det hala underlaget, nar flygplanets kapten lossade parkeringsbromsen. Flygplanets rorelse fallde
passagerartrappan, sa att fyra passagerare som fanns pa trappan foll ned med den. Branslets
tankningsslang slets loss fran flygplanets vinge och bransleanslutningen i vingen brots sénder.
Foljande faktorer bidrog:

1. Uppstallningsplatsens lutning 6verskred de givna byggnormerna.

2. Uppstéliningsplatsen var tackt av is och snosorja.

3. Stoppklossarna, som var tillverkade av gummi i form av en likformig triangel kunde

inte stoppa flygplanets rorelse.

Haveriutredningen utfardade atta sakerhetsrekommendationer:

1. Finska luftfartsverket (fran och med 2006-05-30 kallat Finavia limailulaitos) bor atgarda
uppstallningsplatsen nummer nio p& Rovaniemi sa att den uppfyller kraven pa lutning en-

\
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ligt normerna, eller sdka ett godkdnnande fér anvandning av uppstallningsplatsen och in-
formera om avvikelsen till anvandarna av flygplatsen.

2. Rovaniemi flygplats bor utveckla en verksamhetsmetod, som gor det mojligt att underhal-
la flygplansplattan aven dagtid, sa att friktionskoefficienten pa 0,30, som anges i under-
hallsinstruktionen, kan innehallas. Flygplatsen bor skapa personresurser for underhall
som innebar att alla uppgifter som personalen tilldelas ocksa kan utforas pa ett korrekt
satt.

3. Finska luftfartsverket bor se till att avvisningsvatskan fran flygplanens uppstallningsplatser
tas till vara eller pa Rovaniemi flygplats bygga en separat andamalsenlig avisningsplats
med avlopp, dar avisningen kan goras fore flygning.

4. Rovaniemi flygplats bér tillsammans med nddcentralerna och raddningstjansten planera
utryckningsfordonens fardvagar sa att de kan klara aven andra situationer an risk for flyg-
olycka. Luftfartsverket bor kontrollera personalens larminstruktioner, och hela personalen
bér fa utbildning om atgarderna. Personalen boér éva anvandningen av Virve-telefonen,
(digitalt radionat for myndighetsbruk)

5. Finska luftfartsverket bor 6vervaka, att Rovaniemi flygplats foljer givna luftfartsbestam-
melser i samarbetet med de markserviceféretag som fungerar pa flygplatsen.

6. Finska luftfartsverket bor utveckla tillsynen av markservicen och kontrollera, att flygplat-
serna foljer dvervakningsatgarderna enligt luftfartsbestdmmelsen GEN M1-3 inom sitt om-
rade.

7. Airpro Oy bor anskaffa stoppklossar vars material och egenskaper sakerstaller att flyg-
planen halls pa plats under de omstandigheter som rader pa de flygplatser som ligger
inom foretagets verksamhetsomrade. Airpro Oy bor utveckla serviceutrustningarnas
skyddsanordningar sa att de ar tillrackliga for att forhindra skador pa flygplansparken.

8. Flygbolaget First Choice Airways Ltd bér kontrollera verksamheten hos de markservicefo-
retag de anlitar, och informera flygbesattningarna om de givna bestammelserna i sam-
band med tankning av flygplan nar det finns passagerare i flygplanet.

Det slutliga utkastet av utredningsrapporten skickades pa remiss 2006-09-06. Alla inhadmtade
remisser inkom inom den utsatta tiden. Storbritanniens haverikommission (Air Accident Investiga-
tion Branch) hade inga kommentarer pa utredningen. Kommentarerna i évriga remissvar har del-
vis uppmarksammats i samband med utformningen av den slutgiltiga utredningsrapporten. Re-
missvaren finns i bilagorna 4-6 i utredningsrapporten.

SUMMARY
Falling of passenger stairs at Rovaniemi airport on 14 December

On Wednesday 14 December 2005 at 10.17 UTC, an Airbus A321 airliner registered G-OOAH
landed at Rovaniemi airport, Finland. The aircraft was operated by First Choice Airways on a
charter flight from Bristol, Great Britain, with the call sign FCA536C. The aircraft was taxied to
stand number nine guided by Rovaniemi airport staff. At 10.32.40, about eight minutes after the
aircraft was stopped, it began to move backwards. The open aircraft door caused the passenger
stairs to fall, and four persons were slightly injured.

VI
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On 15 December 2005, the Finnish Accident Investigation Board decided to set up an investiga-
tion commission to investigate the incident (decision No. C 7/2005 L). Aircraft Accident investiga-
tor Jussi Haila was appointed as investigator-in-charge and Aircraft Accident Investigator Kari
Siitonen as a member of the commission. The British accident investigation authority was also
informed of the investigation.

After the aircraft was stopped, the ground handling staff had placed wheel chocks in front of and
behind the left wheel of the nose landing gear and the left main landing gear, and pushed the
passenger stairs to the front passenger door L1. The passengers started to disembark using the
stairs. The co-pilot came out of the aircraft and showed a sign to the captain on the flight deck as
agreed, after he had checked that the wheel chocks were in place. The captain had risen from his
seat and released the parking brake. On the right side of the aircraft there was a refuelling truck,
the driver of which had attached the refuelling hose to the coupling on the right wing. The co-pilot
entered the necessary figures on the aircraft refuelling panel and gave the truck driver a permis-
sion to start refuelling. A forklift truck stood in front of the forward cargo door, and a baggage
conveyor belt had been placed at the aft cargo door. The ground staff had started to unload the
baggage. A water truck had been driven at the left side of the aircraft, under the aft fuselage. Its
driver had attached the water hose into the coupling on the aircraft.

At 10.32.40, the ground staff noticed that the aircraft was moving backwards. The driver of the
refuelling truck noticed that the refuelling hose was tightening and released the safety switch in
his hand, which stopped the fuel flow. However, the hose was torn off from the wing, breaking the
attachment. The loading supervisor and the co-pilot tried to show to the captain on the flight deck
that he should engage the parking brake, but the captain was not on his seat. He was standing in
the rear of the flight deck with his face towards the cabin. After hearing some noise from the pas-
senger door he turned towards the flight deck and engaged the parking brake. At the same time,
air traffic control announced by radio that the aircraft was moving. The driver of the refuelling
truck and one loader had gone to the left side, crossing below the aircraft while it was moving,
and tried to push wheel chocks behind the left main landing gear wheels, but the chocks slid on
the icy surface and did not stop the aircraft from moving. It only came to a stop when the captain
engaged the parking brake. As the aircraft was moving backwards, the door opening moved be-
hind the passenger stairs and the handrail of the stairs got stuck to the passenger door, which
caused the stairs to fall down. The other handrail slammed the passenger door and damaged it.
There were 7-10 persons on the stairs when they began to fall down. The others managed to get
away from the stairs, but a family with two children under 10 years of age, which were at the up-
per end of the stairs, fell down with them and sustained minor injuries.

The aircraft started to move because the surface at the stand was sloping. The angle of slope
exceeded the maximum allowed in the standards for construction of aircraft stands. The wheel
chocks could not keep the aircraft in place, but slid in front of the turning wheels due to the slippe-
ry surface and the structure and material of the chocks. The captain used the parking brake in
accordance with the cockpit procedure intended for freezing conditions. However, the aircraft
manufacturer has also published a standard procedure which allows the parking brake to be en-
gaged on a slippery stand. After the incident and during the investigation, the airline has already
changed the instructions given to its pilots.

Some deficiencies were found in the supervision of ground handling operations. Rovaniemi air-
port had not concluded the agreements required by aviation regulations with the ground handling
agents working at the airport, and did not monitor their operations. The Finnish aviation authority

VI
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had not inspected the ground handling operations either. The airline had recently started operat-
ing to Rovaniemi. It had not controlled the operations of the ground handling agent it was using in
Rovaniemi, nor had it provided the agent with all manuals listed in the agreement between the
airline and the ground handling company.

The incident occurred when a parked aircraft began to move backwards. Passengers were dis-

embarking the aircraft using stairs placed at passenger door L1. Refuelling and baggage unload-

ing had already been started.

The aircraft began to move because the surface of the stand was sloping, and the wheel chocks

slid on the slippery surface when the captain released the parking brake. The moving aircraft

caused the passenger stairs to fall, and four passengers fell down with the stairs. The refuelling

hose was torn off, breaking the attachment part on the wing.

Contributing factors were:

1. The angle of slope at the aircraft stand exceeded the construction standards.

2. The stand was covered with ice and slush.

3. The wheel chocks, which were made of rubber and shaped like an equilateral triangle in
cross-section, did not prevent the aircraft from moving.

The investigation commission issued eight safety recommendations:

1. Finavia (the airport operator, until 30.5.2006 lImailulaitos) should bring stand number 9 at
Rovaniemi airport into conformity with applicable standards with regard to the angle of slope,
or obtain the Finnish aviation authority’s approval for using the stand and inform airport users
of the non-conformity.

2. Rovaniemi airport should develop an operational procedure for systematic maintenance of the
apron also at daytime, to ensure that the friction coefficient of 0.30 as presented by the airport
maintenance instructions is achieved at the apron. Airport maintenance services should have
enough staff resources to ensure that all assigned duties can be appropriately carried out.

3. Finavia should collect the used de-icing fluid from the apron or build a separate area with
appropriate draining facilities for aircraft de-icing before take-off.

4. Rovaniemi airport should, in co-operation with the emergency dispatch centre and rescue
services, plan the driving routes for emergency vehicles also for other situations than aircraft
accidents. It should also revise the alerting instructions provided to the staff and ensure that
the whole personnel is trained for the procedures. Airport staff should practise using Virve*
telephones (* Virve = a network for communications between authorities in Finland).

5. The Finnish Civil Aviation Authority should ensure that Rovaniemi airport complies with avia-
tion regulations in its co-operation with ground handling agents working at the airport.

6. The Finnish Civil Aviation Authority should improve the oversight of ground handling opera-
tions and make sure that the airports conduct the supervision referred to in aviation regulation
GEN M1-3 within their own areas.

7. Airpro Oy should acquire such wheel chocks that, as to their material and other properties,
could prevent the movement of aircraft in those conditions prevailing at the airport within the
company’s operating area. Airpro Oy should also develop the safety protections of its ground
handling equipment so that they are sufficient to prevent damage to aircraft.

8. The airline, First Choice Airways Ltd, should inspect the operations of its ground handling
agents, and ensure that the flight crews comply with appropriate regulations when refuelling
the aircraft with passengers on board.
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ALKUSANAT
Kaikki tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat UTC-aikaa (Suomen talviaika -2h).

Rovaniemen lentoasemalla tapahtui 14.12.2005 vaaratilanne, kun pysakaity englantilai-
sen First Choice Airways Ltd:n liikennelentokone Airbus A321, rekisteritunnukseltaan G-
OOAH, lahti likkumaan taaksepain ja kaatoi samalla matkustajaportaat matkustajien
poistuessa koneesta. Polttoaineen tankkaus oli kaynnissa. Nelja matkustajaa kaatui por-
taiden mukana loukkaantuen lievasti.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon vaaratilanteesta heti sen tapahduttua ja kaynnisti
paikkatutkinnan valittémasti Rovaniemen kihlakunnan poliisilaitoksen avustamana. On-
nettomuustutkintakeskuksen tutkija oli paikalla noin neljd tuntia tapahtuman jalkeen.
Onnettomuustutkintakeskus asetti 15.12.2005 paatokselladn C 7/2005 L tutkintalauta-
kunnan tutkimaan vaaratilanteeseen johtaneita syitd. Lautakunnan puheenjohtajaksi ni-
mitettiin tutkija Jussi Haila ja jaseneksi tutkija Kari Siitonen. Tieto tutkinnan kaynnistami-
sesta valitettiin Iso-Britannian tutkintaviranomaiselle ja lentoyhtidlle.

Poliisi teki Onnettomuustutkintakeskuksen pyynndsta virka-apuna paikkatutkimuksen
seisontapaikalla, mittasi sen kaltevuuden, kuvasi pyorapukit ja lentokoneen vauriot,
haastatteli ohjaamomiehistdn seka suoritti miehistolle alkometri-puhalluskokeen. Tutkin-
nassa kiinnitettiin huomiota seisontapaikan olosuhteisiin, pydrapukkien rakenteeseen,
lentokoneen ohjaamomiehistdn seisontajarrun kayttddn sekd maahuolintatoimintaan.

Tutkinta valmistui 27.11.2006

Tutkintaselostus tullaan julkaisemaan myds englanninkielisena.

XV
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1

1.1

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Liikennelentokone laskeutui Rovaniemelle klo 10.17 UTC. Lentoaseman “Follow me” -
auto opasti koneen seisontapaikalle numero yhdeksan, jolla ei ole matkustajasiltaa. "Fol-
low me” -auton kuljettaja naytti pysahtymismerkin kansainvalisesti sovitulla merkilla oh-
jaamomiehistolle, kun kone oli rullannut tarkoitetulle pysakdintipaikalle klo 10.25. Lento-
koneen paallikkd kytki pysakdintijarrun paalle, kun kone oli pysahtynyt. Kyseisen lennon
huolinnasta vastaavan Airpro Oy:n asematasohenkildstd asetti pydrapukit koneen nok-
katelineen vasemman puoleisen pydran etu- ja takapuolelle. Kun koneen "Anti collision”
-valot oli sammutettu, huolintahenkildstd asetti pyorapukit vasemman paalaskutelineen
vasemmanpuoleisen pyoran etu- ja takapuolelle seka tyonsi matkustajaportaat koneen
etummaiselle matkustajaovelle. Koneenselvitysesimies nousi portaita koneen ovelle ja
ilmoitti oveen koputtamalla, ettd oven voi avata. Esimies laskeutui alas portaita ja ohjasi
saapuvia matkustajia terminaalirakennukseen.

Koneen oikealla puolella Airpro Oy:n kuormaushenkilostoé ajoi trukin etummaisen rahti-
luukun eteen sekd kuormaushihnan takimmaisen rahtiluukun eteen. Kuormaaja siirtyi
trukin lavalta eturuumaan ja aloitti matkatavaroiden siirtdmisen ruuman luukulle. Kuor-
mausesimies saapui paikalle ja siirtyi eturuumaan purkamaan matkatavaroita. Kuormaa-
ja oli trukin lavalla vastaanottamassa matkatavaroita. Kaksi kuormaajaa meni takaruu-
maan ja avasi matkatavaroiden suojaverkot seka aloitti matkatavaran purkamisen kuor-
maushihnalle.

R&P Aviationin kuljettaja oli ajanut polttoaineauton tankkausta varten koneen oikealle
puolelle. Kuljettaja kytki polttoaineen tankkausletkun koneen oikeassa siivessa olevaan
tankkausliittimeen. Samanaikaisesti huolintayhtion kuljettaja ajoi vedentdydennysauton
koneen perarungon viereen vasemmalle puolelle ja kytki vesiletkun koneen liittimeen.

Peramies poistui ohjaamosta ja tarkisti, ettd pyorapukit ovat paikoillaan. Han naytti paal-
likdlle sovitun merkin pukkien paikallaan olosta. Taman jalkeen peramies meni koneen
oikealla puolella koneen rungossa siiven kohdalla olevalle tankkauspaneelille ja asetti
siihen halutut tankkauslukemat seka antoi tankkiauton kuljettajalle suullisesti luvan tank-
kauksen aloittamiseen. Kuljettaja aloitti polttoaineen siirron tankkiautosta lentokonee-
seen.

Paallikkd oli noussut ohjaamossa ylos istuimeltaan ja vapautti pysakadintijarrun seisaal-
taan saatuaan peramiehelta merkin pyodrapukkien paikoillaan olosta. Taman jalkeen han
kaantyi matkustamoon pain. Konetyypissa seisontajarrun kaytté6 on mahdollista varvas-
jarruista riippumatta.

Koneenselvitysesimies nousi uudelleen koneeseen ja keskusteli etuovella matkustamo-
henkildston kanssa.

Klo 10.32.40, noin kahdeksan minuuttia koneen pysahtymisen jalkeen, koneen vasem-
malla puolella olleessa paloautossa ollut palomies huomasi koneen liikkuvan taaksepain
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ja pyysi auton kuljettajaa sanomaan radiolla lennonjohdolle, ettd tdma ilmoittaisi koneel-
le sen liikkkumisesta taaksepain. Samanaikaisesti myés kuormaajat ja polttoaineauton-
kuljettaja huomasivat koneen liikkuvan taaksepain. Kuormausesimies yritti kasimerkkien
avulla nayttda ohjaamoon, ettd seisontajarru pitda kytkea paalle, mutta han ei nahnyt
ketdan ohjaamon istuimilla. Hanen lausuntonsa mukaan ohjaamosta matkustamoon joh-
tavalla ovella seisoi joku selin ohjaamoon pain. Myds peramies huomasi koneen liikku-
van ja yritti varoittaa kapteenia kasimerkin avulla, mutta ei onnistunut, koska ei nahnyt
kapteenia ohjaamossa.

Eteenpain avautuva, auki asentoon lukittuna ollut matkustajaovi ja oviaukko olivat mat-
kustajaportaiden kaiteiden valissa. Kun kone liikkui taaksepain, oviaukko siirtyi portaiden
takapuolelle ja oven saranoiden puoleinen reuna tarttui portaiden alhaaltapain katsottu-
na oikeanpuoleiseen kaiteeseen alkaen kallistaa portaita. Yksi kuormaaja ja kenttavirkai-
lija yrittivat portaiden alapaassa estaa niiden kaatumista portaista kiinni pitden. Taakse-
pain liikkkunut kone kaatoi portaat. Portaiden vasen kaide iski portaiden kaatuessa mat-
kustajaoven ulkoreunaan, jolloin oven lukitus petti ja ovi iskeytyi kiinni.

Portailla oli niiden alkaessa kaatua silminnakijéiden lausuntojen mukaan 7—10 henkil6a.
Muut ehtivat hypata niiltd pois ennen kaatumista, mutta portaiden ylapaassa ollut perhe,
vanhemmat ja kaksi alle 10-vuotiasta lasta, piteli portaista kiinni ja kaatui niiden mukana.
Kukaan ei jaanyt portaiden alle. Mies ja lapset nousivat kaatumisen jalkeen maasta ylds,
mutta perheen aiti jai maahan makaamaan. Airpro Oy:n henkil6std auttoi kaatuneita
matkustajia. He eivat olleet loukkaantuneet vakavasti. Paloauton miehisto pyysi radiolla
lennonjohtoa halyttdmaan ambulansseja paikalle. Perheen vanhemmat pystyivat itse
kavelemaan kenttavirkailjan avustamana asemarakennukseen odottamaan ambulans-
sien saapumista. Kenttahenkildstd kantoi saikahtaneet lapset sisatiloihin.

Koneen oikealla puolella ollut polttoaineauton kuljettaja havaitsi koneen liikkkuvan ja
paasti kddessaan olleen varmuuskatkaisijan irti, jolloin polttoaineauton syéttépumppu
pysahtyi ja polttoaineauton sulkuventtiili sulkeutui. Kuljettaja meni koneen alitse vasem-
man paalaskutelineen viereen ja yhdessa yhden kuormaajan kanssa yritti tydntaa luista-
via pyorapukkeja koneen laskutelineen pyorien taakse. Pukit luistivat jaan, lumen ja los-
kan peittamalla asematasolla eivatka pysayttaneet koneen liiketta.

Ohjaamo takaosassa ollut koneen paallikkd kuuli hdlya matkustajaovelta ja huomasi ko-
neen liikkuvan. Han kytki pysakointijarrun paalle ollen edelleen seisaallaan. Samanai-
kaisesti lennonjohto ilmoitti radiolla koneen liikkuvan. Koneen liike pysahtyi pysakainti-
jarrun kytkemisen jalkeen. Kone oli liikkunut taaksepain 4,8 m. Matkustajaselvi-
tysesimies seisoi etuovella koneen sisapuolella. Han vilkaisi taakseen ja naki oven pais-
kautuvan kiinni kasvojensa edessa. Ovi ei osunut haneen.



C7/2005 L

Matkustajaportaiden kaatuminen Rovaniemen lentoasemalla 14.12.2005

" Kuva 1. Lentokoneen liikkumisjaljet

Koneen liikkuessa oikeaan siipeen kiinnitettyna ollut polttoaineletku kiristyi ja repaisi irti
koneen siivessa olleen tankkausliittimen. Polttoaineletkussa ollut paineellinen polttoaine,
noin 40 litraa, purkautui ulos asematasolle. Letku ei osunut alueella tydskennelleisiin
henkil6ihin, mutta yksi kuormaaja sai polttoainesuihkun paallensa. Koneen siivessa ollut
venttiili esti polttoaineen valumisen koneen polttoainetankista ulos. Polttoainetta oli siir-
tynyt tankkiautosta lentokoneeseen noin 500 kg ennen polttoaineletkun irti repeytymista.
Takimmaisen rahtiluukun edessa ollut kuormaushihna kaantyi koneen liikkuessa vinoon
asentoon, jolloin sen pehmustamaton kulma teki koneen verhouslevyihin painauman ja
naarmun. Koneen vasemmalla puolella takana olleen vesiauton letku kiristyi koneen liik-
kuessa, mutta kelalla ollut letku kiertyi auki eiké vaurioita tullut. Koneen pysahtyessa va-
sen moottori oli noin kolmen metrin paassa vesiautosta.

1.2 Henkilovahingot

Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 0 0 0
neet

Vakavat 0 0 0
Lievat/ei vammoja 0 4 0
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1.3

1.4

1.5

1.6

lima-aluksen vahingot

Matkustajaportaiden kaatuminen aiheutti lentokoneen etummaisen matkustajaoven va-
kivaltaisen sulkeutumisen seka vahingoitti oven alamekanismia. Ovi ja oven kehys tar-
kastettiin silmamaaraisesti ja ovi suljettiin seuraavan lennon ajaksi. Polttoaineletku, joka
oli kiinni lentokoneen tankkausliittimessa, aiheutti tankkausliittimen murtumisen. Taka-
ruuman luukulla ollut hihnakuljettimen oikeanpuoleinen pehmustamaton runkopalkki ai-
heutti lentokoneen pintalevyyn pituusjaykisteen RH 34 alapuolelle 2,5 mm syvan, pinta-
alaltaan 1500 x 6 mm pintanaarmun. Lentoyhtién mekaanikko tutki vaurioituneen alueen
molemmin puolin silmamaaraisesti.

Muut vahingot

Maahan kaatuneet matkustajaportaat vaurioituivat muotosuojien ja muotorakenteiden
osalta. Vauriot olivat vahaisia. Kuormaushihna, joka vaurioitti lentokoneen pintalevya, ei
vahvan rakenteensa vuoksi vaurioitunut. Lentokoneessa kiinni ollut vesiauton tayttdlet-
ku, ei mydskaan vaurioitunut.

Henkilosto

FCA536C:n paallikko: 49 v

Lupakirja: Liikennelentaja, voimassa 2.8.2009 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-FCL luokka 1, voimassa 1.6.2006 saakka
Kelpuutukset: Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
FCA536C:n peramies: 44 v

Lupakirja: Liikennelentaja, voimassa 28.7.2008 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: JAR-FCL luokka 1, voimassa 30.12.2005 saakka
Kelpuutukset: Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
lima-alus

lIma-alus oli Airbus Industrien valmistama kahdella CFM56 suihkuturbiinimoottorilla va-
rustettu 220 matkustajapaikkainen, kapearunkoinen Airbus A321 liikennelentokone. Ko-
neen pituus on 44,5 m, siipien karkivali 34.1 m ja sivuperasimen korkeus 11,8 m. Paa-
laskutelineiden leveys on 7,59 m ja nokkatelineen etaisyys paatelineista 16,9 m. Etum-
maisen matkustamon oven alareunan korkeus on normaali toiminnassa 3.4 m. Koneen
suurin sallittu lentoonlahtémassa on 89000 kg ja suurin polttoainemaara on 18960 kg.
Tapahtumahetkelld koneessa oli noin 6100 kg JET-A1 polttoainetta. Lentokoneessa oli
141 matkustajaa, joista yksi oli autettava pydratuolimatkustaja. Kolme matkustajista ol
lapsia. Miehistdéon kuului kaksi lentdjaa ja kuusi lentoemantaa. Matkatavaroista 650 kg
oli kuormattu etummaiseen rahtitilaan ja 936 kg takimmaiseen rahtitilaan. Noin kymme-
nen matkalaukkua oli ehditty purkaa rahtitiloista ennen lentokoneen liikkumista taakse-
pain.
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1.7

1.8

1.9

1.10

Saa

Pohjois-Suomi kuului 14.12.2005 laajaan matalapaineen alueeseen. Lumisaderintama
lahestyi Lappia lannesta. Lumisade alkoi Rovaniemella noin klo 10 UTC ja oli iltapaivalla
sakeaa.

Rovaniemen lentokentan maaraaikainen sddsanoma METAR klo 10.20:

Tuuli 120 astetta kolme solmua, nakyvyys 1000 m, kiitotienakyvyys kiitotie 21 1500 m
tendenssi; paranee, kiitotiendkyvyys kiitotie 03 vaihtelee 740—-1100 m; ei muutosta, lu-
misadetta, jaatavaa sumua, pystysuora nakyvyys 200 jalkaa, lampétila -15 °C, kastepis-
te -16 °C, ilmanpaine QNH 998, kiitotiella 21 jaata, esiintyman laajuus 51-100 %, esiin-
tyman syvyys 2 mm, jarrutusteho 29.

Suunnistuslaitteet ja tutkat
Laitteilla ei ollut merkitysta tutkinnassa.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinliikenne on kuunneltu Rovaniemen lentoaseman taltioinneista, joiden tekni-
nen laatu ja kuuluvuus olivat hyvat.

Kun huonon sadan valmiudessa asematasolla olleen paloauton miehistd huomasi lento-
koneen liikkuvan taaksepain, kuljettaja kutsui Iahilennonjohtoa (TWR) ja kaski taman il-
moittaa ilma-alukselle sen liikkumisesta. TWR ilmoitti asian radiolla iima-alukselle. Palo-
auton miehistd pyysi portaiden kaaduttua lennonjohtoa tilaamaan paikalle kaksi ambu-
lanssia. Lennonjohto varmisti paloautolta vahan myéhemmin hatakeskuksen pyynndsta
potilaiden maaran.

Tapahtuman jalkeen lentokenttdhenkil6ston maaliikennetaajuudella kdymasta keskuste-
lusta kavi ilmi, ettd henkilosto ei ollut selvilla mille lentokenttaalueen sisaantuloportille
ambulanssit ajaisivat.

Muita radiokeskusteluja ei tapahtumaan liittyen kayty.
Lentopaikka

Rovaniemen lentoasema on siviili- ja sotilasilmailun yhteistoimintalentokenttd, jolla on
3002 m pitka ja 60 m levea kiitotie 03/21. Lentokentan mittapisteen koordinaatit ovat 66°
33" 42” N ja 025° 49’ 51” E. Se on 197 m (645 jalkaa) keskimaaraisen merenpinnan yla-
puolella. Kiitoteille on julkaistu mittarildhestymismenetelmat molemmista lahestymis-
suunnista. Kiitotie 21 on varustettu CAT Il (kategoria 2) lahestymislaitteilla.

Asematasolla on kaksi matkustajasiltaa. Seisontapaikkaa yhdeksan, jolle kyseinen len-
tokone oli pysakadityna, ei ole varustettu matkustajasillalla.

Rovaniemen lentoasema ei ollut hakenut ilmailuviranomaiselta poikkeamia julkaistuista
normeista.
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Lennonrekisterdintilaitteet
Lennonrekisterdintilaitteita ei kaytetty tutkinnassa.
Vaaratilannepaikan ja ilma-aluksen vaurioiden tarkastus

Rovaniemen kihlakunnan poliisilaitoksen tutkijat mittasivat lentokoneen liikkumisjaljet ja
seisontapaikan kaltevuuden seka valokuvasivat lentokoneen jaljet, pyorapukit ja lento-
koneeseen tulleet vauriot.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkija oli paikalla klo 14.45. Poliisi otti hanen pyynnos-
taan lisaa valokuvia tapahtumapaikalta.

Poliisin tutkijat mittasivat tapahtuman jalkeen uudelleen seisontapaikan kaltevuuden.
Mittaustulosten mukaan seisontapaikan kaltevuus pysaytysviivan kohdalla, jossa lento-
koneen nokkapyora normaalisti pysakditdessa on, oli 1,0 % ja paalaskutelineiden koh-
dalla 1,4-1,5 %. Paikalla, johon FCA536C pysakaoitiin, kaltevuudet olivat 1,042—1,667 %.

Laaketieteelliset tutkimukset

Poliisi teki molemmille ohjaaijille alkometrilla puhallustestin. Molempien tulos oli nolla.
Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat

Matkustajaportaiden kaaduttua huolintayhtion paikalla ollut henkildsto ja polttoaineauton
kuljettaja ryhtyivat valittdmasti auttamaan portaiden mukana kaatuneita matkustajia. Kun
oli todettu, ettad kukaan ei ollut loukkaantunut vakavasti, paikalle tullut kenttavirkailijoiden
esimies avusti loukkaantuneet lentoasemarakennukseen odottamaan ambulanssien tu-
loa. Paikalla olleessa paloautossa oli my6s ensiaputarvikkeita ja ensiapukoulutettu hen-
kilostdé. Vammat olivat lievia, ja potilaat tarvitsivat ainoastaan kuljetusta laakarintarkas-
tukseen.

Ambulanssihalytys kulki paloautosta radiolla lennonjohtotornissa vuorossa olleelle len-
nonjohtajalle ja haneltd edelleen vuoronesimiehelle, joka soitti Rovaniemen hatakeskuk-
seen. Lentoaseman pelastuspalveluajoneuvoissa on viranomaisverkon Virve-puhelin,
mutta sitd ei kaytetty. Hatakeskus pyysi jotakin tapahtumapaikalla olevaa henkil6a soit-
tamaan suoraan hatdkeskukseen saadakseen suoraan lisatietoja.

Kaydysta radiokeskustelusta kavi ilmi, ettd lentoaseman henkilostdlle oli epaselvaa,
minne tilatut ambulanssit lentokentalld ajavat. Henkiléstdn lausuntojen mukaan lento-
onnettomuustilanteita varten oli sovittu reitit ja paikat, mutta muita tilanteita varten ei ol-
lut olemassa ennalta sovittuja toimintatapoja.
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1.16.1

Lentokoneen liikkumisen aikana sen ymparilla tydskenteli noin kymmenen henkil6a.
Polttoaineauton kuljettaja ja yksi kuormaaja menivat, koneen lahdettya liikkumaan taak-
sepain, sen alitse vasemman paalaskutelineen luokse ja yrittivat laittaa pyorapukkeja
pyOrien taakse pysayttddkseen koneen liikkkeen. Irronnut polttoaineletku ei osunut lahet-
tyvilla tyéskennelleisiin henkildihin, mutta yksi kuormaaja sai JET-A1 polttoainetta let-
kusta paallensa kastuen perusteellisesti. Kukaan koneen ymparilld tydskennelleista ei
loukkaantunut.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Pyorapukkien rakenne ja ominaisuudet

Airpro Oy kaytti Teknikum Oy:n valmistamia pyérapukkeja. Tilaaja oli toimittanut valmis-
tajalle mallipukin, josta pukin muoto seka mitat oli saatu. Naiden perusteella valmistaja
oli rakentanut metallisen muotin, jossa pukkeja valmistettiin. Raaka-aineena valmistuk-
seen oli kaytetty valmistajan muusta tuotannosta jaanyttd kumijatetta, jolle ei ollut ase-
tettu laatu- ja ominaisvaatimuksia. Ainoat tilaajan vaatimukset, mitka liittyivat valmistuk-
seen, olivat paino ja edullinen hinta. Pyorapukkien pituus oli 38 cm sivujen leveys 17
cm.

Kuva 2. Pyorapukki

Kuormaushenkildstdn yrittdessa tydntaa pukkeja renkaan alle koneen liikkuessa ne eivat
muotonsa ja liukkaan alustan vaikutuksesta kiilautuneet paatelineen pyéran alle. Pukki
oli huolintayhtion aloitteesta nastoitettu normaalisti henkildauton talvirenkaissa kaytetta-
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villd nastoilla tarkoituksena tehostaa pukin paikalla pysymista talvisissa olosuhteissa.
Pukin rengasta vasten oleva kulma otti renkaaseen kiinni pienella pinta-alalla pukin yla-
reunasta.

Seisontapaikan kunnossapito

Asematason kunnossapito-ohjeita oli lentoaseman omassa sisadisessad ohjekansiossa
(KPTO-RO) mm. kohdassa 11 Kunnossapitotdiden jérjestys. Sen mukaan asemataso
pidettiin likenndintikunnossa ympari vuorokauden. Asematason puhdistuksen Kkiireelli-
syysjarjestys oli yhdessa rullaustie B:n kanssa toisena heti kiitotien 03/21 jalkeen.

Lentoaseman kunnossapidossa oli normaalisti kolme henkil6d tydovuorossa. Kunnossa-
pitohenkiléstdon lausuntojen mukaan kaytadnndssa ainoastaan ydvuorolla oli mahdollista
puhdistaa asematasoa. Syyna olivat, paitsi asematasolla seisovat ja liikenndivat ilma-
alukset, kunnossapitohenkildston lukuisat muut tydtehtavat. Liikennealueiden kunnos-
sapidon lisaksi henkildstdlle kuului mm. jarrutustehojen mittaus, pelastuspalveluvarmis-
tus ja ilma-alusten opastus seisontapaikoille seka lentokenttaalueella olleen autotestira-
dan kunnossapito. Lumisateisella sdalla, kuten tapahtuman aikaan, oli tehtavia runsaas-
ti, eikd kaikkia toimistotilassa tehtavia kirjallisia t6itd ehditty aina tekemaan muiden teh-
tavien Kkiireellisyyden vuoksi. Jarrutustehot ehdittiin ilmoittamaan lennonjohdolle ainoas-
taan radiolla. Mydskaan kenttaalueen tarkastuspoéytakirjoja ei aina ehditty kirjoittamaan
valittémasti tarkastuksen jalkeen. Tapahtumapaivana oli useaan otteeseen huonon saan
valmiustila (LVP, low visibility procedures) kaytdssa. Talldin kahden kunnossapidon
tydntekijan piti pukeutua palovarusteisiin ja ajaa paloautolla asematasolle paivystamaan.

Asemataso pidettiin talviaikaan jaa- ja lumipinnalla, polanteella. Tavoitteena oli pitaa
jaékerros 1-2 cm paksuisena. limailulaitoksen kenttatoimialan kunnossapito-ohjeiston
mukaan kitkakerroin polanteella on yleensa parempi kuin 0,30, jos Iampétila on alle -3
°C. Tapahtuman aikaan ldmpédtila oli -15 °C. Tapahtuman jalkeen tehdyn mittauksen
mukaan kitkakerroin oli keskimaarin 0,21 vaihdellen valilla 0,10-0,25 poisluettuna lam-
mityksella varustetut paikat matkustajasiltojen kohdalla.

Polanteen paalla oli normaalisti kaytettavasta asematason puhdistusmenetelmasta joh-
tuen vahan lunta. Tapahtumapaivdn aamuna seisontapaikka yhdeksan viereinen mat-
kustajasillalla varustettu seisontapaikka oli puhdistettu harjapuhaltimella, jonka heittama
loska oli lentanyt osittain seisontapaikalle numero yhdeksan. Tata paikkaa ei ollut tdman
jalkeen puhdistettu.

Lentokoneiden jaénpoisto tapahtui seisontapaikoilla asematasolla. Lentoasemalla ei ol-
lut menetelmaa eika valineitd maahan valuneen jaanpoistonesteen kerddmiseksi. Kun
neste sekoittuu lumeen, muodostuu sohjoa, joka tekee lentokoneiden seisontapaikat
liukkaiksi myods kovempien pakkasten aikana. Asemataso oli tapahtumaa edellisena yo6-
na aurattu. Aamulla suoritetussa liikennealueiden tarkastuksessa asematason jarrutus-
teho oli arvioitu huonoksi (2). Luotettava asematason jarrutustehon mittaus on hankalaa
pysakoityjen ilma-alusten vuoksi. Kitkamittausautolla on hankala ajaa asematasolla luo-
tettavan mittauksen edellyttdmaa 60 km/h nopeutta.
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1.16.4

Lentoaseman kunnossapitohenkilostd tyoskenteli kolmessa vuorossa. Normaalisti tyo-
vuorossa tydskenteli kolme miesta, mutta vilkkaan liikkenteen aikana paivavuorossa oli
4-5 miesta. Tapahtuman aikaan oli viisi miesta toissa. Lisdmiehistd oli yleensa normaa-
listi kalustokorjaamolla tydskentelevaa henkilostéa tai lentokentalla harjoittelemassa
olevia aikuiskoulutuskeskuksen opiskelijoita.

Maahuolinnasta annettuja maarayksia

Maahuolinnasta on annettu ilmailumaarays GEN M1-3, jonka mukaan 1.4.1999 alkaen
on toimijoilta vaadittu maahuolinnan harjoittajan ja lentoaseman valilla tehtdva maa-
huolintasopimus. lImailumaarayksen kohdan 3.1 mukaan sopimuksesta on mm. kaytava
ilmi maahuolinnan harjoittajan voimassa oleva organisaatio, vastuuhenkil6t ja heidan
tehtavansa lentoasemakohtaisesti. Tallaista sopimusta ei ollut tehty Rovaniemen lento-
aseman ja Airpro Oy:n valille. Huolintayhtion ilmoituksen mukaan toiminta perustui suul-
lisiin sopimuksiin ja ilmailumaarayksen mukainen sopimus oli vain muodollisuus, joka oli
jaanyt hoitamatta. Airpro Oy:n ilmoituksen mukaan Rovaniemen lentoasema hallinnoi
lentokenttda ja sen olisi tullut isdnténa olla aktiivinen sopimuksen suhteen. Rovaniemen
lentoasema ilmoitti, ettd sopimus oli joulukuussa 2005 luonnosvaiheessa. Airpro Oy:n
ilmoituksen mukaan sopimus tehtiin vasta 20.10.2006.

lImailumaarayksen GEN M1-3 kohdassa 4.1.3 maarataan maahuolintapalvelun antajaa
huolehtimaan matkustajan turvallisesta kulusta asematasolla, pydrilla varustettujen mat-
kustajaportaiden lukitsemisesta paikoilleen tai niiden liikkeen estamisestd muutoin en-
nen niiden kayttéa. Samassa kohdassa on annettu ohje varotoimenpiteista matkustajien
likkumisesta, kun ilma-alusta tankataan. Tassa kohdassa myds viitataan ilma-aluksen
tankkauksesta annettuun ilmailumaaraykseen AIR M1-12.

lImailumaarayksen GEN M1-3 kohdan 3.4 mukaan Lentoturvallisuushallinto (1.1.2006
I&htien limailuhallinto), lentoaseman pitdja ja ilma-aluksen kayttaja voivat tehda maa-
huolintaan kohdistuvia tarkastuksia. Tallaisia tarkastuksia ei kukaan ollut Rovaniemella
tehnyt.

Maahenkil6ston toimintaohjeet
Huolintaohjeet

Englantilainen First Choice Airways Ltd lentoyhtié oli Airpro Oy:lle uusi asiakas. Yhtidi-
den kesken oli Rovaniemen lentoja koskien 29.11.2005 allekirjoitettu englanninkielinen,
kansainvalisen lentoliikenteen jarjeston, IATA:n, maahuolintakasikirjan liitteen, Annex B,
vakio huolintasopimuksen muotoon laadittu sopimus, jossa oli maaritelty ne palvelut, joi-
ta Airpro Oy tuotti FCA:lle. Sopimuksen kohdassa 3.1 oli sovittu yksien matkustajapor-
taiden toimittamisesta kaantyvaa lentokonetta kohti. Kohdassa 6.1 oli lueteltu Airpro
Oy:n huolintatoiminnassa noudattamat FCA:n kasikirjat: Operations Notices Manual,
Passenger Handling Manual, Ramp Handling Manual ja Security Manual. Naista kasikir-
joista ainoastaan 28.11.2005 vastaanotettu maahuolintakasikirja (Ramp Handling Man-
ual) oli toimitettu Rovaniemelle 14.12.2005 mennessa.
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Lentoyhtidn maahuolintakoulutus Airpro Oy:n Rovaniemen henkildstdlle ja lentoyhtion
tarkastus ennen lentotoiminnan aloitusta 3.12.2005 oli jaanyt tekematta. Huolintayhtidlla
oli huolintasopimuksia myds muiden, samantyyppisia lentokoneita kayttavien, lentoyhti-
Oiden kanssa. Nama olivat toimittaneet sopimuksen mukaiset kasikirjat ennen lentotoi-
minnan aloittamista.

Lentoyhtion toimittamassa maahuolintakasikirjassa on ohjeet asematasolla tehtavista
huolintapalveluista. Huolintayhtié oli toimittanut huolintasopimuksessa sovitut palvelut
kyseiselle lentokoneelle. Huolintaohjeet olivat englanninkielelld. Tasta johtuen tiedon
siirtdmisvastuu oli annettu tehtavaksi kuormausesimiehille, jotka huolintayhtion noudat-
taman koulutus- ja toimintamenetelman mukaan valittivat tarvittavat tiedot tyévuoron
alussa tyodntekijdiden tietoon. Kuulemisissa kavi ilmi, ettd nain ei ollut aina menetelty, ei-
ka tiedon valittyminen ollut kattavaa. Toimintamenetelman mukaan kuormausesimiesten
tehtavana oli ollut kuitata kasikirjoihin tutustuminen koulutuskirjanpitoon. First Choice
Airways Ltd:n menetelmien koulutuksen osalta Airpro Oy:n koulutuskirjanpito oli puut-
teellinen.

Tankkausohjeet

Tankkauspalvelua asemalla antoi R&P Aviation, joka oli yksityinen yhtié. Yhtiolla oli ja-
kelusopimus tankkauspalveluiden antamisessa Oy Shell Ab:n kanssa. R&P Aviation
kaytti Shellin kalustoa, ohjeita ja menetelmia. Yhtiéon toiminta oli laatutarkastettu viisi ker-
taa kuluneen vuoden aikana.

liImoitus lentokoneen tankkaustarpeesta tuli yleensa koneenselvitysvirkailijan kautta.
Sen perusteella tankkauskalusto ajettiin valmiiksi tankattavan lentokoneen luo. Tank-
kausyhtidlla oli kaytettavissdan suomalainen ilmailumaarays AIR M1-12, joka koskee
tankkaustoimintaa seka ohje maahuolintatoiminnasta GEN M1-3. Rovaniemen lento-
asema ei ollut tehnyt tankkausyhtion kanssa ilmailumaarayksen GEN M1-3 edellyttamaa
sopimusta. Lentoyhtidn ja tankkausyhtion valilla ei ollut erillissopimusta tankkauspalve-
luiden osalta. Tankkausyhtion jakelusopimuksessa maariteltiin palvelun tuottamisen
menetelmat. Tankkausvalmius jakeluyhti6lla tarkoitti jakelukalustoon ja polttoaineeseen
liittyvaa ohjeistusta. Lentokoneen tankkausvalmiutta koskevista asioista vastasi lentoyh-
tid. lima-aluksen kayttaja otti kokonaisvastuun tankkausvalvonnasta. Se vastasi siita, et-
ta toiminta suoritettiin ohjeiden ja maaraysten mukaisesti.

Kaytettaessa erillisida matkustajaportaita tulee Suomen ilmailumaarayksessa AIR M1-12
annettujen ohjeiden mukaan kaikki normaalit matkustajien poistumistiet varustaa mat-
kustajaportailla, kun tankataan matkustajien ollessa koneessa, poistuessa siita tai nous-
tessa koneeseen, silloin kun pysakointipaikalla ei ole matkustajasiltaa. Tassa tapauk-
sessa maahuolintaa harjoittava yhtié oli sopimuksensa mukaan toimittanut vain etum-
maiselle matkustajaovelle portaat. Takimmainen matkustamon ovi oli suljettuna tankka-
uksen aikana. Polttoainetankkausta suorittava polttoaineen jakeluyhtié oli saanut ennen
tankkausta tiedon tankattavasta polttoaineen maarasta. Peramies antoi tankkiauton kul-
jettajalle suullisesti luvan tankkauksen aloittamiseen. Tankkausvalvontaan liittyy vaati-
mus yhteydenpidosta tankattavan ilma-aluksen ja tankkaajan valille. Tankkaustoiminnan
alkaessa yhteydenpitomenetelmaa ei ollut sovittu, eika sita ollut tankkauksen aikana.
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Maahenkiloston koulutus

Airpro Oy:n henkilostd oli koulutettu yhtion kayttdmien omien koulutuskasikirjojen mu-
kaan. Koulutuskasikirjat oli paivitetty 1.1.2004. Koulutuksessa oli kasitelty maahuolinnan
yleisen ohjeistuksen mukaiset ohjeet ja menetelmat. Eri lentoyhtididen antamat ohjeet
samanlaisille konetyypeille ovat yleensad samansisaltéisia. Koulutuksista oli pidetty kou-
lutuskirjanpitoa. Kirjanpitoa ei ollut kaikilta osin taytetty ohjeiden mukaisesti. Lentoyhti6
FCA ei ollut antanut koulutusta maatoimintojen osalta. Lentoyhtid oli toimittanut kaytta-
mansa maahuolintaohjeen huolintayhtién kayttdon. Huolintayhtion henkildkunnalle ei ol-
lut suoritettu Rovaniemelld laadunvalvontaa lentoyhtion toimesta, eikd Rovaniemen len-
toaseman kanssa ollut tehty huolinta- ja valvontasopimusta GEN M1-3:n mukaisesti.

Ohjaamomiehiston toimintaohjeet

Lentokoneen valmistaja Airbus on julkaissut vakiotoimintamenetelmissdan (Standard
Operating Procedures, SOP) kaksi pysakoéintijarrun kaytdssa noudatettavaa toimintata-
paa:

Parking Procedures (3.03.25 P3)
PARKING BRAKE ... AS RQRD

o The parking brake should be released after chocks are in place, if the
“‘BRAKES HOT” ECAM caution is displayed (or if one brake temperature is
above 150 ° C with brake fans ON)

Releasing the parking brake prevents the critical structures from being ex-
posed to high temperature levels for an extended time. However, if condi-
tions dictate (ie. slippery tarmac), the parking brake may remain applied.

"Pysakdintiohje (sivu 3.03.25 S3)
PYSAKOINTIJARRU . ......ovivoeeeeeee oo, TARPEEN MUKAAN

o Pysakoéintijarru tulisi vapauttaa sen jalkeen, kun pyérapukit ovat paikoillaan,
jos "JARRUT KUUMAT” varoitus nakyy ECAM-varoitusruudulla (tai jos yh-
den jarrun [ampétila on yli 150 °C kun jarrujen jadhdytyspuhallin on toimin-
nassa)

Jarrujen vapauttaminen estaa kriittisten rakenteiden liiallisen kuumenemi-
sen pitkan ajan kuluessa. Kuitenkin, jos toimintaolosuhteet vaativat (esim.
liukas seisontapaikka), pysakointijarrun voi jattaa kytketyksi paalle.”

Cold Soak

The standard operating procedure for aircraft expecting a Cold Soak are defined on
page 3.04.91 Page 9 of FCOM 3. The Cold Soak procedure is as follows:

SECURING THE AIRCRAFT FOR COLD SOAK
o After switching off all bleeds and before switching off AC power:

DITCHING pushbutton................ccccovviiiiiiiiiiiiniann, ON

11
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This closes the outflow valve, the pack valves, the avionics ventilation inlet
and extract valves

PARKING BRAKE ..., OFF
Check chocks in place and release the parking brake to prevent brakes
from freezing.

"Huurtuminen

Vakio toimintamenetelmat lentokoneen huurtumisen varalta, on maaritetty miehistdn
kayttéohjekirjan (FCOM) sivulla 3.04.91 S9. Menetelma on seuraava:

LENTOKONEEN VALMISTELU HUURTUMISEN VARALTA

o Sen jalkeen, kun kaikki vuodatukset on kytketty pois paaltd ennen vaih-
tosahkon (AC) katkaisua:

VETEENLASKEUTUMIS painokytkin...............cocoeveennn. KYTKETTY

Tama sulkee ulosvirtausventtiilin, ilmastointilaitteiden venttiilit ja avioniikan
ulos- ja sisaanvirtausventtiilit

PYSAKOINTIJARRU. ......covniiiiiiiiie e POIS PAALTA
Tarkista, ettd pyorapukit ovat paikallaan ja vapauta pysakdintijarru jarrujen
jaatymisen ehkaisemiseksi”.

Termi huurtuminen (Cold Soak) on jonkin verran epaselva, mutta lentokoneen valmista-
jan toimintaohjeissa termia kaytetdan “matalasta yblampétilasta aiheutuneen vaikutuk-
sen” yhteydessa.

Paallikkd kaytti pysakdintijarrua jalkimmaisen ohjeen mukaisesti. Koneen oli tarkoitus
Iahted noin tunnin seisonta-ajan jalkeen lennolle takaisin Englantiin. Lentoyhtié on tutkit-
tavana olevan tapahtuman jalkeen antanut ohjaamomiehistdilleen uuden ohjeen, jonka
mukaan pysakadintijarru pidetdan paalla, kun kone seisoo pysakoityna alle 12 tuntia. Mi-
kali kone seisoo pidemman ajan, voidaan pysakoéintijarru kytked pois paalta, kun on
varmistuttu erityisesti pyorapukkien paikoillaan olosta ja varmistuttu hydraulipaineen
saamisesta pysakointi- ja varvasjarruille. Pysakointijarrun vapauttavan ohjaajan tulee is-
tua ohjaamon istuimella jalat jarrupolkimilla pysakdintijarrun vapautuksen aikana.

lima-aluksen pysédkointipaikka

Lentoaseman henkildstd opasti lentokoneen seisontapaikalle numero yhdeksan. Paikal-
la ei ole matkustajasiltaa. Talviaikaan seisontapaikka pidetdan kustannussyistad polan-
teella eli talvipinnalla. Lumen poistoon kaytetdan lumiauraa, kauhakuormaajaa ja tie-
hoylaa. Harjapuhallinta ei normaalisti kayteta. Asvaltin paalla pyritdan pitdmaan noin 1-
2 cm vahvuinen jaa- ja lumikerros. Kunnossapidon yoévuoro puhdistaa seisontapaikat.
Asematasolla olevien ilma-alusten ja kunnossapidon henkilékapasiteetin niukkuuden
vuoksi pdivan aikana asematasoa ei yleensa pystyta puhdistamaan. Tapahtumapaivan
aamuna tehdyn tarkastuksen yhteydessa asematason jarrutustehoksi arvioitiin 20. Ta-
pahtuman jalkeen tehdyssa jarrutustehon mittauksessa asematason keskimaarainen jar-
rutusteho oli 21 vaihdellen valilla 10-25. Aurauksen jaljiltd ja juuri ennen lentokoneen
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saapumista alkaneen lumisateen johdosta seisontapaikalla oli jaan paalla lunta noin yksi
senttimetri. Paikalla yhdeksan aikaisemmin olleelle lentokoneelle oli tehty jadnpoistoka-
sittely. Sen seurauksena seisontapaikalla oli lumen ja jaanpoistonesteen sekaista soh-
joa, joka teki seisontapaikan liukkaaksi. Kitkaolosuhteet sohjoisella alueella vastasivat
l&hella jaatymispistetta normaalisti vallitsevia olosuhteita, vaikka lampédtila oli -15 °C.

Rovaniemen lentoaseman liikenteen erityisominaisuus on lyhyt huippusesonki joulu-
kuussa, jolloin lentokenttdd voi kayttdd yhden paivan aikana normaalitoimintaan verrat-
tuna noin nelinkertainen maara liikkennekoneita. Naiden operaattorien ohjaamomiehistot
kayttavat yleensd muussa lentotoiminnassa lentokenttia, joilla vallitsevat kesdolosuh-
teet. Talvitoiminta, lumi ja jaa eivat ole heille kovin tuttuja, eivatkad he ole tottuneet liuk-
kaisiin liikennealueisiin tai seisontapaikkoihin.

Lentokoneen kayttaman seisontapaikan asvalttiin maalatut ohjaus- ja pysahtymisviivat
eivat nakyneet jaa- ja lumikerroksen lapi. Lentokone rullasi paikalle lentoaseman “Follow
me” opastusauton kuljettajan viittomien ohjeiden mukaan. Se pysahtyi noin 15 m ennen
pysahtymisviivaa noin 10-15° vinoon paikan ohjausviivaan ndhden. Opastaja hyvaksyi
taman pysakdintipaikan. Poliisin tekemien mittausten mukaan seisontapaikan yhdeksan
kaltevuus on 1,4-1,5 % A321 lentokoneen paalaskutelineiden alueella, kun se on pysa-
koityna oikealle paikalle seisontapaikalla yhdeksan. Alueella, jolla FCA536C liikkui 4,8 m
taaksepain oli kaltevuus nokkatelineen kohdalla 1,042 %, vasemman paatelineen koh-
dalla 1,396 % ja oikean paalaskutelineen kohdalla 1,667 %. Suomen ilmailumaarayksen
AGA M3-5 kohta 13.5 mukaan asematason seisontapaikan kaltevuus ei saa ylittaa ar-
voa 1 %. ICAO Annex 14 kohta 3.13.5 suosituksen mukaan kaltevuuden ei tulisi ylittda
arvoa 1 %. Karttakuvat seisontapaikasta ja poliisin tekemistd mittauksista ovat liitteissa
1-3.

Rovaniemen lentoaseman antaman tiedon mukaan limailulaitoksen kenttdosasto on
suunnitellut asematason seisontapaikat vuosina 1996 ja 2000.

Rovaniemen lentoaseman toimiluvan haltija on limailulaitos. Laitoksen sisainen palvelu-
yksikk®, Lentokenttatekniikka, suunnittelee ja toteuttaa limailulaitoksen lentokenttien ra-
kennusinvestoinnit. Lentokenttatekniikka toteuttaa investoinnit parhaaksi katsomallaan
tavalla ja solmii urakkasopimukset urakoitsijoiden kanssa. Sopimuksissa tilaajana on II-
mailulaitos. Lentokenttatekniikka asettaa urakoihin valvontahenkildkunnan. Lentokentta-
tekniikan projektipaallikkd hyvaksyy ja vastaanottaa hanen vastuulleen investointipaa-
toksessa asetetut urakat. Urakan vastaanottotarkastuksessa varmistetaan, etta tyon tu-
los vastaa urakkasopimuksessa esitettyja laatuvaatimuksia ja on rakennussuunnitelmien
mukainen. limailulaitoksen kenttdosaston ilmoituksen mukaan nain on menetelty myds
Rovaniemen seisontapaikan numero yhdeksan rakentamisen yhteydessa. Seisontapai-
kan suunnittelupiirustus on liitteessa 3. Kenttdosasto tutkintalautakunnalle toimittaman
tiedon mukaan seisontapaikan suunnitteluohjeina kaytetdan ilmailumaaraysta AGA M3-
5 ja ICAO Annex 14 ohjeita, joissa on annettu suurimman kaltevuuden arvo 1 %, kuten
edella on kerrottu.

Kenttdosaston ilmoituksen mukaan projektipaallikké yhdessa Aeronautical information
service) ja sitd kautta ilmailukasikirjaan (AIP, Aeronautical information lentoaseman
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kanssa vastaa tiedottamisesta ilmailutiedotuspalveluun (AIS, publication), josta tiedot
valittyvat lentajien kayttamiin toimintakasikirjoihin. Tassa tapauksessa seisontapaikan
kaltevuus vylitti annetun normin, mutta asiasta ei ole mainintaa AlP:ssa. Tieto seisonta-
paikan normia suuremmasta kaltevuudesta ei valittynyt lentoasemaa kayttaville operaat-
toreille AIP:n tai heidan kayttamiensa toimintakasikirjojen (OM, Operations Manual)
kautta. Sesonkiaikana Rovaniemelle operoi tilapaisesti yhtidita, joiden miehistét eivat
valttamatta ole tottuneet talviolosuhteisiin eivdtkd osaa varautua asematason liukkau-
teen.

Lentoasema ei ollut hakenut ilmailuviranomaiselta poikkeamaa asematason kayttamisen
osalta.

lImailulaitoksen kenttdosaston tutkintalautakunnalle antaman selvityksen mukaan hei-
dan kasityksensd mukaan tassa vaaratilanteessa ei voi olla kyse seisontapaikan kalte-
vuudesta ja kitkan puutteesta.

Organisaatiot ja johtaminen
First Choice Airways Ltd

First Choice Airways Ltd on englantilainen lentoyhtid, joka oli toiminut noin vuoden ajan
nykyisella nimelldan lento-operaattorina First Choice Holidays and Flights Ltd:ssa, joka
puolestaan on vapaa-ajan matkailuyhtié First Choice Holidays PLC:n tytaryhtié. Lento-
yhtién kdytdssa oli noin 30 Airbus A320-sarjan seka Boeing B757 ja B767 liikkennelento-
konetta. Yhtio lensi tilauslentoja useimpiin englantilaisten suosimiin lomakohteisiin. Len-
toyhtio oli aikaisemmin toiminut nimelld AIR2000. Yhti6 oli lentdnyt Rovaniemelle use-
amman vuoden joulusesongin aikana, mutta se yhtid oli kayttanyt toista maahuolintayh-
tiota.

Airpro Oy

Airpro Oy on vuonna 1994 perustettu limailulaitoksen kokonaan omistama tytaryhtié. Se
tuottaa lentoliikenteen maahuolintapalveluja ja tarjpaa mm. turvatarkastuspalveluja, il-
mailun tydvoiman vuokrausta, ilmailualan konsultointia seka hotellien varaus- ja matka-
lippupalveluja.

Rovaniemen lentoasemalla Airpro Oy tuotti maahuolintapalvelua yhdelle reittilikennetta
harjoittavalle lentoyhtidlle seka tilauslennoille sopimustensa mukaan. Yhtidn vakituisen
henkildston maara on pieni. Tilauslentosesonkien aikaan se rekrytoi tilapaistydvoimaa,
matkustajaselvitystehtaviin Rovaniemen ammattikorkeakoulun ja yliopiston opiskelijoita
seka asematasotehtaviin henkildita, jotka tekevat erilaisia lyhytaikaisia tehtavia eri yri-
tyksissa. Tapahtuman aikaan useimmat Rovaniemen lentoasemalla tydskennelleet Airp-
ro Oy:n tyontekijat, myds esimiehet, olivat lyhytaikaisessa, tilapaisessa tydsuhteessa.
Osa henkilostosta vaihtui joulusesongin kuluessa.
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Rovaniemen lentoasema

Rovaniemen lentoasema on limailulaitoksen itsenainen tulosyksikkd, joka hallinnoi Ro-
vaniemen lentokenttaa ja silld olevaa infrastruktuuria. Lentoasema antaa mm. lennon-
johto-, lentotiedotus-, ilmaliikenteen neuvonta- ja halytyspalveluja seka huolehtii lento-
kentan laitteistojen ja liikennealueiden seka asematason kunnossapidosta. Lentoasema
vuokraa hallinnoimiaan rakennuksia ja alueita ulkopuolisten kayttdéon. Alueella olevan
autotestausradan kunnosta huolehtii lentoaseman kunnossapitotoimiala. Lentoaseman
kunnossapitotoimialan perustehtavana on liikkennealueiden ja asematason kunnossapito,
tarkastukset ja jarrutustehomittaukset seka lentokoneiden opastus seisontapaikoille.
Kunnossapidon henkildsté miehittaa tarvittaessa, esimerkiksi huonon saan valmiustilan
aikana, tarvittavat pelastuspalveluajoneuvot.

Matkailusesongin ulkopuolella Rovaniemen lentokenttda kayttaa paivittain noin 6-7 reit-
tikonetta seka sotilasilmailun lentolaivue. Matkustajalentoliikenne on vilkkainta joulu-
kuussa. Talloin kentalla voi kdyda yhden paivan aikana noin 20 matkustajalentokonetta.

lImailumaarayksessd GEN M1-3 on annettu lentoaseman pitdjaa ja maahuolinnan har-
joittajaa koskevat vahimmaismaaraykset kuten ylla kohdassa 1.16.3 on esitetty. limailu-
maarayksessa on annettu lentoasemalle oikeus tehdd maahuolintaan kohdistuvia tar-
kastuksia. Mikali lentoaseman pitajan tietoon tulee, ettd maahuolinnan harjoittaja ei
noudata ilmailumaarayksia, tulee sen ilmoittaa asiasta limailuhallinnolle ja ryhtya itse
toimenpiteisiin asiatilan korjaamiseksi. Rovaniemen lentoasemalla ei ollut tehty kyseisia
tarkastuksia eikd lentoasemalla ollut kiinnitetty huomiota ilmailumaarayksen AIR M1-12
noudattamiseen ilma-alusten polttoainetankkauksen yhteydessa.
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2.2

ANALYYSI

Matkustajaportaiden kaatumiseen johtaneet tekijat

Matkustajaportaat kaatuivat, kun lentokone lahti seisontapaikalla pysakdinnin jalkeen
likkumaan taaksepain ja koneen etummainen matkustajaovi osui portaiden alhaalta kat-
sottuna oikeanpuoleiseen kaiteeseen kaataen portaat. Vasen kaide osui portaiden kaa-
tuessa matkustajaoven ulkoreunaan iskien oven kiinni ja vaurioittaen sita.

Lentokone oli opastettu lentoaseman henkiléstdn toimesta seisontapaikalle numero yh-
deksan. Se oli pysaytetty noin 15 m ennen seisontapaikan pysaytysviivaa. Nokkapydrien
kohdalla paikka oli 1,042 %, vasemman paalaskutelineen kohdalla 1,396 % ja oikean-
paalaskutelineen kohdalla 1,667 % kalteva. Vasen paalaskuteline oli 11,8 cm ja oikea
paalaskuteline 21,0 cm nokkapy6ria alemmalla tasolla.

Seisontapaikalla oli asvaltin paalld kauttaaltaan polanne ja sen paalla noin yksi sentti-
metri lumen ja lentokoneen jadanpoistonesteen muodostamaa sohjoa. Huolimatta -15 °C
pakkasesta seisontapaikka oli jaan ja sohjon vuoksi liukas.

Lentokoneen pysahtymisen jalkeen sen nokkapydran vasemman renkaan etu- ja taka-
puolelle sekd vasemman paatelineen vasemman renkaan etu- ja takapuolelle oli asetet-
tu huolintayhtién henkiléston toimesta pyorapukit. Kun koneen paallikkd vapautti lento-
koneen pysakadintijarrun saatuaan peramiehelta varmistuksen pydrapukkien paikoillaan
olosta, alkoi lentokoneen massa, noin 68 t, seisontapaikan kaltevuuden vuoksi kuormit-
taa renkaiden takana olleita pydrapukkeja. Pukit olivat poikkileikkaukseltaan tasasivui-
sen kolmion muotoisia, sivun pituus 17 cm. Pukkien muodosta johtuen niiden ylareuna
kosketti lentokoneen rengasta pienelld pinta-alalla, eika pukin ja renkaan valille muodos-
tunut merkittdvaa kitkaa. Pukin muodosta johtuen lentokoneen rengas ei painanut sita
maata vasten, vaan tyonsi pukkia taakse ja sivullepain. Pyorapukit alkoivat lentokoneen
renkaiden tyontdmana luistaa, jolloin lentokone paasi likkumaan taaksepain. Tilanteen
huomannut maahenkildsto yritti tydntaa pyorien etupuolelta otettuja pukkeja renkaiden
takapuolelle, mutta myds nama pukit luistivat eivatka pysayttaneet lentokonetta. Se py-
sahtyi vasta, kun paallikkd kytki seisontajarrun uudelleen paalle.

Lentokoneen pysahdyttya uudelleen se oli edelleen taaksepain viettavalla alueella. Sen
vasen paalaskuteline oli 13,5 cm ja oikea paalaskuteline 24 cm nokkatelinetta alemmalla
tasolla.

Lentokoneen pysakadinnin jalkeen paallikko oli luottanut, etta lentokone pysyy paikoillaan
pyorapukkien varassa. Taman perusteella han oli vapauttanut pysakaointijarrun.

Lentomiehiston toiminta

Lentokoneen paallikko ilmoitti kayttdneensa pysakoéinnissa lentokoneen valmistajan jaa-
tavia (Cold Soak) olosuhteita varten tarkoitettua toimintamenetelmaa. Sen mukaan py-
sakdintijarru vapautetaan, kun on varmistuttu, ettd pyorapukit ovat paikoillaan. Tapah-
tuman aikana Rovaniemella lampétila oli -15 °C ja satoi lunta, mutta jaatyminen ei lyhy-
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en seisonta-alan kuluessa ollut todennakoista, koska lentokoneen jarrut olivat lampimat
laskeutumisen yhteydessa tehdyn jarrutuksen seurauksena.

Lentokoneen valmistaja on laatinut normaalitoimintaa varten toimintamenetelman, jossa
pysakdintijarrua kaytetdan tarpeen mukaan, mikali jarrut eivat ole kuumat. Tassa tapa-
uksessa jarrut olivat normaalilampdiset. Taman menetelman mukaan pysakaéintijarrun
voi jattaa paalle liukkaalla seisontapaikalla. Lentokoneen paallikkd tunsi puutteellisesti
Airbus A321:n miehistdn kayttdohjekirjan sisallon tai ei osannut soveltaa sitd olosuhtei-
den mukaisesti. Paallikko luotti siihen, etta lentokone pysyy paikallaan pyoérapukkien va-
rassa ja vapautti pysakaointijarrun varmistuttuaan pukkien paikoillaan olosta.

Lentoyhtié on, tdman tapahtuman jalkeen, antanut lentomiehistéilleen ohjeen pitaa py-
sakaintijarru paalle kytkettyna, kun lentokoneen seisonta-aika on alle 12 tuntia.

Peramies varmisti pydrapukkien olevan paikoillaan ja antoi siitd merkin ohjaamoon paal-
likdlle, joka vapautti pysakdintijarrun seisaaltaan. Peramies asetti tarvittavat lukemat
tankkauspaneeliin ja antoi luvan tankkaukseen. Suomen ilmailumaarayksen AIR M1-12,
JAR-OPS 1.305, lite 1 ja lentoyhtion miehistolleen antaman ohjeen mukaan lentoko-
neen ohjaamossa pitaa olla tankkausta valvova henkild ja hanen ja tankkaushenkiléston
valille tulee olla sovittuna yhteydenpitomenetelma. Paallikkoé oli poistunut istuimeltaan,
eika yhteydenpitomenetelmaa tankkausmiehiston ja ohjaamon valilla ollut sovittu. Maa-
raysten ja yhtidn ohjeistuksen vaatimia ilmoituksia tankkauksesta matkustajien poistues-
sa koneesta ei ollut tehty lennonjohdolle eika pelastuspalvelulle. Suomen ilmailumaara-
yksen AIR M1-12 vaatimia matkustajaportaita ei takaovelle ollut hankittu. Asematasolla
tapahtumahetkelld ollut paloauto oli huonon sdan valmiustilan (LVP) vaatimassa paivys-
tyksessa eika sen miehistd ollut tietoinen tankkauksesta matkustajien poistuessa ko-
neesta.

Ohjaamomiehistdn toiminta viestii rutiininomaisesta suorituksesta, jossa tavoitteena oli
saada lentokone mahdollisimman nopeasti lahtévalmiiksi uutta lentoa varten. Maarays-
ten mukaiset varotoimenpiteet unohtuivat taka-alalle, kun prioriteettina oli maahuolinta-
toimintojen mahdollisimman nopea suoritus. Tama tapahtuma antaa viitteita riskialttiista
toimintatavasta, jonka mukaan matkustajien turvallisuutta ei arvosteta kovin korkealle,
kun taloudelliset nakdkohdat vaativat mahdollisimman nopeaa toimintaa. Lentoyhtion tu-
lisi kiinnittdd lentomiehistdjensd huomiota annettujen tankkausmaaraysten noudattami-
seen.

Polttoaineen tankkaus

Polttoaineen tankkauksesta matkustajien ollessa lentokoneessa, noustessa siihen tai
poistuessa siitd on annettu tata lentoa koskevia ohjeita seuraavissa asiakirjoissa: JAR-
OPS 1.305, liite 1, Suomen ilmailumaarays AIR M1-12 ja First Choice Airways Ltd Op-
erations Manual 8.2.1.4 Refuelling With Passengers On Board.

Lentokoneen tankkausmaaraysten noudattaminen on lentokoneen operaattorin, tassa
tapauksessa First Choice Airways Ltd:n vastuulla. Myos lentoasema on velvollinen val-
vomaan maahuolinnasta annettujen maaraysten noudattamista alueellaan.
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Lentokoneen oli tarkoitus lahted paluulennolle noin tunnin kuluttua Rovaniemelle saa-
pumisen jalkeen. Tarvittava polttoaineen lisdtankkaus oli tilattu huolintayhtién kautta.
Polttoaineauto ajoi koneen vierelle sen pysahtymisen jalkeen. Polttoaineauton kuljettaja
kytki oma-aloitteisesti tankkausletkun lentokoneen oikeassa siivessa olevaan liittimeen.
Kun peramies oli asettanut tankkauspaneelille tarvittavat lukemat ja antanut polttoaine-
auton kuljettajalle luvan tankkauksen aloittamiseen, tama kytki tankkiauton pumpun toi-
mintaan, ja tankkaus alkoi. Hetken kuluttua lentokone I&hti likkumaan taaksepain, polt-
toaineletku kiristyi ja repesi irti lentokoneen siivesta murtaen liittimen, jossa se oli kiinni.
Polttoaineauton kuljettaja havaitsi tilanteen ja paasti irti kddessaan olleen varmuuskat-
kaisijan, jolloin polttoaineauton pumppu pysahtyi.

Matkustajat olivat vahan aikaisemmin aloittaneet poistumisen lentokoneesta, mutta ko-
neessa oli tapahtumahetkelld viela sisalla noin 120 matkustajaa.

Suomen ilmailumaarayksessa AIR M1-12 ja lentoyhtidon toimintakasikirjassa ja JAR-OPS
1.305, lite 1 annetuista ohjeista seuraavia ei noudatettu tassa tankkauksessa:

o Lennonjohdolle ja pelastuspalvelulle ei ilmoitettu tankkauksesta matkustaiji-
en poistuessa koneesta.

o Lentokoneen takimmaisella matkustajaovella ei ollut portaita (lentoyhtion
ohjeen ja JAR-OPS 1.305, liite 1 mukaan yhdet portaat riittavat).

o Lentokoneen ohjaamossa ei ollut paikalla henkil6d, joka olisi pitanyt yhteyt-
ta tankkausmiehistdon ja ollut valmiina tarvittaessa aloittamaan hataevaku-
oinnin ja johtamaan sita.

o Lentokoneen sisalla olevan miehistén ja tankkausmiehistdon valille ei ollut
sovittu yhteydenpitomenetelmaa tankkauksen aikana.

Kahden viimeksi mainitun puutteen vuoksi peramies ja kuormausesimies eivat pystyneet
varoittamaan paallikk6a lentokoneen liikkumisesta. Vaaratilanteen sattuessa yhteyden-
pidon puute esti varotoimien toteutumisen.

Tutkintalautakunta ei saanut tietoa ylla mainittujen maaraysten edellyttamasta lentoko-
neen evakuointivalmiudesta.

Eri tahojen antama matkustajaportaita koskeva ohjeistus on ristiriidassa keskenaan.
Suomen ilmailumaarays AIR M1-12 edellyttdd matkustajaportaita kaikille matkustajien
normaalisti kayttamille oville, jos matkustajasiltaa ei ole kaytettavissa. Lentoyhtién oh-
jeistuksen mukaan yhdet portaat riittavat. JAR-OPS 1.305, liite 1 Polttoainetankkaus ja
polttoaineen poisto matkustajien noustessa lentokoneeseen, ollessa lenfokoneessa tai
poistuessa siitd kohdan 8 mukaan hétédevakuointiin kdytettdvéksi aiottujen uloskdyntien
alla oleva maa-alue seka pelastumisliukumékien avautumisalueet on pidettéava tyhjina.
Matkustajasillan kaytdsta tai matkustajaportaista ei tadssa yhteydessa ole mainintaa.

Huolintayhtion toiminta

Airpro Oy on limailulaitoksen kokonaan omistama osakeyhtid. Rovaniemen lentoasema
on limailulaitoksen itsenainen tulosyksikko. lImailumaarays GEN M1-3 on vaatinut nai-
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den toimijoiden valille tehtdvaa sopimusta 1.4.1999 alkaen. Téallaista sopimusta ei ollut
tehty. Airpro Oy on ilmoittanut toiminnan perustuneen suullisiin sopimuksiin ja pitaa kir-
jallista sopimusta muotoseikkana. Airpro Oy ei myéskaan ollut tiedostanut kenen vas-
tuulla sopimuksen tekeminen heiddn omassa organisaatiossaan oli ja kenelld oli valtuu-
det sen allekirjoittamiseen. lImailumaarayksessa GEN M1-3 on maaritetty eri toimijoiden
vastuut ja organisaatiot seké annettu ohjeita maahuolinnan turvallisesta suorittamisesta.
Sopimus antaa myds lentoasemalle mahdollisuuden valvoa toimintaa ja tehda tarkas-
tuksia. Koska Airpro Oy:n henkilésté on ollut Rovaniemen lentoasemalla hyvin nopeasti
vaihtuvaa, olisi kirjallinen toimintasopimus antanut hyvan lahtékohdan henkildston pe-
rehdyttamiselle tehtaviinsa.

Airpro Oy ja Rovaniemen lentoasema solmivat sopimuksen maahuolinnasta vasta
20.10.2006 taman tutkintaselostuksen ollessa lausunnolla.

Taman tapahtuman yhteydessa huolintayhtién henkiléstd toimi saamiensa ohjeiden mu-
kaisesti. Lentoyhtié First Choice Airways Ltd ei ollut toimittanut huolitsijan kayttéén kaik-
kia yhtididen valisessa sopimuksessa mainittuja kasikirjoja, eika niiden sisaltdéa ollut kou-
lutettu huolintahenkildstolle. Airpro Oy:n toimintatapana on kuormaus- ja matkustajasel-
vitysesimiesten toimesta aamubriefingin yhteydessa valittda asiakasyhtididen englan-
ninkielisia menetelmia muulle henkildstolle, jonka englanninkielen taito on puutteelli-
sempaa. Kuulemistietojen perusteella huolintatietojen jakaminen tyontekijdiden tietoon
ei ole ollut kattavaa. Tasta johtuen on ollut epaselvyytta yksittaisten ohjeiden valittymi-
sessa. Tutkinnan aikana kavi ilmi, ettd yhtion koulutuskirjanpidossa oli osittaisia puuttei-
ta. Tyontekijéiden lyhyiden tydsuhteiden vuoksi koulutuksen pitéisi olla jarjestelmallisesti
hoidettua, koska ilmailualalle tyypillista toiminta- ja turvallisuuskulttuuria ei henkildston
nopean vaihtumisen vuoksi ehdi syntya. Nopeasti vaihtuva henkiléstd on myds lentolii-
kenteen turvallisuusriski seka safety ettd security mielessa, koska jatkuvasti vaihtuvassa
tydyhteisdssa sen sisainen turvallisuuskontrolli heikkenee.

Airpro Oy:n ja First Choice Airways Ltd:n valinen huolintasopimus Rovaniemen lentojen
osalta oli Airpro Oy:n puolesta allekirjoitettu 29.11.2005. Lennot alkoivat 3.12.2005.
Huolintahenkildston koulutusta ei ehditty kattavasti toteuttaa ennen lentojen alkamista.
Paaosa huolintahenkildstosta aloitti tydskentelyn Airpro Oy:n palveluksessa sopimuksen
allekirjoituksen jalkeen. Osa henkil6stosta oli aikaisemmin tydskennellyt maahuolintateh-
tavissa lyhyita aikoja.

Airpro Oy:n toimintatavat viittaavat siihen, etta tulos- ja kustannuspaineiden puristukses-
sa lentoturvallisuuden kannalta tarkeiden tehtavien, toimintatapojen ja varustuksen mer-
kitys on jaanyt kokonaisuutena arvioimatta, eikd sesonkiluonteisen lilkenteen erityistar-
peisiin ole kiinnitetty huomiota turvallisuuden kannalta.

Lentoasema ja seisontapaikka

lImailulaitoksen Lentokenttatekniikkayksikkd suunnittelee ja toteuttaa kaikki limailulai-
toksen lentoasemien rakennushankkeet. Lentokenttatekniikan projektipaallikkd hyvaksyy
ja vastaanottaa hanen vastuulleen asetetut urakat. limailulaitoksen kenttdosasto ilmoit-
taa, etta tdssa tapauksessa urakan vastaanottotarkastuksessa on varmistettu, etta tyon
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tulos vastaa urakkasopimuksessa esitettyjd laatuvaatimuksia. ICAO Annex 14 kohta
3.13.5 suosituksen ja Suomen ilmailumaarays AGA M3-5 vaatimuksen mukaan asema-
tason seisontapaikan kaltevuuden ei tulisi ylittda arvoa 1 %. Rovaniemen lentoaseman
seisontapaikan numero yhdeksan mitattu kaltevuus on 1,042—-1,667 %.

Kenttdosaston lausunnon mukaan se ei pidd Suomen ilmailumaarayksessa AGA M3-5
vaadittua 1 % kaltevuusvaatimusta toimintaansa maaraavana normina.

Kenttdosaston ilmoituksen mukaan projektipaallikkd yhdessa lentoaseman kanssa vas-
taa tiedottamisesta AlP:ssa. Tassa tapauksessa limailulaitoksen laatujarjestelma on pet-
tanyt, kun rakennettu seisontapaikka ei taytd asetettuja vaatimuksia, ja poikkeamasta
tiedottaminen on jaanyt tekematta.

Rovaniemen lentoaseman seisontapaikat halutaan kustannussyista pitaa niin kutsutulla
talvipinnalla eli polanteella. Talla tarkoitetaan pintaa, jossa asvaltin paalla on tavoitteelli-
sesti 1-2 cm jaakerros. Seisontapaikkojen puhdistukseen ei yleensa kayteta harjapuhal-
linta vaan niitd huolletaan kauhakuormaajalla, tiehdylalla ja kuorma-autoon kiinnitettaval-
I& alusteralla. Talla tavalla puhdistettuna pinnalle jaa aina vahan lunta. Rovaniemen len-
toaseman kunnossapidon henkildstéresursseista ja paivaajan lentoliikenteesta johtuen
asematason lumenpuhdistuksen tekee kunnossapidon yévuoro. Kunnossapitohenkilds-
tén lausuntojen mukaan paivan aikana satanutta lunta ei normaalisti poisteta.

lImailulaitoksen kenttatoimialan kunnossapito-ohjeiston mukaan kitkakerroin polanteella
on yleensa parempi kuin 0,30, jos lampétila on alle -3 °C. Tapahtuman aikaan |ampétila
oli -15 °C. Tapahtuman jalkeen tehdyn mittauksen mukaan kitkakerroin oli keskimaarin
0,21 vaihdellen valilld 0,10-0,25 poisluettuna I[dmmitykselld varustetut paikat matkusta-
jasiltojen kohdalla. Kaytetylld kunnossapitomenetelmalld ei saavutettu ohjeistuksen il-
moittamaa kitkakerrointa 0,30 kylmasta Iampdtilasta huolimatta. Rovaniemen lentoase-
man tulisi kehittda toimintamenetelma, jolla tavoitteen mukainen kitka-arvo varmistettai-
siin. Seka lentoliikenteen ettd kenttdalueella olevan autoradan sesonkiaika sattuvat
usein samaan aikaan. Kunnossapidon ensisijainen tehtava on lentokentan liikennealuei-
den ja asematason liikkennekelpoisuudesta huolehtiminen.

Seisontapaikkojen kitkakertoimeen vaikuttaa jaan paalle kertyneen lumen liséksi seison-
tapaikalle lentokoneen jaapoistokasittelyn yhteydessa valunut jaanpoistoneste. Seison-
tapaikalla yhdeksan oli aikaisemmin tehty lentokoneen jaanpoistokasittely. Neste oli se-
koittunut seisontapaikalla olleeseen lumeen, jolloin seurauksena oli sohjokerros, joka
yhdessa polanteen pinnalle valuneen jaanpoistonesteen kanssa teki seisontapaikan
huomattavan liukkaaksi. Liukkauden estamiseksi jddnpoistoneste tulisi poistaa paikalta
valittémasti jaanpoistokasittelyn jalkeen tai suorittaa lentokoneiden jaanpoisto erillisella
toimintaan varatulla paikalla valittdmasti ennen koneen lentoonlahtéa. Rovaniemen len-
toasemalla ei ole jaénpoistonesteen kerailyyn soveltuvaa kalustoa. Erilliselld jaanpoisto-
kasittelypaikalla olisi mahdollista kerata toiminnasta valunut neste talteen, mika ymparis-
tosyista olisi valttamatonta. limailulaitoksen tulisi rakentaa Rovaniemen lentoasemalle
erillinen paikka jaanpoistokasittelyja varten, kuten useilla pohjoismaisilla lentoasemilla
on tehty.
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Asematason liukkaus vaikuttaa merkittavasti harjoitettavan toiminnan turvallisuuteen.
Matkustajien liukastuminen voi johtaa tapaturmiin, joista lentoasema on vastuussa. Len-
tokoneen ymparilla liikkkuu valilaskun aikana lukuisia ajoneuvoja, joiden térmaaminen
lentokoneeseen tai toisiinsa aiheuttaa lentokenttien seisontapaikoilla jatkuvasti vaurioita.
Osa naista vaurioista voidaan valttaa pitamalla asematason kitkakerroin hyvana. Tal-
visesongin aikana Rovaniemelle operoivat yhtiét tai niiden matkustajat eivat valttamatta
ole tottuneita talviolosuhteisiin. Tama lisda vaaratilanneriskia.

Pyorapukkien rakenne

Pyoérapukkien valmistukseen oli kaytetty muiden kumituotteiden valmistuksesta tulevaa
kumijatettd. Materiaalin kayttd perustui raaka-ainekustannusten saastdéon seka vastasi
hyvin ostajan, Airpro Oy:n, vaatimuksiin. Pyérapukkien raaka-aineelle ei ole olemassa
laadullisia vaatimuksia. Tasta johtuen voidaan kayttda kumilaatuja, joilla ei, pukkien
valmistajan ilmoituksen mukaan, ole talvisiin olosuhteisiin tarkoitettuja ominaisuuksia.
Talvisten olosuhteiden huomioiminen asettaa kumin laadulle ja koostumukselle erilaisia
vaatimuksia. Kumin kovettuminen lisda materiaalin liukkautta sekd muodon kuluminen
tai pukin virheellinen muoto lisda sen liukumista sivuun renkaan takaa. My6s Rovanie-
men lentoaseman seisontapaikoilla talvisin yleisesti olevat jaanpoistonesteen jaamat
huonontavat pukkien pito-ominaisuuksia. Pukin muoto ja mitat oli saatu mallipukista.
Pukin rakenteellisesta muodosta johtuen siihen ei kohdistunut oikean suuntaisia voimia,
jotka olisivat saaneet aikaan pukin kiilautumisen renkaan alle estdmaan koneen liikku-
misen taaksepain. Pydrapukin paremmalla muodolla olisi mahdollista saada aikaan te-
hokkaammat kiilautumis- ja puristumisominaisuudet renkaan ja pinnan valiin. Kumin ma-
teriaalille asetettavilla vaatimuksilla olisi mahdollista kehittda sellainen raaka-aine, joka
tehokkaammin estaisi luistamista talvisilla pinnoilla.

Huolintayhtién nastoittamilla pydrapukeilla pyrittiin siihen, ettd ne tehokkaammin pysyisi-
vat paikalla talvisilla seisontapaikoilla. Pyérapukin muodosta johtuen ainoastaan sen yla-
reuna vastaa renkaan pintaan pienelld pinta-alalla, eika pyora paina pukkia alustaansa
vasten. Pukin ja alustan valille ei muodostu merkittavaa kitkaa. Seisontapaikan pinnalla
ollut lumisohjo esti nastojen tarttumisen jadhan pukin ollessa vapaasti asetettuna pai-
koilleen. Kaytetyilld nastoilla ei saada Rovaniemen lentoaseman seisontapaikoilla nor-
maalisti vallitsevissa olosuhteissa merkittdvaa parannusta pukkien ja jaapolanteen vali-
seen kitkaan, koska nastat eivat ulotu polanteen paalla olevan lumen ja sohjon lapi jaa-
han asti.

Pyo6rapukkien tarkoituksena on varmistaa lentokoneen pysyminen paikallaan my®os tilan-
teissa, joissa lentokoneen jarrujarjestelmaa ei jostain syysta voida kayttaa. Tassa tapa-
uksessa pyodrapukkien paikallaan olo antoi koneen paallikdlle kasityksen lentokoneen
pysymisesta paikallaan pydrapukkien varassa. Tahan luottaen han vapautti lentokoneen
seisontajarrun. PyOrapukit eivat ominaisuuksiensa ja muotonsa johdosta tayttaneet niille
asetettua tehtavaa.

Talvitoiminnassa valmistusmateriaalin ja pukkien muodon tulisi olla sellaisia, ettd pukit
pysyvat paikoillaan my0s liukkailla alustoilla toimittaessa. Rovaniemen lentoasemalla
talviolosuhteet kestavat pidempaan, kuin Etela-Suomen lentoasemilla. Py6rapukkien va-
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linnassa pitaisi ensisijaisesti ottaa huomioon kayttdolosuhteet, jotta pukit tayttaisivat niil-
té vaadittavan tehtavan ja varmistaisivat lentokoneen pysymisen paikallaan myds talvi-
olosuhteissa. Lentoliikennettd valvovien tahojen tulisi kiinnittdd huomiota talvitoimintaan
kelvollisten pydrapukkien kehittdmiseen lentoasemakohtaisten, niilla vallitsevien olosuh-
teiden vaatimusten mukaisesti.

Pelastustoiminta ja pelastautumisnakékohdat

Pelastustoimet kaynnistyivat valittémasti, kun paikalla ollut henkildéstd havaitsi portaiden
kaatuneen ja neljan matkustajan kaatuneen niiden mukana maahan. Henkilst6 oli hyvin
selvilla vaadittavista toimenpiteista ja hoiti tilannetta saamansa koulutuksen mukaisesti.

Kunnossapidon esimies pyysi palomiesta tilaamaan radion valitykselld lennonjohdon
kautta ambulansseja paikalle. Lennonjohtotornissa (TWR) vallinneen tilanteen vuoksi
l&hilennonjohtaja siirsi ambulanssien tilaamisen lennonjohdon vuoronesimiehen tehta-
vaksi. Taman piti viela varmistua tornin kautta tilanteesta asematasolla ennen kuin hata-
keskus vastaanotti ambulanssitilauksen. Tasta toiminnasta aiheutui noin kahden minuu-
tin viive sanoman lahettamisessa hatakeskukseen. Hatakeskus pyysi viela jotakin tapah-
tumapaikalle olevaa henkil6a soittamaan suoraan hatdkeskukseen lisatietojen saami-
seksi. Halytys olisi mennyt nopeammin hatakeskukseen ja tiedot valittyneet varmemmin,
jos tapahtumapaikalta olisi soitettu suoraan hatdkeskukseen. limailulaitoksen autoissa
on myds viranomaisverkkoa kayttava Virve-puhelin, jolla on mahdollista olla suoraan yh-
teydessa hatakeskukseen ja pelastuspalveluajoneuvoihin. Sitd ei kaytetty. Virve-
puhelimen ongelmana on hankalakayttoisyys ja henkildstolta puuttuva kayttétottumus.

Kaydysta radiokeskustelusta kavi ilmi, etta lentokenttdhenkildstd ei tiennyt, minne ambu-
lanssit lentoasemalla ajavat, kun ei ollut kysymys lento-onnettomuudesta tai sen vaarati-
lanteesta. Rovaniemen lentoaseman tulisi yhdessa hatakeskuksen ja pelastustoimen
kanssa suunnitella halytysajoneuvojen ajoreitit myds muita tilanteita kuin lento-
onnettomuusvaaraa varten seka tarkistaa henkilostélle annettu halytysohje koskemaan
myo6s muita tilanteita kuin lento-onnettomuusvaaraa ja kouluttaa ohje henkildstdlle niin,
ettd jokainen tyontekija olisi selvilla sen sisallosta.

Polttoaineauton kuljettaja ja kuormaaja, jotka menivat taaksepain liikkkuvan lentokoneen
alitse vasemman paalaskutelineen luokse ja yrittivat pydrapukkien avulla pysayttaa liik-
kuvaa lentokonetta, toimivat riskialttiisti ja olivat potentiaalisessa loukkaantumisvaaras-
sa. He olisivat saattaneet joutua liukkaalla asematasolla liikennelentokoneen pydrien
ruhjomiksi.

Lentokoneen oikeassa siivessa olevan tankkausliittimen I&heisyydessa tyoskenteli usei-
ta kuormaajia purkamassa matkatavaroita takaruumasta. Irtirepeytynyt polttoaineletku
olisi heihin osuessaan voinut aiheuttaa vakavia vammoja.

Lentokoneen ymparilla olleet ajoneuvot oli sijoitettu annetun ohjeistuksen mukaisesti.
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Maaraysten noudattaminen ja valvonta

Suomen limailumaarayksessd AGA M3-5 on annettu ICAO Annex 14 suosituksen mu-
kainen maksimiohjearvo 1 % lentoasemien seisontapaikkojen kaltevuudelle. limailulai-
toksen lentokenttatekniikka ei onnistunut suunnittelemaan Rovaniemen lentoaseman
seisontapaikkaa numero yhdeksan tdman normin rajoissa. limailulaitoksen kenttdosas-
ton tutkintalautakunnalle antamassa selvityksessa suhtaudutaan vahatellen kyseisen
normin merkitykseen eika haluta ymmartaa, etta likennelentokone voi lahtea kaltevalla,
liukkaalla pinnalla liikkeelle.

Kenttaosaston tdhan tutkintaselostukseen antaman lausunnon mukaan se ei pida Suo-
men ilmailumaarayksessa AGA M3-5 esitettya seisontapaikan kaltevuusvaatimusta toi-
mintaansa maaraavana normina.

lImailumaarays GEN M1-3 Maahuolinta lentoasemilla oli tullut maahuolinnan harjoittajan
ja lentoaseman pitajan valisen sopimuksen osalta voimaan 1.4.1999. limailumaarays ot-
taa huomioon Euroopan Unionin (EU) neuvoston direktiivin 96/67/EY. Maarays koskee
sellaisten ilma-alusten huolintaa, joiden suurin sallittu lentoonlahtémassa on 10 000 kg
tai enemman tai matkustajapaikkaluku 20 tai enemman. Maarayksen kohdassa 1 on esi-
tetty: Tassé ilmailuméérdyksessé annetut lentoaseman pitédjéaé ja maahuolinnan harjoit-
tajaa koskevat méérédykset ovat maahuolinnan vadhimméisvaatimuksia. Maarayksen
kohdan 3.1 mukaan maahuolinnan harjoittamisesta on tehtdvéa sopimus lentoaseman pi-
tajan ja maahuolinnan harjoittajan kesken. Sopimukseen on kirjattava mahdolliset lento-
asemakohtaiset erityisehdot. Sopimuksesta on kéytdvé ilmi maahuolinnan harjoittajan
voimassa oleva organisaatio, vastuuhenkilét ja heidédn tehtdvéansé lentoasemakohtaises-
ti.

Rovaniemen lentoasema on ilmoittanut, ettd sopimus oli valmisteluvaiheessa. Airpro Oy
pitdd tdman maahuolinnan vahimmaisvaatimukset tayttdvan sopimuksen tekemista
muotoseikkana ja ilmoittaa 21.3.2006 lahettaneensa lentoasemalle standardipohjaisen
sopimusluonnoksen. Sopimus tehtiin 20.10.2006.

Alalle on tullut viime aikoina uusia maahuolintapalvelujen tarjoajia. Hintakilpailu on kova,
ja huolintayhtiét pyrkivat toimimaan minimikustannuksilla hakien saastoja muun muassa
tilapaishenkilostoa kayttamalla. limailuviranomaisen tulisi lentoturvallisuuden takia val-
voa, ettd kaytetyn henkiléston maara ja patevyys ovat riittavat, tarjotun palvelun taso
alan vaatimusten mukainen seka valvoa, ettd maahuolintatoiminnassa noudatetaan an-
nettuja ilmailumaarayksia.

lIma-alusten tankkauksesta on annettu 1.1.2002 voimaan tullut ilmailumaarays AIR M1-
12. Maarayksessa on maaritetty eri toimijoiden vastuut, annettu ohjeita tankkauksen
suorittamisesta seka kohdassa 4.7 erikseen maaritelty vaatimukset tankkauksesta mat-
kustajien ollessa lentokoneessa, noustessa siihen tai poistuessa siita. Ainoastaan JET-
A1 tai vastaavaa polttoainetta voi tankata matkustajien ollessa koneessa.

Maarayksen mukaan tankkaaja vastaa tankkauskalustosta ja polttoaineen laadusta seka
oikeista tankkausmenetelmista. Lentokoneen kayttdja vastaa, ettd tankattava ilma-alus
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laitteineen ja tankkausalueella oleva kalusto ovat asianmukaisia seké kayttéjan ni-
medmé tankkausmiehisté ja matkustajat noudattavat asiaa koskevia voimassa olevia
ohjeita ja maéaréyksié. Kayttédjan tulee méérété tankkausta maassa valvova henkilé.

Kuten ylld kohdassa 2.3 on todettu, ohjaamomiehist6 ei noudattanut AIR M1-12 kohdas-
sa 4.7 esitettyja tankkausmaarayksia. limailumaarays on taltd osin samansisaltdinen
JAR-OPS 1.305, liite 1 esitettyjen vaatimusten kanssa.

AIR M1-12 kohta 4.9 Tankkauksen keskeyttdminen:
Tankkaus on vélittbmésti keskeytettdva, jos joku havaitsee, ettd edelld mainittuja tank-
kausmdéréyksia rikotaan tai muutoin syntyy vaaratilanne.

Tassa tapauksessa tankkaus keskeytettiin, kun lentokone lahti likkumaan taaksepain,
mutta tankkausletku repeytyi irti lentokoneen siivessa olevasta liittimesta. Tankkaaja
aloitti tankkauksen peramiehen antaman luvan perusteella, vaikka ilmailumaarayksen
mukaiset vaatimukset eivat tayttyneet. Ohjaamomiehisté ei noudattanut annettuja maa-
rayksia, eikd kukaan ulkopuolinen puuttunut tilanteeseen, vaikka maarayksia ei nouda-
tettu.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan tankkausmaaraysten noudattaminen Rovanie-
men lentoasemalla vaihtelee lentoyhtitkohtaisesti. Matkustajien turvallisuuteen tahtaava
ohjeistus on eurooppalaisittain yhdenmukainen ja kattava. Annettujen maaraysten nou-
dattamisen valvontaa tulisi kehittaa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lentokoneen ohjaamomiehistdlla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Lentokone oli pysakéity seisontapaikalle numero yhdeksan, jolla ei ole matkustaja-
siltaa.

3. Matkustajat poistuivat koneesta etummaiselle matkustamon ovelle asetettuja por-
taita pitkin.

4. Peramies tarkisti, ettd koneen nokkatelineen vasemman renkaan etu- ja takapuolel-
le seka vasemman paalaskutelineen vasemmanpuoleisen renkaan etu- ja takapuo-
lelle oli asetettu pydrapukit ja naytti ohjaamossa olleelle paallikdlle sovitulla kasi-
merkilla, etta pukit olivat paikoillaan.

5. Paallikkd vapautti seisontajarrun ollen seisaallaan ohjaamossa ja kaantyi sen jal-
keen matkustamoon pain.

6. Peramies asetti tankkauspaneelille tarvittavat polttoainelukemat ja antoi tankkiau-
ton kuljettajalle luvan tankkauksen aloittamiseen.

7. Lentokoneen miehistd ei ollut ilmoittanut tankkauksesta matkustajien poistuessa
koneesta lennonjohdolle eikd lentoaseman pelastuspalvelulle.

8. Lentokoneen ohjaamossa ei ollut henkil6a, joka olisi pitanyt yhteytta tankkausmie-
histéon, ollut valmiina tarvittaessa aloittamaan hatdevakuoinnin ja johtamaan sita.
Yhteydenpitomenetelmaa ohjaamon ja tankkausmiehiston valilla ei ollut sovittu.

9. Suomen ilmailumaarays AIR M1-12 ja JAR-OPS 1.305 liite1 seka lentoyhtién oh-
jeistus tankkauksesta matkustajien ollessa koneessa ovat ristiriidassa keskenaan
vaadittavien matkustajaportaiden maaran osalta.

10. Asematasolla paloautossa huonon saan (LVP) paivystyksessa ollut palomies huo-
masi noin kahdeksan minuuttia koneen pysakdinnin jalkeen sen liikkkuvan taakse-
pain. Toinen palomies kaski radiolla lennonjohtoa ilmoittamaan liikkkumisesta ko-
neelle.

11. Peramies ja kuormausesimies yrittivat kdsimerkein varoittaa paallikkda koneen liik-
kumisesta, mutta han ei ollut ohjaamossa omalla paikallaan.

12. Tankkiauton kuljettaja ja yksi kuormaaja menivat liikkuvan lentokoneen alitse sen

vasemman paalaskutelineen luokse ja yrittivat tyontaa pydérapukkeja pyorivan ren-
kaan taakse pysayttadkseen koneen. Pukit liukuivat renkaan edella eivatka pysayt-
téaneet koneen liiketta.
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Paallikkd kuuli halindd matkustamon ovelta ja huomasi koneen liikkkuvan. Han kytki
seisontajarrun paalle ollen edelleen ohjaamossa seisaallaan. Koneen liike pysahtyi
seisontajarrun kytkemisen jalkeen. Samanaikaisesti lennonjohto ilmoitti radiolla ko-
neen liikkumisesta.

Paallikko oli noudattanut lentokoneen valmistajan huurtumistilanteessa (Cold Soak)
kaytettavaksi tarkoitettua toimintamenetelmaa, jonka mukaan seisontajarru vapau-
tetaan pydrapukkien asettamisen jalkeen jarrujen jaatymisen estdmiseksi. Lentoko-
neen valmistaja oli julkaissut normaalitoiminnassa kaytettavaksi tarkoitetun toimin-
tamenetelman, jonka mukaan seisontajarrua voidaan kayttaa tarpeen mukaan paal-
le kytkettyna esimerkiksi liukkaalla asematasolla.

Lentoyhti® on tdman tapahtuman jalkeen ottanut kayttdon toimintamenetelman,
jonka mukaan seisontajarru normaalisti pidetdan paalle kytkettyna, kun lentoko-
neen seisonta-aika on alle 12 tuntia.

Koneen etuovi kaatoi koneen liikkuessa matkustajaportaat, jotka mursivat kaatues-
saan ovea auki pitdneen lukituksen ja iskivat oven kiinni.

Portailla oli niiden alkaessa kaatua 7—10 henkil6a. Muut ehtivat portailta pois, mutta
portaiden ylapaassa ollut perhe, vanhemmat ja kaksi alle 10-vuotiasta lasta, kaatui
portaiden mukana.

Kukaan ei jaanyt portaiden alle niiden kaatuessa.

Koneen oikealla puolella ollut tankkiauton kuljettaja huomasi koneen liikkuvan ja ir-
rotti otteensa kadessaan olleesta varokatkaisijasta, jolloin tankkiauton polttoaine-
pumppu pysahtyi. Polttoaineletku oli kiristynyt ja repaisi irti koneen siivessa olleen
tankkausliittimen, jolloin letku lensi asematasolle. Letku ei osunut alueella tyésken-
nelleisiin henkildihin, mutta yksi kuormaaja sai polttoainesuihkun paallensa.

Takarahtitilan luukulla ollut kuormaushihna teki koneen kylkeen rahtiluukun etupuo-
lelle 1,5 m pituisen painauman ja naarmun.

Maahuolintahenkildstd antoi portaiden mukana kaatuneelle perheelle ensiapua.
Lentokenttahenkil6sto tilasi radiolla lennonjohdon kautta paikalle kaksi ambulans-
sia. Lahilennonjohdossa vallinneen tilanteen vuoksi lennonjohtaja siirsi ambulans-
sien tilaamisen vuoronesimiehelle, jolloin tilaus viivastyi vahan.

Radiopuhelinliikenteesta kavi ilmi, etta lentokenttdhenkildstd ei tiennyt minne ambu-
lanssit lentokentalla ajavat.

First Choice Airways Ltd oli Airpro Oy:lle uusi asiakas. Yhtididen valinen Rovanie-
men lentoja koskeva huolintasopimus oli Airpro Oy:n osalta allekirjoitettu
29.11.2005. Ensimmainen lento oli 3.12.2005. Lentoyhtio ei ollut toimittanut huolin-
tayhtidlle kaikkia yhtididen valisessa sopimuksessa sovittuja kasikirjoja, eika tarkas-
tanut huolintayhtidn toimintaa 14.12.2005 mennessa.
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Airpro Oy:n toimintatapana oli, ettd kuormausesimies valittdd muille tydntekijoille
tietoja asiakasyhtididen menetelmistda aamubriefingin yhteydessa. Henkiloston lau-
suntojen mukaan tietojen jakaminen ei ole ollut kattavaa. Tasta syysta on ollut epa-
selvyytta yksittaisten ohjeiden valittymisessa.

Airpro Oy:n koulutuskirjanpito oli First Choice Airways Ltd:n kohdalta osittain puut-
teellinen.

Airpro Oy kaytti pukkien valmistajan muusta tuotannosta jddneestd kumijatteesta
valmistettuja pyérapukkeja, jotka materiaalinsa ja ominaisuuksiensa vuoksi sovel-
tuivat huonosti talvitoimintaan. Pukit eivat tayttaneet niille asetettua tehtavaa pitaa
lentokone paikallaan.

Rovaniemen lentoaseman seisontapaikka numero yhdeksan kaltevuus oli 1,042—
1,667 %, kun lentokenttien rakentamisesta annetun ilmailumaarayksen mukaan
seisontapaikan kaltevuus ei saisi ylittda arvoa 1 %.

lImailulaitoksen kenttdosaston ilmoituksen mukaan projektipaallikké yhdessa lento-
aseman kanssa vastaa tiedottamisesta ilmailutiedotusjarjestelmassa ja ilmailukasi-
kirjassa. Tassa tapauksessa limailulaitoksen laatujarjestelma on pettanyt, kun ra-
kennettu seisontapaikka ei taytd annettuja maarayksia ja poikkeamasta tiedottami-
nen on jaanyt tekematta.

Lentokoneen pysahdyttya taaksepain liikkumisen jalkeen sen vasen paalaskuteline
oli 13,5 cm ja oikea paalaskuteline 24,0 cm nokkapyo6raa alemmalla tasolla.

Rovaniemen lentoasema pitda, matkustajasilloilla varustettuja paikkoja lukuun ot-
tamatta, seisontapaikat talviaikaan 1-2 cm vahvuisella jddpolanteella. Seisonta-
paikkojen puhdistus on muiden tehtavien vuoksi mahdollista vain yévuoron aikana.
Puhdistettaessa polanteen paalle jaa yleensa vahan lunta.

[Imailulaitoksen kenttatoimialan kunnossapito-ohjeiston mukaan kitkakerroin polan-
teella on yleensa parempi kuin 0,30, jos lampdtila on alle -3 °C. Tapahtuman ai-
kaan lampdtila oli -15 °C. Tapahtuman jalkeen suoritetun mittauksen mukaan kitka-
kerroin oli keskiméaarin 0,21 vaihdellen valilla 0,10-0,25.

Lentokoneiden jaanpoistokasittely tehdaan Rovaniemella seisontapaikoilla. Kasitte-
lysta valuva neste tekee polanteen liukkaaksi ja muodostaa lumeen sekoittuessaan
sohjon, joka edelleen liukastaa seisontapaikkoja seka on ymparistolle haitallista.

Rovaniemen lentoasema ja Airpro Oy eivat olleet solmineet ilmailumaarayksen
vaatimaa maahuolintasopimusta. Sopimus tehtiin Airpro Oy:n ilmoituksen mukaan
20.10.2006. Rovaniemen lentoasema ei ollut suorittanut maahuolintaa koskevaa
valvontaa alueellaan.

Rovaniemen lentoasema ja polttoaineen tankkausyhtié R&P Aviation eivat olleet
solmineet ilmailumaarayksen vaatimaa maahuolintasopimusta.
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Vaaratilanteen syy

Vaaratilanne syntyi, kun pysakoity lentokone lahti likkumaan taaksepain. Matkustajat
olivat poistumassa koneesta etummaiselle matkustamon ovelle asetettuja portaita pitkin.
Koneen polttoainetankkaus oli kdynnissa oikeassa siivessa olevaan tankkausliittimeen
kytketyn polttoaineletkun kautta ja huolintayhtion kuormaushenkilosté oli aloittanut mat-
katavaroiden purkamisen koneen etu- ja takarahtitilasta.

Liikkeelle 1ahddn syyna oli seisontapaikan kaltevuus ja pyorapukkien luistaminen liuk-
kaalla alustalla, kun paallikkd vapautti koneen pysakaéintijarrun. Koneen liike kaatoi mat-
kustajaportaat, jolloin nelja portailla ollutta matkustajaa kaatui portaiden mukana. Ko-
neen liikkumisen vuoksi polttoaineletku repeytyi irti koneen siivestd murtaen siivessa ol-
leen liittimen.

Myotavaikuttavia tekijoita olivat:

1. Seisontapaikan kaltevuus ylitti rakentamisesta annetun normin. Liiallisesta kalte-
vuudesta ei ollut ilmoitettu ilmailutiedotusjarjestelmaan.

2. Seisontapaikka oli jadpolanteen peitossa. Jaan paalla oli noin yhden senttimetrin
lumi- ja sohjokerros. Seisontapaikan puhdistuksen yhteydessa polanteen pinnal-
le jaanyt, sekd paivan aikana satanut lumi, oli sekoittunut paikalla tehdysta len-
tokoneen jaanpoistokasittelysta valuneeseen nesteeseen. Lumen ja jaanpois-
tonesteen sekoituksena jaapolanteen paalle syntynyt sohjo teki paikan vallin-
neeseen lampétilaan nahden huomattavan liukkaaksi.

3. Pyodrapukkien valmistajan muusta tuotannosta jaéneestad kumijatteesta valmiste-
tut, poikkileikkaukseltaan tasasivuisen kolmion muotoiset, pydrapukit koskettivat
lentokoneen renkaita pienelld pinta-alalla eika lentokoneen rengas kuormittanut
pukkeja maata vasten. Lentokoneen lahtiessa liikkkeelle pukit lahtivat luistamaan
pyorien edella, eivatka pysayttaneet lentokoneen liikettd. Pukkien valmistusma-
teriaalin kitkaominaisuudet ovat talviolosuhteissa huonot. Seisontapaikalla ollut
jdanpoistonesteen jadma huononsi pukkien kitkaominaisuuksia.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1.

limailulaitoksen kenttdosaston vastuulla on huolehtia, etta lentoliikenteen kayttamat
alueet ovat kansainvalisten normien ja Suomessa annettujen ilmailumaaraysten mu-
kaisessa kunnossa. Poikkeamille tulee hakea ilmailuviranomaisen hyvaksynta ja
niista tulee tiedottaa ilmailun tiedotusjarjestelman kautta kaikille, joita asia koskee.
Lentokoneen kayttdman seisontapaikan kaltevuus ylitti seisontapaikkojen rakenta-
misesta annetun normin.

limailulaitoksen tulisi korjata Rovaniemen seisontapaikka numero yhdeksan annetun
normin mukaiseksi kaltevuuden osalta tai hakea paikan kaytdlle nykyiselldan ilmailuvi-
ranomaisen hyvaksynta ja tiedottaa poikkeamasta lentokentan kayttajille.

2. Rovaniemen lentoaseman seisontapaikat pidetadn kustannussyista, kahta matkus-

tajasilloilla varustettua paikkaa lukuun ottamatta, jaapolanteella. limailulaitoksen
kenttdosaston kunnossapito-ohjeiston mukaan kitkakerroin on jaapolanteella yleen-
sa vahintaan 0,30, kun ilman Idmpdtila on alle -3 °C. Rovaniemella kaytetysta lu-
menpoistomenetelmasta johtuen polanteen pinnalle jaa aina vahan lunta. Tassa ta-
pauksessa mitattu kitkakerroin oli 0,10-0,25, vaikka ilman lampétila oli -15 °C. Kit-
kakertoimen olisi lampétilan perusteella pitanyt olla keskimaarista parempi. Rova-
niemen lentoaseman kunnossapito ei, henkiléston muiden tehtavien vuoksi, ehdi
puhdistamaan seisontapaikkoja kuin yévuoron toimesta. Lentoaseman liikkennealu-
eet ovat kasvaneet vuosien kuluessa, ja lentoasema harjoittaa alueellaan lentoliiken-
teeseen kuulumatonta liiketoimintaa, jota varten rakennetun autotestausradan aura-
uksesta lentoaseman kunnossapito myos huolehtii. Lisdantyneestd tyomaarasta
huolimatta lentoaseman kunnossapidon henkiléresursseja ei ole lisatty. Nyt henki-
I6std ei ehdi aina tekemaan kenttdalueen tarkastuspodytakirjoja ja kitkanmittauspoy-
takirjoja asianmukaisesti muiden tehtaviensa vuoksi. Seka lentoliikenteen ettd auto-
radan sesonkiaika sattuvat usein samaan aikaan. Kunnossapidon ensisijainen teh-
téava on lentokentan liikennealueiden ja asematason liikennekelpoisuudesta huoleh-
timinen.

Rovaniemen lentoaseman tulisi kehittda toimintamenetelma, jonka avulla asematason
jarjestelmallinen kunnossapito myds paivaaikaan olisi mahdollista, jotta kenttdosaton
kunnossapito-ohjeistossa ilmoitettu kitkakerroin asematasolla varmistettaisiin. Lento-
aseman kunnossapitoon tulisi luoda henkiléresurssit, jotka mahdollistaisivat kaikkien
henkildstdlle annettujen tehtavien asianmukaisen suorittamisen.

3. Lentokoneiden jaanpoistokasittely tapahtuu Rovaniemen lentoasemalla koneiden

seisontapaikoilla. Ennen lentokoneen saapumista oli seisontapaikalla numero yh-
deksan tehty toiselle koneelle jaanpoistokasittely. Tassa yhteydessa valunut jaan-
poistoneste oli sekoittunut jddpolanteen paalla olleeseen lumeen tehden paikan val-
linneeseen lampéotilaan nahden huomattavan liukkaaksi. Olosuhteiden takia lentoko-
neiden jaanpoistokasittely on Rovaniemella tavanomainen toimenpide ja ymparistol-
le haitallista jaanpoistonestettd kaytetdan paljon. Ymparistdsyista johtuen lentoko-
neiden jaanpoistossa kaytetty neste tulisi kerata talteen ja kasitelld asianmukaisesti.
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Liukkausongelma sailyy, jos neste kerattdan talteen jaapolanteen paalta, mikali
paikkaa ei samalla puhdisteta mekaanisesti esimerkiksi harjaamalla.

lImailulaitoksen tulisi kerata jaanpoistokasittelystd maahan valunut neste valittomasti
pois tai rakentaa Rovaniemen lentoasemalle lentokoneiden jadanpoistokasittelyad varten
erillinen, asianmukaisin nesteenkasittelyjarjestelmin varustettu paikka, jossa jaanpoisto-
kasittely tehtaisiin ennen lentoonlahtda.

4. Ambulanssien kutsuminen paikalle viivastyi, kun paloautossa ollut henkild pyysi ra-
diolla I&hilennonjohtoa kutsumaan kaksi ambulanssia paikalle. Lennonjohdossa val-
linneen tilanteen vuoksi lennonjohtaja siirsi kutsumisen lennonjohdon vuoronesimie-
helle. Taman piti vield hatdkeskuksen pyynndsta tehda lisédkyselyja, joiden jalkeen
vasta pyynto valittyi ambulansseille. Tapahtumapaikalla oli useita henkiléita, joilla oli
matkapuhelin mukanaan. Lentoaseman pelastuspalveluajoneuvoissa on myos vi-
ranomaisten Virve-verkkoon tukeutuvat puhelimet. Lentoaseman henkiléstd ei tien-
nyt, minne ambulanssit lentokentalle saapuessaan ajavat.

Rovaniemen lentoaseman tulisi yhdessa hatakeskuksen ja pelastustoimen kanssa
suunnitella  halytysajoneuvojen  ajoreitit myds muita tilanteita kuin lento-
onnettomuusvaaraa varten. Sen tulisi tarkistaa henkiléstélle annettu halytysohje ja kou-
luttaa toimenpiteet koko henkilostolleen. Henkiloston tulisi harjoitella Virve-puhelimen
kayttoa.

5. Rovaniemen lentoasema ei ollut tehnyt huolintayhtié Airpro Oy:n eika polttoaineen
tankkausyhtiéo R&P Aviationin kanssa ilmailumaarayksen GEN M1-3 mukaista sopi-
musta.

lImailuhallinnon tulisi valvoa, ettd Rovaniemen lentoasema noudattaa annettuja ilmailu-
maarayksia yhteistoiminnassaan lentoaseman alueella toimivien yritysten kanssa.

6. llmailumaarays GEN M1-3 antaa limailuhallinnolle ja lentoasemalle mahdollisuuden
valvoa maahuolintatoimintaa. Tassa tapauksessa toimijoiden valiltd puuttui ilmailu-
maarayksen vaatima sopimus, eikd polttoaineen tankkauksesta annettua ilmailu-
maaraysta AIR M1-12 noudatettu kaikilta osin. lImailuhallinto ja Rovaniemen lento-
asema eivat olleet suorittaneet maahuolintaan kohdistuvia valvontatoimenpiteita Ro-
vaniemen lentoasemalla. Yleisesti tarkasteltuna maahuolinta on toimiala, jossa ta-
pahtuu nopeasti muutoksia lentoyhtididen ulkoistaessa toimintojaan. Perustettavat
uudet yhtiét pyrkivat toimimaan minimikustannuksilla kayttden lyhytaikaisessa tyo-
suhteessa olevaa henkilostda. Riittavalla valvonnalla tulisi varmistaa annettavien
palvelujen laatu ja lentoliikenteen yhteydessa vaadittavien turvallisten toimintatapo-
jen noudattaminen. Tama on erityisen tarkeata lentoturvallisuuden kannalta nyt, kun
yha enemman ulkoistetaan ja kilpailu on kireaa.

lImailuhallinnon tulisi kehittdd maahuolinnan valvontaa ja varmistua, etta lentoasemat to-
teuttavat ilmailumaarayksen GEN M1-3 tarkoittamia valvontatoimenpiteita alueellaan.

7. Pydrapukin muoto oli sellainen, ettei lentokoneen rengas painanut sitd maata vas-
ten. Pukkiin kiinnitetyilld yhdeksalla henkildauton renkaissa normaalisti kaytetylla
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nastalla ei ollut kitkaa lisdavaa vaikutusta, koska nastat eivat yltaneet seisontapai-
kalla olleen lumikerroksen lapi jadpolanteeseen. Airpro Oy:n kayttdmassa matkata-
varan kuormaushihnassa oli pehmuste ainoastaan normaalisti lentokoneen kylkea
vasten tulevassa paassa. Kun hihna lentokoneen liikkumisen vuoksi k&antyi vinoon
asentoon, hihnan pehmustamaton kulma vaurioitti lentokoneen kylkea.

Airpro Oy:n tulisi hankkia pydrapukkeja, jotka materiaalinsa ja muiden ominaisuuksiensa
ansiosta varmistaisivat lentokoneen pysymisen paikallaan yhtién toiminta-alueen lento-
kentilld vallitsevissa olosuhteissa. Airpro Oy:n tulisi kehittda yhtion kayttdman huolinta-
kaluston suojauksia niin, ettd ne ovat riittavat estamaan toiminnassa tapahtuvat lentoka-
luston vauriot.

8.

Vastuu annettujen maaraysten noudattamisesta maahuolintatoimenpiteiden yhtey-
dessa on lentokoneen operaattorilla. Ohjeistuksen mukaan operaattorin tulisi tarkas-
taa huolintayhtion toiminta, mutta tassa tapauksessa tarkastusta ei ollut tehty. First
Choice Airways Ltd toimintakasikirjassa annettu ohjeistus polttoaineen tankkaukses-
ta on asianmukainen. Lentokoneen tankkaus aloitettiin valittdmasti, kun peramies oli
asettanut tarvittavat tankkauspaneelin asetukset. Matkustajat olivat vasta aloittaneet
poistumisen koneesta. Tankkauksesta matkustajien poistuessa koneesta ei ollut il-
moitettu lennonjohdolle eikd lentoaseman pelastuspalvelulle. Yhteydenpitomenetel-
maa tankkausmiehistdn ja lentokoneen ohjaamon valilla ei ollut sovittu eikd ohjaa-
mossa ollut henkil6a, joka olisi ollut valmiudessa aloittamaan tarvittaessa evakuoin-
nin ja johtamaan sita.

Lentoyhti6 First Choice Airways Ltd:n tulisi tarkastaa kayttdmiensa maahuolintayhtididen
toiminta ennen lentojen aloittamista ja kiinnittdd ohjaamomiehistdjensd huomiota annet-
tujen maaraysten noudattamiseen lentokoneen polttoainetankkauksen yhteydessa, kun
koneessa on matkustajia.

Helsingissa 30.11.2006

ol date A S

Jussi Haila Kari Siitonen
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PIIRROSLIITE III

Liittyy Rovaniemen kihlakunnan poliisilaitoksen ilmoitukseen 6670/S/33049/05
onnettomuustutkinta Rovaniemen lentokentilli.
Koneen sijainti tapahtuman jilkeen pysikéintipaikassa 9.

Mlttauksetja la’udmta, Rovaniemi 7.2.2006
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PIIRROSLIITE II

Liittyy Rovaniemen kihlakunnan poliisilaitoksen
onnettomuustutkinta Rovaniemen lentokentilla.

Liite 2

ilmoitukseen 6670/S/33049/05,

Lentokentdin terminaalin konepaikoitusalueen pinnan kaltevuus

tapahtumapaikalla (paikka 9 kohdalla).
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mittakaava 1:100

T
1

i

Numeroselvitykset;

1 nokkapyérin sijainti
pysikoitdessi

1a nokkapydrin sijdinti
onnettomuuden jilkeen

2 vasemman piilaskutelineen
sijainti pysdkoitiessi

2a vasemman piilaskutelineen
sijainti onnettomuuden jélkeen

3 oikean pé#laskutelineen
sijainti pysdkoitiessi

3a oikean piidlaskutelineen
sijainti onnettomuuden jélkeen

Kentiin pinnan

korkeuserot;
1 +/-0

la - 5,0 cm
2 -11,8cm
2a -18,5¢cm
3 -21,0cm
3a -29,0 cm

“ Koneen vierintimatka 4,80 cm

% — 29 w.

Pydrien vierintimatkojen korke-
userot / kaltevuus prosentteina;

1-1a 5,0 cm/ 1,042 %
2-2a 6,7 cm /1,396 %
3-3a 8,0 cm /1,667 % -

Mittaukset ja laadinta;
Rovaniemi 3.2.2006

sylikonst. Martti Kaihua ‘
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ILMAILUHALLINTO 7 119006 14/02/2005

LUFTFARTSFORVALTNINGEN
FINNISH CIVIL AVIATION AUTHORITY

Onnettomuustutkintakeskus
Soérndisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

Lausuntopyynténne 5.9.2006
ILMAILUHALLINNON LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LOPULLISEEN LUONNOKSEEN

C7/2005 L MATKUSTAJAPORTAIDEN KAATUMINEN ROVANIEMEN LENTOASEMALLA
14.12.2005

Tutkintaselostuksen turvallisuussuosituksista Ilmailuhallinnolla ei ole
lausuttavaa.

IImailuhallinto toteaa liséksi, ettd mahdollisista toimenpiteista koskien
turvallisuussuosituksia paatetdan erikseen.

p

Ylijohtaja Kim Salonen
limailuhallinto Luftfartsforvaltningen Finnish Civil Aviation Authority
Imailutie @ A, PL 186 Luftfartsvégen 9 A, PB 186 limailutie 9 A, P.O. Box 186
01531 Vontoa 01531 Vonda 01531 Vantao, fFinlond
Puhelin (09) 4250 11 telefon (09) 49250 11 Tel. exchonge Int. +358 9 4950 11
Faksi (09) 4950 2898 fox (09) 4250 2898 Telefox Int. +358 9 4950 2898

www.imailuhallinto. fi wwuw luftfartsforvaltningen. fi wwuw.dvilaviationauthority. fi
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Onnettomuustutkintakeskus
Sornaisten rantatie 33 C

00580 HELSINKI

Onnettomuustutkintakeskuksen kommenttipyynté 241/5L, 5.9.2006

ILMAILULAITOS FINAVIAN LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEEN C7/2005 L (MATKUSTA-
JAPORTAIDEN KAATUMINEN ROVANIEMEN LENTOASEMALLA 14.12.2005)

POSTIOSOITE
PL 50
01531 VANTAA

Finavia on lausunnossaan kommentoinut vain keskeisimpia tutkintaselostusluon-
noksessa esitettyja toteamuksia ja johtopaatoksia. Liséksi lausunnossa on eraita
yksildidympia huomioita, jotka Finavia haluaa oikaistavaksi, koska ne antavat
erheellisen tai vaaran kuvan asiasta.

Finavia ei yhdy tutkijoiden loppupaatelmaan/nakemykseen siitad, etta lentokone
lahti likkumaan seisontapaikan kaltevuudesta johtuen. Jotta tdma johtopaétés pi-
taisi paikkansa, lentokoneen olisi pitanyt liikkua valittémasti pyséhtymisensa jal-
keen tai jatkaa likkumistaan huolimatta pyérajarrujen kytkemisesta uudelleen
paalle. Nain ei tapahtunut, vaan ilma-alus pyséhtyi heti, kun ilma-aluksen p&allik-
ké ehti takaisin ohjaamoon kytkemaan pyérajarrut paalle. Viitaten aiemmin anta-
maamme selvitykseen, Finavia uudistaa ndkemyksensa siité, ettd tapahtumaket-
jun laukaisevana tekijéna ei voi olla seisontapaikan kaltevuus tai vallinnut kitkata-
s0. Kéasityksemme perustuu my6s aiemmin esittamiimme fysiikan teoreettisiin las-
kelmiin.

Seisontapaikan kaltevuus oli muiden tutkintaselostuksessa mainittujen tekijoiden
ohella yksi myédtavaikuttava tekijé tapahtumaketjussa. Ensisijainen syy ilma-
aluksen liikkumiseen oli se, ettéd lentokoneen pyoérajarrut vapautettiin vastoin len-
tokonevalmistajan ohjeita/suosituksia. Myds asianomainen lentoyhtié (First Choi-
ce Airways Ltd.) on omassa sisdisessa tutkinnassaan paatynyt vastaavaan paa-
telmaan, silla se on tapahtuman jélkeen korjaavina toimenpiteindan selventanyt
siséiselld ohjeistuksellaan pydrajarrujen kayttoa.

lima-aluksen liikkuminen kéynnistyi lentokoneen pyéréjarrujen vapauttamisesta,
joka oli likkeellelahdén syy. Muut tutkintaselostusluonnoksessa ja lentoyhtion
omassa tukintaraportissa mainitut matkustajaportaiden kaatumiseen johtaneet
seikat olivat mahdollisia myé&tavaikuttavia tekijoita. N&ita olivat muun muassa il-
ma-aluksen painopisteen muuttuminen sen seurauksena, ettd matkustajat siirtyi-
vat koneen etuovelle poistuakseen koneesta, lastiruumassa olleen rahdin pur-
kamisen aloittaminen ja koneen tankkaamistoimet, seisontapaikan kaltevuus
seka saa- ja keliolosuhteet. Myotavaikuttavien tekijoiden keskindinen syy-seuraus
suhteen arvioiminen on vaikeaa.

ILMAILULAITOS FINAVIA = VAIHDE (09) 82 771

Y-TUNNUS 0246812-5 OHIVALINTA
KOTIPAIKKA VANTAA FAKSI
ALV-NUMERO F102468125 SAHKOPOSTI

WWW.FINAVIA.FI
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Seisontapaikan kaltevuus on mielestdmme saanut suhteettoman suuren painoar-
von tapaukseen johtaneita seikkoja arvioitaessa. Sen takia haluamme myés lau-
sunnossamme tuoda esiin seuraavia osin jo aiemmin esittdmiamme nakokohtia.

Kansainvélisen Siviili-ilmailujarjeston (ICAO) yleissopimuksen liitteessa 14 (An-
nex 14) asematason seisontapaikan kaltevuus < 1 % on suositus (recommenda-
tion), jotta paikalliset erityisolosuhteet ja -tarpeet olisi mahdollista ottaa huomi-
oon. Kansallisessa ilmailumaarayksessa (AGA M3-5) ICAO:n suositus on esitetty
vaatimuksena. Finavia esitti kansallisten ilmailumaaraysten valmisteluvaiheessa
ICAO:n suosituksen séilyttamistd myoés kansallisessa maardyksessa suositus-
luonteisena.

Suomen olosuhteissa on turvallisuusnakékulmat huomioiden tarkeaa (eritoten
talvella), ettd satanut tai sulanut vesi saadaan nopeasti lammikoitumisen ja jaa-
tymisen estédmiseksi johdettua pois asematasolta. Finavia on edella todetut seikat
huomioiden pyrkinyt turvallisimman lopputuloksen aikaansaamiseksi saavutta-
maan ilma-alusten seisontapaikoilla sallitun enimmaiskaltevuuden, muilla asema-
tasoalueilla veden tehokas poisjohtaminen edellyttda > 1 %:n kaltevuuksia (kay-
tanndéssd Suomen olosuhteissa hyvaksi suunnittelukriteeriksi todettu noin 1,5 %).
Pienet kaltevuudet, kuten maarayksen 1 %:n enimmaiskaltevuus, ovat asemata-
soa rakennettaessa myods tyoteknisesti suuri haaste. Rakennuskoneiden (tie-
hoyld, asfaltinlevitin) tydtarkkuus vaihtelee muutaman prosentin kymmenyksen
rajoissa.

Turvallisuussuosituksia koskevat kommentit:

Turvallisuussuositus 1

limailutiedotuspalvelu on tarkoin s&édeltya toimintaa. Kansainvalinen Siviili-
iimai-lujarjestd (ICAQ) on maaritellyt limailukasikirjassa (AIP) julkaistavat asiat ja
ndmé méaaraykset koskevat myés Suomea. AlP:ssa (GEN 1.7) julkaistaan muun
muassa jasenvaltioiden ICAO:lle ilmoittamat poikkeamat Annex:ien normeista
(standardeista). Suomen osalta tasta iimoitusmenettelysta vastaa nykyisin llmai-
luhallinto. Ko. tapauksessa on otettava huomioon, ettad kyse ei ole ICAO:n stan-
dardista vaan suosituksesta, joten poikkeamaa standardista ei ole ollut tarpeen
iimoittaa ICAOQ:lle.

Kansainvélisten yhteisten AlS-julkaisunormien tarkoituksena on yhtensiset ja
standardisoidut julkaisut. Myés julkaisukokonaisuutta tukevat tietokannat (mm.
EAD) on rakennettu télld periaatteella. Asematason seisontapaikan kaltevuudelle
annettu arvo on Annex 14:n suositus (recommendation). Sen noudattamisen tai
noudattamatta jattdmisen osalta ei ole julkaistu mitdan AlS-julkaisujarjestelméan
kautta, koska ilmailutiedotuspalvelua koskeva Annex 15 ei tunnista tallaisen tie-
don julkaisutarvetta millaan tavalla. Téllaisen tiedon julkaisu johtaa helposti epa-
yhtendiseen ja kansainvélisesti my6s epastandardimaiseen julkaisukokonaisuu-
teen. Siis poikkeaminen kansallisesta ilmailuméaarayksen kohdasta, joka ei poh-
jaudu Annex:en normiin (standardiin), ei kuulu AlS-julkaisujarjestelman kautta il-
moitettaviin asioihin.

Finavian ndkemyksen mukaan ilma-aluksen miehistélla on pyorajarrujen kayttoa
koskevan paatdksenteon tukena ollut kaytettavissaan kaikki oleellinen kaytannon
tieto seisontapaikan kaltevuutta ja vallitsevaa kitkatasoa koskien. llma-aluksen
paéllikkd on lentoyhtidn sisdisessa tutkintaraportissa todennut, etté iima-aluksen
pysadyttamiseen seisontapaikalle ei seisontapaikan kaltevuudesta johtuen tarvin-
nut kayttda pyoérajarruja. Lisdksi koneen peramies teki valittomasti pydrapukkien
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asentamisen jélkeen tarkastuskierroksen koneen ympari todeten seisontapaikan
vallitsevat olosuhteet. Seisontapaikan kaltevuustiedon julkaisemisen, jos se yli-
paataan olisi néhty mahdolliseksi, ei olisi estanyt tapahtunutta, koska kyseinen
epéastandardi tieto ei kdytannossa olisi edes saavuttanut ilma-aluksen miehistda.

Finavia tulee hakemaan limailuhallinnolta poikkeamalupaa kyseista seisontapaik-
kaa ja sen kaltevuutta koskevasta kansallisesta normista. Lisdksi aiomme esittaa
ilmailuviranomaiselle iimailuméaaréyksen AGA M3-5 seisontapaikan kaltevuutta
koskeva normin muuttamista siten, ettd se antaisi nykyista joustavammin huomi-
oida paikalliset erityispiirteet (Annex 14:ssa suositus).

Turvallisuussuositus 2

Kansallisessa viranomaisnormissa ei asematason kitkalle ole maaritetty tarkkoja
ohje- tai raja-arvoja. Asematason kitkalle ei myéskaan Kenttatoimialan kunnos-
sapito-ohjeistossa ole annettu ohjearvoa. Tasmallistd ohjearvoa ei ole jarkeva
asettaa, koska kitkan mittaaminen turvallisesti kaikista tilanteissa ei ole kaytan-
néssa mahdollista. Kitkan mittauksia (ns. otantamittauksia) voidaan kuitenkin har-
kiten tehda tukemaan vallitsevan kitkatason sanallista arviota. Olosuhteet asema-
tasolla iimoitetaan operaattorille (ATIS, RTF).

Viranomaismaaraykset mahdollistavat, ettd olosuhdetiedot voidaan tarkastuksen
jalkeen saattaa tarvittaessa myds suullisesti lennonjohdon tietoon (radiolla).

Tutkintaselostuksessa on todettu, ettd asematasoa ei muun muassa henkiléstén
muiden tehtavien vuoksi ehditad kunnostamaan kuin yévuoron toimesta. Tama an-
taa vaaran kuvan lentoaseman nykyisesté toiminnasta asematasoa kunnostetta-
essa. Asematason téydellinen kunnostaminen paivasaikaan ei ole mahdollista
siella olevien koneiden johdosta, misté syysta perusteellinen kunnostus voidaan
ainoastaan tehda yoaikaan. Kysymys ei siis ole kaytettdvissa olevista resursseis-
ta tai niiden puutteesta.

Rovaniemen lentoaseman tulee jatkossakin kiinnittamaan huomiota kaikin kaytet-
tavissa olevin keinoin asematason liukkaudentorjuntaan.

Turvallisuussuositus 3

Finavian tavoitteena on tehokkaan ja lentoturvallisuuden tarpeet huomioivan
jaénpoistonesteiden kerdysmenetelméan I6ytdminen. Myds ymparistéviranomai-
nen asettaa glykolin kerdamiselle ja kasittelylle omat ehtonsa.

Finaviassa on parhaillaan meneilldan projekti, jossa arvioidaan ns. imuriautojen
soveltuvuutta glykolinesteiden kerdamiseen asematasolta. Finavia ei pida tarkoi-
tuksenmukaisena, ettd tutkintaselostuksessa tassa vaiheessa otetaan yksityis-
kohtaisesti kantaa jaénpoistonesteiden kerdyksen teknisiin ratkaisuihin.

Turvallisuussuositus 4

Lentoaseman pelastussuunnitelmassa on tarkoin madritelty halytysajoneuvojen
kéyttamat reitit ja kokoontumispaikat lentoasemalla. Lentoaseman pelastushenki-
|6std tietad edelld esitetyt maaraykset. Lentoasema ei omissa tutkimuksissaan
havainnut, ettd halytysajoneuvon reitti olisi poikennut suunnitelman mukaisesta.
Kyseessé olevassa tilanteessa ambulanssi ohjattiin valittémasti sovitulta kokoon-
tumispaikalta loukkaantuneiden matkustajien luo, jotka olivat ehtineet siirtya mat-
kustajaterminaaliin ennen ambulanssin saapumista. Koska ambulansseissa ei ole
virve-puhelimia, kyseessa olevaa ambulanssia ei voitu virve-puhelinta kayttaen
suoraan ohjata maéarapaahan.
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Varsinainen syy matkustajaportaiden kaatumiseen paatyneen tapahtumaketjun
syntymiseen oli lentokoneen pyérajarrujen vapauttaminen. Turvallisuussuosituk-
sissa tata asiaa ei kuitenkaan ole huomioitu millasn tavalla.

Tutkintaselostusluonnoksen sivun 24 ensimmaisen kappaleen viimeisesséa lau-
seessa epdillddn Finavian vastuullista asennoitumista lentoliikkenteen turvallisuu-
teen. Finavia korostaa kaikessa toiminnassaan lentoturvallisuuden ensisijaisuut-
ta. Taméan vuoksi emme pidd mainittua tutkintaselostuksen kohtaa asianmukai-
sena. Samoin asiattomina piddmme samassa kappaleessa esitettyja epailyksia
Finavian maarakentamisen suunnittelun osaamisen tasosta ja osaamisen suun-
tautuneisuudesta (lentokenttatekniikka-yksikon asiantuntijoista noin 2/3 on lento-
kenttéalueen suunnitteluun ja rakentamiseen liittyvissa tehtévissa) seké suunnit-
telun normiston tuntemisesta ja soveltamisesta.

ILMAILULAITOS FINAVIA
KENTTAOSASTO

| R? ,é”“‘ .

Johtaja

Lausunnolle lahetetty tutkintaselostusluonnos (palautetaan)

ILL-PJ, -PQ, -K, -KK, -SL, Laakkonen, Nissilad, Salomaa, -KQ , EFRO
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ground handiing ,é g g /5 /,
Airpro Oy:n kommentit OTK:n 5.9.2006 paivattyyn luonnokseen koskien
matkustajaportaiden kaatumista Rovaniemen lentoasemalla.
3. JOHTOPAATOKSET
341 Toteamukset
9. Lentoyhtién ja Airproon valinen sopimus yksien matkustajaportaiden kaytosta
ei koske tankkaustapahtumaa. Mikali tankkausta suoritetaan matkustajien
ollessa koneessa, siitd poistuessa tai koneeseen noustessa Airproon ohjeena on

kayttaa kaksia portaita, valvoa matkustajien kulkua, ilmoittaa lennonjohtoon ja
palovarmistukseen. Ohjeistukset siis ilmailumaarayksen AIR M1-12 ja JAR-
OPS 1.305 mukaiset. Airproon edustajalle ei oltu annettu iimoitusta tai pyydetty
lupaa tankkauksen aloittamiseen. Néin ollen edustajamme ei voinut ilmoittaa
kyseisesta asiasta eika koordinoida paikalle toisia portaita ennen tankkauksen

alkua.
23. Lentoyhti6 oli tarkastanut Airpro Oy:n toiminnan ja proseduurit ensimmaisen
kerran 29-30.9.2005 Helsingisséd suoritetulla tarkastuksella. Tarkastukset
tehtiin my&s Rovaniemelld 3-4.12.2005, Enontekitlia 1- 2.12, Kittilassa 30.11
ja Ivalossa 3.12.2005.

Auditointi  joka tehtiin Rovaniemelld 15.12.2005 koski kumpaakin
paikkakunnalla toimivaa huolintayhtiétd ja oli tehty ns. pooli-periaatteella.
Yhden lentoyhtién auditoija auditoi kaikkien yhtitiden puolesta Rovaniemen
lentoasemalla suoritettavat maahuolintapalvelut. Taméa tapahtuu vuosittain ja
edellisen kerran sama auditoija oli kaynyt vuonna 2004.

24, Airpro Oy:n kuormausesimies valittaa tiedot asiakasyhtididen vaatimista
erikoismenetelmista muille tyontekijoille. Kuormausesimiehen tarkein tydkalu
on asiakasyhtion Ground Operations Manual, jota han kayttaa
tybohjeistuksena ja ty6kaluna. Kuormausesimies informoi ja valvoo ryhman
tyoskentelya paikanpaalla ja kuittaa tyosuoritteen henkilokohtaisesti omalla
nimellaén. Tietojen jakaminen on ollut tarpeeksi kattavaa eikd epéaselvyytts
yksittaisten ohjeiden valittamisesséa ole ollut, koska First Choice Airways Ltd:n
menetelmat ja toimintatavat, etenkin kyseiseen tapahtumaan liittyvat, eivat
poikkea nk. normaaleista menettelyista.

25, Lentoyhti® oli tarkastuksessaan syyskuussa kaynyt lapi
koulutusmateriaalimme ja hyvaksynyt sen. Kenttahenkildstdlle oli annettu
tarvittavat koulutukset jo marraskuun alussa.
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26.

33.

Airproon kayttamat pukit ovat samoja kuin markkinoilla yleisesti kaytossa
olevat. Airpro Oy:n kayttaméat pydrapukit on valmistettu Teknikum Oy:n
muista prosesseista kayttamattomaksi jadneesta kumista, ei jatekumista.
Pyodrapukkien mittasuhteet ja sivujen kallistuskulma on sama kuin muiden
maahuolinta yhtididen kayttamat pukit.

Lentoaseman ja Airproon valinen maahuolintasopimus tehty 20.10.2006.

4. TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.

6.

Lentoaseman ja Airproon valinen maahuolintasopimus tehty.
Airpro Oy on toiminut Rovaniemen lentoasemalla 01.01.2003 lahtien.

Airproon kayttamat pyodrapukit ovat samanlaisia tai parempia kuin muilla
huolintayhtiilla. Lentokoneiden paikoittamiseen kaytettavien pyodrapukkien
ominaisuuksista, muodosta tai niissd kaytettavista materiaaleista ei ole
olemassa kansainvalisid standardeja tai ohjeita. Asentamalla pydrapukkeihin
auton renkaissa normaalisti kaytettavia nastoja Airpro Oy on pyrkinyt
parantamaan niiden kitkaominaisuuksia. Vaite pyorapukkien kallistumisesta
on teknisesti mahdoton. Kuten tapahtuma paikalta otetuista kuvista nzkyy ovat
pybdrapukit lentokoneen renkaan ulommaisen kehan sisapuolella ja renkaan
pydriessd taaksepdin pyrkii rengas painamaan pyorapukkia alaspain, joten
py6rapukit ovat kulkeutuneet renkaiden mukana tasapohjaisesti taaksepain.
Seisonta-alueen jaisestd pinnasta johtuen pukkien kitkavastus on ollut
huomattavan alhainen. Airpro Oy on alkanut yhdessd py6rapukkien
valmistajan kanssa kehittdmaan pukkien kitkaominaisuuksia esim. kumiseosta
pehmentamalla sekd uritusta syventdamalla. Kehittelytyén tuloksena
valmistetut pydrépukit pitéisi saada piakkoin koekayttoon.

Airpro Oy:n k&yttdman kuormaushihnan pehmusteet ovat IATA:n AHM 925 ja
SAE:n ARP1836A:n mukaisesti asennettu kuormaushihnan puomin paihin.

Operaattori oli tehnyt tarkastuksen Airpro oy:n toiminnasta ennen lentojen
alkua.

Vantaalla, 2. paivdna marraskuuta 2006.

Tqgimitusjohtaja



