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Tutkintaselostus
D1/2009L

Vaaratilanne Helsinki-Malmin lentoaseman litkkennealu-

eella 5.12.2008

OH-HMZ, Robinson R 22

RG-9, L36, L-90 TP Redigo

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkaiseminen. limai-
luonnettomuuden tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdol-
lisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaantd on ilmaistu myds onnetto-
muuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissé 94/56/EY.
Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maérit-
telemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muo-
toa A, B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D1/2009L

TUTKIJA: Timo Heikkila

VALMISTUNUT: 12.1.2010

Tapahtuma-aika:

5.12.2008, kello 11.48 UTC

Tapahtumapaikka:

Helsinki-Malmin lentoasema

IIma-alusten tyypit:

Valmet L-90 TP Redigo / Robinson R22

Rekisteritunnukset:

RG-9 / OH-HMZ

Kutsumerkit:

L36 / OH-HMZ

Lentojen tyypit:

Valvontalento / Koululento

IIma-aluksen vahin-
got:

Ei vahinkoja

Henkilomaara:

2 henkil6a L36 / 2 henkilod OH-HMZ / 3 henkildd lennonjohto

Henkilosto: L36 OH-HMZ EFHF lennonjohto
lentoupseeri, lennonopettaja, lennonjohtaja,
ohjaajaupseeri lento-oppilas rullauslennonjohtaja

Lupakirjat: voimassa olevat voimassa olevat voimassa olevat
vaadittavat kelpuu- | vaadittavat kelpuu- | vaadittavat kelpuu-
tukset tukset tukset

Saatila: Kello 10.50 UTC: Tuuli 060 astetta 3 solmua, vaihteluvali 310—

090 astetta 1-7 solmua, nakyvyys 10 km, muutama pilvi 1000
jalkaa, puolipilvista 1900 jalkaa, paljon pilvia 10000 jalkaa, lam-
pétila +1,9 °C, ilmanpaine QNH 1002,6 hPa.

Iltaa kohden saa huononi.
Kello 13.20 UTC: Tuuli 040 astetta 3 solmua, vaihteluvali 310-

090 astetta 1-7 solmua, nédkyvyys 8 km, paljon pilvia 300 jalkaa,
lampétila +1,3 °C, ilmanpaine QNH 1001,8 hPa.

Aurinko laski kello 13.16 UTC.




JOHDANTO

Helsinki-Malmin lentoasemalla tapahtui 5.12.2008 kello 11.48 UTC vaaratilanne, jossa kou-
lulennolla ollut helikopteri, kutsumerkiltddn OH-HMZ ja valvontalennolta palannut lImavoi-
mien Redigo, kutsumerkiltdan L36, olivat tormata toisiinsa rullaustiella T. Onnettomuustut-
kintakeskus antoi 30.12.2008 toimeksiannon tutkija Timo Heikkilalle laatia tapahtumasta D-
tutkintaselostus.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

Helikopteri OH-HMZ lahti kello 11.18 UTC koululennolle ja sai Malmin rullauslen-
nonjohdolta (HF-GND) selvityksen: "Helikopteri Mike Zulu, selva Kiitotien 36 ita-
puolelle, ylaraja 1000 jalkaa, ilmarullaa Golfiin ja kun valmis Golfissa ota yhteys
torniin, koodaa 1642". Malmin lahilennonjohto (HF-TWR) antoi helikopterille selvi-
tyksen: "Helikopteri Mike Zulu pysy selvasti erossa kiitotiesta 36 ja huomioi kiito-
tiella 27 on autoja, siitd Golfista itdan pain, selva lahtéon”. Helikopteri kuittasi
saamansa selvityksen kello 11.24 UTC.

Redigo L36 laskeutui kiitotielle 36 kello 11.47 UTC ja sai lahilennonjohdolta selvi-
tyksen rullata asematasolle ja ylittda kiitotie 09. L36 kuittasi rullausselvityksen ja
ilmoitti rullaavansa asematasolle rullaustien C kautta. Kaantyessaan rullaustielle
T, L36:n ohjaajat ndkivat helikopterin ilmarullaavan pyrsté edelld heitd kohti. L36
pysahtyi rullaustielle ja ilmoitti radiotaajuudella Malmin lahilennonjohdolle: "Ja tor-
ni, tuossa on helikopteri meidan edessa, ei tarvis peruuttaa yhtddn enempaa...
Nyt oikeesti ollaan aika lahelld, viis metrid, viis metrid!... Kopteri eteenpéin ja &k-
kia siitd! Kopteri eteenpain!” Téassa vaiheessa OH-HMZ:n ohjaaja (opettaja) ym-
marsi jaksolta kuuluvan késkyn tarkoittavan heitd ja vaisti nurmialueelle pois rul-
laustieltd T. lima-alusten valinen etéisyys L36:n ohjaajien arvion mukaan oli pie-
nimmillddn noin kaksi metrida. Vaurioita ei ilma-aluksille syntynyt, mutta térmays-
vaara ilma-alusten kesken oli suuri.

Samaan aikaan, kun radiotaajuudella kuului ilmoitus vaarallisen lahelld olevasta
helikopterista, ilmavoimien toinen Redigo seka kaksi helikopteria olivat asemata-
solla valmistelemassa lentoonlahtéa. Lennonjohdossa tydskennelleet henkil6t luu-
livat radiotaajuudella kuuluvan varoituksen tulevan asematasolla olevilta ilma-
aluksilta ja kiinnittivat huomionsa niiden liikehdintaan. Néakyvyys rullaustielle T oli
lennonjohdon kertoman mukaan heikentyneen saén ja hamaran vuoksi huono.
Tapahtumahetkellda Malmin lennonjohdossa tyéskenteli l&hi- ja rullauslennonjohta-
ja seka ilmavoimien yhteyshenkild. Rullaustiella T liikkuvat ilma-alukset olivat l&ahi-
lennonjohtajan vastuulla. Lennonjohdossa olleet henkil6t eivat havainneet rullaus-
tiella T tapahtunutta vaaratilannetta.

Tapahtuman jalkeen ilma-alusten paallikot kavivat lennonjohdossa keskustele-
massa vaaratilanteesta. Taman jalkeen paallikot laativat tapahtumasta ilmailu-
maarayksen GEN M1-4 mukaiset lentoturvallisuusilmoitukset. Lennonjohto ei laa-
tinut tapahtumasta minkaénlaista ilmoitusta.
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Kuva 1. Vaaratilannepaikka Helsinki-Malmin lentoasemalla (Kuva: AIP Suomi)
Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tutkinnassa oli kaytettavissa Malmin tornin 131.250 MHz ja rullauksen 121.600
MHz radiotaajuuksien tapahtuma-ajankohdan tallenteet. Lisaksi kaytettavissa oli
lentoa koskevat lennonjohtoliuskat, lennonjohdon péivakirjamerkinnat, lennonjoh-
don tydmenetelmat, Helsinki-Malmin lentoaseman toimintakasikirja, seka Helsin-
gin lennonjohdon operatiivinen kéasikirja (HLOK).

Tutkinnassa perehdyttiin limailuhallinnon lennonvarmistusyksikdn suorittamaan
Helsinki-Malmin lentoaseman lennonvarmistuspalvelujen auditointiraporttiin. Li-
séksi perehdyttiin Finavian erikoisoppilaitoksen, Avia Collegen, suorittamiin kerta-
uskoulutuksiin, seka Malmin lennonjohdossa tehtyyn lennonjohtajan tasotarkas-
tukseen.

Kaikkia asianosaisia henkil6ita kuultiin. Tutkija perehtyi myos Helsinki-Malmin len-
toaseman lennonjohdon toimintaan ja kaytantoihin seuraamalla yksikon operatii-
vista tybskentelyd. Helikopteriyrityksen toimintaan perehdyttiin keskustelemalla
yrityksen vastuullisen johtajan kanssa. Tutkintaan liittyen haastateltin myos Hel-
sinki-Malmin lentoasemalla kouluttavaa ultrakevyen lentokoneen lennonopettajaa.

llmailuhallinnon lennonvarmistusyksikén ja Finavian lennonvarmistusliiketoimin-
nan kanssa kaytiin neuvotteluja. Neuvottelut koskivat Helsinki-Malmin lentoase-
man ajoittain erittain vilkasta lentoliikennettéd, seka lennonjohdon mahdollisuuksia
hoitaa likenne turvallisesti ja tehokkaasti.



2.1

2.2

ANALYYSI
Lentosuunnitelma

Kyseisella viikolla Helsinki-Malmin lentoasemalla ilma-alusten lentosuunnitelmat
oli poikkeuksellisesti maaratty tehtavaksi kirjallisina lentoaseman lennonneuvon-
taan (briefing). Normaaleissa olosuhteissa paikallislennot ilmoitetaan paasaantoi-
sesti radiolla tai puhelimella suoraan lennonjohtoon, jonka jalkeen lennonjohtaja
kirjaa lennon kasin lennonjohtoliuskaan. Tutkijan mielesta tallainen toimintatapa
on lennonjohtoa voimakkaasti kuormittava ja hankaloittaa varsinaisen operatiivi-
sen tydn tekemista.

Helikopterin lentosuunnitelmaan lento oli merkitty koululennoksi laskukierrokses-
sa. Opettaja luuli lennonjohdon tietavan misséa ja miten he liikkehtivat kenttdalueel-
la, koska he olivat lentédneet useita vastaavia koululentoja saman paivan aikana.
Koska tarkempaa tietoa koululennon sisallésta ei ilmoitettu, lennonjohtajalla ei ol-
lut riittdvan yksityiskohtaista kasitysta siitd, millaista muuhun ilmaliikenteeseen
vaikuttavaa liikehdintaé helikopteri lentoaseman alueella teki.

Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) kohta 2.3.1 méaarittdd: "Lennonjohtopalvelun an-
tamista varten lennonjohtoelimen tulee omata tiedot jokaisen ilma-aluksen aiko-
mista liikkeista, seka ajan tasalla olevat tiedot kunkin ilma-aluksen lennon edisty-
misesta. Maarittdd saamiensa tietojen perusteella tiedossa olevien ilma-alusten si-
jainnit toisiinsa nahden, seka antaa selvityksia ja tietoja johdettavanaan olevien
ilma-alusten valisten yhteentormaysten estamiseksi”.

Lennonjohdon toiminta

Malmin lennonjohdon rullauslennonjohtaja antoi helikopterille selvityksen kiitotien
36 itdpuolelle ja Malmin lennonjohdon lahilennonjohtaja antoi tarkentavan selvi-
tyksen pysya selvasti erossa kiitotiestd 36. Lahilennonjohtajalla oli kasitys, etta
helikopterille annettu selvitys oikeutti sen lentdmaan ainoastaan Ilimailukasikirjan
(AIP) kohdassa EFHF AD 2.14-1 (VAC) julkaistun helikopterilaskukierroksen mu-
kaisesti. Helikopterille annettu selvitys oikeutti sen kuitenkin lentdmé&an vapaasti
kiitotien 36 itdpuolella seka rullaustien T paalla etta lennonjohtotornin eteldpuolella
pysyen selvasti erossa kiitotiesta 36. Rullaustie T sijaitsee noin 50 metria AlP:sséa
julkaistun helikopterien laskukierroskuvioiden ulkopuolella, selvasti erossa kiito-
tiesta 36.

Helsingin lennonjohdon operatiivisen kasikirjan (HLOK) mukaan Malmin l&hilen-
nonjohto antaa tuleville ja lahteville helikoptereille selvityksen valvottuun ilmati-
laan. Malmin rullauslennonjohto voi valittda lennonjohtoselvityksen ainoastaan
l[&hteville kiinteasiipisille ilma-aluksille. Lahilennonjohtaja ei itse kuitenkaan anta-
nut helikopterille selvitystd, vaan sen teki rullauslennonjohto. Tama saattoi
edesauttaa lahilennonjohtajan vaarinkasitysta helikopterille annetusta selvitykses-
ta.

Lennonjohtaja ei antanut liikenneilmoitusta rullaustiella T liikkuneista ilma-
aluksista toisilleen eika puuttunut vaaratilanteeseen, vaikka se tapahtui lennon-
johdon vastuualueella. Tutkijan tekemien havaintojen perusteella lentoasemalla
naytti muodostuneen kaytannoksi, ettd lennonjohto ei aina antanut tarvittavia lii-
kenneilmoituksia lentoaseman alueella toimivista ilma-aluksista. lImailumaarayk-
sia ei ole kaikilta osin noudatettu ilmaliikenteen sujuvuuden vuoksi. lltaa kohden



2.3

2.4

huonontuneella nakyvyydella oli mahdollisesti my6s vaikutusta siihen, ettei len-
nonjohtaja havainnut syntynyttd vaaratilannetta.

Lennonjohtajan kasikirjan (LJKK) kohdassa 3.1.4 todetaan ettd: "Lahilennonjohtoa
kehotetaan yllapitamaan jatkuvaa valvontaa kaikkeen maassa ja ilmassa olevaan
lentotoimintaan lentopaikan laheisyydessa seka liikkennealueella oleviin ajoneu-
voihin ja henkil6ihin. Valvontaa on suoritettava nakéhavainnoin, sekd huonon na-
kyvyyden olosuhteissa lisaksi ATS valvontajarjestelman avulla, mikali sellainen on
kaytettavissa”.

Ohjeistuksen mukaan lennonjohtajien olisi pitényt laatia tapahtuneesta lentoturval-
lisuusilmoitus. Lentoturvallisuusilmoitus olisi pitanyt tehda siitd huolimatta, etta he
eivat nahneet vastuualueellaan tapahtunutta vaaratilannetta, vaan saivat sen tie-
toonsa hieman mydhemmin.

Helikopterin toiminta

Helikopteri ilmarullasi seka kylki ettd pera edella kohti pohjoista rullaustiella T.
Koska helikopterin miehistd istui ohjaamossa selin kulkusuuntaansa nahden, he
eivat voineet nahda rullaustielle T pysahtynyttd Redigoa. Tallainen toimintatapa
on vastoin lentosaantoja.

lImailuméaarays OPS M1-1 LENTOSAANNOT kohta 3.2 YHTEENTORMAYSTEN
VALTTAMINEN Huom. 1 maééarittad: "Yhteentdrmaysvaaran havaitsemiseksi on
tarkeata, ettd ilma-aluksessa ei paasteta tarkkaavaisuutta heikkenemaan lennon
aikana, lennon laadusta tai ilmatilan luokituksesta riippumatta, eika lentopaikan
kenttdalueella liikuttaessa”.

llmarullaamiseen liikennealueella pitda saada lennonjohdon lupa. Helikopteri ei
pyytanyt eikd sille annettu lupaa ilmarullata rullaustiella T. Taman liséksi tutkin-
nassa ilmeni, ettd kasvillisuus Helsinki-Malmin lentoasemalla helikoptereille vara-
tun toiminta-alueella oli siind maarin rehevditynyt, ettei se mahdollistanut turvallis-
ta lentotoimintaa alueella. Tastéa johtuen helikopteritoiminnassa oli muodostunut
kaytanto, ettéd helikopterit toimivat vapaasti niille varatun alueen ulkopuolella rul-
laustiella T, lennonjohdon siihen puuttumatta.

lImailuméaarays OPS M1-1 LENTOSAANNOT 1. LUKU MAARITELMAT kohta il-
marullaus: "Helikopterin tai muun pystysuoraan lentoon lahtevan ja laskevan ilma-
aluksen liikkuminen lentopaikan pinnan ylapuolella, tavallisesti korkeudella, jolla
on havaittavissa maavaikutus, ja tavallisesti pienemmalla maanopeudella kuin 37
km/t (20 solmua)”.

Helikopteri ei antanut paikkailmoituksia lentdessaan laskukierroksessa. Tata pe-
rusteltiin silla, ettd Malmin l&hilennonjohdon radiotaajuus ei kuormittuisi liikaa.
Tutkinnassa ilmeni, etta helikopteritoiminnassa myos tasta oli muodostunut kay-
tanto.

Redigon toiminta

L36 rullasi lennonjohdon selvityksen mukaisesti liikennealueella. Kaantyessaan
rullaustielle T ohjaaja néki vasta tuolloin, etté helikopteri ilmarullasi rullaustien T
paalla kohti pohjoista. L36:n ohjaaja pyséaytti rullauksen ja varoitti helikopteria ra-
diotaajuudella useaan kertaan estden todennakdisesti tormayksen helikopterin



kanssa. L36:n ohjaajalla ei ollut minkaanlaista mahdollisuutta vaistaa vastaan il-
marullaavaa helikopteria.

lImailumaarays OPS M1-1 LENTOSAANNOT kohta 3.2.2.7 llma-alusten liikkkumi-
nen maassa, kohdassa 3.2.2.7.1. Mikali kaksi lentopaikan kenttaalueella rullaavaa
ilma-alusta ovat vaarassa tormata yhteen, on noudatettava seuraavia saantoja:
"Kun kaksi ilma-alusta lahestyy toisiaan vastakkaisista tai lahes vastakkaisista
suunnista, kummankin on pysahdyttava tai, milloin mahdollista, muutettava suun-
taansa oikealle pysyakseen riittavan etaalla toisesta.”

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Henkiloston lupakirjat ja kelpuutukset olivat voimassa.
2. llma-alusten asiakirjat olivat voimassa.

3. Lennonjohdolla ja helikopterin miehistélla oli eri kasitys siita, mita len-
nonjohtoselvityksilla tarkoitettiin.

4. Helikopteri ilmarullasi rullaustiella T ilman lennonjohdon antamaa selvi-
tysta.

5. Liikehtiessdan rullaustiella ja ilmarullatessaan seka kylki ettéd pera
edella, helikopterin miehisto ei pystynyt lentosaantdjen edellyttamalla
tavalla tarkkailemaan liikkennealueella toimivaa muuta liikennetta.

6. Lennonjohto oletti antamansa selvityksen oikeuttavan helikopteria len-
tamaan ainoastaan Helsinki-Malmin lentoaseman helikoptereille tarkoi-
tetussa laskukierroskuviossa.

7. Vastoin lahilennonjohtajan kasitysta helikopterille annettu lennonjoh-
toselvitys mahdollisti sen lentamisen myds rullaustien T ylapuolella,
mutta ei oikeuttanut sité ilmarullaamaan rullaustiella T ilman lennon-
johtoselvitysta.

8. Lahilennonjohdon olisi pitanyt valvoa liikkennealueella liikehtivaa heli-
kopteria ja antaa vastuualueellaan olevalle ilmaliikenteelle lennonjoh-
topalvelua, jonka tarkoituksena on estdad yhteentormaykset muun mu-
assa liikennealueella liikkuvien ilma-alusten valilla.

9. L36 rullasi lennonjohdon selvityksen mukaisesti.

10. L36 varoitti radiotaajuudella helikopteria vaaratilanteesta useaan ker-
taan.

11. Helikopteri vaisti nurmialueelle pois rullaustielta T.

12. llma-alusten vdlinen etdisyys L36:n (Redigo) mukaan oli pienimmillaéan
noin kaksi metria.



13. Vaaratilanteesta ei syntynyt vaurioita.
14. Lennonjohto ei reagoinut millaén tavoin vaaratilanteeseen.
15. Lennonjohto ei tehnyt tapahtumasta vaaratilanneilmoitusta.

16. Lennonjohdon toiminta ei ollut kaikilta osin "THLOK kohdan 9 Helsinki-
Malmin lahilennonjohdon tehtavat ja toiminta” mukaista.

Vaaratilanteen syy

Vaaratilanteen syyna oli se, ettda helikopterimiehistt ei tarkkaillut riittavasti liiken-
nealueella toimivaa muuta liikkennettd. Liséksi lennonjohto antoi lentokoneelle rul-
lausselvityksen varmistumatta vaikuttavasta liikenteesta liikennealueella.

Myotavaikuttaneet tekijat

1. Lennonjohdolla ja helikopterilla oli eri kasitys lennonjohtoselvityksen
sisallosta.

2. Helikopterilla oli selvitys lentaa rullaustien T ylapuolella, mutta ei ilma-
rullata rullaustiella T.

3. Saan heikkeneminen saattoi vaikuttaa siihen, ettéd lennonjohto ei ha-
vainnut vaaratilannetta rullaustiella T.

4. Lentoasemalle naytti muodostuneen kaytanto, jonka seurauksena len-
nonjohto ei valvonut riittdvan aktiivisesti likennealueilla tapahtuvaa
toimintaa.

5. Lentoasemalle ndytti muodostuneen toimintapa, jolla annettiin liikenne-
ja lahialueella lentdvéan helikopterin toimia lahes ilman valvontaa.

6. Lentoasemalla naytti muodostuneen toimintatapoja (perinteitd), joiden
mukaan toimittiin joustavuuden vuoksi. Toimintatapoja ei ollut kirjattu
eika hyvaksytty kayttoon virallisesti.



4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
4.1 Toteutetut toimenpiteet

Finavia on tutkinnan aikana uudistanut lentoasemien toimintakasikirjat, seka
kaynnistanyt toimenpiteet koulutuksen ja lentosuunnitelmatietojen kasittelyn uu-
distamiseksi. Liséksi on aloitettu toimenpiteet Helsinki-Malmin lentoaseman heli-
kopteritoiminnan toimintaedellytysten kehittamiseksi.

4.2 Turvallisuussuositukset

1. Tutkinnassa havaittiin, etta Helsinki-Malmin lentoaseman lennonjohta-
jille jarjestetyissa kertauskoulutuksissa ei ole riittdvan hyvin huomioitu
lentoaseman poikkeavan vilkasta liikennetta.

Tutkija suosittaa, ettd Finavia suunnittelisi Helsinki-Malmin lento-
aseman lennonjohtajien koulutuksen siten, etta se vastaisi paremmin
nykyisen ilmaliikenteen vaatimuksia. Samalla Finavian tulisi varmis-
tua lentoasemalla siitd, ettd lennonjohdon toiminta olisi annetun kou-
lutuksen mukaista.

2. Tutkinnassa todettiin, etta lentosuunnitelmien tekeminen joko radiopu-
helimella tai puhelimella suoraan lennonjohtoon, seka lennonjohtolius-
kojen kirjoittaminen kasin lisdd huomattavasti lennonjohtajien tyo-
kuormaa.

Tutkija suosittaa, etta Finavia kehittdd lentosuunnitelmatietojen ka-
sittelya.

3. Tutkinnassa havaittiin, ettd nykyinen helikoptereille tarkoitettu lasku-
kierros ei ole esimerkiksi kasvaneen puuston vuoksi turvallinen heli-
koptereiden koulutustoimintaan. Helikoptereiden ilmarullauksia on vai-
kea suorittaa mainitulla alueella. Taméan vuoksi ilmarullaukset ja len-
toonl&hdot suoritetaan usein rullaustielté T.

Tutkija suosittaa, ettd Helsinki-Malmin lentoasemalla tutkittaisiin
mahdollisuutta parantaa helikopteritoiminnan edellytyksia.



