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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Tapahtumien kulku

Vakava vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla syntyi, kun lahilennonjohtaja antoi
rullaavalle ilma-alukselle selvityksen? ylittaa kiitotie, jolla laskeutunut ilma-alus oli laskukii-
dossa eika tdma ollut vield ohittanut ilma-alusten kulkureittien risteyskohtaa.

1.1.1 Helsinki-Vantaan lentoaseman liikennetilanne ja lahilennonjohdon miehitys

Helsinki-Vantaan (EFHK) lentoasemalla oli tapahtumahetkell& perjantaina 28.10.2016 klo
08.50 Suomen aikaa? kaytdssa rinnakkaiskiitotiet 22L (vasen) ja 22R (oikea) erillistoiminnas-
sa. Tassa toimintamallissa kiitotie 22R on lahtevan liikenteen kdytossa ja kiitotie 22L on paa-
asiassa saapuvan liikenteen kaytdssa. Lentoaseman terminaalirakennusten ja ilma-alusten
muiden paikoitusalueiden sijainnista johtuen lahes kaikki lahtevat ilma-alukset rullaavat kii-
totien 22L yli.

Lentoliikenne on Helsinki-Vantaan lentoasemalla arkiaamuina vilkasta noin kello kuuden ja
yhdeksan valilla. Saapuvien ja ldhtevien operaatioiden yhteisméara on noin 40 lentoa tunnis-
sa. Aikaisin aamulla lentoliikenne koostuu enimmakseen saapuvista lennoista tai saapuvia ja
lahtevi& lentoja on suunnilleen yhtéa paljon. Noin klo 07.30 alkaen painopiste siirtyy lahtevaan
lilkenteeseen niin, ettd noin 75 % lennoista on lahtevaa litkennettd. Tutkintaselostuksessa
kaytetaan ilma-aluksista niiden lentosuunnitelmassaan ilmoittamaa tunnusta, joka muodos-
tuu ICAO:n lentoyhti6lle antamasta kolmikirjaintunnuksesta ja reittinumerosta.

Lahilennonjohdossa tytskenteli tapahtuma-aikana tavanomainen neljan hengen miehitys:
TWR-E (Helsingin Torni itd), TWR-W (Helsingin Torni lansi), GND (Helsingin Rullaus) ja CLD
(Helsingin Selvitys). Kiitotieyhdistelman mukaisesti molemmille kayttssa olleille kiitoteille oli
omat lahilennonjohtajan tyopisteensad. Kummankin kutsumerkki on Helsingin Torni. CLD va-
littéa reittiselvityksen lahtevien ilma-alusten ohjaajille. GND:n tehtdavana on antaa rullaussel-
vityksia ja -ohjeita. Lahtevan liikenteen osalta tassa kiitotieyhdistelmassa GND luovuttaa rul-
laavat ilma-alukset TWR-E:lle annettuaan niille rullausselvityksen odotuspaikoille Y, ZD tai ZG
odottamaan kiitotien 22L ylityslupaa. TWR-E:n vastuualueeseen kuuluu kiitotie 22L ja hén
vastaa kiitotien 22L yli rullaavien ilma-alusten ja talle kiitotielle laskeutuvien ilma-alusten
porrastamisesta keskendan. Rinnakkaiskiitoteiden erilliskaytdssa TWR-E siirtaa ilma-alukset
TWR-W- lennonjohtajan radiotaajuudelle kiitotien 22L ylityksen jalkeen. TWR-W vastaa lii-
kenteesta kiitotiella 22R.

1.1.2 Lahilennonjohtajan toiminta

Lahilennonjohdon TWR-E -ty6pisteen lennonjohtaja antoi klo 08.48:50 SAS1706:lle laskeu-
tumisselvityksen kiitotielle 22L, jolle se laskeutui klo 08.49:55. Lennonjohtajan radiotaajuu-
della ja vastuualueella oli samanaikaisesti useita rullaavia ilma-aluksia. IBK602 rullasi odo-
tuspaikalle Y, FIN765V ja FIN4QA rullasivat perakkain odotuspaikalle ZD sek& FIN7PN oli rul-
laamassa kohti odotuspaikkaa ZG. Kaikki rullaavat ilma-alukset odottivat kiitotien 22L ylitys-
lupaa matkallaan kohti lahtdkiitotietd 22R. Kello 08.49:54 lennonjohtaja antoi FIN765V:n oh-
jaajille ehdollisen selvityksen ylittaa kiitotie 22L laskeutuneen SAS1706:n takaa ja rullata odo-
tuspaikalle WD. Hieman mydhemmin klo 08.50:18 FIN7PN otti yhteyden TWR-E:n taajuudella
jailmoitti sijainnikseen odotuspaikan ZG. Lennonjohtaja selvitti FIN7PN:n ylittAmé&an kiitotien

1 Lennonjohtoselvitys on ilma-alukselle annettu lupa liikkua lennonjohtoyksikén tasmentamin ehdoin.
2 Kaikki tutkintaselostuksessa kaytettavat kellonajat ovat Suomen aikaa.



22L ja rullaamaan odotuspaikalle WD. FIN7PN:n ohjaajat pyysivéat lennonjohtajaa vahvista-
maan selvityksen ylittaa kiitotie 22L ja rullata odotuspaikalle WD. Lennonjohtaja korjasi odo-
tuspaikaksi WG:n ja muutti kiitotien ylitysluvan ehdolliseksi selvitykseksi niin, etté se on voi-
massa SAS1706:n takaa. Kello 08.50:35 FIN7PN:n ohjaajat lukivat takaisin korjatun selvityk-
sen. SAS1706 oli talloin laskukiidossa kiitotiella 22L noin 100 - 150 metrin etdisyydelld odo-
tuspaikasta ZG, johon FIN7PN pysahtyi odottamaan. SAS1706 poistui Kkiitotieltd yhdystietd ZH,
joka sijaitsee odotuspaikan ZG vieressa.
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1.1.3 Ohjaamomiehistojen toiminta

FIN7PN:n ohjaajat olivat saaneet reittiselvityksen CLD:It4. Seuraavaksi he siirtyivat GND:n
radiotaajuudelle. GND antoi ohjaajille rullausselvityksen odotuspaikalle ZG ja ohjeen ottaa
radioyhteys TWR-E:iin. Ohjaajat ilmoittautuivat TWR-E:n radiotaajuudella avauskutsulla:
"Tower, FIN7PN ZG.” Lennonjohtaja vastasi antamalla ohjaajille luvan ylittaa kiitotie 22L ja
rullata odotuspaikalle WD. Ohjaajat havaitsivat kiitotiella 22L laskukiidossa olevan ilma-
aluksen ja pyysivéat lennonjohtajaa vahvistamaan kiitotien ylitysluvan ja rullausselvityksen
selvitysrajan, joka ei ollut talla rullausreitilla tavanomainen. Lennonjohtaja korjasi selvitysra-
jaksi WG ja ylitysluvan olevan voimassa SAS1706:n takaa. WG on yleensa seuraava selvitysra-
ja, kun kiitotie 22L ylitetddn yhdystien ZG kautta. Ohjaajat lukivat takaisin korjatun selvityk-
sen ja toimivat sen mukaisesti.

FIN7PN:n paallikko teki tapahtuman johdosta Finnair Oyj:n sisaisen ASR-ilmoituksen (Air
Safety Report). Raportissaan han kertoi ohjaajien ndhneen laskukiidossa kiitotiella 22L olleen
ilma-aluksen. Han toteaa raportissaan myas, ettei heidén ilma-aluksensa ollut liikkeessa kohti
kiitotietda ennen kuin lennonjohtaja oli korjannut antamansa selvityksen. Raporttinsa lopussa
FIN7PN:n paallikko arvioi, ettd lentoturvallisuus ei tapahtuman johdosta vaarantunut.

SAS1706 ohjaajat suorittivat normaalin lahestymisen ja laskeutumisen kiitotielle 22L. Reitti-
lennoille tyypilliseen tapaan kaanto Helsinki-Vantaalla oli nopea ja ilma-alus miehistdineen
lahti takaisin KoGpenhaminaan noin tuntia myohemmin. Onnettomuustutkintakeskus sai tie-
don tapahtuneesta vakavasta vaaratilanteesta noin klo 13 iltapaivalla, jolloin SAS1706:n oh-
jaajat olivat jo palanneet Tanskaan. Tanskan turvallisuustutkintaviranomaisen (AlIB Denmark)
valityksella saatiin selville, ettd ohjaajat eivéat olleet ndhneet ohjaamosta tai kuulleet radiolii-
kenteessd mitéaan poikkeavaa laskukiitonsa aikana. Nain ollen he eivat mydskaan jattaneet
poikkeama- tai havaintoilmoitusta lennon jalkeen. SAS1706:n ohjaajat noudattivat lennonjoh-
don antamia selvityksia ja ohjeita.

1.2 Henkildsto

1.2.1 Lennonvarmistushenkildsto

Lennonjohtaja oli saapunut tydvuoroon klo 07.00 ja aloitti tydskentelyn GND-tyOpisteessa klo
07.15. Kello 08.15 héan siirtyi tyopisteeseen TWR-E ja jatkoi siind noin klo 09.15 asti. Vapau-
duttuaan tydpisteesta lennonjohtajalla oli tauko, jonka aikana hén ensin ruokaili ja teki sen
jalkeen tapahtuman johdosta séhkoisen poikkeamailmoituksen (ePHI) otsikolla "Selvitys kii-
totien yli vaaralle odotuspaikalle”. Myéhemmin tyévuoron aikana lahilennonjohdon paallikko
soitti ja kysyi lisatietoja tapahtumasta.

Kyseinen tyopaivé oli lennonjohtajan viides perakkainen tyopaiva ja kaikki nama olivat olleet
aamuvuoroja. Tyovuorolistan mukaan hanelld oli aamuvuoro myds seuraavana paivana. Ker-

tomansa mukaan han teki mielelldan aikaisia aamuvuoroja ja pyrki vaihtamaan vuorolistalla

olevat iltavuorot aamuvuoroiksi.

Lahilennonjohdon TWR-E -tyOpisteessa tapahtumahetkelléd tydvuorossa olleella lennonjohta-
jalla oli voimassa oleva lennonjohtajan lupakirja ja kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat
voimassa. Lennonjohtajalla oli pitk&a tydkokemus Helsinki-Vantaan lennonjohdossa.

Tavanomaisen neljan lennonjohtajan normaalimiehityksen liséksi lahilennonjohdon miehi-
tykseen kuuluu talvikaudella my6s vuoroesimies (TWR-SUP). Lahilennonjohdon pé&allikon
kertoman mukaan TWR-SUP merkitadan vuorolistaan erillisend vuorona lokakuun alun ja maa-
liskuun lopun vélisena aikana. TWR-SUP:n ensisijainen tehtéava on lumenpoiston koordinointi
kunnossapidon kanssa. Jos saatila tai -ennuste on sellainen, ettei lumisadetta ole odotettavissa



TWR-SUP voidaan siirtdéd muihin tehtaviin, kuten esimerkiksi paikkaamaan sairauspoissaoloa
jossakin toisessa lennonjohdon tyopisteessa. Tapahtumapdaivana sadennusteen mukaan ei
ollut odotettavissa lumisadetta eika lahilennonjohdossa ollut erillistd vuoroesimiestd, vaan
lahestymislennonjohdon vuoroesimies toimi myds lahilennonjohdon esimiehena. L&hestymis-
lennonjohto sijaitsee toisessa rakennuksessa lentoaseman alueella ja yhteydenpito lahi- ja
lahestymislennonjohdon valilla tapahtuu puhelimitse.

1.3 Tekniset jarjestelmat Iahilennonjohdossa

1.3.1 Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelma

Maaliikenteen paikannus- valvontajarjestelmaélla 1ahilennonjohto paikantaa maassa liikkuvat
ilma-alukset ja ajoneuvot seka valvoo niiden liikkumista. Paikannuksen ja valvonnan kannalta
oleellista on, ettd ilma-alukset tunnistetaan oikein. Lennonjohtajan kéasikirjan mukaan ilma-
alus voidaan tunnistaa esimerkiksi vertaamalla tiettya paikkamerkkia lennonjohtajan nako-
havaintoon ilma-aluksesta tai ilma-aluksen ohjaajan ilmoittamaan paikkaan.

Kaytossa olevaan jarjestelméan on teknisesti mahdollista kytkea ilma-alusten ja ajoneuvojen
lilkkumiseen perustuvia automaattisia varoituksia. Tallainen varoitus voisi esimerkiksi tulla,
jos maaliikennetutkan antama ilma-aluksen sijaintitieto, eStrip-liuskajarjestelman mukainen
lennon tila ja pysaytysvalorivin status ovat ristiriidassa. Lennonjohdon ohjeistuksen3 mukaan
ilma-alusten ja ajoneuvojen lilkkkumiseen perustuvat varoitukset (esimerkiksi Stopbar Violati-
on) eivat ole toistaiseksi kaytossa eika niité saa kytked paalle operatiivisiin tyopisteisiin.

Finavia Oyj:n sisdisten selontekojen (2009, 2015) suosituksissa esitettiin varoitusjarjestelman
kayttoonottoa niin pian kuin mahdollista. Onnettomuustutkintakeskus antoi Finavia Oyj:lle
tutkinnassa L2012-01 suosituksen selvittdd mahdollisuudet sellaisen jarjestelman kayttoon-
ottamiseksi, joka varoittaa lennonjohtajaa luvattomasta kiitotielle menosta. Vastauksessaan
tahan suositukseen Finavian lennonvarmistusliiketoiminta ilmoitti testaavansa LUP -
varoitustoimintoa (LUP Line-Up).

Onnettomuustutkintakeskuksella oli kdytdssaan Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon maalii-
kenteen paikannus- ja valvontajarjestelman tallenne tapahtuma-ajalta.

1.3.2 Sahkoinen lennonjohtoliuskajarjestelma (eStrip)

Lennonjohdon OPS-késikirjan mukaan lahilennonjohdossa sahkoéliuskojen jarjestys tulee pi-
taa sellaisena, etta kiitotietd ensimmaisena kayttava ilma-alus on liuskajérjestelman naytélla
kyseisen kiitotien kohdalla alimpana.

GND-lennonjohtaja luovuttaa (transfer) lahtevan lennon eStrip-jarjestelmélla TWR-E -
lennonjohtajalle radioyhteyden siirron yhteydessa. Sdhkoliuskat lennoista tulee siirtéa sa-
massa jarjestyksessa kuin ne on selvitetty esimerkiksi risteyspisteelle. TWR-E lennonjohtaja
siirtaa liuskaa edelleen antamiensa selvitysten mukaisesti. Tutkittavassa tapahtumassa eSt-
rip-liuskajarjestelman kaytto oli ohjeistuksen mukaista.

1.3.3 Puheyhteysjarjestelma

Lahilennonjohdon puheyhteysjarjestelma pitaa sisallaédn seka radiopuhelintaajuudet etta pu-
heluita varten pikavalintandppaimet ja ulkolinjat. Puhelinvalikon pikavalintanappaimilla voi-
daan yhdell& painalluksella ottaa yhteys esimerkiksi lahi- tai lahestymislennonjohdon eri ty6-

3 Helsinki-Vantaan lennonjohto - OPS -osa, kohta 5.3.4



pisteisiin. Radiopuhelinliikennettd varten TWR-tyOpisteissa on kaksi eri radiopuhelintaajuu-
della olevaa kdsimikrofonia, joista toisella pidetédan yhteytta ilma-aluksiin ja toisella ajoneu-
voihin.

Lahilennonjohtoon saattaa tulla my6s muita kuin lennonjohdon sisdisia tydpisteiden valisia
puheluita. Lahilennonjohdon paallikon kertoman mukaan tallaisiin ulkolinjapuheluihin vas-
taamisesta ei ole erillisté ohjeistusta, vaan puheluun vastaa se tydpiste, jolla on siihen parhai-
ten aikaa. Jos ldhilennonjohdossa on erillinen vuoroesimies, han vastaa myds ulkolinjapuhe-
luihin. Kun erillistd vuoroesimiesté ei ole, puheluihin vastaa useimmiten TWR-E -tydpisteen
lennonjohtaja. Sédhavaintopallojen ldhettdmisen osalta paatoksenteko luvan myontamisesta
kuuluu h&nen tehtéviinsa.

Tyoskennellessaan TWR-E -tyOpisteessé lennonjohtaja vastasi lentoliikenteen johtamisen
ohessa kolmeen ulkolinjapuheluun, jotka koskivat sdéluotauspallojen lahettamisté. Puhelut
tulivat klo 08.17, 08.38 ja viimeinen klo 08.41. Kaksi ensimmaista kestivat ynden minuutin
kumpikin ja viimeinen 20 sekuntia. Tutkittava vaaratilanne tapahtui klo 08.50 eli edelld mai-
nitut puhelut tulivat selvasti tata aikaisemmin.

Onnettomuustutkintakeskuksella oli kaytettavissaan Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon ra-
diopuhelin- ja puhelinliikenteen tallenteet tapahtuma-ajalta. Radiopuhelin- ja puhelinyhtey-
det toimivat normaalisti.

1.3.4 Pysaytysvalojarjestelméa (Stopbar)

Pysaytysvalojarjestelméan kaytdsta muulloin kuin huonon nékyvyyden olosuhteissa on seka
yleiset ohjeet etté yksityiskohtainen taulukko Helsinki-Vantaan lennonjohdon OPS-
kasikirjassa. Ohjeen mukaan kiitotieyhdistelmasta riippuen pysaytysvalorivit tulee pitaa paal-
18 kaytossa tai kaytettavissa olevilla kiitoteilla niissd kohdissa, joissa kiitotien ylityksia ilma-
aluksilla ei tapahdu toistuvasti4.

Ohjeen liitteend olevan taulukon mukaan, kun kiitotiet 22L ja 22R ovat erilliskaytdssa, odo-
tuspaikoilla ZD ja ZG pysaytysvalorivit eivat ole sytytettyina. Tutkittavassa tapahtumassa py-
saytysvalorivien kaytto oli ohjeistuksen mukaista.

Pysaytysvalorivit voi sytyttaa tai sammuttaa maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestel-
malla seka séahkoisella eStrip-liuskajarjestelmalld ennalta maaratyksi ajaksi (talla hetkella 20
sekuntia). Lahilennonjohtaja voi ohjata pysaytysvaloriveja myos erillisella valo-
ohjausjarjestelmalld, jolla valorivit voidaan sytyttaa tai sammuttaa valittémasti.

4 Helsinki-Vantaan lennonjohto - OPS -osa, kohta 5.4.1



1.4 Illma-alukset

FIN7PN

IIma-aluksen tyyppi: Airbus A319

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-LVD

Operaattori: Finnair Oyj

Laht6- ja méarékenttd: EFHK - EGCC (Helsinki-Vantaa - Manchester)
SAS1706

lima-aluksen tyyppi: Bombardier Regional Jet CRJI900

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OY-KFB

Operaattori: Cimber A/S

Laht6- ja maarakenttd: EKCH - EFHK (K60penhamina - Helsinki-Vantaa)

1.5 Saa

Vallitseva saétila oli vuodenajalle tyypillisesti pilvinen ja tihkusateinen. Aurinko oli juuri
noussut. Aamuhamarasta huolimatta nakyvyys oli kuitenkin hyva.

Maaréaaikainen lentosdasanoma (METAR) klo 08.20

Tuulen suunta 200 astetta, voimakkuus 16 solmua. Nakyvyys yli 10 km. Heikkoa tihkusadetta.
Pilvet: vahan pilvia 400 jalkaa (120 m), osittain pilvistd 600 jalkaa (180 m), melkein pilvista
800 jalkaa (240 m). Lampotila 9 astetta, kastepiste 8 astetta. Imanpaine 1006 hPa. Ei merkit-
tavia muutoksia.

Maaréaaikainen lentosddasanoma (METAR) klo 08.50

Tuulen suunta 210 astetta, voimakkuus 17 solmua. Nakyvyys yli 10 km. Heikkoa tihkusadetta.
Pilvet: vdhan pilvia 600 jalkaa (180 m), melkein pilvistd 800 jalkaa (240 m). LAmpotila 9 astet-
ta, kastepiste 8 astetta. IImanpaine 1005 hPa. Ei merkittavia muutoksia.
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1.6 Lentopaikka

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on seuraavat kiitotiet: 04L/22R, 04R/22L ja 15/33. Kiitotei-
den kayttoperiaatteet erilaisissa lilkkennetilanteissa, sddolosuhteissa ja eri vuorokauden aikoi-
na on ohjeistettu OPS-kasikirjassa. Tapahtumahetkelld kaytdssa olivat kiitotiet 22L ja 22R
erillistoiminnassa, mika on tavanomainen kiitotieyhdistelma aamuliikenteessa.

Operaatiomaara on viime vuosina pysynyt lahes muuttumattomana. Matkustajamaéara on sa-
mana aikana kuitenkin kasvanut vuosittain 3-5 %. TAma on seurausta lentokoneiden paran-
tuneesta tayttdasteesta ja toisaalta lentokoneiden koko on kasvanut lisdantyneen kaukoliiken-
teen myota.

Taman tutkinnan keskidssa on ilma-alusten rullaaminen aktiivisen kiitotien yli. Helsinki-
Vantaan lentopaikkakartassa® on nelja huomiovarilla merkittya erityisen huomion aluetta
(HotSpot). Myds tutkinnassa esilld olleet kiitotien 22L ylityspaikat Y, ZD ja ZG sijaitsevat nailla
erityisen huomion alueilla. Ilma-alusten ohjaajille kartassa on HotSpot -alueita yksi ja kaksi
koskeva ohje, jonka mukaan ennen kiitotien ylitysta suoritetaan radiotaajuuden vaihto ja en-
nen kiitotielle rullaamista ohjaajilla tulee olla vastaanotettuna tasmallinen selvitys ylitysta
varten. Kansainvélisen siviili-ilmailujarjeston® méaritelman mukaan HotSpot on litkennealu-
eella oleva kohta, jossa on potentiaalinen riski yhteentorméaykseen tai kiitotiepoikkeamaan ja
liséksi sekd ilma-alusten ohjaajien etta ajoneuvojen kuljettajien kohotettu tarkkaavaisuus on
valttamatonta talla alueella liikuttaessa.

t{y"’ K P \Q‘( N 5 / wns \\\
BD pot
e NS st eer ATCSER | 2 AN
7 # N T )\ - \
s ety 180 \ Stop bar Seeels A\ s
) s 179 3 5 LOT A SN
7 & TR ST ) \\\ Stop bar< -'/ PN
AT [ 25000 SRt OWE 163
(TS I L3 N NEAR g .
A : '@a..: S £
- b S X o\ % <\
353 . 2
g Hot .,_.-é' Sy 2
> 7 s Spot4 s £4 Qe
%, ! - 3
PAPI” \'. 163
BW) N
= =
% G = GC &\ >
= W 2 B -
& % Stop bai -
7 - LGT "
Dl Hot o
o R Spot2 [ *\-
o P =
?ﬁ Hot Spot 1, 2 2\ N AP
FREQ change before crossing runway. S 2 SN -
An explicit crossing clearance shall be O \)
received before proceeding over the runway. ) Zop b .ixo- s
'op ba '
LGT DY, 53
Hot Spot 3
Wide APN. Make sure of correct turn
before runway when taxiing to RWY 04R.
Hot Spot 4
Angled taxiway,
no sight to the final approach area
NOTE -
Aircraft landed at RWY 221
shall not vacate runway via TWY ZG
unless otherwise instructed by ATC.
_~ 182

Kuva 2. Helsinki-Vantaan HotSpot -alueet. Kuvamuokkaus lentoaseman ADC-kartasta.
© Finavia, lupa 4/590/2007.

5 ADC Aerodrome Chart
6 ICAO International Civil Aviation Organisation
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1.7 Lennonrekisterdintilaitteet

Ilma-alusten ohjaamodaanitallentimien (CVR Cockpit Voice Recorder) tiedot eivéat olleet tut-
kinnan kaytettavissa. Ilmoitus vaaratilanteesta tuli Onnettomuustutkintakeskukseen niin pit-
kalla viiveellg, ettd CVR-data oli jo menetetty.

1.8 Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon tyoskentely-ymparisto

Tutkintaryhma tutustui Iahilennonjohdon toimintaan ja erityisesti tydskentelyyn TWR-E -
tyOpisteessa ja kaytdssa oleviin laitejarjestelmiin.

TopSky-paajarjestelman
ja valvontajarjestelma

Maaliikenteen paikannus-
nayttolaitteet

INFO-jérjesteImé]

Puheyhteys-
jarjestelman
kayttépaneeli
(radiot,

| puhelimet) Valo-ohjaus-

jarjestelman

Sahkdinen liuska-
jarjestelma (eStrip)

Kéasimikrofonit ilma-
aluksille ja ajoneuvoille

kayttopaneeli

Saahavaintojarjestelman
nayttolaite (WODA)

Kuva 3. Lahilennonjohdon tyodpiste TWR-E.

Lahilennonjohdon tulee yllapitaa jatkuvaa valvontaa kaikkeen maassa ja ilmassa olevaan len-
totoimintaan lentopaikan laheisyydesséa seka liikennealueella oleviin ajoneuvoihin ja henki-
I6ihin. Valvontaa on suoritettava ndkéhavainnoin ja huonon nakyvyyden vallitessa teknisten
valvontajarjestelmien avulla, jos sellaisia on kaytettavissa’.

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa on kdytdssa lennonjohtajan ndkéhavaintoon perustuvan
lennonjohtotoiminnan tueksi seuraavat liikkenteenhallintajarjestelmat: maaliikenteen paikan-
nus- ja valvontajarjestelmd, séhkoinen liuskajarjestelma (eStrip), valo-ohjausjarjestelma ja
puheyhteysjarjestelma. Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelman nayto6lla olevaa in-
formaatiota voidaan kayttaa nakdhavaintojen tukena muun muassa liikennealueella olevien
ilma-alusten ja ajoneuvojen paikan varmistamiseens.

Lahtokohtaisesti lahilennonjohtaja Helsinki-Vantaalla muodostaa tilannekuvansa katsomalla
ulos ja vertaamalla sité lilkenteenhallintajarjestelmien informaatioon. Liséksi tilannekuvaa

7 LJKK Lennonjohtajan Kasikirja, kohta 4.3.4
8 Helsinki-Vantaan lennonjohto - OPS —osa, kohta 5.3.7.1
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taydentavat ohjaajien radiopuhelimen valitykselld antamat ilmoitukset. Tilannekuvan perus-
teella lahilennonjohtaja antaa radiopuhelimella ilma-alusten ohjaajille selvityksia ja ohjeita.
Tutkittavassa tapahtumassa lahilennonjohtaja ei muistanut varmasti, tarkistiko han ilma-
alusten sijainnin maaliikennetutkalta ennen kiitotien ylitysluvan antamista.

Lahilennonjohdoissa kaytetaan tavallisesti puheyhteysjarjestelman kasimikrofoneja pidetta-
essd yhteytta ilma-aluksiin ja ajoneuvoihin. Vaihtoehtoisesti voidaan kayttaa kuulokemikro-

foneja. My06s Helsinki-Vantaan ldhilennonjohdossa tydskentely k&simikrofoneja kdyttaen on

yleinen tyOskentelytapa.

Lahilennonjohtajan ty6 on epasaanndollista kolmivuoroty6ta. Paivisin tydvuoron pituus on
tyypillisesti seitseman tuntia ja yévuoron 10 tuntia. Tyévuoron alkamisajankohdat on porras-
tettu niin, ettd henkil6stoa on riittavasti lentoliikenteen maaraan nahden. Esimerkiksi aamu-
vuoro voi alkaa klo 6.00, 6.30, 7.00, 8.00 tai 9.00. Lennonjohtajat voivat vaikuttaa tyévuorolis-
toihin esittamalla etukateen vuorotoiveita ja he voivat myos vaihtaa tyévuoroja keskenaan.

Tyokuormitus vaihtelee lentoliikenteen ja maaliikenteen vilkkauden mukaan. Saman tyévuo-
ron aikana vaihtelu saattaa olla huomattavaa. Iltapaivan vilkkaimpina tunteina Helsinki-
Vantaalla on noin 50 operaatiota tunnissa. Kyseisend aamuna lilkkennemaara oli noin 40 ope-
raatiota tunnissa.

1.9 Inhimilliset tekijat turvallisuuden varmistamisessa

Inhimillinen tekija teknisessd ymparistossa (HF Ergonomics tai HF Engineering) viittaa tie-
teen alaan, joka pyrkii ymmartdmaan ihmisten ja systeemin muiden elementtien vélistéd vuo-
rovaikutusta. Systeemin elementteja voivat olla esimerkiksi ihminen yksiléllisine piirteineen,
ymparisto, tyébn ominaisuudet ja organisaatio. Monitieteiseen tutkimusalaan kuuluvat muun
muassa fysiologia, sosiologia, psykologia, insinoritieteet, kauppatieteet ja johtaminen.

Lennonjohtajan tehtdvana on varmistaa lentoliikenteen tehokas ja turvallinen kulku. Ty6 on
vaativaa turvallisuuskriittista toimintaa. Sen piirteitd ovat monimutkaisuus ja muuttuvuus.
Ty0 on teknologiavélitteista ja tydssa on useita samanaikaisia toimijoita, jolloin jaetun tilan-
nekuvan tarkeys korostuu. Lennonjohtaja joutuu toimimaan turvallisuuden ja tehokkuuden
ristipaineessa.

Euroopan lennonvarmistusjarjesto Eurocontrol on todennut ihmisen toiminnan olevan kes-
keinen menestystekija lentoturvallisuuden hallinnassa. Perinteisesti turvallisuudenhallinta on
nahty keinoina pyrkié hallitsemaan ei-hyvaksyttyja riskeja (safety ). Taten esimerkiksi tur-
vallisuuskriittisissa toimintaymparistoissa tulee olla suojaus ihmisten tekemien virheiden
varalta. Nykyisin ihmisen taidot ja kyvyt ndhddan myos voimavaroina, joilla on mahdollisuus
edelleen parantaa turvallisuutta (safety Il). Nain on erityisesti silloin, kun tekniset jarjestel-
mat ovat kehittyneet hyvin monimutkaisiksi. Ihminen kykenee ennakoimaan ja estamaan vaa-
ratilanteita. Riskianalyysin tekeminen on yksi esimerkki turvallisuuden ennakoivasta varmis-
tamisesta, jossa toimintaympariston turvallisuus pyritdan varmistamaan muutostilanteissa.
Tavoitteena on joustava systeemi, joka kykenee sopeuttamaan toimintansa muutoksiin, hairi-
dihin tai mahdollisuuksiin (ennen tapahtumia, niiden aikana ja niiden jalkeen) ja taten kyke-
nee yllapitdmaan vaadittua toimintaa niin odotetuissa kuin yllattavissakin tilanteissa.

Lentoliikenne on kasvanut tasaisesti ja ennusteiden mukaan kasvu jatkuu. N&in ollen lennon-
johdon kapasiteettiin ja lentoasemien kiitotiekapasiteettiin kohdistuu myds kasvupaineita.
Eurocontrol toteaa turvallisuuden paranemisen olevan edellytys kapasiteetin kasvulle. Sen
mukaan organisaatioiden tulee ottaa huomioon seuraavat seikat pyrittdessa turvallisuuden
edelleen parantamiseen (safety I1):
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1. Tyodn tekijat ovat oman alansa asiantuntijoita ja heidan nakemyksiaan tyon kehittami-

sessa tulee kuunnella.

Paikallisuus. Ty6 tulee ymmartaa paikallisesti tyota tekevien ndkdkulmasta.

Just Culture: Avoimuuden, luottamuksen ja reiluuden ajattelutavan omaksuminen.

Vaatimuksilla ja paineilla liittyen tehokkuuteen ja kapasiteettiin on merkittava vaiku-

tus suoritukseen.

Menestys riippuu asianmukaisista resursseista ja rajoitusten sopivuudesta.

Tyo kehittyy toisiinsa liittyvien ja vuorovaikutuksessa olevien toimintojen virtana.

Ihmisten taytyy tehda kompromisseja ratkaistakseen tavoitteiden ristiriitoja ja parja-

takseen monimutkaisessa systeemissa ja epavarmassa ymparistossa.

8. Suoritus vaihtelee. Jatkuvaa sovittamista tarvitaan, jotta parjataan vaihtelevissa vaati-
muksissa ja olosuhteissa.

9. Monimutkaisten systeemien kayttaytyminen on usein ilmaantumista ja yllattavaa. Se ei
ole mekanistinen etukateen ennustettava osiensa summa.

10. Sek& menestys ettd epaonnistuminen tulevat samasta lahteestd - normaalista tyosta.

hpwn

No g

1.10 Maaraykset ja ohjeet

1.10.1 Lennonjohtajan kasikirja (LIKK)

LJKK:n mukaan ilmaliikennepalvelun tarkoituksena on muun muassa yhteentérmaysten es-
taminen ilma-alusten valilla seka ilmaliikenteen jouduttaminen ja jarjestyksen yllapitaminen
sen kulussa®. Lennonjohtopalvelu on osa ilmaliikennepalvelua.

LIKK:n I&hilennonjohto-osan mukaan léhilennonjohdon tehtéva on antaa vastuualueellaan
olevalle ilmaliikenteelle lennonjohtopalvelua, jonka tarkoituksena on muun muassa estéaa yh-
teentormaykset liikennealueella liikkuvien ilma-alusten valilla10, Rullaavien ilma-alusten joh-
tamisen tulee tapahtua niin, ettd ilma-aluksen sijainti on ennen rullausselvityksen antamista
varmistettull.

Yhteentormaysten estdminen ja turvallisuudesta huolehtiminen on lennonjohdon ensisijainen
tehtava. LIKK:n ilmaliikennepalvelun tehtévalistalla on mainittu myds ilmaliikenteen joudut-
taminen. Jouduttaakseen liikennett& lahilennonjohto voi antaa ilma-aluksille ehdollisia selvi-
tyksia niin, ettd esimerkiksi selvitys kiitotien ylitykseen on voimassa huomioiden joku toinen
ilma-alus.

Tutkittavan tapahtuman aikana kiitotie 22R oli Helsinki-Vantaalla p&aasiallinen lahtdkiitotie
ja lahteva litkenne rullasi kiitotien 22L yli. Jouduttaakseen liikennetta lahilennonjohtaja antoi
usealle rullaavalle ilma-alukselle ehdollisen selvityksen, jossa rullaava ilma-alus sai kiitotien
22L ylitysluvan huomioiden laskeutunut ilma-alus. Tallainen kiitotien ylitykseen liittyva eh-
dollinen selvitys oli esimerkiksi: "FIN765V, behind landed Scandinavian Regional Jet cross
runway 22L behind, taxi to holding point WD.” Ehdollisella selvityksella pyritdan joustavuu-
teen ja lilkenteen jouduttamiseen niin, etta rullaavat ilma-alukset séatelevat itse nopeuttaan ja
mahdollisesti voivat valttaa pysahtymisen ennen kiitotien ylitysta. Tytskentelytapa on ohjeis-
tuksen mukainen ja vakiintunut kaytanto.

9 LIKK, kohta 2.1.1
10 LJKK, kohta 4.2
11 JKK, kohta 4.3.4.1
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1.10.2 Helsinki-Vantaan lennonjohto - OPS-osa (lennonjohdon operatiivinen toiminta-
kasikirja)
Kasikirjassa on toimintaohjeet eri tilanteiden ja kdytossa olevien kiitotieyhdistelmien varalle.
Kun kiitotie 22R on lahtokiitotie, rullausselvitys tulee antaa yhdysteille esimerkiksi ZD tai ZG
selvasti erossa kiitotiesta 22L ("hold short of”) riippuen ilma-aluksen seisontapaikasta. Lisak-
si kasikirjassa on ohje, jonka mukaan "l&ahteva liikenne johdetaan kohti kiitotieta ensisijaisesti
22R rullaustien Y tai yhdystien ZD kautta. Yhdystien ZG kayttssa tulee huomioida saapuva
liilkenne”.12 Kiitotielle 22L laskeutuneista ilma-aluksista kéasikirjassa todetaan, etté kiitotie
vapautetaan ensisijaisesti yhdysteiden ZH tai ZJ kautta. My6s Suomen ilmailukasikirjassals on
suositus, etté laskeuduttaessa kiitotielle 22L poistuminen tapahtuisi ndiden pikapoistumistei-
den kautta.

Tutkinnassa havaittiin, ettd lahilennonjohto kaytti yleisesti myds yhdystieta ZG rullattaessa
kiitotien 22L yli. Lahilennonjohdon péaéallikon kertoman mukaan lennonjohdon jarjestelma
antaa tassa kiitotieyhdistelmé&ssa automaattisesti rullausreitin selvitysrajaksi odotuspaikan
ZG, jos ilma-alus on ollut paikoitettuna portilla 28 tai siitd lounaaseen pain.

Myd0s saapuville lennoille tarjottiin useasti mahdollisuutta poistua kiitotielta yhdystien ZG
kautta. Osa saapuvien lentojen ohjaamomiehistdista hyvaksyi ehdotuksen, mutta osa halusi
toimia suunnitelmansa mukaan ja poistui kiitotielta yhdystietd ZH. Suomen limailukasikirjas-
sa julkaistuissa kiitotietd 22L koskevissa lahestymiskartoissa on erillinen huomiokenttd, jossa
sanotaan, ettd yhdystien ZG kaytto kiitotielta poistuttaessa tulee tapahtua vain lennonjohdon
pyynnosta.

Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelmén osalta on ohjeistettu, ettd lennonjohtajan
tulee valita ilma-alusten sijainnin ja olosuhteiden mukaan tarkoituksenmukaisin valvonnan
muoto liikenteen paikkatiedon méaarittelyyn. Lisdksi tapahtumahetkell& vallinneita nakyvyys-
olosuhteita vastaavassa ohjeessa sanotaan, etta jarjestelméan naytolla olevaa informaatiota
voidaan kayttaa ndkohavaintojen tukena litkennealueella olevien ilma-alusten ja ajoneuvojen
paikan varmistamiseen.

Rullaus kiitotien yli ohjeistetaan OPS-kasikirjassa seuraavasti: "Jos on tarve ylittaa kiitotie
osana rullausreittig, tulee sek& radiotaajuus etta liuska siirtaa ylityksen ajaksi kiitotiesta vas-
tuulliselle roolille”. Tallainen vastuullinen rooli on esimerkiksi TWR-E -lennonjohtaja. Tutkit-
tavan tapahtuman osalta ilma-alusten rullausreitit ja selvitysrajat seké liuskojen siirrot roolil-
ta toiselle olivat ohjeistuksen mukaiset.

1.11 Organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

Finavia Oyj on Suomen valtion taysin omistama julkinen osakeyhtio ja sen omistajaohjaukses-
ta vastaa Liikenne- ja viestintaministerio!4. Finavia Oyj on Finavia konsernin emoyhti6. Kon-
sernin liiketoiminta-alueet ovat Helsinki-Vantaan lentoasema, lentoasemaverkosto ja lennon-
varmistus?®. Finavian vastuulla on muun muassa lentoasemien infrastruktuurin rakennutta-
minen, huolto ja yllapito. Tallaisia tehtavia ovat esimerkiksi lentoasemien tietoliikenne-, va-
laistus- ja lAmmitysratkaisut, liikennejarjestelyt, turvatarkastus seké opasteet ja neuvonta

12 Helsinki-Vantaan lennonjohto - OPS -0sa, kohdat 4.7.2.7 ja4.7 2.11.4

13 AIP Aeronautical Information Publication

14 1.4.2017 alkaen Valtioneuvoston kanslia.

15 Tutkinnan loppuvaiheessa 1.4.2017 Finavia Oyj:n Lennonvarmistusliiketoiminta eriytettiin omaan yhtiéonsa. Uuden yhtion
nimeksi tuli Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland). Uuden yhtién jarjestaytyminen oli kesken tutkinnan
paattyessd, eikd Onnettomuustutkintakeskuksella ollut kdytdssaan uuden yhtién turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.
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terminaalissa. Finavian vastuulla on myos kiitoteiden ja muun lentoliikenteen tarvitseman
infrastruktuurin kunnossapito.16

Finavia Oyj:n hallitus on hyvaksynyt yhtion riskienhallintapolitiikan, jossa maaritellaan Fina-
via-konsernin riskienhallinnan paaperiaatteet. Riskienhallinnan avulla pyritdan tunnistamaan
Finavian riskit, arvioimaan niiden toteutumisen todennékaisyys ja vaikutukset. Turvallisuu-
denhallintajarjestelman todetaan olevan olennainen osa Finavian riskienhallintaa ja sen avul-
la hallitaan turvallisuuskriittisia toimintoja.

Tassa kuvataan Finavian turvallisuudenhallintaorganisaatio seka tarkastellaan Finavian tur-
vallisuudenhallintajarjestelmé&a (SMS Safety Management System) riskien arvioinnin, organi-
saation oman valvonnan seka poikkeamien vakavuuden arvioinnin ndkokulmista. Lisaksi tar-
kastellaan tyontekijoiden patevyyksien hallintaa erityisesti taydennyskoulutuksen HF-
sisaltdjen osalta.

1.11.1 Turvallisuudenhallintaorganisaatio

Finavia Oyj:lla on kolmitasoinen turvallisuudenhallintaorganisaatio, jonka ylinté tasoa
edustavat Riskienhallintayksikko sek& Turvallisuus- ja laatujohtoryhma. Liiketoimintatasolla
(esimerkiksi lennonvarmistus, lentoasemaverkosto) on turvallisuus- ja laatutoimikunnat. Yk-
sikkotasolla Finavian lentoasemilla ja Suomen lennonjohtokeskuksessa toimivat Turvallisuus-
ja laaturyhmat seka lisédksi Helsinki-Vantaan lentoaseman paikallinen tyéryhméa lentoliiken-
teen turvallisuutta koskevien asioiden kasittely& varten (LRST Local Runway Safety Team).

Riskienhallintayksikko seuraa turvallisuudenhallintajarjestelman toimivuutta ja suorittaa
Finavia Oyj:n sisdisid auditointeja. Yksikkd vastaa muun muassa Finavian sisaisen raportointi-
jarjestelman ohjeistamisesta, toimivuudesta ja kehittdmisesta seké Finavian toimialaan koh-
distuvien poikkeamien ja vaaratilanteiden tutkinnasta erityisesti niiden palveluiden osalta,
joiden tuottamisesta Finavia itse vastaa. Lisaksi Riskienhallintayksikko ohjeistaa Finavian
kayttamat turvallisuustarkastelumenettelyt ja vahvistaa sille lahetetyt turvallisuustarkastelut.

Turvallisuus- ja laaturyhmat (TLR) kéasittelevat yksikkodan koskevat raportit seké poik-
keama- ja havaintoilmoitukset. Liséksi TLR arvioi toimintatapojen tai -ympéariston muutosten
vaikutuksia turvallisuuteen ennen muutosten toteuttamista.

Helsinki-Vantaan lentoaseman LRST kasittelee lentoliikenteen turvallisuuteen liittyvia asi-
oita. LRST kokoontuu nelja kertaa vuodessa ja raportoi Suomen lennonjohtokeskuksen turval-
lisuus- ja laaturyhmaélle. Tarvittaessa LRST julkaisee turvallisuustiedotteen (Airside Safety
Alert). LRST:n jasenind ovat muun muassa edustajat lennonjohdosta, kunnossapidosta, ase-
matasovalvonnasta seka suurimmista lentoyhtitista. LRST:n kokouspoéytakirjojen mukaan
vuoden 2012 alun ja marraskuun 2016 vélisena aikana tadsmalleen tutkittavaa tapahtumaa
vastaavia tapauksia ei ollut, mutta muita kiitotieturvallisuuteen liittyvia lahes vastaavia tapa-
uksia oli kolme kappaletta. Kahdessa néista lennonjohtaja oli huomannut virheensa heti ja
korjannut antamansa selvityksen eivatka lennonjohtajat tehneet tapauksista raporttia oma-
aloitteisesti, vaan vasta esimiehen pyynnostéa. Kaikkiin kolmeen tapaukseen liittyi lennonjoh-
tajalle sattunut unohdus tai liikenteen jouduttaminen. Osittain samankaltaisia tapauksia sa-
malla tarkastelujaksolla oli kahdeksan kappaletta. Naissa syyna olivat esimerkiksi lennonjoh-
tajan unohdus tai hanen virheellisesti antamansa ehdollinen selvitys.

16 www.finavia.fi
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1.11.2 Riskien arviointi

Riskienhallinnan avulla Finaviassa pyritdan tunnistamaan riskit, arvioimaan niiden toteutu-
misen todennadkoisyys seka hallitsemaan niita. Riskienhallinta on ensisijaisesti ennakoivaa
toimintaa. Siihen sisdltyvat menettelyt, joiden avulla arvioidaan uusien, kdyttoon otettavien
laitteiden, jarjestelmien ja toimintatapojen turvallisuutta hankkeen suunnittelun ja toteutuk-
sen eri vaiheissa. Finavian liiketoiminnot vastaavat oman vastuualueensa operatiivisen toi-
minnan riskienhallinnasta. Ne tunnistavat ja arvioivat oman vastuualueensa riskit ja niille
hallintatoimenpiteet.

Riskianalyysi tehddan muutostilanteessa. Riskianalyysisséa arvioidaan riskin suuruutta ja to-
dennakaoisyytt, erilaisia uhkatekijoita ja keinoja valttaa riskien toteutuminen. Finaviassa yk-
sikot tekevat riskianalyysin itse Riskienhallintayksikdn ohjeiden mukaisesti. Laajempiin muu-
toksiin tarvitaan liséksi Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksynta.

Finaviassa on kaytossa EASA:n17 maaraysten mukainen riskienhallintajarjestelma. Rinnak-
kaiskiitoteiden kayttoonoton myoté lisddntyneelle aktiivisen kiitotien yli rullaamiselle on teh-
ty turvallisuustarkastelu vuonna 2002. Onnettomuustutkintakeskuksella ei ollut kyseista tur-
vallisuustarkastelua kaytettavissa.

1.11.30ma valvonta

Organisaation omaan valvontaan kuuluu muun muassa tiedon kerddminen ja analysointi, on-
nettomuuksien ja vaaratilanteiden raportointi ja tutkiminen seka sisaiset auditoinnit.

Poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma PHI on Finavian turvallisuuden ja laadun var-
mistukseen ja kehittamiseen liittyva raportointijarjestelma. Iimoitusten tekemiseen tulee en-
sisijaisesti kayttaa sahkoista poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelméaa (ePHI). Finavia ka-
sittelee sisaisesti kaikki ilmoitukset. Kasittelyn laajuus riippuu tapahtuman luonteesta. Séh-
koisessa jarjestelmassa kasittelijaksi merkityn henkilén tulee mahdollisimman pian kasitella
tapahtuma omalta osaltaan. Riskienhallintayksikko vastaa EU-asetuksen ja llmailulain vel-
voittamien tietojen valittamisesté kansalliselle viranomaiselle eli Liikenteen turvallisuusviras-
tolle.

PHI-jarjestelméan tavoitteena ei ole syyllisen etsiminen, vaan tuoda esiin mahdollisia toimin-
nan kehittdmistarpeita. Jarjestelméan avulla voidaan osoittaa puutteita, vikoja ja epakohtia
sekd tuottaa tietoa tarvittavan ohjeistuksen laatimiseksi tai muuttamiseksi. Riskienhallintayk-
sikdn mukaan lennonjohtajien raportointikynnys on matala ja he tekevat helposti raportin
myo6s omista virheistaan, vaikka korjaisivatkin virheen valittomasti.

Lennonvarmistus on liséksi laatinut tiedonkulun varmistamiseksi siséisen toimintaohjeen:
"Ohje ilmoituksista ilmailun onnettomuuksissa ja vakavissa vaaratilanteissa”. Ohjeen mukaan
lennonjohdon tai lentotiedotuselimen on valittomasti tehtava ilmoitus aluelennonjohdolle
onnettomuudesta tai vakavasta vaaratilanteesta. Aluelennonjohdon on puolestaan viipymatta
ilmoitettava tapahtuneesta Onnettomuustutkintakeskukselle, Finavialle seka Liikenteen tur-
vallisuusvirastolle.

Raportointivelvollisuus koskee koko Finavian henkilokuntaa. Poikkeama- tai havaintoilmoi-
tus on tehtéava viipymatta, mutta viimeistaan 72 tunnin kuluttua seuraavista tapahtumista:
onnettomuus, vaaratilanne seka turvallisuuteen, laatuun ja palvelutasoon liittyva poikkeama,
puute, valitus tai toimintahairio.

17 Euroopan lentoturvallisuusvirasto
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Luottamuksellisuus ja Just Culturel® ovat keskeisia periaatteita ePHI-jarjestelmassa. Tieto-
jen luovuttaminen ePHI-jarjestelmasta ulkopuolisille tahoille on kiellettya. Poikkeuksena on
paikallinen sidosryhmayhteisty0, jota tarvitaan poikkeaman selvittdmiseksi ja turvallisuutta
parantavien korjaavien toimenpiteiden maarittelemiseksi. Tall6ink&an henkilttietoja ei luo-
vuteta. Viranomaisilla (Liikenteen turvallisuusvirasto, Onnettomuustutkintakeskus) on kui-
tenkin oikeus saada kaikki tapahtumaa koskevat tiedot.

HenkilOtietoja suojataan niin, etta edes ilmoituksen tekijan esimiehelld ei ole oikeutta saada
ilmoittajan henkildtietoja ilman kirjallisesti perusteltua syyta. Perustelluiksi syiksi katsotaan
sellaiset tilanteet, joissa henkilGtietojen saaminen on valttamatonta poikkeaman tutkimiseksi
jailmailun turvallisuuden parantamiseksi tai tarvittavien CISM-toimenpiteiden!® kdynnista-
miseksi. CISM-toimenpiteelld tarkoitetaan traumaattisen kokemuksen jalkeista purkukeskus-
telua (defusing), joka jarjestetéaan pian tapahtuman jélkeen ja jonka vetdjana toimii koulutettu
vertaistukihenkild.

Tutkittavassa tapahtumassa ilmoittajan esimies kaytti oikeuttaan perustellusta syysta saada
ilmoittajan henkilttiedot kayttoonséa selvittddkseen CISM-toimenpiteiden tarpeen. limoittaja
ei halunnut esimiehensd jarjestavan CISM-toimenpiteita. Han otti myéhemmin itse yhteytta
hyvin tuntemaansa henkil6on, jolla oli myds vertaistukihenkilén koulutus.

Inhimillisten tekijoiden (HF Human Factors) vaikutusten arviointi on osa ePHI-
ilmoitusten kautta kerattavaa tietoa. Finavia otti vuonna 2006 kayttoon HF-tydkalun, jonka
avulla voidaan arvioida inhimillisten tekijoiden vaikutusta turvallisuuteen. Tydkalua voidaan
kayttad ePHI-raportoinnissa ja vakavampien poikkeamien analysoinnissa. Tydkalu oli ilmai-
lualalla edistyksellinen kayttoonotettaessa, silla sen avulla inhimillisia tekijoita tarkastellaan
neutraalisti eli inhimilliset tekijat néhdaan paitsi turvallisuutta heikentavina niin myos turval-
lisuutta parantavina tekijoina. Aikaisemmin inhimilliset tekijat oli nédhty yksipuolisemmin vir-
heiden ldhteina.

liImoittajalla ja tapahtumaa kasittelevalla esimiehelld on mahdollisuus arvioida eri tekijoiden
edistavaa tai toisaalta estavaa vaikutusta poikkeaman synnylle. Tekijat on kuvattu neliapilan
muodossa, jossa paaluokkia edustavat yksilolliset tekijat, organisatoriset tekijat, tyén ominai-
suudet seka ryhmaén ja vuorovaikutukseen liittyvat tekijat. Padluokkien alta ilmoittaja tai
tapahtuman kasittelija voi valita kyseiseen tapahtumaan sopivat tekijat, joita on listattu yh-
teensd 37. Arviointia ei ole pakko tehda, eiké sita tehda kovin usein. Kyseisen tapahtuman
poikkeamailmoituksessa arviointia ei tehty.

Poikkeama- ja havaintoilmoituksen kasittelya koskeva ohjeistus kaytiin Riskienhallin-
tayksikon kuulemisessa lapi. Siind tuli esille, ettd lennonjohdossa tehdyn ilmoituksen ensim-
mainen kasittelija on lennonjohdon SMS-asioista vastaava apulaispaallikkd, joka tassa tapauk-
sessa siirsi kasittelyn lahilennonjohdon paallikélle. Siirto on ohjeistuksen mukaan mahdollis-
ta.

Turvallisuuspoikkeamien tutkinnasta vastaa Riskienhallinnan analyysi- ja seurantayksikko
erityisesti niiden palveluiden osalta, joiden tuottamisesta Finavia itse vastaa. Tutkinnan tai
selonteon kaynnistavina tekijoina voivat olla esimerkiksi yksittainen lisaselvitysté vaativa
poikkeama, tapahtuma herattad yleista mielenkiintoa tai Onnettomuustutkintakeskus tutkii
samaa poikkeamaa. Riskienhallintayksikon tietolahteina tutkinnassa ovat poikkeamailmoitus,
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haastattelut, tallenteet ja dokumentit. Tutkinnan valmistuttua siita julkaistaan tutkintaraport-
ti tai selonteko.

Pika-analyysin tarkoitus on nopeasti tarkentaa tietoja tapahtumasta ja siina kuvataan toi-
mintaa ensisijaisesti Finavian tuottaman palvelun kannalta. Painopiste on silla hetkella tie-
dossa olevien tosiasioiden esittdmisessa. Pika-analyysi on toimialapaallikon sen hetkiseen
tietoon perustuva késitys tapahtumasta, tapahtumaan johtaneista tekijoista ja mahdollisesti
tehtavista korjaavista toimenpiteista. Pika-analyysi tulee tehd& esimerkiksi seuraavissa tapa-
uksissa: vakava vaaratilanne tai onnettomuus, joka liittyy Finavian tuottamaan palveluun,
porrastuksen alitus yli 50 % tai taysin hallitsematon porrastustilanne seké kiitotiepoikkeama,
johon on sisdltynyt todellinen yhteentdrmays- tai vauriovaara. Tutkittavan tapahtuman yh-
teydessa ilmoittajan tekeman ePHI-lomakkeen analyysiosioon kasittelija on tehnyt muun mu-
assa vakavuusluokitukseen liittyvia merkint6ja, mutta varsinaista pika-analyysia ei tehty.

Sisaisia auditointeja tehd&an SMS-kéasikirjan mukaan vuosittain laaditun auditointisuunni-
telman mukaisesti. Liséksi tehdaan tarveharkintaisia auditointeja. Auditoinnin perusteella
laaditaan raportti, johon merkitaan havainnot jaoteltuina eri luokkiin esimerkiksi vakava
poikkeama, lieva poikkeama ja havainto. Riskienhallintayksikko suorittaa saannoéllisia audi-
tointeja myds Helsinki-Vantaan lennonjohtoon. Raporttien perusteella vakavia poikkeamia on
vahan ja lievat poikkeamat liittyivat esimerkiksi operatiivisen materiaalin yllapitoon lennon-
johdossa.

1.11.4 Vakavuusluokitus, vakava vaaratilanne

Finavian SMS-kéasikirjan mukaan tapauksista kaytetaan nimiketta vakava vaaratilanne, jos EU-
asetuksen 996/20102° mukaiset edellytykset tayttyvat ja tapahtumaketju sisaltyy Finavian
tuottamaan palveluun. Tassa tapauksessa tapahtumaketju sisdltyi Finavian tuottamaan palve-
luun. EU-asetuksen liitteessa luetellaan esimerkkeja todennékdisesti vakavista vaaratilanteis-
ta. Liitteessa todetaan myads, etta luettelo ei ole téaydellinen ja se toimii vain ohjeena vakavan
vaaratilanteen maarittamiseen. Yhtend esimerkkina mainitaan yhteentormayksen uhka, joka
on edellyttanyt vaistoliiketta yhteentérméayksen tai vaarallisen tilanteen valttamiseksi. Vaisto-
liikettd ei ole erikseen maaritelty, mutta sellaisia ovat muun muassa jarruttaminen ja pysayt-
tdminen. Toinen esimerkki vakavien vaaratilanteiden luettelosta on kiitotielld tapahtunut
vaaratilanne, joka ICAO:n kiitotieturvallisuutta koskevan kasikirjan mukaan kuuluu A-
vakavuusluokkaan. ICAO:n mukaan A-luokkaan kuuluu vakava vaaratilanne, jossa yhteentor-
mays niukasti valtettiin.

Tutkittavan tapahtuman osalta lahilennonjohdon paallikko teki lennonjohtajan ePHI-
ilmoitukseen kasittelymerkinnén, ettd tapauksesta tehdaan vakavan vaaratilanteen mukaiset
ilmoitukset. Perusteluna oli se, etté kiitotien ylityslupa annettiin ennen kuin laskeutunut ilma-
alus oli ohittanut risteyskohdan. Kertomansa mukaan hén ei talla tarkoittanut tapahtuman
varsinaista luokitusta vakavaksi vaaratilanteeksi, vaan tarkoitus oli ainoastaan suorittaa sen
mukaiset ilmoitukset. Lahestymislennonjohdon paéllikon samana paivana Onnettomuustut-
kintakeskukseen ldhettdmaéssa tata tapahtumaa koskevan sdhképostiviestin oli aiheena vaka-
va vaaratilanne. Finavian Riskienhallintayksikkd ei pitdnyt tapausta vakavana vaaratilanteena
eika kiitotiepoikkeamana (RI Runway Incursion). Kuulemisten perusteella selvisi, etta tutkit-
tava tapahtuma ei Finavian Riskienhallintayksikon eika lennonjohdon paallikdiden mukaan
tayta vakavan vaaratilanteen tunnusmerkkeja.

20 Euroopan Parlamentin ja Neuvoston asetus Siviili-ilmailun onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnasta ja ehkaisemi-
sestd ja direktiivin 94/56/EY kumoamisesta.
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Eurooppalaisen lennonvarmistusorganisaation Eurocontrolin kiitotieturvallisuutta koskevan
toimintasuunnitelman2! méarittelyn mukaan kiitotiepoikkeama on esimerkiksi tapaus, jossa
lennonjohtaja virheellisesti selvittaa ilma-aluksen ylittdmaéan kiitotien. Taman maarittelyn
perusteella tutkittava tapahtuma oli kiitotiepoikkeama.

Onnettomuustutkintakeskus kayttaa vaaratilanteiden vakavuusluokituksessa ylla mainitun

EU-asetuksen luokituksen liséksi Eurocontrolin ESARR2-dokumentin?2 luokitusta. ESARR2

jaottelee tapahtumat kuuteen kategoriaan. Naitd ovat muun muassa onnettomuus ja vakava
vaaratilanne, joista todetaan, ettd onnettomuuden ja vakavan vaaratilanteen vélinen ero on
vain tapahtuman lopputuloksessa.

Tata tapahtumaketjua kokonaisuutena arvioiden ja siitd saatujen tallenteiden seka muun ma-
teriaalin perusteella Onnettomuustutkintakeskus paatti luokitella taman tapahtuman vaka-
vaksi vaaratilanteeksi.

1.11.5Patevyyksien hallinta

Finaviassa lennonjohtohenkil6ston patevyys perustuu koulutukseen, ammattitaitoon ja
kokemukseen. Lennonjohtajista pidetdan koulutuskirjanpitoa, johon kirjataan erikoiskoulu-
tustiedot, kokemus seka suoritetut tasotarkastukset, joita tehtavéa edellyttad. Lennonjohtajien
patevyytta valvotaan vuosittain suoritettavalla teoriakokeella ja tyopisteesséa suoritettavalla
tyovuoron mittaisella tasotarkastuksella. Lupakirjassa tulee olla kielitaitomerkinté englannin
kielen taidosta. Lisaksi heilta edellytetddn voimassa olevaa lagketieteellista kelpoisuustodis-
tusta.

Liikenteen turvallisuusvirasto myontaa lennonjohtajien ja lennonjohtajaoppilaiden lupakirjat
seka lennontiedottajien kelpoisuustodistukset. Suomessa lennonjohtaja- ja lennontiedottaja-
koulutusta antaa Finavian koulutusyksikko Avia College. Se vastaa alan peruskoulutuksesta
seka toteuttaa myds Finavia Oyj:n eri toimialojen tarpeista lahtevad ammatillista jatko- ja tay-
dennyskoulutusta. Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo Avia Collegen toimintaa myontamélle
sille koulutusluvat ja tarkastamalla séannoéllisesti sen toimintaa.

Koulutusta inhimillisten tekijoiden vaikutuksesta turvallisuuteen (HF-koulutus) on sisél-
tynyt lennonjohtajien peruskoulutukseen 2000-luvun alusta alkaen. Taydennys- tai jatkokou-
lutuksessa ei ole ollut vaatimusta HF-asioiden koulutuksesta ennen vuotta 2017, mutta aihet-
ta on kasitelty vaihteleva méaara riippuen yksikon aktiivisuudesta. HF-koulutusta on voinut
sisaltya esimerkiksi séannallisiin kertauskoulutuksiin, joita on kaksi kertaa vuodessa. Liséaksi
Finavian Riskienhallintayksikko on esitellyt HF-tyokalun kaikki 37 inhimillisten tekijoiden
osa-aluetta Turvallisuudenhallinnan kuukausikoosteessaan 2000-luvun lopulta I&htien.

Inhimillisten tekij6iden koulutusta lennonjohtajille ovat antaneet HF-kouluttajapatevyyden
saaneet lennonjohtajat. Heitéd on kaksi Helsinki-Vantaan lennonjohdossa ja kaksi Suomen
aluelennonjohdossa. Kaytannaolla on pyritty muun muassa siihen, ettd HF-asioiden integrointi
koulutukseen tapahtuisi luontevasti, kun kouluttaja tuntee seké kaytannén tyon etta HF-
tekijoihin liittyvat haasteet. HF-kouluttajakoulutusta ei ole viime vuosina enaa jarjestetty ja
HF-asioiden koulutus on siirtymasséa yksikoilta Finavian koulutuskeskuksen, Avia Collegen
toiminnaksi. Vuoden 2017 alussa tuli voimaan EU-asetus 2015/34028 liittyen lennonjohtajien
lupakirjoja ja todistuksia koskeviin teknisiin vaatimuksiin ja hallinnollisiin menettelyihin.

21 EAPPRI2.0 European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions
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Asetuksen mukaan kertauskoulutukseen tulee siséaltyd HF-osio. Asetuksen liitteissa on kuvat-
tu, mita koulutusta tulee antaa lupakirjan eri vaiheissa. Jokaisella tasolla vaaditaan inhimillis-
ten tekijoiden lapikayntia.

Onnettomuustutkintakeskus pyysi Helsinki-Vantaan lennonjohdon koulutusorganisaatiolta
erittelyn vuosilta 2015-2017 jarjestetyista koulutuksista ja erityisesti niiden sisaltaméasta HF-
koulutuksesta. Erittelyn mukaan Helsinki-Vantaan lennonjohtajien koulutus on muodostunut
kertauskoulutuksista, paikalliskoulutuksista ja tdydennyskoulutuksista. Raportin mukaan pe-
ruskertaus 2014-2015 sisélsi HF- ja TRM?24 -teoriaa ja simulaattoriharjoitukset arvioitiin tasta
nakokulmasta. Kevaan 2016 paikalliskoulutus oli kokonaisuudessaan HF- ja TRM-koulutusta.
Vuoden 2015 peruskertauskurssilla oli Avia Collegen kouluttajan pitama HF-alustus ja simu-
laattoriharjoitusten palautekeskusteluissa keskityttiin havaittuihin HF-tekijoihin. Tammi-
kuussa 2017 jarjestetyssa koulutuksessa TRM-aiheina olivat kommunikaatio ja tiimity6 seka
inhimilliset erehdykset. Erittelyn liittein& olivat koulutuspaivien ohjelmat.

Koulutuserittelyn mukaan koulutuksiin on siséltynyt HF-koulutusta seké& integroituna muu-
hun koulutukseen etta alustuksina. Koulutuksen méarén ja laadun arviointi vaatisi tarkem-
man analyysin ja koulutuksen seuraamista, esimerkiksi miten HF-asioita on integroitu koulu-
tukseen. Erittelyn perusteella koulutukset ovat sisaltdneet paljon asiaa ja teknispainotteisia
siséltoja. Koulutuksiin kaytetty aika suhteessa koulutettaviin asiasisaltoihin asettaa rajoituk-
sia laadukkaalle inhimillisten tekijoiden ja teknisen ympériston vuorovaikutuksen tarkastelul-
le. Viime vuosina ilmatilassa, laitejarjestelmissa ja tybmenetelmissa on tapahtunut paljon
muutoksia, mitk& ovat aiheuttaneet painetta koulutukselle. My6s kuulemisissa tuli esiin na-
kemys siita, ettd HF-asioiden kasittely on jaanyt vahalle.

1.12 Viranomaisen toiminta

Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo Finavia Oyj:n toimintaa. Finavia Oyj on palveluntuot-
taja, joka toimilupansa puitteissa tarjoaa muun muassa ilmaliikennepalvelua. Liikenteen tur-
vallisuusvirasto suorittaa Finaviassa auditointeja, joissa mahdollisesti esiin tulevat poik-
keamat ja havainnot kirjataan auditointiraporttiin. Maaraajan puitteissa Finavian tulee tehda
tarvittavat korjaavat toimenpiteet. Viime vuosien auditointiraporteissa ei ole ollut poikkeamia
tai havaintoja, jotka liittyisivat tutkittavan tapahtuman kaltaisiin tilanteisiin tai sitd koskevaan
ohjeistukseen.

Liikenteen turvallisuusvirasto sai ensitiedot tutkinnan kohteena olevasta vaaratilanteesta
tapahtumapaivana. Liikenteen turvallisuusviraston Arviointipalvelut oli yhteydessa léhilen-
nonjohdon péaallikkdon lisatietojen saamiseksi. Muutamaa paivad mydhemmin Finavia toimitti
raportit ja tutkatallenteen. Finavia toimitti oman analyysinsa tapauksesta Liikenteen turvalli-
suusvirastolle 3.2.2017.
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2 ANALYYSI

Vaaratilanteen analysoinnissa on kaytetty Accimap-menetelmé&a?s ja analyysitekstin jasentely
perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-kaavioon (liite 1).

2.1 Vaaratilanteen analysointi

2.1.1 Liikennetilanne

Helsinki-Vantaan lentoasemalla liikennetilanne oli tavanomainen arkiaamun liikenne, mutta
sen voidaan sanoa olleen vilkas. Painopiste oli lahtevassa liikenteessa. Kaytossa olivat kiitotiet
221 padasiassa saapuvalle liikenteelle ja 22R lahtevalle liikenteelle. Kiitotieyhdistelma oli ta-
vanomainen vallinneissa sddolosuhteissa. Tapahtumahetkelld lentosaa oli hyva ja lahilennon-
johdosta oli hyva nakyvyys kiitoteiden ylityspaikoille. Lahtevat ilma-alukset joutuivat ylitta-
maan kiitotien 22L rullatessaan kohti kiitotien 22R lahtopaikkaa. Terminaalien sijainnista
johtuen ylityksia ei voinut valttaa.

Lennonjohto kaytti kiitotien 22L ylitykseen kolmea yhdystietd, joiden odotuspaikoilla saattoi
olla useita ilma-aluksia odottamassa. Jokaisen laskeutuneen ilma-aluksen takaa lennonjohto
pyrki saamaan mahdollisimman monta ylitystd ennen kuin seuraava laskeutuva ilma-alus va-
rasi kiitotien. Monessa tapauksessa lennonjohto kaytti ehdollista selvitysta kiitotien ylityksen
jouduttamiseksi. Tydmenetelmat litkenteen hoitamiseksi tassa kiitotieyhdistelmassa ja talla
lilkkennema&aralla olivat lennonjohdolle myds kyseisend aamuna normaalia tyorutiinia.

2.1.2 Lennonjohtajan toiminta

Tapahtuman ajankohtana kiitotien ylitysta oli odottamassa nelja ilma-alusta. Kahdelle en-
simmaiselle ilma-alukselle lennonjohtaja antoi ehdollisen selvityksen, jonka mukaan niilla oli
selvitys ylittaa kiitotie laskeutuneen ilma-aluksen takaa. Kolmannelle ilma-alukselle han antoi
selvityksen rullata kiitotien yli, vaikka tdma oli laskukiidossa olleen ilma-aluksen etupuolella.
Tama johtui siitd, ettd han oli sekoittanut kahden ilma-aluksen sijainnin keskendan eika var-
mistanut niiden sijaintia sdhkoisten laitejarjestelmien avulla.

Lennonjohtaja antoi odotuspaikalla ZD ensimmaisend olleelle ilma-alukselle ehdollisen selvi-
tyksen ylittaa kiitotie laskeutuneen ilma-aluksen takaa ja rullata odotuspaikalle WD. Samaan
aikaan han néki toisenkin ilma-aluksen rullaavan kohti odotuspaikkaa ZD ja oletti sen ottavan
yhteyttd seuraavaksi. Nain ei kuitenkaan tapahtunut, vaan yhteytta otti odotuspaikalle ZG rul-
laamassa ollut ilma-alus.

Avauskutsussaan taman ilma-aluksen ohjaajat ilmoittivat lennonjohtajalle selvitysrajakseen
odotuspaikan ZG. llmoitus selvitysrajasta ei heti muuttanut lennonjohtajan vahvaa mielikuvaa

25 Accimap-menetelmaa kaytetaan onnettomuuteen vaikuttaneiden tekijéiden analysointiin, olennaisimpien johtopaatdsten
Ioytamiseen ja vaikuttavien turvallisuussuositusten laatimiseen ja kohdistamiseen.

Onnettomuus kuvataan Accimap-kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatéksentekijatahot ja muut toimin-
taa ohjaavat tasot merkitddn vasempaan reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehddan alhaalta ylos-
pain. Kaavion alaosassa tarkastellaan yksittdista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetdén laajoihin nakdkulmiin
jamerkityksiin esimerkiksi kansallisella tai kansainvélisella tasolla.

Analyysiteksti noudattaa Accimap-kaaviota ja taustoittaa yksittéisia laatikoita ja niiden valisia yhteyksia. Turvallisuustut-
kintalain tarkoittama viranomaisten toiminnan analyysi tehdaan tarvittavilta osin erikseen.

Accimap-menetelman lahde: J.Rasmussen ja 1.Svedung, 2000, Proactive Risk Management in a Dynamic Society, Swedish
Rescue Services Agency, Karlstad, Sweden.
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siitd, ettd han oli yhteydessa odotuspaikalle ZD rullaavaan ilma-alukseen. Tdman seurauksena
han antoi ilma-alukselle selvityksen kiitotien ylitykseen ilman ehtoa, koska sen edessa oli toi-
nen ilma-alus, jolla jo oli ehdollinen selvitys eika ohitus ollut mahdollinen. Valittomasti suljet-
tuaan radiopuhelinyhteyden lennonjohtaja tajusi antaneensa virheellisen selvityksen ja yritti
avata yhteyden uudestaan korjatakseen virheensa. Tuolloin ohjaaja oli jo aloittanut selvityk-
sen takaisinluvun, jonka yhteydessa han pyysi lennonjohtajaa vahvistamaan ylitysluvan ja
selvitysrajan. Vasta taman jalkeen lennonjohtaja sai tilaisuuden korjata virheensa. Lennonjoh-
tajan erehdyksen jalkeen turvaverkkona oli jaljella ilma-aluksen ohjaamomiehistd, jonka vel-
vollisuutena on tarkkailla muuta litkennetta kentalla. Tassa tapauksessa turvaverkko toimi
hyvin, eivatka ohjaajat lahteneet ylittamaan kiitotietd, vaikka olivat saaneet siihen selvityksen.

Tallaisessa tilanteessa riskind on radiopuhelintaajuuden tukkeutuminen ohjaajien yhteyden-
otoista ja ilmoituksista niin, etta virheellisen selvityksen korjaaminen kestaa liian kauan ja
tilanne saattaa pahentua. Radiopuhelinliikenteen huolellinen kuunteleminen seka avauskut-
sujen ett& selvitysten takaisinluvun osalta on lennonjohtajan ty0ssé erittéin tarkeda. Tassa
tapauksessa odotuspaikalle ZG rullanneen ilma-aluksen ohjaajat ilmoittivat avauskutsussaan
sijaintinsa selkeésti.

Lennonjohtaja oli kokenut ja paadtoksenteossaan nopea. Nakyvyys lennonjohtotornista liiken-
nealueelle oli hyva. Lennonjohtaja luotti ndkéhavaintoonsa ja vahvaan mielikuvaan rullaavien
ilma-alusten sijainnista. Vahva mielikuva liikennetilanteen etenemisesta johti siihen, etta len-
nonjohtaja ei heti huomioinut ohjaajien antamaa, mutta hdnen ennakko-oletuksensa vastaista
ilmoitusta sijainnistaan. Vaikka lennonjohtajan tytskentely oli ohjeistuksen mukaista, niin
tassa lilkennetilanteessa pelkk&an ndkohavaintoon perustuva ilma-alusten sijainnin varmis-
taminen ei ollut riittava tyoskentelytapa.

Lennonjohtajan ty0 edellyttaa paitsi teknistd osaamista myos vaativaa tiedonkasittely- ja p4a-
toksentekokykya. Lentoliikennetta pyritadan johtamaan ennakoivasti niin, ettei liikennetilan-
teen kehittyminen aiheuttaisi yllatyksia. Tilannetietoisuuden sailyttdminen on turvallisuuden
varmistamisen kannalta oleellista.

llmaliikennepalveluun kuuluu my@s litkenteen jouduttaminen. Rullaavien ilma-alusten osalta
pyritédan joustavuuteen ja lilkenteen jouduttamiseen kayttamalla kiitotien ylityksissa ehdolli-
sia rullausselvityksia. Tasta nayttdd muodostuneen epavirallinen kdytanto, jonka mukaan
pyritédan valttdmaan pysaytyksia rullauksen aikana.

Kyseisenda aamuna lennonjohtaja oli saapunut tyévuoroon klo 07.00. Vaaratilanteen tapah-
tumahetkelld klo 08.50 han oli tydskennellyt yli tunnin ajan vilkkaassa liikenteessa ja oli pian
padsemassa tauolle. Saattaa olla, ettd lahestyvéa lepotauko vaikutti hanen keskittymisensa het-
kelliseen herpaantumiseen. Lisaksi tyokuormitus oli helpottumassa kiitotien yli rullaavien
ilma-alusten véhenemisen myota.

Vilkkaan liikenteen johtaminen vaatii tdydellista keskittymista ilma-alusten johtamiseen. Hel-
sinki-Vantaan lahilennonjohtoon tuli kyseisenda aamuna kolme puhelua, joissa tiedusteltiin
mahdollisuutta sédhavaintopallon lahettdmiseen. Puheluihin vastasi TWR-E -tyOpisteen len-
nonjohtaja, vaikka han saattoi olla kiireinen paatehtéavansa takia. Tasta toimintatavasta on
muodostunut kaytanto, koska taméa lennonjohtaja joka tapauksessa tekee paatdksen sopivasta
sadhavaintopallon lahettdmisajankohdasta. Varsinaiseen lennonjohtotyohon liittymattomat
puhelut saattoivat haitata lennonjohtajan keskittymistg, vaikka niilla ei ollut suoranaista vai-
kutusta vaaratilanteen syntyyn. Kaikki ilma-alusten kulun johtamiseen liittyméattomat tyoteh-
tavat kuitenkin hairitsevat lennonjohtajien keskittymista paatehtavaansa ja siksi hairiotekijat
tulisi minimoida.
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2.1.3 Lahilennonjohdon laitejarjestelmat

Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelma on alun perin tarkoitettu kaytettavaksi
huonoissa nakyvyysolosuhteissa, jolloin ilma-alusten paikantaminen nékbhavaintojen perus-
teella saattaa olla mahdotonta. Helsinki-Vantaan lentoasemalla lahilennonjohdon vastuualue
kasvoi merkittavasti rinnakkaiskiitotien kayttéonoton myota. Etaisyys lahilennonjohdosta
joihinkin vastuualueen osiin piteni niin, ettd maaliikenteen johtaminen pelk&n nakbhavainnon
perusteella vaikeutui hyvissékin sadoloissa. Myds litkennemaéaran kasvulla on ollut vaikutusta
sithen, ettd jarjestelméan kayttod on vakiintunut osaksi normaalia tyorutiinia kaikissa sadolois-
sa.

Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelman hyodyntadminen esimerkiksi luvattomien
kiitotielle rullaamisten estamisessa on teknisesti mahdollista. Jarjestelman tulisi olla yhteen-
sopiva sahkoisen liuskajarjestelman kanssa niin, ettd mahdollinen ristiriita ilma-aluksen si-
jainnin ja liuskajarjestelman paikkatiedon valilla varoittaisi lennonjohtajaa. Helsinki-Vantaan
lahilennonjohdossa maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelmé seka sahkdinen liuska-
jarjestelma toimivat itsendisina jarjestelmind eika siella ole operatiivisessa kaytossa laitejar-
jestelmien yhteistoimintaan perustuvia varoitusjarjestelmia. Varoitusjarjestelman hankkimis-
ta on Finavialle suosittanut sekd sen oma riskienhallintayksikko ettd Onnettomuustutkinta-
keskus aikaisemman tutkinnan perusteella.

Pysaytysvalojarjestelma (Stopbar) on rakennettu rullaavien ilma-alusten liikkumisen hal-
lintaa varten. Helsinki-Vantaan lennonjohdon ohjeistuksen mukaan pysaytysvaloriveja ei pi-
detd sytytettyind sellaisissa paikoissa, joissa kiitotien ylityksia ilma-aluksilla tapahtuu toistu-
vasti. Vilkkaassa liikennetilanteessa pysaytysvalorivien kdyton katsotaan hankaloittavan
tyontekoa ja hidastavan liikennetta liiaksi. Turvallisuuden nakdkulmasta tdmé on ongelmallis-
ta, koska juuri vilkkaassa liikenteessa erilaisten turvaverkkojen kayttd parantaisi turvallisuut-
ta.

Edella mainitun perusteella heraéd kysymys, voisiko jarjestelman kaytettavyytta parantaa?
Sahkdisen liuskajarjestelman kautta tapahtuva pysaytysvalorivien ohjaaminen olisi turvalli-
suuden kannalta perusteltua, mutta nykyisellaan sen kaytettavyys on ilmeisesti hankalaa.
Pysaytysvalorivien ohjaustekniikan tulee olla niin sujuvaa ja helppokayttdistd, etté se ei hidas-
ta lentoliikenteen johtamista.

Ohjeistuksen mukaisesti téassa tapauksessa pysaytysvalorivit odotuspaikoilla ZD ja ZG eivat
olleet sytytettyina. Vaikka tassa tapauksessa pysaytysvalorivi olisi ollut sytytettyna odotus-
paikalla ZG, se olisi ssmmunut lennonjohtajan siirtéaesséa liuskaa eStrip-jarjestelmassa ja ilma-
alus olisi voinut jatkaa rullausta.

Kasimikrofonien kaytt6 yhteydenpidossa ohjaajien kanssa on lahilennonjohdossa yleista.
Tall6in muut tydvuorossa olevat lennonjohtajat saattavat kuulla toistensa antamat selvitykset
ja ohjaajien takaisinluvut, jolloin mahdollisen virheen tapahtuessa he voivat huomauttaa asi-
asta. Tama voi joissakin tapauksissa toimia erdanlaisena turvaverkkona, mutta on epasyste-
maattista.

2.1.4 Lennonjohdon ohjeistus

Lennonjohtajan kasikirja sisaltéa perusohjeet lennonjohtotoiminnasta. Lahilennonjohto-
osassa on ohje rullaavien ilma-alusten johtamiseen ja sen mukaan ennen rullausselvityksen
antamista tulee varmistaa ilma-aluksen sijainti. Lennonjohtoyksikdiden toimintaymparisto
vaihtelee laajasti. Tdman huomioon ottamiseksi eri toimipaikoilla on laadittu LIKK:n ohjeis-
tusta soveltavia paikallisohjeita.
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Helsinki-Vantaan lennonjohdon operatiivinen toimintakasikirja ohjeistaa toiminnan kattavas-
ti eri tilanteissa. Maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelméan osalta on ohjeistettu, etta
lennonjohtajan tulee valita ilma-alusten sijainnin ja olosuhteiden mukaan tarkoituksenmukai-
sin valvonnan muoto liikenteen paikkatiedon maarittelyyn. Liséksi tapahtumahetkelld vallin-
neita ndkyvyysolosuhteita vastaavassa ohjeessa sanotaan, etté jarjestelman naytolla olevaa
informaatiota voidaan kayttda ndkohavaintojen tukena liikennealueella olevien ilma-alusten
ja ajoneuvojen paikan varmistamiseen. Toisin sanoen ohjeistus antaa mahdollisuuden kayttaa
jarjestelmad, mutta ei vaadi sen kayttoa. Kuulemisten perusteella jarjestelman kaytto apuna
sijainnin varmistamisessa on yleista.

Kiitoteiden kaytt6a kasittelevassa ohjeessa todetaan, kun kiitotie 22R on 1&hto6n kaytettava
kiitotie, rullaavien ilma-alusten johtaminen ohjeistetaan seuraavasti: "Lahteva liikenne johde-
taan kohti kiitotietd ensisijaisesti 22R TWY Y tai ZD kautta. ZG kayttssa huomioitava saapuva
litkenne.” Ohjeen sisalto ei ole taysin yksiselitteinen. Saattaa olla, ettd ohjeessa on ollut tarkoi-
tus sijoittaa sana ensisijaisesti eri paikkaan esimerkiksi "liikenne johdetaan kohti kiitotieta
22R ensisijaisesti Y:n ja ZD:n kautta” tai "liikenne johdetaan kohti ensisijaista lahtokiitotieta
22R TWY'Y tai ZD kautta”.

Jos kiitotien ylittdminen Y:n ja ZD:n kautta on ohjeen mukaan ensisijaista, se lienee vdhem-
man suositeltavaa yhdystien ZG kautta. Tdhan vaikuttanee myaos se, etta yhdystie ZG sijaitsee
lahelld pikapoistumisteitd ZH ja ZJ, jotka ovat ensisijaisia poistumisreitteja laskeuduttaessa
kiitotielle 22L. Yhdystien ZG kayt0ssa kiitotien 22L ylitykseen ohjeistetaan huomioimaan saa-
puva liikenne. Toisaalta kartoissa olevien ohjeiden mukaan poistuminen kiitotielta yhdystieta
ZG tulee tapahtua vain lennonjohdon pyynndsté. Yhteenvetona voi todeta, ettd saapuvan lii-
kenteen huomioiminen on valttamatonta kaytettdessa mita tahansa kiitotien ylityspaikkaa.

2.2 Turvallisuusjohtamisen analysointi

2.2.1 Riskien arviointi

Helsinki-Vantaalla terminaalien ja ilma-alusten muiden paikoitusalueiden sijainnista johtuen
joko laskeutuneet tai lahddssa olevat ilma-alukset joutuvat rullaamaan aktiivisen kiitotien yli,
jos rinnakkaiskiitotiet ovat kaytossa. Tyypillisesti hyvan lentosaéan vallitessa ja vilkkaan lii-
kenteen aikana rinnakkaiskiitotiet ovat kayttssa. Finavian turvallisuudenhallintajarjestelman
mukaan muutostilanteissa on tehtéva riskianalyysi, jolla pyritdan proaktiivisesti ehkaisemaan
muutoksen aiheuttamat turvallisuusuhat. Aktiivisen kiitotien yli rullaamisesta on tehty turval-
lisuustarkastelu vuonna 2002.

Lennonjohdon tydmenetelmat rinnakkaiskiitoteiltéd operointia varten oli laadittu ennen kuin
EASA:n maaraysten mukainen turvallisuudenhallintajéarjestelma otettiin kayttoon Finaviassa.
Ylityspaikkojen riskialttius on tiedostettu ja ne on merkitty lentopaikkakarttaan HotSpot -
alueina eli erityisen huomion alueina.

Lentoliikenteen méaara on pitkaan ollut kasvussa ja ennusteiden mukaan kasvu jatkuu. Taméan
myo6ta operointi rinnakkaiskiitoteilta tulee lisédntymaan. Tasta puolestaan seuraa lisaa aktii-
visen kiitotien ylityksid. Poikkeamaraportoinnin mukaan vaaratilanteita on tapahtunut aktii-
visen kiitotien ylitystilanteissa jo ennen nyt tutkittavana ollutta tapausta. Edelld mainituista
syisté johtuen rinnakkaiskiitotieoperointiin liittyvasta aktiivisen Kkiitotien yli rullaamisesta
tulisi tehdé laaja turvallisuustarkastelu (riskiarvio). Lisaksi pysaytysvalojarjestelman kayttoa
koskevaan ohjeistukseen viitaten voidaan todeta, ettd tallaisen laajan turvallisuustarkastelun
avulla voisi olla mahdollista dokumentoida perustelut sille, etta pysaytysvaloriveja ei sytytetd,
jos ylityksia on toistuvasti.
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2.2.2 Poikkeama- ja havaintoilmoitusjarjestelma

Finaviassa on kaytdssa sahkodinen poikkeama- havaintoilmoitusjarjestelma ePHI. Kuulemisten
mukaan kynnys ilmoitusten tekoon on matala ja ilmoituksia tehdaan herké&sti myés oman
toiminnan poikkeamista. Toisaalta tutkinnassa tuli esille myos tapauksia, joissa poikkeamail-
moitus oli tehty vasta jalkeenpain pyydettaessa. Tahan saattaa johtaa epatietoisuus, millaisis-
ta tapauksista poikkeamailmoitus tulee tehda. Tallaisia voivat olla vahaisiksi koetut poik-
keamat, jos virhe on liséksi korjattu valittémasti. Ohjeistuksena on, ettd epéselvissa tilanteissa
ilmoitus tulee tehd&. Turvallisuudenhallintajarjestelméssa on listattu esimerkkeja poik-
keamailmoituksen vaativista tilanteista, mutta viime kadessa ilmoituksen tekija kayttaa sub-
jektiivista harkintaa ilmoituksen teossa. Koulutuksella on mahdollista yhdenmukaistaa kay-
tantdja poikkeamailmoitusten teossa.

Just Culture -periaatteella on pyritty madaltamaan kynnysta ilmoitusten tekoon. Paitsi ilmoi-
tusten maara myos niiden laatu on tarkeéa. ePHI-jarjestelma mahdollistaa varsin syvallisen
poikkeaman tarkastelun. Ilmoittajalla ja tapahtumaa kasittelevalla esimiehelld on mahdolli-
suus arvioida eri tekijoiden merkitysta poikkeaman syntyyn HF-ty6kalun avulla. Tekijat on
ryhmitelty yksil6llisiin, organisatorisiin, tydon ominaisuuksiin seka ryhmaén ja vuorovaikutuk-
seen liittyviin tekijoihin. Naiden tekijoiden arviointi toisi arvokasta tietoa poikkeamien jatko-
analyysille ja turvallisuuden parantamiselle, mutta poikkeamailmoitusten tekijat kayttavat
mahdollisuutta ilmeisen harvoin. Arviointia pidetaan ehka vaativana, vaikka jarjestelma an-
taakin valmiiden vaihtoehtojen listauksen, joista voi valita sopivat riskia lisénneet tai toisaalta
riskid vahenténeet tekijat. Lisdkoulutuksella voitaisiin todennakoisesti parantaa HF-tyokalun
kayttoastetta.

Pienikin epailys ilmoittajan anonymiteetin sailymisesta vaikeuttaa tdman tyyppisen arvioin-
nin antamista. Pienissé yksikoissa anonymiteetti ei kaytannossa toteudu, vaikka ilmoituksen
voi tehd& nimettémasti ja tapahtuman analysointi tapahtuu eri yksikdssa. Esimiehelld on
myos aina oikeus perustelluista syista kysya ilmoittajan nimed. HF-tyokalun aktiivisempi
hyddyntaminen tyoyksikkotasolla olisi yksi keino, milla organisaatio voisi "jalkauttaa” turval-
lisuudenhallintajarjestelméansa ja saada palautetta jarjestelman keskeisten osioiden toteu-
tumisesta konkreettisessa tyossa.

Mikali poikkeamien ja havaintoilmoitusten analyysi tehdaan liian kaukana konkreettisesta
tyOstd, on vaarana, ettei nahda todellisia kdytant6ja. Eurocontrol on viitannut ilmioéén termeil-
I& "work-as-imagined” ja "work-as-done” ja todennut, etta turvallisuudenhallintajarjestelméasta
vastaavat eivat valttdmatta tunne riittavasti tyokaytantoja.

2.2.3 HF-koulutus

Lennonjohtajat valitaan koulutukseen tarkoilla soveltuvuustesteilld ja tyduran aikana heidan
tyokykyaan seurataan saannollisin taso- ja terveystarkastuksin. Heidan peruskoulutukseensa
on sisaltynyt vuodesta 2000 I&htien koulutusta inhimillisten tekijoiden merkityksesta turval-
lisuuden varmistamisessa (HF-koulutus). Lennonjohtajan lupakirjan tdydennyskoulutusvaa-
timuksiin HF-koulutus tuli vuoden 2017 alusta. Tata ennen sitd on sisaltynyt koulutukseen
riippuen koulutuksesta vastaavien henkildiden aktiivisuudesta.

Lennonjohtajien viime vuosien tdydennys- ja kertauskoulutusten koulutusohjelmien tarkaste-
lun perusteella voidaan todeta, etta koulutukseen on sisaltynyt HF-asioita. Viime vuosina il-
matilassa, laitejarjestelmissé ja tydmenetelmissa on tapahtunut kuitenkin paljon muutoksia, ja
naihin liittyvat teknispainotteiset koulutukset ovat olleet etusijalla. Uusien koulutettavien
asiasisaltdjen runsas méara suhteessa kaytettavaan aikaan rajoittaa mahdollisuuksia laaduk-
kaaseen HF-tekijoiden koulutukseen. HF-koulutuksen siséltdjen tulisi nousta tyontekijoiden

26



havaitsemista tarpeista ja esimerkiksi havainto- ja poikkeamailmoituksilla esiin tuoduista
ongelmista. PHI-jarjestelmaan kehitettyad HF-tyokalua ei kuitenkaan kayteta aktiivisesti. Sen
kautta olisi mahdollista kerata tietoa siitd, mitka tekijat tyontekijoiden ndkékulmasta tukevat
turvallisuutta ja mitka tekijat heikentéavat sita.

Jotta HF-asioita voitaisiin luontevasti integroida koulutukseen, tulisi kouluttajalla olla HF-
kouluttajapatevyys. Kuulemisten perusteella koulutuksissa ei ole hyddynnetty HF-kouluttaja-
patevyyden saaneita lennonjohtajia samassa maarin kuin aikaisemmin.

Vuoden 2017 alusta voimaan tulleen EU-asetuksen myo6ta HF-koulutuksen antaminen tuli pa-
kolliseksi lennonjohtajien lupakirjan kertauskoulutusvaatimuksiin. HF-tekijoiden tulo pakolli-
seksi myos kertauskoulutukseen kuvastaa nédiden asioiden havaittua tarkeytta. Samalla on
huomattava, ettd sdddoksella pyritdan varmistamaan vain minimitaso. Parhaimmillaan HF-
koulutus tapahtuu niin, ettd inhimillisten tekijéiden ndkdkulma on integroitu kaikkeen koulu-
tukseen, eika sité toteuteta vain erillising, sddddkset tayttavinad luentoina. Finavian tulisikin
jatkaa aikaisempaa edellakavijan roolia inhimillisten tekijoiden painotuksessa, eika tyytya
minimitasoon. Eurocontrol on todennut, etté lilkkennemaarien kasvaessa ja teknisten jarjes-
telmien monimutkaistuessa ihmisen toiminta on keskeinen tekija lentoturvallisuuden hallin-
nassa.

Finavian arvoissa turvallisuuden liséksi asiakashyoty ja lentoliikenteen tdsmallisyys ovat kor-
kealla. My0s lennonjohtajilta odotetaan asiakkaiden sujuvaa palvelua. Koulutuksensa perus-
teella lennonjohtajan tulisi osata priorisoida tekemisensa niin, etta turvallisuuden kannalta
kriittisin asia hoidetaan ensin. Inhimillisten virheiden tai erehdysten vélttamiseksi lennonjoh-
tajan tulee osata tarvittaessa madaltaa palvelutasoa. Rullaavien ilma-alusten johtamisessa
tama voisi tarkoittaa sit4, etta lennonjohtaja varaa itselleen riittavasti aikaa ilma-alusten si-
jainnin varmistamiseen, vaikka sen seurauksena joku ilma-alus joutuisi pysahtymaan. Lento-
lilkenteen jouduttaminen ei saa menna tarkeysjarjestyksessa turvallisuuden edelle. Tutkitta-
vaan vaaratilanteeseen viitaten lennonjohtajalla ei saa olla niin kiire antaa selvityksia kiitotien
ylitykseen, ettei han ehdi varmistaa ylityslupaa odottavien ilma-alusten sijaintia. Edelld mai-
nittuja tekijoita tulisi tuoda koulutuksessa esille.

Organisaation tulee tiedostaa, etta tyontekija voi joutua tekemaan kompromisseja parjatak-
seen monimutkaisessa ja mahdollisesti ristiriitaisia tavoitteita sisaltavassa tyossa. Esimerkiksi
mahdollisimman nopea ja turvallinen lennonjohtaminen voivat olla ristiriidassa. Talléin on-
nistunut ja kannustettu tydsuoritus voi olla tismélleen sama, joka jossain toisessa tilanteessa
johtaa epdonnistumiseen.

2.2.4 Toimenpiteet vaaratilanteen jalkeen

Ilmailun onnettomuuksista ja vakavista vaaratilanteista Onnettomuustutkintakeskukselle teh-
tavat ilmoitukset on kanavoitu Suomen aluelennonjohdon ja kdytadnndssa sen vuoroesimiehen
suoritettaviksi. Aluelennonjohdon vuoroesimies sai Helsinki-Vantaan lennonjohdon vuo-
roesimiehelta tiedon tapahtumasta noin klo 13 ja ilmoitti siitd Onnettomuustutkintakeskuk-
selle valittomasti puhelimitse. Tapahtumasta oli talléin kulunut yli nelja tuntia.

Riskienhallintayksikkd ei luokitellut tapahtumaa vakavaksi vaaratilanteeksi. Se kuitenkin tut-
ki tapahtuman mahdollisesti silla perusteella, ettd Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti ta-
pahtuman johdosta turvallisuustutkinnan. Riskienhallintayksikon Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle ldhettdma analyysi tutkinnasta siséltéaa johtopaatdksen, ettd tapauksen aiheutti epa-
huomiossa vaaralle lentokoneelle annettu kiitotien ylitysselvitys. Toimenpiteend mainitaan
lahilennonjohdossa turvallisuustoimenpiteend julkaistu uusi kiitotien ylitysselvitysta koskeva
ohje.
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Lahilennonjohtoon laadittiin nopeasti uusi ohje radiopuhelinliikenteen tarkentamiseksi. Noin
kolme viikkoa tapahtuman jalkeen julkaistiin Lennonjohdon pé&allikén ohje (LPOM 30/2016),
jossa kiitotien ylityslupaa koskevaa tydmenetelmaa muutettiin niin, ettd luvan yhteydessa
tulee aina mainita paikka, jonka kautta ylitys tapahtuu. Tasté voidaan paatelld, etta tapahtu-
maan suhtauduttiin vakavasti ja toimenpiteisiin ryhtymista pidettiin valttamattémana.
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3

TOTEAMUKSET JA JOHTOPAATOKSET

Helsinki-Vantaan lentoasemalla oli kdytdssa kiitotiet 22L padasiassa saapuvalle ja 22R
lahtevélle liikenteelle. Liikennetilanne oli vilkas.

Terminaalien sijainnista johtuen Helsinki-Vantaan lentoasemalla l&htevat ilma-
alukset joutuvat rullaamaan kiitotien 22L yli, kun kiitotie 22R on lahtokiitotie.

Kiitotien ylityspaikat on merkitty lentopaikkakarttaan erityisen huomion HotSpot -
alueiksi. Ilma-alusten ohjaajat on ohjeistettu erityiseen tarkkaavaisuuteen néilla alueilla
liikuttaessa.

Aktiivisen kiitotien yli rullaamiseen liittyva turvallisuustarkastelu on tehty vuonna
2002. Uuden kokonaisvaltaisen turvallisuustarkastelun tekeminen on tarpeellista.

TWR-E -lennonjohtaja vastasi kiitotielle 22L laskeutuneiden ja kiitotien yli rullaavien ilma-
alusten porrastamisesta keskendan. Han vastasi myds puheluihin séédhavaintopallon léhet-
tamisesta ja antoi sita koskevan luvan.

Keskittyminen lennonjohtoty6hon saattaa hairiintya ulkolinjapuheluiden vuoksi
erityisesti vilkkaan liikenteen aikana.

SAS1706 oli laskukiidossa kiitotiella 22L ja FIN7PN oli odotuspaikalla ZG odottamassa
selvitysta ylittaa kiitotie. Lennonjohtaja antoi FIN7PN:lle selvityksen ylittaa kiitotie, vaikka
SAS1706 ei vield ollut ohittanut yhdystien ZG risteysta.

Lahilennonjohdossa ei ole kaytdssa teknista turvaverkkoa, joka voisi varoittaa len-
nonjohtajaa virheesta. Lahes vastaavanlaisia kiitotiepoikkeamia on tapahtunut ai-
emminkin.

Lennonjohtaja pyrki nopeaan palveluun ohjatessaan lentoliikennettd ja antoi erehdykses-
sa vaaralle lentokoneelle kiitotien ylitysselvityksen.

Lennonjohtamiseen on muodostunut epavirallinen kaytanto, jonka mukaan pyri-
taan valttamaan ilma-alusten pysaytyksia rullauksen aikana.

Radiopuhelinyhteyden avauskutsussaan FIN7PN:n ohjaajat ilmoittivat sijainnikseen odo-
tuspaikan ZG. Lennonjohtaja ei huomioinut ilmoitusta odotuspaikasta, koska hanella oli
vahva mielikuva siitg, ettd on yhteydessa odotuspaikalle ZD rullaavaan ilma-alukseen.

Vaaratilanteen jalkeen Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa tuli voimaan toimin-
taohje, jonka mukaan lennonjohtajien tulee kayttaa radiopuhelinliikenteessa aina
rullaustien nimea kiitotien ylitysluvan antamisen yhteydessa.

Lennonjohtaja luotti nékdhavaintoonsa, eika varmistanut FIN7PN:n sijaintia lilkkenteenhal-
lintajarjestelmien avulla ennen rullausselvityksen antamista.

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa on lennonjohtajien tukena maaliikenteen
paikannus- ja valvontajarjestelma, sahkoinen liuskajarjestelma seka pysaytysvalo-
jarjestelma. Naiden jarjestelmien yhteistoimintaan perustuvia varoitusjarjestelmia
ei ole operatiivisessa kaytossa.

FIN7PN:n ohjaajat havaitsivat, ettd kiitotie ei ole vapaa ja pyysivéat lennonjohtajaa vahvis-
tamaan selvityksen.

Lennonjohtajan virheellisen selvityksen jalkeen turvaverkkona on ilma-alusten
miehisto, jolla on velvollisuus tarkkailla kiitotien liikennetta.
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9. Ohjeistuksen mukaisesti pysaytysvalorivit eivat olleet sytytettyind odotuspaikoilla ZG ja
ZD. Niiden kaytto on ohjeistettu niin, ettd pysaytysvaloriveja ei pideta sytytettyina sellai-
sissa paikoissa, joissa kiitotien ylityksia ilma-aluksilla tapahtuu toistuvasti.

Helsinki-Vantaan pysaytysvalojarjestelma on kaytettavyydeltaan kankea. Sen ke-
hittamisella ja integraatiolla esimerkiksi saéhkoliuskajarjestelméaan on mahdollista
luoda tekninen turvaverkko.

10. Lennonjohtaja teki tapahtumasta Finavian poikkeamailmoituksen (ePHI). Poikkeamail-
moituksen tekija voi arvioida poikkeaman syntyyn vaikuttaneita inhimillisia tekijoita kayt-
téen HF-tydkalua. HF-tyGkalua ei kaytetty ja yleisestikin sen k&ytto on ollut vahaista.

Tyontekijatasolla tehty arviointi yksilollisistd, organisatorisista, tyén ominaisuuk-
siin tai ryhmaan ja vuorovaikutukseen liittyvista tekijoista on arvokasta tietoa or-
ganisaation turvallisuusjohtamiselle ja edelleen oppimiselle.

11. Lennonjohtajan lupakirja ja kelpuutukset seka ladketieteellinen kelpoisuustodistus olivat
voimassa.

Lennonjohtajien ammattitaitoa ja terveydentilaa seurataan saannollisesti lupakir
jan vaatimusten mukaisesti.

12. Finavia on ollut aktiivinen lennonjohtoty6hon liittyvien inhimillisten tekijéiden koulutta-
misessa. Viime vuosina painopiste on ollut muutoksista johtuen teknispainotteista.

EU-tasolla korostetaan enenevasti HF-tekijoiden merkitysta turvallisuudelle. Eu-
roopan lennonvarmistusjarjestd Eurocontrol on todennut ihmisen toiminnan ole-
van keskeinen menestystekija lentoturvallisuuden hallinnassa.

13. Lennonjohtaja, lennonjohdon paallikot, Riskienhallintayksikkd sekd FIN7PN:n paallikko
eivat pitéaneet tapausta vakavana vaaratilanteena. Lahilennonjohdon paallikko teki tapah-
tuman johdosta vakavan vaaratilanteen mukaiset ilmoitukset

Vakavan vaaratilanteen maarittelyssa on vaihtelua EU-asetuksen, ICAO:n kiito-
tieturvallisuutta koskevan kasikirjan seka Eurocontrolin kiitotieturvallisuutta kos-
kevan toimintasuunnitelman valilla.

4 TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Finavia Oyj muutti 18.11.2016 voimaan tulleella maarayksella LPOM 30/2016 (Lennonjohdon
paéallikon toimintaohje tai -maarays) Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa kiitotien ylityslu-
van antamista koskevaa tyomenetelmaa. Uudella méarayksella lennonjohtajat ohjeistetaan
kayttamaan radiopuhelinliikenteessé aina rullaustien nimea kiitotien ylitysluvan antamisen
yhteydesséa seka ilma-aluksille ettd ajoneuvoille. Perusteluna todetaan, ettd muutoksella halu-
taan kiinnittaa tarkempaa huomiota kiitotien ylityskohtaan, jotta valtyttaisiin inhimillisilta
virheilta ylityslupia annettaessa. Vaikka pidempi radiopuhelinsanonta lisda hieman tydkuor-
mitusta, silla luodaan kuitenkin yksi uusi turvaverkko Kiitotien ylityslupien antamiseen. Uu-
den tydmenetelméan tavoitteena on kiitotieturvallisuuden parantaminen.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkinnan loppuvaiheessa voimaan tulleessa organisaatiomuutoksessa Finavia Oyj:n lennon-
varmistusliiketoiminta irrotettiin erilliseksi yhtioksi nimeltaén Air Navigation Services
Finland Oy (ANS Finland Oy). Tutkintaselostuksessa lennonvarmistusliiketoimintaa on kasi-
telty Finavia Oyj:n osana. Organisaatiomuutoksen takia Onnettomuustutkintakeskus kohdis-
taa kuitenkin suositukset padasiassa ANS Finland Oy:lle.

5.1 Riskianalyysin tekeminen aktiivisen kiitotien yli rullaamisesta

Helsinki-Vantaan lentoasemalla joko laskeutuneet tai I1ahddssa olevat ilma-alukset joutuvat
rullaamaan aktiivisen kiitotien yli, jos rinnakkaiskiitotiet ovat kdytdssa. Tama johtuu termi-
naalien ja muiden ilma-aluksille varattujen paikoitusalueiden sijainnista. Turvallisuustarkas-
telu prosesseista liittyen aktiivisen kiitotien yli rullaamiseen rinnakkaiskiitoteiden ollessa
kaytossa on tehty vuonna 2002. Tama turvallisuustarkastelu integroitiin vuonna 2007 teh-
tyyn Helsinki-Vantaan lennonjohdon tyémenetelmien turvallisuustarkasteluun.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finavia Oyj ja ANS Finland Oy tekevat yhdessa laajan turvallisuustarkastelun (riskiana-
lyysin) Helsinki-Vantaan lentoasemalla aktiivisen kiitotien yli rullaamisesta rinnakkais-
kiitotieoperoinnin yhteydessa. [2017-S38]

Uusi turvallisuustarkastelu on luontevaa tehda myds juuri tapahtuneen organisaatiomuutok-
sen takia.

5.2 Léahilennonjohdon tekniset turvaverkot

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa on kaytdssa maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjes-
telm4, sahkoinen eStrip-liuskajarjestelma seka pysaytysvalojarjestelma (Stopbar). Kaytdssa
oleviin jarjestelmiin on teknisesti mahdollista kytked ilma-alusten ja ajoneuvojen liikkumi-
seen perustuvia automaattisia varoituksia. Tallainen varoitus voisi esimerkiksi tulla, jos maa-
lilkennetutkan antama ilma-aluksen sijaintitieto, eStrip-liuskajarjestelman mukainen lennon
tila ja pysaytysvalorivin status ovat ristiriidassa. Lennonjohdon tdméan hetkisen ohjeistuk-
sen26 mukaan ilma-alusten ja ajoneuvojen liikkumiseen perustuvat varoitukset eivét ole kay-
tossa eika niitd saa kytkea péaalle operatiivisiin tyopisteisiin. Finavian Riskienhallintayksikko
on vuoden 2015 syksylla julkaistussa selonteossa suosittanut Lennonvarmistusliiketoiminnal-
le, ettd se tutkisi mahdollisuuden teknisen turvaverkon hankkimisen joko eStrip-
jarjestelméaan tai maaliikenteen paikannus- ja valvontajarjestelméan tai molempiin. Onnetto-
muustutkintakeskus teki samansuuntaisen suosituksen tutkinnassa L2012-01.

26 Helsinki-Vantaan lennonjohto - OPS -osa, kohta 5.3.4
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Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finavia Oyj ja ANS Finland Oy yhteistydssa varmistavat, etta Helsinki-Vantaan lahilen-
nonjohtoon hankitaan siella kaytdssa oleviin jarjestelmiin perustuva tekninen varoitus-
jarjestelma. [2017-S39]

5.3 HF-tekijoiden koulutus

Vuoden 2017 alusta tuli voimaan EU-asetus, jonka mukaan HF-koulutusta tulee siséltya len-
nonjohtajien lupakirjavaatimusten mukaisiin kertauskoulutuksiin. Inhimillisiin tekij6ihin liit-
tyvan koulutuksen tulisi olla integroituna luokka- ja simulaattorikoulutukseen. Opetuksen
sisdltojen tulisi nousta havainnoista konkreettisissa tyotilanteissa esimerkiksi lennonjohtajien
poikkeama- ja havaintoilmoitusten, muun palautteen tai tydanalyysin kautta. Jotta HF-
tekijoiden integrointi koulutukseen voisi toteutua aidosti, tulisi kaikilla kouluttajilla olla HF-
kouluttajapatevyys.

Tutkinnassa havaittiin, ettd Finavian havainto- ja poikkeamailmoitusraportointiin kehitettya
HF-tyOkalua ei kaytetd aktiivisesti. Sen kaytto4 ei ole viime aikoina koulutettu eika siihen ole
kannustettu. Tyokalun avulla olisi mahdollista kerata tyontekijatasolta tietoa yksilollisten,
organisatoristen, tydbn ominaisuuksiin tai ryhmaan ja vuorovaikutukseen liittyvien inhimillis-
ten tekijoiden vaikutuksesta turvallisuuteen. Sen aktiivinen kaytto toisi arvokasta tietoa orga-
nisaation turvallisuusjohdolle ja parantaisi organisaation mahdollisuuksia oppimiseen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

ANS Finland Oy varmistaa riittavan ja laadukkaan HF-tekijoiden koulutuksen seké kou-
luttajien HF-patevyyden lennonjohtajien taydennys- ja kertauskoulutuksissa. [2017-S40]

5.4 Saahavaintopallojen lahettdminen

Tutkinnassa tuli ilmi, ettd sddhavaintopallojen ldhettdminen toistuu jokaisena aamuna suun-
nilleen samaan aikaan 08 ja 09 vélilla. Sédhavaintopalloja lahettéva yritys pyytaa lahetysluvan
Iahilennonjohdosta puhelimitse. Kyseisend aamuna téllaisia puheluita oli kolme kappaletta.
Jos lahilennonjohdossa on oma vuoroesimies, hdn vastaa néihin puheluihin. Koska vuo-
roesimiesta ei ollut, puheluihin vastasi vilkkaassa tyopisteessa tyoskennellyt Iahilennonjohta-
ja. Liikenteen johtamisen ohessa han neuvotteli sddhavaintopallojen lahettamisen ajankoh-
dasta. Sédhavaintopallojen lahettamisesta on ohjeet OPS-kasikirjassa, mutta puheluihin vas-
taamiseen ei ohjeistuksessa oteta kantaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

ANS Finland Oy yhteistoiminnassa sa&havaintopalloja operoivan yrityksen kanssa kehit-
taa toimintaa niin, etta sdahavaintopallojen lahettamisen kuormittavuutta puhelinliiken-
teen muodossa voidaan lahilennonjohdon tyopisteissa vahentaa. [2017-541]
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Lennonjohtajien ty6té voivat hairitda myds muut ulkopuhelut ja suoranaisesti lennonjohtotyo-
hon liittymattomat tyotehtavat. Naita kaikkia lennonjohtoty6hon keskittymista ja tilannetie-
toisuuden yllapitoa hairitsevia tekijoita tulee pyrkia véhentamaan.

Helsingissa 29.6.2017

Ismo Aaltonen Sirkku Laapotti Juha Paju

Tauno Ylinen Jukka Intke
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA LAUSUN-
NOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla ANS Finland Oy:ssg, Cimber A/S:114, Euroopan
lentoturvallisuusvirastossa (EASA), Finavia Oyj:ssg, Liikenteen turvallisuusvirastossa ja Tans-
kan turvallisuustutkintaviranomaisella (AIB Denmark).

ANS Finland Oy kritisoi tapahtuman luokittelua vakavaksi vaaratilanteeksi. Sen ndkemyksen
mukaan kyseessa ei ollut vakava vaaratilanne, vaikka se teki alkuperaisen ilmoituksen vaka-
vana vaaratilanteena. limoitus tehdaéan usein vajavaisilla tiedoilla, eikd ANS Finlandin mukaan
silla pitaisi olla merkitysta tapahtuman lopullisessa méarittelyssa. ANS Finlandin mukaan ky-
seessd ei ollut myoskaan kiitotiepoikkeama.

Turvallisuussuosituksestal Riskianalyysin tekeminen aktiivisen kiitotien yli rullaamisesta ANS
Finland Oy toteaa, ettd uudelle ja erilliselle riskianalyysille ei ole tarvetta. ANS Finland toteaa,
ettd vuonna 2007 tehdyssa EFHK Lennonjohdon tydmenetelmien turvallisuustarkastelussa on
otettu huomioon myds kiitotien ylittamiseen liittyvat uhkatekijat. Onnettomuustutkintakes-
kus tarkensi selostusta lausunnon perusteella.

Turvallisuussuosituksesta 4 Sdahavaintopallojen lahettdminen ANS Finland Oy toteaa, ett&
saahavaintopallon l&hettdmiseen liittyvilla puheluilla ei valttamatta ollut mitdan tekemista
kyseisen vaaratilanteen kanssa. ANS Finland Oy korostaa, etta kyseisiin puheluihin vastaami-
nen on lennonjohdon normaali perustehtéava, eika voida katsoa, etta se olisi ylimaarainen tai
tarpeeton kuormittava tekija.

ANS Finland Oy toteaa, ettd mik&an suunniteltu turvaverkko ei olisi toiminut kyseisessa tapa-
uksessa, vaan integroiduilla eStrip-komennosta sammuvilla Stopbar -valoilla olisi voinut olla
jopa negatiivinen vaikutus tapahtumien kehittymiseen.

ANS Finland Oy kritisoi tutkintaselostusluonnoksessa ollutta nékemyst4, etta inhimillisten
asioiden koulutusaktiivisuus olisi viime vuosien aikana vahentynyt. ANS Finland katsoo, etta
inhimillisten tekijoiden koulutuksen painoarvoa on viime aikoina korostettu enemman kuin
aikaisempina vuosina. Onnettomuustutkintakeskus tarkensi selostusta lausunnon perusteella.

ANS Finland toteaa pitavansa tutkintaselostusta hyodyllisend ja yhtyy useimpiin siiné esille
tuotuihin havaintoihin. Se olisi kuitenkin toivonut yksityiskohtaisemman kuvauksen, millaista
teknista varoitusjarjestelmaa toivotaan. Ongelmallisena se piti my6s tapaukseen suoraan liit-
tymattomien suositusten esittamista.

Cimber A/S:114 ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
EASA:lla ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
Finavia Oyj:114 ei ollut lausuttavaa luonnokseen.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi otti lausunnossaan kantaa tutkintaselostusluonnoksen
faktoihin, analyysiin, johtop&atoksiin ja toteamuksiin sek& suositukseen liittyen riskien arvi-
ointiin. Liséksi se otti kantaa tapauksen vakavuusluokitteluun.

Turvallisuussuosituksesta 1 Riskianalyysin tekeminen aktiivisen kiitotien yli rullaamisesta Trafi
toteaa, ettd turvallisuussuositus ei ole relevantti, koska

- ilmailulaitos oli ennen kolmannen kiitotien kayttéonottoa laatinut turvallisuustarkas-
telun, joka sisdlsi arvioinnin aktiivisen kiitotien ylittdmisen turvallisuusvaikutuksista

- Helsinki-Vantaan lennonjohdon tydmenetelmia koskeva turvallisuustarkastelu on laa-
dittu asianmukaisesti ja sitd on paivitetty séannollisesti
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- molemmat turvallisuustarkastelut sisaltavat turvallisuusvaikutusten arvioinnin koski-
en aktiivisen kiitotien yli rullaamista rinnakkaiskiitoteiden ollessa kaytossa.

Trafi mukaan Finavia Oyj (llmailulaitos) toimitti Helsinki-Vantaan kolmannen kiitotien kayt-
toonottohakemuksen yhteydessa vuonna 2002 turvallisuudenvarmistamisasiakirjan. Vuonna
2006 voimaan tulleen komission asetuksen jalkeen Finavia suoritti Helsinki-Vantaan lennon-
johdon tydmenetelmien turvallisuustarkastelun, jonka osaksi turvallisuudenvarmistusdoku-
mentaatio integroitiin (Turvallisuustarkastelu: EFHK Lennonjohdon tydmenetelmat). Sen
seuranta ja arviointi tapahtuu sééanndllisesti. Onnettomuustutkintakeskus tarkensi tutkin-
taselostusluonnosta lausunnon perusteella.

Vaaratilanteen luokittelusta Trafi toteaa, etté se ei luokitellut tapausta vakavaksi vaaratilan-
teeksi, koska tilanteessa katsottiin vield olleen suojauksia jéljella ennen vakavaa vaaratilan-
netta tai onnettomuutta. Trafi muutti myohemmin tapauksen vakavuusluokituksen vakavaksi
vaaratilanteeksi Onnettomuustutkintakeskuksen luokituksen perusteella. AST-ryhman (Euro-
controllin Annual Summary Template) mukaisesti Trafi ei mydsk&an katsonut, ettd kyseessa
olisi ollut kiitotiepoikkeama. Muutoin Trafi katsoo, etta kiitotien kayttoon liittyvat tapahtumat
ovat merkittava uhka ilmaliikenteelle ja niiden tutkiminen on aina hyddyllista turvallisuuden
parantamisen kannalta.

Tanskan turvallisuustutkintaviranomaisella ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
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