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1 TAPAHTUMAT

1.1 Tapahtumien kulku

Norwegian Air Shuttle -lentoyhtion lento NAX4287 lahti tiistaina 11.7.2017 kello 15.23 UTC-
aikaal Tukholmasta Arlandan lentoasemalta kohti Helsinkid. Kapteeni toimi ohjaavana ohjaa-
jana.

Reittilento sujui normaalisti. Ohjaamomiehist6 teki laskeutumismatkan tarkastelun? vallitse-
vissa olosuhteissa seka kavi lapi lahestymiseen liittyvat keskeiset asiat. Laskeutumismatkan
tarkastelu perustui lentoaseman voimassa olleeseen ATIS3-tiedotteeseen. Lentokone jatti
matkalentokorkeuden kello 15.46 ja aloitti ILS-lahestymisen* Helsinki-Vantaan lentoasemalle.
Alkuldhestyminen sujui normaalisti kiitotielle 04L. Alueella oli sadepilvia ja kohtalainen tuuli.

Laskeutuessa kosketus Kkiitotiehen tapahtui kevyesti ja hieman pidemmalle optimaalisesta
kosketuskohdasta lahelld olosuhteiden mukaista ilmanopeutta. Kosketushetkellda kapteeni va-
litsi moottorijarrutuksen (reverssin) ja moottorijarrutus alkoi kolme sekuntia kosketuksen
jalkeen. Ilmajarrut (spoilerit) oli viritetty toimimaan automaattisesti, mutta kosketuksen ke-
veydestd johtuen automatiikka ei avannut niita. Sekunti kosketuksen jalkeen kapteeni valitsi
manuaalisesti spoilerit auki-asentoon. Pyorajarrujen jarrutusautomatiikka (autobrake) oli
myos aktivoituna ja spoilereiden avautuessa se alkoi hidastaa konetta normaalisti.

Ohjaajat olivat lahestymisen aikana suunnitelleet vapauttavansa kiitotien pikapoistumistien
WK kautta. Kapteeni paatti ohittaa pikapoistumistien WK suuren nopeuden vuoksi ja kdyttaa
kiitotien pddssa olevaa rullaustieta kiitoradalta poistumiseen. Han valitsi moottorijarrutuksen
pois paalta ja hetked myohemmin kytki my0s spoilerit ja jarrutusautomatiikan pois. Koneen
hidastuvuus pieneni merkittavasti. Kapteeni aloitti kevyen pyoérajarrutuksen noin 850 metria
ja tdyden pyorajarrutuksen noin 570 metrid ennen Kkiitotien paata.

Koneen lahestyessa rullaustietda WH, noin 300 metria ennen kiitotien paata, kapteeni valitsi
uudelleen moottorijarrutuksen seka jarrutti edelleen voimakkaasti pyorajarruilla. Tassa vai-
heessa koneen nopeus oli 64 solmua eli 119 km/h. Spoilerit eivat aktivoituneet uudelleen au-
tomaattisesti, koska kapteeni oli valinnut ne pois kiaytdsta aikaisemmin. Kapteeni yritti ohjata
konetta rullaustielle WD, joka on viimeinen rullaustie kiitotien paassa. Han otti moottorijarru-
tuksen pois paalta noin 25 solmun eli 46 km/h nopeudessa. Koneen nopeus oli kuitenkin liian
suuri kdantymiseen. Peramies kuulutti matkustamoon "brace“-kuulutuksen®.

Koneen suunta ehti muuttua noin 20 astetta kiitotien 04L suunnasta ja renkaat osuivat kiito-
tien valokalusteisiin. Nokkatelineen renkaat seka kolme paatelineen rengasta paatyivat nur-
mikolle. Yksi paatelineen rengas jai paallystetylle alueelle.

Kapteeni paatti olla evakuoimatta lentokonetta. Lennonjohto julisti paikallisen valmiustilan ja
paikalle halytetyt lentoaseman pelastuspalvelun yksik6t varmistivat koneen turvallisuuden.
Kone siirrettiin tyontotraktorilla pois nurmikolta ja hinattiin lentoaseman terminaalin eteen.

Lentoaseman kunnossapidon yksikot suorittivat maardaysten mukaisen tarkastuksen kiito-
tielle tapahtuman jalkeen. Kiitotie oli suljettuna noin tunnin ajan.

1 Universal time coordinated, tutkintaselostuksessa kaytetdadn UTC-aikaa, mikaéli ei toisin maaritelld. Suomen aika oli UTC +
3 tuntia (kesaaika)
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Lihestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu

ILS, Instrument landing system, tarkkuuslahestymismenetelméa

Brace-kuulutuksella varoitetaan térmaysvaarasta
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1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Kello 16.07 lennonjohtaja havaitsi NAX4287 pysahtyneen ja jadneen normaalista poikkeavaan
paikkaan. Han kysyi ohjaajilta, pystyvatko he jatkamaan asematasolle. Ohjaajat kertoivat len-
tokoneen eturenkaan menneen nurmikolle ja ettd he eivat pysty jatkamaan liikkumista omin
avuin. Valittdmasti tdman jalkeen lennonjohto sulki kiitotien 04L lentoliikenteelta ja suoritti
halytykset Paikallinen valmiustila -lomakkeen mukaisesti®. Ensimmaisten halytettyjen ajoneu-
vojen saavuttua koneen vierelle, havaittiin sen olevan kokonaan nurmikolla ja valokalusteita
rikkoutuneen.

Paikalle pyydettiin riittdvan suuri tyontotraktori, jolla kone saatiin siirrettya pois nurmialu-
eelta ja hinattua terminaalin eteen. Pelastustoimi varmisti turvallisuuden, mutta varsinaisia
pelastustoimia ei tarvittu. Matkustajat olivat koko ajan lentokoneessa. Myds lentoaseman sah-
kohuoltoryhma hélytettiin paikalle.

Lennonjohto halytti poliisin paikalle hatdkeskuksen kautta, koska poliisin kenttdjohtajan yh-
teystiedot olivat pdivittimatta lennonjohdon halytyslistassa. Poliisin partio puhallutti kum-
matkin ohjaajat koneen ollessa paikoitettuna terminaalin edessa. Puhalluskokeiden tulos oli
0.00 promillea.

Kiitotie 04L avattiin liikenteelle valaisimien korjauksen ja kiitotien tarkastusten jalkeen kello
17.55.

1.3 Seuraukset

Tapahtumasta ei seurannut henkilévahinkoja.

Materiaalivahinkoina lentokoneeseen ja kiitotien paatyvalaisimiin tuli vaurioita. Kaksi kiito-
tien paassa ollutta valokalustetta kaatui ja vaurioitui koneen renkaiden osuttua niihin. Ren-
kaisiin tuli vaurioita tormayksessa metallijalallisiin valaisimiin. Lisdksi lentokoneen toisen
moottorin puhaltimen siipiin tuli vierasesinevaurioita?.

Paikallisen valmiustilaohjeen mukaan toimitaan esimerkiksi, kun sddolosuhteet alittavat tietyn minimin, radioyhteydet
ilma-alukseen ovat katkenneet, ilma-alus ei saavu perille 30 min kuluessa, on kateissa, eksynyt tai muusta tarvittavasta
syysta. Halyttdminen tehddén ilmaliikennepalveluun kuuluvan halytyspalveluohjeen mukaisesti.

7 Moottorin vierasesinevaurio (foreign object damage) aiheutuu tyypillisesti moottoriin imeytyvien kivien tai muiden
irtonaisten esineiden aiheuttamana.



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Ilma-alus

Tapahtumaan osallinen lentokone on tyypiltadn Boeing 737-800 ja sen laskeutumispaino ta-
pahtumahetkelld oli 61100 kg. Koneessa oli kuuden hengen miehisto ja 168 matkustajaa,
joista kaksi oli sylilapsia. Koneen rekisteritunnus on LN-NHF.

Lentokone on varustettu automaattisilla pyorajarruilla, automaattisilla spoilereilla siiven yla-
puolella sekd moottorijarrutuksella (reverssi). Automaattiset pyorajarrut seka aerodynaami-
set jarrut voidaan kytked valmiustilaan jo ldhestymisen aikana. Kun kone koskettaa kiitotiet3,
nama automaattiset jarjestelmat aktivoituvat hidastaen konetta. Moottorijarrutus valitaan toi-
mintaan ohjaajien toimesta.

Spoiler-paneeleilla, jotka nousevat pystyyn siiven yldpuolelta, on mahdollisuus hidastaa ko-
netta tai kasvattaa koneen vajoamisnopeutta. Samoin laskukiidon aikana voidaan spoiler-pa-
neeleita kayttda siiven nostovoiman pienentdmiseen. Talléin siiven nostovoima ei kannattele
konetta ja pyorajarrutus tehostuu. Spoilerit myos kasvattavat vastusta ja lisdavat aerodynaa-
mista jarrutusta.

Ohjaajat voivat asettaa ilmassa automaattisen maaspoiler-toiminnon valmiustilaan kaytta-
malla ohjaamossa olevaa spoiler-vipua. Automaattinen spoiler-toiminto aktivoituu, kun teho-
vivut ovat tyhjakdyntiasennossa ja kaksi pdatelineen rengasta alkaa pyorimaan tai oikeanpuo-
leisen paatelineen anturi tunnistaa, ettd kone on maassa.

Moottorijarrutusta ja sen tehoa voidaan saataa Boeing 737-800 -lentokoneessa ohjaamossa
tehovipujen yhteyteen liitetyilld moottorijarrutusvivuilla. Kun ohjaaja haluaa kayttdaa mootto-
rijarrutusta, tulee hanen ensin siirtaa tehonsaatovivut tyhjakayntiasentoon koneen ollessa
maassa. Taman jalkeen hadn voi nostaa moottorijarrutusvivut ylos, jolloin moottorinsuojusten
takaosa siirtyy taaksepadin ja avaa solan, jonka kautta moottorin ohivirtauskanavassa virtaa-
van ilman virtaussuunta kddnnetdan osittain vastakkaiseen suuntaan.

Automaattinen pyorajarrutus voidaan valita valmiustilaan laskeutumista varten ohjaamon
kytkimella. Boeing 737-800 -koneessa voidaan jarrutuksen voimakkuus laskeutumisessa va-
lita neljasta eri asetuksesta. Ndista asetuksista 1 on heikoin ja 4 voimakkain. Tapahtumalen-
nolla asetus oli 2. Lisdksi pyorajarruissa on luistonestojarjestelmd, joka estda renkaita lukkiu-
tumasta ja parantaa koneen hidastuvuutta seka ohjattavuutta jarrutuksen aikana.

Automaattiset pyorajarrut aktivoituvat, kun koneen tehovivut ovat tyhjakayntiasennossa ja
paatelineiden anturit tunnistavat koneen renkaiden py6rimisen alkaneen.

Tapahtumahetkelld oli voimakas sade. Valittdmasti tapahtuman jalkeen sekd myéhemmin
kuulemisissa ohjaajat arvelivat, ettd lentokone oli ollut vesiliirrossa laskukiidon aikana. Dy-
naamisessa vesiliirrossa rengas nousee vesipatjan paalle, kun vesi ei nopeudesta johtuen
ehdi poistua renkaan ja alustan valista. Vesiliirron riskia voidaan karkeasti arvioida yleisella
vesiliirtokaavalla (Hornen kaava®). Kaavan avulla saadaan nopeusarvo, jonka yldpuolella ilma-
alus voi joutua dynaamiseen vesiliirtoon. Viskoosisella vesiliirrolla tarkoitetaan tilannetta,
jossa renkaan ja maran kiitotien valinen kitka on vihentynyt, mutta ei siind maarin, etta se
haittaisi renkaan pyorimistd. Renkaan kumi on osittain kosketuksissa kiitotien pinnan kanssa,

8 V=9\/5, V=nopeus solmuina, p=renkaan paine



mutta valiin jaa vetta. Kitkaa heikentdvat entisestdaan tasainen alusta ja vedessa olevat epa-
puhtaudet. Viskoosinen vesiliirto voi syntya huomattavasti hitaammassa nopeudessa ja pie-
nemmalla vesimaaralla kuin dynaaminen. Dynaamista ja viskoosista vesiliirtoa voi esiintya
samaan aikaan.?

Tutkintaryhma sai operaattorilta laskelman B737-800 -lentokoneen vesiliirtonopeudesta. Ta-
man laskelman mukaan kyseisen lentokonetyypin vesiliirtonopeus on noin 122 solmua. Ta-
pahtumalennon FDM-datan!? mukaan koneen nopeus oli huomattavasti alle dynaamisen vesi-
liirtonopeuden ohjaajan aloittaessa uudelleen voimakkaan jarrutuksen noin 570 metrid ennen
kiitotien paata.

2.1.2 Kiitotie

Kiitotie 04L, jolle tapahtumalennolla ollut kone laskeutui, on uusin Helsinki-Vantaan lentoase-
man kolmesta Kkiitotiesta. Kiitotie valmistui vuonna 2002 ja sen maksimi kdytettavissa oleva
laskeutumismatka on 3060 metria. Kiitotie on suunniteltu ja rakennettu AGA M3 -sarjan il-
mailumdaraysten mukaisesti. Se on profiililtaan harjakalteva, jolloin sadevesi valuu kiitotien
laidoille sadevesikaivoihin. Peruskorjaus on tehty vuoden 2012 huhti-kesdkuussa.

Kuva 3. Kiitotie keskilinjavalot vaihtuvat punavalkoisiksi 900 metria ennen Kkiitotie paata.
(Kuva: OTKES)

Kaikki Helsinki-Vantaan kiitotiet on varustettu kiitotievaloilla, joiden kirkkautta voidaan saa-
tda tarpeen mukaan lennonjohtotornista. Kiitotien keskilinja-, reuna- ja kosketuskohtavalot
ovat padosin valkoiset. Keskilinjavalot vaihtuvat punavalkoisiksi 900 metrid ennen Kiitotien
paatd ja 300 metrid ennen kiitotien paata ne vaihtuvat kokonaan punaisiksi. Kiitotien reu-
navalot ovat viimeisen 600 metrin matkalta keltaisia. Kiitotien padadyssa on punaiset valot,
jotka osoittavat kiitotien paattymisen.

Kiitotien lahestymisjarjestelm3, jota tapahtumaan osallinen lentokone kaytti, on ILS -laskeu-
tumisjarjestelma. Jarjestelma lahettda kahdesta eri antennista radiosignaalia. Toinen signaa-

9  Skybrary, https://www.skybrary.aero/index.php/Aquaplaning

10 Flight data monitoring



leista tuottaa lahestyville koneelle kiitotien keskilinjan suuntaisen suuntasateen, ja toinen liu-
kupolun, joka kyseisella kiitotielld on 3 astetta. Signaalien tiedot, ja siten koneen paikka ver-
rattuna signaalien tuottamaan paikkaan, ndytetdan ohjaajille ohjaamon naytoilta.

Kiitotien profiili on nouseva. Nousua on Kkiitotien 3 kilometrin pituudella noin 14 metria.
2.2 Olosuhteet

2.2.1 Kiitotie ja liikennetilanne

Helsinki-Vantaan kiitotie 04L oli marka voimakkaasta sateesta johtuen. ATIS-tiedotteiden mu-
kaan kiitotielld oli paikoin 1 mm vetta. Lentdjien arvion mukaan kiitotiella oli vetta ilmoitettua
arvoa enemman.

Liikennetilanne oli tavanomainen alkuillan liikenne, eiki lennolla NAX4287 ollut muun liiken-
teen takia tarvetta kiirehtia kiitotien vapauttamista.

2.2.2 Reittilennon aikataulu

Tapahtuman lentokone oli ensin lahtenyt Helsingista Tukholmaan lentona NAX4286. Sen ai-
kataulun mukainen ldhtoaika oli kello 13.00 ja se lahti kello13.37. Lennon NAX4287 aikatau-
lun mukainen lahtoaika Tukholmasta Helsinkiin oli kello 14.30 ja se lahti kello 15.23. Se oli
laskeutuessaan Helsinki-Vantaalle noin 42 minuuttia myohassa aikataulustaan.

Matkalentonopeus oli normaali, mutta nousun ja liu’'un aikana ohjaajat kdyttivat normaalia
suurempaa nopeutta yhtion kasikirjoissa maariteltyjen menetelmien mukaisesti. Missaan len-
non vaiheessa ei ylitetty lentokasikirjan maarittdmia maksimilentonopeuksia.

Suunniteltu kddntoaika Norwegianilla oli seka Tukholmassa ettd Helsingissa noin puoli tuntia.
Kaantoaikana matkustajat vaihtuvat ja kone muun muassa siivotaan, tankataan ja kuorma-
taan.

2.2.3 Saaolosuhteet

[Imatieteen laitoksen tekeman sadanalyysin mukaan Helsinki-Vantaan lentoasemalla alkoi sa-
taa noin kello 12.30. Sateet olivat aluksi heikkoja ja osin tihkutyyppisia. Sade voimistui kohta-
laiseksi vesisateeksi kello 14.45-15.00. Lentokoneen laskeutumisen aikaan kello 15.55-16.10
lentoasemalla satoi voimakkaasti ja sadetta kertyi kyseisena aikana yhteensa noin 3,0-3,5
millimetrid. Analyysissa todetaan muun muassa, etta esitetyt arvot eivat ole mitenkaan poik-
keuksellisia vaan esiintyvat tyypillisesti voimakkaamman sateen yhteydessa. Sadrintaman yli-
tyksen yhteydessa kello 16.00-16.40 tuuli kaantyi hetkellisesti etelan ja kaakon valille keski-
tuulen ollessa 6-8 metrid sekunnissa. Nakyvyys oli heikentynyt sateen vuoksi.

Lihestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu (ATIS) klo 15:19:

Odotettavissa ILS ldhestyminen. Lahestymiseen kaytettdvissa kiitotie 04 L. Kiitotiella paikoin
vettda 1 mm. Siirtopinta 55. Tuulen suunta 090 astetta, voimakkuus 14 solmua. Nakyvyys 4 km.
Kohtalaisia sadekuuroja. Pilvet: vdhan pilvia (few) 500 jalkaa (150 m), melkein pilvista (bro-
ken) 900 jalkaa (270 m), kuurosadepilvia (broken cb) 3 000 jalkaa (900 m). Lampétila 16 as-
tetta, kastepiste 16 astetta. [lmanpaine 1005 hPa. Tulossa nakyvyys 8 km, ei merkittavia saail-
miditd. Melkein pilvistd (broken) 1200 jalkaa (360 m). Melkein pilvista 2000 jalkaa (600 m).
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Lihestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu (ATIS) klo 15:48:

Odotettavissa ILS lahestyminen. Lahestymiseen kaytettdvissa kiitotie 04 L. Kiitotielld paikoin
vettda 1 mm. Siirtopinta 55. Tuulen suunta 090 astetta, voimakkuus 15 solmua. Nakyvyys 5 km.
Kohtalaisia sadekuuroja. Pilvet: vdhan pilvia (few) 400 jalkaa (120 m), melkein pilvista (bro-
ken) 900 jalkaa (270 m), kuurosadepilvia (broken cb) 2 500 jalkaa (750 m). Lampétila 16 as-
tetta, kastepiste 15 astetta. [Imanpaine 1004 hPa. Tulossa ndakyvyys 8 km, ei merkittavia saail-
mio6itd. Melkein pilvista (broken) 1200 jalkaa (360 m). Melkein pilvista 2000 jalkaa (600 m).

2.3 HenKkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Henkilot

Lentokoneen kapteeni oli 33-vuotias. Hanen liikennelentdjan lupakirjansa oli myonnetty
noin 7 vuotta aikaisemmin Ruotsissa. Kapteenin lentoyhtiokokemus kyseisella konetyypilla
oli noin 6300 tuntia. Kokemusta paallikkona toimimisesta hanella oli noin 1100 tuntia. Kap-
teeni oli toiminut Norwegianilla lentdjana noin 7 vuotta ja yhteensa lentdjan ammatissa 9
vuotta. Tapahtumapaivana kapteeni oli aloittanut tydvuoronsa Helsingista kello 11.50. Tapah-
tumalento oli kyseisen pdivan toinen lento. Viimeksi kuluneen vuorokauden lentoaika oli 3
tuntia 17 minuuttia. Lepoaika ennen kyseisen paivan ensimmaista lentoa oli ollut kapteenin
oman ilmoituksen mukaan 15 tuntia 51 minuuttia ja se oli maaraysten mukainen.

Peramies oli 27-vuotias. Hinen ammattilentdjan lupakirjansa oli myonnetty vajaa kaksi vuotta
aikaisemmin Iso-Britanniassa. Lentdjan ammatissa hdn oli toiminut vuodesta 2016 alkaen ja
Norwegianilla alle kuusi kuukautta. Ennen lentdjana toimimistaan han oli tyoskennellyt kaksi
vuotta matkustamohenkil6kunnan jasenena lentoliikenteessa. Peramiehella oli lentoyhtidlen-
toaikaa kahdessa yhtidssa yhteensa hieman alle 600 tuntia, joista Norwegianilla 215 tuntia.
[Ima-aluksen paallikkona toimimisesta hanella ei ollut kokemusta. Tapahtumapdivana pera-
mies oli aloittanut tyovuoronsa Helsingista kello 11.50. Tapahtumalento oli kyseisen paivan
toinen lento. Viimeksi kuluneen vuorokauden lentoaika oli 6 tuntia 24 minuuttia. Lepoaika en-
nen kyseisen paivan ensimmaista lentoa oli ollut peramiehen oman ilmoituksen mukaan 15
tuntia 21 minuuttia ja se oli maardysten mukainen.

Ohjaajien lentotehtavadn vaadittavat luokka- ja tyyppikelpoisuudet seka ladketieteelliset kel-
poisuudet olivat voimassa.

Helsinki-Vantaan ldhilennonjohdossa tyopisteessa TWR-W (Helsingin Torni Lansi) tyos-
kennelleen lennonjohtajan lupakirja ja operatiiviset kelpuutukset seka ladketieteellinen kel-
poisuus olivat voimassa.

2.3.2 Organisaatiot

Norwegian-konsernilla on useita lentotoimintalupia. Tdma tapahtuma koski emoyhtioé Nor-
wegian Air Shuttle ASA (NAS) alaista lentotoimintalupaa. Padkonttori sijaitsee Norjassa.ll
Yhtiolla on kdytossaan seka Norjaan ettd myos muualle kuin Norjaan rekisteroityja ilma-aluk-
sial2,

ANS Finland Oy (Air Navigation Services Finland Oy) yllapitaa ja kehittad Suomen lennonvar-
mistusjdrjestelmaa. Se on Suomen valtion kokonaan omistama erityistehtavayhtio. Yrityksen
omistajaohjauksesta huolehtii liikenne- ja viestintdministerio.13

11
12
13

www.norwegian.com
www.iaa.ie
www.ansfinland.fi
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Finavia Oyj on lentoasemayhtio, johon kuuluu 22 lentoasemaa Suomessa. Sen vastuulla on
muun muassa lentoasemien infrastruktuurin rakennuttaminen, huolto ja yllapito. Naita tehta-
vid ovat esimerkiksi lentoasemien tietoliikenne-, valaistus- ja limmitysratkaisut, liikennejar-
jestelyt, turvatarkastus seka opasteet ja neuvonta terminaalissa. Sen vastuulla on my®ds kiito-
teiden infrastruktuurin kunnossapito.14

2.3.3 Lentoyhtio Norwegian Air Shuttle ASA:n turvallisuusjohtaminen15

Norwegian Air Shuttle ASA (NAS) hallintakasikirjassa OMM16 on kuvattu organisaation hallin-
tajarjestelma osa-alueittain. OMM dokumentoi organisaation arvot, toimintatavat, prosessit,
ohjeistuksen ja vastuut. Kasikirjan alussa kuvataan Norwegianin visio, jonka mukaan kaikilla
tulisi olla varaa lentomatkustukseen. Organisaation ydinarvot ovat yksinkertaisuus (simpli-
city), suoruus (directness) ja asiallisuus (relevance). Toiminnan ensisijaiset pddmaarat ovat
turvallisuus ja palvelu. Palvelussa pyritddan halpaan hintaan, hyvaan palveluun seka aikatau-
lussa pysymiseen. Yhtion tavoitteena on, ettd sen lennoista yli 90 % on tasmallisid 15 minuu-
tin sisadlla suhteessa aikatauluun. Norwegian pyrkii olemaan ensisijainen palvelun tarjoaja va-
likoiduilla markkinoillaan ja luomaan erinomaista tuottavuutta ja tuottoa osakkailleen.

Hallintakasikirjan luvussa 4 on kuvattu yhtion turvallisuusjohtaminen. Organisaatioraken-
teessa turvallisuusjohtaja (Safety Manager) on suoraan organisaation vastuullisen johtajan
alainen samoin kuin kolmen muun osa-alueen johtajat (Compliance Monitoring Manager, Se-
curity Manager ja Office Manager). Turvallisuusjohtajan alaisuudessa ovat turvallisuuslentdjat
(kolme osapaivaistd), turvallisuusanalyytikot (kolme kokopaivaistd), turvallisuusneuvojat
(kuusi osa-aikaista), vasymykseen liittyva riskin hallinnoija (yksi kokoaikainen) seka paatut-
kija (yksi osa-aikainen). Kasikirjassa kuvataan kunkin tyontekijaryhman vastuut ja velvolli-
suudet.

Keskeinen prosessi turvallisuuden hallinnassa on Safety risk management (SRM), missa kaikki
vaarat tai turvallisuusuhat 1. identifioidaan kayttamalla vaarantunnistus-prosessia, 2. vaaraan
liittyva riski analysoidaan kayttden riskin arvioinnin-prosessia, 3. riski maaritetdan vertaa-
malla riskin hyvaksyttavyyden kriteereihin seka 4. esitetdan turvallisuustoimenpiteits, joilla
riskid voidaan pienentaa hyvaksyttivalle tasolle. Kasikirjassa kuvataan periaatteita ja menet-
telytapoja kussakin vaiheessa.

Kasikirjan mukaan turvallisuustietoa saadaan FDM-datasta, auditoinneista, henkil6stoky-
selyistd, raporteista, tutkimuksista, aikaisempien tapahtumien raporteista, simuloinneista
seka sdantomaaraisista ettd epavirallisista keskusteluista, haastatteluista ja aivoriihista.

Riskit jaotellaan hyvaksyttaviin (acceptable), siedettaviin (tolerable) ja kestamattomiin (into-
lerable). Siedettdvia riskeja pyritdan poistamaan tai vihentdmaan kustannus-hyoty analyysiin
perustuvan ALARP-periaatteen!’ (as low as reasonably practicable) mukaisesti. Organisaation
vastuussa oleva johtaja tekee viime kddessa paatoksen, mika on riskin hyvaksyttavyys kulla-
kin organisaation toiminnan alalla. Turvallisuusjohtaja voi ryhtya toimiin, jos hdn katsoo, etta
paatos riskista ei noudata ALARP-periaatetta.

www.finavia.fi

Turvallisuusjohtamisen tarkastelu perustuu vain yhtiolta saatuihin kasikirjoihin

16 Norwegian Air Shuttle, hallintakasikirja, Organisation’s Management Manual, OMM

17 ALARP-periaatetta kdytetddn turvallisuuskriittisten systeemien hallintaan. Esimerkiksi VTT:n raportissa (2002, Tiedot-
teita 2150) madritellddn: ALARP-alueella riskit on vahennetty alhaisimmalle kohtuudella toteutettavissa olevalle tasolle,
jossa riski on viela siedettdva. ALARP-alueella joudutaan pohtimaan jadnnoésriskin siedettdavyytta, silld alue sijaitsee sieta-
mattdman riskialueen ja selvasti kdyttokelpoisen riskin valissa. Sietimattomalla alueella riski on aina niin vakava, etta
sitd on alennettava pienentdmalld vakavuutta ja/tai vaaran todenndkéisyytta.
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Turvallisuustoimenpiteiden vaikuttavuudesta todetaan, ettd onnettomuuksien ja vaaratilan-
teiden juurisyiden l6ytaminen ja niihin vaikuttaminen on tehokkain tapa puuttua ongelmaan,
joka voi olla luonteeltaan globaali.

Turvallisuustapahtumien raportointi on kuvattu organisaation hallintakasikirjan OMM lu-
vussa 7 (Reporting Scheme) seka toimintakasikirjan OM-A18 luvussa 11 (Handling of Acci-
dents and Occurrences). OM-A on ohjaamomiehiston paivittdisessa kaytossa. Kasikirjahierar-
kiassa OM-A on alisteinen OMM:lle.

Hallintakasikirjan OMM mukaan yhtion raportointijarjestelma sisaltaa kolme elementtia: pa-
kollinen raportointi, vapaaehtoinen raportointi ja vaaratilanneraportointi. Pakollinen raportti
tulee tehda ennen kuin tapahtumasta on kulunut 72 tuntia. Nyt tutkittavana olevasta tapahtu-
masta kapteeni teki raportin tapahtumaa seuranneena paivana. Peramies teki vapaaehtoisen
raportin 72 tunnin kuluessa tapahtumasta.

Pakollinen raportointi on jaettu kahteen: tapahtumien (occurrences) raportointi seka vaka-
vien tapahtumien ja onnettomuuksien raportointi. Kaikki tapahtumat, jotka vaarantavat tai
voivat korjaamattomina aiheuttaa vaaraa lentokoneelle, sen matkustajille, henkilokunnalle tai
jollekin muulle henkil6lle, tulee raportoida. My6s tapahtumat, jotka sisaltavat epatyydyttavan
olosuhteen, toiminnan tai menettelyn on raportoitava, vaikka ne eivat valittomasti aiheuttaisi
vaaraa, mutta voisivat jatkuessaan jossain toisessa tilanteessa tehda niin. Toimintakasikir-
jassa OM-A on kuvattu laajasti erilaisia esimerkkitilanteita, joista raportti on tehtava.

Kasikirjassa OMM todetaan, ettd tapahtumien (occurrences) pakollisen raportoinnin tarkoitus
on seurata, tiedottaa ja rekisteroida kriittisia ja potentiaalisesti kriittisia turvallisuustapahtu-
mia. Tarkoitus ei ole seurata jokapdivaisia epdkohtia ja tapahtumia, koska jokapaivaisten asi-
oiden raportointi kasvattaisi seka raportoijien etta Norjan siviili-ilmailuviranomaisen tyomaa-
rad ja saattaisi jattaa alleen tarkedmmat turvallisuustapahtumat1®. Jokapdivaiset tapahtumat
tulee kasikirjan mukaan hoitaa normaalin johtamisen keinoin.

Velvollisuus tehda pakollinen raportti tapahtumista (occurrences) on

e operaattorilla tai ilma-aluksen paallikolla,

e ylldpidosta tai muutoksista vastaavilla henkil6ill,

e kaikilla, jotka toimivat lentokelpoisuustodistuksen ARC20 ja huollostaluovutustodistuk-
sen CRS?! allekirjoittajina, seka

e kaikilla, jotka suorittavat ilma-alukselle maatoimintoja (esimerkiksi tankkaus, kuor-
maus ja jaanpoisto).

Pakollisesta vakavien tapahtumien ja onnettomuuksien raportoinnista mainitaan, etta se kos-
kee Norjaan rekisterdidyille ilma-aluksille Norjassa tai muualla tapahtuvia vakavia tapahtu-
mia ja onnettomuuksia?2. Vakavat tapahtumat on maaritelty toimintakdsikirjan OM-A luvussa

18 Norwegian Air Shuttle, toimintakasikirja, osa A (Operations Manual, Part A)

19 OMM 7.2.1: The aim of the reporting is to:
» Monitor, disseminate and record critical or potential critical safety occurrences,
* However, not to monitor day-to-day defects and incidents
Reporting of day-to-day defects and incidents will increase work-load for both the reporters and the CAA-N, additionally
it will clog and obscure the more significant safety items.

20 Airworthiness Review Certificate

21 Certificate of Release to Service

22 OMM 7.2.3.: What should be reported: Accidents and serious incidents that occurs in or over Norway or elsewhere to an
aircraft registered in Norway.
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11, mutta raportoinnin ei tarvitse rajoittua maariteltyihin tapahtumiin. Raportointivelvolli-
suus on ilma-aluksen paallikolla. Hanen ollessa kykenematon raportointiin, velvollisuus on
operaattorilla eli tavallisesti turvallisuusjohtajalla.

Vapaaehtoisesta raportoinnista hallintakasikirja OMM toteaa lyhyesti, ettd vapaaehtoisen ra-
portin voi tehda kuka tahansa henkilg, jolla ei ole velvollisuutta raportoida. Vapaaehtoiset ra-
portit kasitelladn samalla tavoin kuin pakolliset raportit. Tilanteessa, jossa raportoija haluaa
pysya nimettdmana (Confidential reporting / whistleblowing), hdan voi merkita raportin luot-
tamukselliseksi ja ldhettda raportin suoraan Norjan siviili-ilmailuviranomaiselle. Kasikirjassa
toivotaan kuitenkin raportoitavan yhtion raportointijarjestelman SafetyNet kautta.

Toimintakasikirjassa OM-A luvussa 11 kuvataan raportointia onnettomuuksien ja tapahtu-
mien osalta. Pakollista raportointia ei ole jaoteltu tapahtumien raportointiin ja vakavien ta-
pahtumien ja onnettomuuksien raportointiin kuten OMM:ssa. Yhti6lla on kdytéssaan sahkoi-
nen raportointijarjestelma (SafetyNet) ja sitd tulee kayttda kaikkien onnettomuuksien, vaara-
tilanteiden ja muiden turvallisuuteen liittyvien tapahtumien tai toimintaan liittyvien puuttei-
den raportoimiseen. Kasikirjassa esitetdan laaja lista tapahtumista, joista tulee tehda raportti
(pakollinen raportointi). Raportit tulee tehda englannin kielelld. Kasikirjassa todetaan, etta
raportin tehnytta tyontekijaa kohdellaan oikeudenmukaisesti eikad rankaisevia toimia kayteta
("just culture”), ellei kyse ole tyontekijan piittaamattomuudesta sdannoista ja standardeista
tai toistuvasta ala-arvoisesta kiaytoksestd. Raportin voi tehdda myds luottamuksellisesti, jolloin
raportti menee rajoitettuun jakeluun.

2.4 Viranomaisten toiminta

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) vastaa liikennejarjestelman saantely- ja valvontateh-
tavista Suomessa kaikkien liikennemuotojen osalta. Lennonjohto teki tapahtumasta lentotur-
vallisuusilmoituksen?3 Liikenteen turvallisuusvirastolle. Liikenteen turvallisuusvirasto tilastoi
ja seuraa muun muassa lentoturvallisuusilmoitusten perusteella ilmaliikenteen turvallisuutta
ja pyytda tarvittaessa lisdselvityksid. Tama tapaus ei johtanut lisdselvityksiin.

Poliisi kirjasi tapahtuman ilmoituksen sekailmoituksena (s-ilmoitus). Tutkintailmoitus kirja-
taan s-ilmoituksena, kun ei ole selvaa syyta epailla rikoksen tapahtuneen.

Norjan ilmailuviranomainen on hyvaksynyt kansainvalisiin viranomaismaarayksiin perus-
tuvat lentoyhtio Norwegian Air Shuttle ASA:n laatimat toimintakasikirjat ja koulutusohjelmat.
Tutkinnassa ei tarkasteltu Norjan ilmailuviranomaisen valvontarekistereita.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

Helsinki-Vantaan lentoasemalla ja sen ldhialueella sattuvan onnettomuuden johtovastuu kuu-
luu pelastuslain mukaan Vantaan kaupungin ja Tuusulan kunnan pelastustoimesta vastaavalle
Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselle. [Imailumaarayksen AGA M3-11 mukaan Helsinki-Van-
taan lentoasema vastaa niista toimista ja valmiudesta, jotka eivat pelastuslain mukaan kuulu
alueellisen pelastustoimen vastuulle. Tata toimintaohjetta yllapidetdan yhteistyodssa Keski-
Uudenmaan pelastuslaitoksen ja Helsinki-Vantaan lentoaseman kesken. Ohjetta sovelletaan
lentoasemalla ja sen lahialueilla sattuvissa ilmaliikenteen seka muissa ilmailumaarayksen
AGA M3-11 tarkoittamissa hatatilanteissa. Tdssa tapauksessa ladkinnallistd pelastustoimintaa

23 Lomakkeella ilmoitetaan Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) 376/2014 mukaiset onnettomuudet,
vakavat vaaratilanteet ja poikkeamat siviili-ilmailussa, jotka ovat sattuneet Suomen alueella tai suomalaiselle ilma-
alukselle Suomen ulkopuolella.
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ei tarvittu. Lentoaseman palo- ja pelastustoimi varmisti turvallisuuden ottamalla kaytto6n
paikallisen valmiustilan. Toiminta oli ohjeistuksen mukaista.

2.6 Tallenteet

2.6.1 Suunnistuslaitteet ja tutkat

Onnettomuustutkintakeskuksella oli kdytossdaan Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon maalii-
kenteen paikannus- ja valvontajarjestelman tallenne tapahtuma-ajalta ja sita edeltaneelta
ajalta. Tallenteesta voitiin tarkastella laskeutuneiden ilma-alusten nopeutta kiitotiella. Maalii-
kennetutkan tallenteista voitiin nahda myo6s lentoaseman palo- ja pelastusajoneuvojen kulke-
minen lentoasema-alueella tapahtuma-ajankohtana.

2.6.2 Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Onnettomuustutkintakeskuksella oli kdytossaan lennon NAX4287 ohjaamotallenteet, lennon-
johdon puhelintallenteet ja radioliikennetallenteet. Ohjaamotallenne sisaltda kaiken ohjaa-
mossa kdydyn keskustelun ja radioliikenteen. Lennonjohdon puheyhteysjarjestelmatallenne
sisaltda puhelimitse kdydyn viestinvaihdon seka radioliikenteen.

Kapteenin ja peramiehen valistd ohjaamokeskustelua tarkasteltiin danitallenteista koko len-
non ajalta Tukholmasta Helsinkiin. Tallenteen perusteella ohjaamokeskustelu oli ohjeistusten
mukaista muutoin, mutta laskeutumisvaiheessa havaittiin joitakin poikkeamia.

Kapteeni ei kertonut peramiehelle kytkevansa spoilerit, autojarrun ja moottorijarrutuksen
pois paaltd. Perdmies ei myoskadn reagoinut jarruttavien jarjestelmien poiskytkentdan. Vakio-
toimintasanontojen mukaan perdmiehen tulee mainita autojarrun poiskytkeytymisesta ja
kapteenin tulee vahvistaa manuaalijarrutus.

Sterile cockpit24-kdytannosta poiketen kapteeni ja peramies puhuivat my6s muuta kuin oh-
jeistuksen mukaista puhetta laskukiidon aikana.

2.6.3 Lennonrekisterointilaitteet

Tapahtumalennon ilma-aluksessa oli seka ohjaamon aanitallennin etta lentoarvotallennin.
Tiedot tallennetaan sdhkoisessd muodossa laitteen muistikortille. Tarvittaessa tiedot voidaan
siirtda laitteesta ulkoiselle palvelimelle, muistikortille tai vastaavalle tallennuslaitteelle.

Ohjaamon ddnitallennin?5 tallentaa ohjaamossa tapahtuvat keskustelut seka ohjaajien etta
ohjaajien ja lennonjohdon valilla. Tapahtumalennon CVR sisalsi neljan eri mikrofonin tallen-
teet. Adnitallenteet ovat lailla suojattuja eika niiti voida kuunnella muuten kuin ohjaajien
suostumuksella tai turvallisuustutkintaviranomaisen toimesta. Tallenteet olivat padosin sel-
keita. Peramiehen kanavan nauhoite oli 4dnenvoimakkuudeltaan hiljainen. CVR-tallenne pu-
rettiin Saksan lento-onnettomuustutkintaviraston BFU:n2¢ laboratoriossa ja lahetettiin Onnet-
tomuustutkintakeskukselle.

Lentoarvotallennin?? tallentaa useita lentoa koskevia parametreja. Uusimmissa koneissa
operaattori voi valita laajasta valikoimasta eri antureista tulevan informaation tallennuksen.
Kyseista informaatiota kutsutaan FDM-dataksi (Flight Data Monitoring) ja operaattori voi

24 Kaytanto, jonka mukaan Kriittisten lennon vaiheiden aikana (rullaus, nousu, lasku) ohjaamossa keskitytdan vain
ohjeistuksen mukaiseen ohjaamotydskentelyyn ja pidattaydytdan kaikesta muusta puheesta ja tekemisesta.

%5 CVR, Cockpit Voice Recorder

% BFU, Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung

27 FDR, Flight Data Recorder
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kayttaa tatd tietoa oman toimintansa turvallisuuden kehittimiseen. Lentoarvotallentimen tie-
toja voidaan kayttdada muun muassa ilma-aluksen vikojen havainnointiin tai vaaratilanteiden ja
onnettomuuksien tutkintaan. Tutkintaryhmalla oli kdaytdssaan seka CVR- etta FDR-tallenne.
Kuvissa 4-6 on esitetty graafisesti FDM-datasta poimittujen keskeisten tapahtumaan liittyvien
muuttujien arvot laskeutumisen ja laskukiidon aikana.

R )

Kuva 4. FDM-tallenteesta otetut tiedot koskien moottorijarrutusta (sininen), maanopeutta
(vaaleanvihred) seka spoilereiden toimintaa (punainen). (Ldhdetiedot: Norwegian
Air Shuttle ASA)

Kuva 5. FDM-tallenteesta otetut tiedot koskien spoilereiden toimintaa (punainen), pituus-
kiihtyvyytta (sininen) seka jarrupainetta (vihred). (Ldhdetiedot: Norwegian Air
Shuttle ASA)

J

Kuva 6. FDM-tallenteesta otetut tiedot koskien pituuskiihtyvyytta (sininen), jarrupainetta
(tummanvihred), maanopeutta (vaaleanvihred) seka spoilereiden toimintaa (punai-
nen). (Lahdetiedot: Norwegian Air Shuttle ASA)
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https://tila.tiimeri.fi/sites/otkes/EFHK/Kartat valokuvat ja piirrokset/FDM-kuvat/FDM1.PNG
https://tila.tiimeri.fi/sites/otkes/EFHK/Kartat valokuvat ja piirrokset/FDM-kuvat/FDM2.PNG
https://tila.tiimeri.fi/sites/otkes/EFHK/Kartat valokuvat ja piirrokset/FDM-kuvat/FDM3.PNG

2.7 Saadokset, maardykset, ohjeet ja muut asiakirjat

Norwegian Air Shuttle ASA:n toimintakasikirjassaZ8 ohjeistetaan ilmajarrujen (spoilerit) ja
moottorijarrutuksen kaytosta. Ohjaajien tulisi pitaa ilmajarrut auki-asennossa laskukiidon ai-

kana, kunnes ohjaajat kaantavat koneen rullaustielle. Kasikirjassa todetaan kuitenkin, etta oh-
jaaja voi tilanteen salliessa poiketa tasta.

Toimintakasikirjan mukaan moottorijarrutus tulee kytkea paalle heti koneen laskeuduttua.
Moottorien tehoa tulisi laskea 60 solmun nopeudesta alkaen ja tyhjakayntijarrutus tulisi kyt-
kea pois vasta koneen liikkuessa turvallisella rullausnopeudella.

Kasikirjan mukaan normaali rullausnopeus suorilla rullausteilla on 20 solmua. Nopeus ei saisi
ylittaad 30 solmua. Kdannoksissa kuivalla asfalttipinnalla tulisi kdyttda 8-12 solmun rullausno-
peuksia.

Norwegian Air Shuttle ASA:n toimintakasikirjassa2® maaritellaan Sterile Cockpit-periaate nou-
datettavaksi. Sen mukaan lennon kriittisten vaiheiden aikana (rullaus, nousu, lasku) ohjaa-
mossa keskitytaan vain ohjeistuksen mukaiseen ohjaamotyoskentelyyn ja pidattaydytaan kai-
kesta muusta puheesta ja tekemisesta.

Suomen ilmailukasikirjan3? mukaan suositeltu poistumistie koneluokalle medium jet on pi-
kapoistumistie WK. Etdisyys laskukiitotien kynnykselta poistumistien risteykseen on 1713 m.

Helsinki-Vantaan pelastussuunnitelmassa3! maaritellain tilanteet, joissa voidaan asettaa
paikallinen valmiustila. Se voidaan asettaa, kun sddolosuhteet alittavat tietyn minimin, radio-
yhteydet ilma-alukseen ovat katkenneet, ilma-alus ei saavu perille 30 minuutin kuluessa, on
kateissa, eksynyt tai muusta syysta.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Kiitotieulosajot

Kiitotieulosajoihin (runway excursions) kuuluvat ulosajot kiitotien paasta (overrun) ja poistu-
miset kiitotien sivusta (veer-off). Australian Liikenneturvallisuusvirasto on vuonna 2009 teh-
nyt katsauksen kaupallisille suihkulentokoneille tapahtuneista kiitotieulosajoista maailman-
laajuisesti32. Raportin mukaan muun tyyppiset lento-onnettomuudet ovat vidhentyneet, mutta
kiitotieulosajot ovat pysyneet yleisend onnettomuustyyppina. Niiden osuus on noin neljannes
kaikista lentoliikenteen onnettomuuksista. Kaikista kiitotieonnettomuuksista ulosajojen
osuus on 96 %. Vuosina 1998-2007 tapahtui 141 kiitotieulosajoa ja naissa kuoli 550 henkil6a.
Katsauksessa tarkasteltiin 120 kiitotielta ulosajoa, jotka olivat tapahtuneet laskeutumisvai-
heessa. Yhdeksassa prosentissa onnettomuuksista seurauksena oli kuolonuhreja. Tapauksiin
vaikuttavia tekijoita tunnistettiin yli 300, joista yli 70 % liittyi lentdjien tekniseen suorituk-
seen, paatoksentekoon ja sddolosuhteisiin. Vaikuttavia tekijoita olivat muun muassa laskeutu-
minen liian suurella nopeudella, liian pitkalle ja liian kevyesti seka viivastynyt tai virheellinen
jarrutus. Taustatekijoind olivat muun muassa operaattorin ja ohjaajien tavallista heikommat
menettelytavat arvioida, ovatko saa- ja kiitotieolosuhteet turvalliset laskeutumiseen seka ta-
vallista heikompi tietoisuus sda- ja kiitotieolosuhteiden vaikutuksesta laskeutumismatkan pi-
tuuteen.

28 Norwegian Air Shuttle, toimintakasikirja, osa B ( Operations Manual Part B)

29 Norwegian Air Shuttle, toimintakasikirja, osa A ( Operations Manual, Part A)

30 AIP osa AD2 Helsinki-Vantaa, alakohta 2.22.3.12 Kiitotien vdhimmaisvarausaika

31 Helsinki-Vantaan pelastussuunnitelma ilmaliikenne, Pelastustoiminnan ohjeet

32 Taylor, R. P,, Hughes, K. & Godley, S. (2009). Runway excursions, part 1. A worldwide review of commercial jet aircraft
runway excursions. Australian Transport Safety Bureau, Aviation Research and Analysis Report, AR-2008-018(1).
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Yhteenvetona raportissa todetaan, etta kiitotieulosajojen taustatekijat voidaan jakaa kuuteen
tapahtumaluokkaan. Ulosajot tapahtuivat seuraavien tilanteiden seurauksina:

2.8.2

epastabiili lahestyminen

vaara laskeutumistekniikka

ennakoimaton tai huonompi kuin ennakoitu sddaolosuhde

heikko tai puutteellinen jarrutus

epdtavallinen lentoasu (spoilerit, laipat, etureunasolakot)

miehiston virheellinen toiminta tai puutteellinen yhteistyd huonoissa olosuhteissa.

Inhimilliset tekijit lentoliikenteen onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa

Kanadassa vuonna 2003 tehdyssa tutkimuksessa33 on listattu 12 ihmisen toimintaan liittyvaa
tekijaa, jotka vaikuttavat lentoliikenteen vaaratilanteiden ja onnettomuuksien taustalla.
Skybrary34 on nimennyt tekijat "likaiseksi tusinaksi” ("The Dirty Dozen”)35. Lista ei ole kat-
tava, mutta ndma tilanteet tai reunaehdot ovat usein inhimillisen virheen taustalla.

1.

2.

Puutteellinen viestinta. Oleellinen informaatio voi puuttua tai saatu informaatio ym-
marretdan vaarin.

Itsetyytyvaisyys ja puutteellinen tietoisuus mahdollisista vaaroista. Itsetyytyvaisyys on
tyypillistd, kun tyotehtdava on rutinoitunut. Tehtava koetaan helpoksi, eikd mahdollisia
vaaroja nahda. Valppaus vdhenee ja henkil6 nidkee vain sen, minka odottaa rutiinien
perusteella nakevansakin. Vaarallinen valppauden vaheneminen voi tapahtua paitsi
rutinoitumisen myo6ta, niin mydos tilanteissa, joissa on juuri selvitetty jokin erityisen
vaativa tyotehtava.

Tarkkaamattomuus. Tarkkaamattomuus voi olla mita tahansa, mika vie tyontekijan
huomion pois itse tydsuorituksesta. Osa hairiotekijoistd on sellaista, mita ei voi valttaa,
esimerkiksi yllattavat ddanet, ongelmatilanteet tai toisen tyontekijan vaatima huomio.
Suurinta osaa hairiotekijoista voi kuitenkin valttaa tai siirtaa sellaiseen ajankohtaan,
ettei tarkkaavaisuus karsi.

Tiimityon puutteet. [Imailualalla useimmat tehtavat ja toiminnot hoidetaan tiimityona.
Tyontekijoiden tulee voida luottaa kollegoihin ja ulkopuolisiin toimijoihin ja heidan tu-
lee my0s tukea naitd. Tiimityon keskeisia tekijoita ovat muun muassa johtajuus, teho-
kas kommunikaatio, luottamus, motivaatio ja tunnustuksen antaminen.

Resurssien puuttuminen tai puutteellisuus. Resursseja ovat muun muassa henkil6sto,
aika, tyovalineet, tuki, taidot, kokemus ja tiedot. Puute tai puutteellisuus missa tahansa
resurssissa voi heikentaa henkilon mahdollisuuksia suorittaa tyotehtava.

Paineet. Dynaamisessa ympadristdssad on paineita. Jos paine suorittaa tyo odotusten mu-
kaisesti (esim. aikataulussa) haittaa tyon kunnollista suoritusta, paineita on liikaa.
Paine muodostuu usein resurssien puutteesta, erityisesti ajan vahyydesta. Tyonteki-
jalle voi tulla suoria tai epdsuoria paineita organisaation, asiakkaiden tai kollegojen ta-
holta.

Normit. Epaviralliset normit ovat kirjoittamattomia sdantoja tai toimintatapoja, joita
ryhman enemmistd noudattaa ("meilla on tapana toimia nain”). Ne kuvastavat turvalli-
suuskulttuuria ja ne voivat olla positiivisia tai negatiivisia turvallisuuden kannalta.

33 Human performance factors for elementary work and servicing. Transport Canada. TP14175E (10/2003).

3 SKYbrary on sahkéinen turvallisuustietovaranto liittyen lentotoimintaan, lennonvarmistukseen sek yleisesti
lentoturvallisuuteen.

35 https://www.skybrary.aero/index.php/The Human Factors %22Dirty Dozen%22
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8. Vasymys ja uupumus. Pitkddn jatkunut fyysinen ja/tai henkinen stressi aiheuttaa uu-
pumusta. Pitkdan jatkunut ty6 tai lyhyempikin vaativa tyosuoritus vasyttda. Kroonistu-
nut vasymys on yhteydessa heikentyneeseen keskittymiseen, muistamiseen ja paatok-
sentekoon, ja visymykselld on vaikutus myos mielialaan. Vasymys tai uupumus voi
juontua myd0s tyoorganisaation ulkopuolisista asioista, ja silloin niitd voi olla vaikea
tyoyhteisdssa tunnistaa. [hminen itse helposti yliarvioi oman jaksamisensa.

Muut tutkimuksen esiin nostamat tekijat ovat tiedon puute, itsevarmuuden ja jamakkyyden
puute, stressi seka tietoisuuden puute.

2.8.3 Ohjaamotyoskentely

Tiimityoskentelyn koulutus on tarkedssa roolissa lentoliikenteen peruskoulutuksessa seka
taydennys- ja jatkokoulutuksissa. Mdaramuotoisen viestinnan tarkeytta korostetaan. Saannol-
lisessa CRM-koulutuksessa (Crew Resource Management) korostetaan erityisesti valmiutta
puuttua tilanteisiin, joissa kokee turvallisuuden mahdollisesti vaarantuvan. Sanallinen puuttu-
minen saatetaan kokea vaikeaksi eri syista johtuen. Syitd on 16ydetty toimintaymparistoon
liittyvista tekijoista ja yksiloon liittyvista tekijoista. Bienefeldin ja Groten (2012)3% haastatte-
lututkimuksessa selvitettiin ilma-alusten ohjaamo- ja matkustamohenkilékunnan vaitiolon
yleisyytta ja syitd. Tutkittavina olivat niin sanotut piilevat puhetilanteet (latent voice epi-
sodes), jotka madriteltiin epaselviksi tilanteiksi, joissa henkil6kunta oli kokenut, ettd lentotur-
vallisuuden kannalta olisi pitanyt puhua. Naissa tilanteissa usein my6s puhutaan, mutta jokai-
sella haastatellulla oli kokemuksia my®os siita, ettd he olivat olleet vaiti. Ohjaamomiehistosta
lentokapteenit olivat harvoin olleet kyseisissa tilanteissa vaiti (keskimaarin 13 %:ssa tilan-
teista), mutta peramiehet erittdin usein (keskimaarin 69 %:ssa tilanteista). Vaitiolon syina
molemmat ryhmat mainitsivat useimmiten pelon siita, ettd suhde tyopariin heikkenee. Kap-
teenit mainitsivat myd0s, etta voivat puuttumisellaan nolostuttaa peramiehen. Kolmanneksi
useimmin kapteenit esittivat vaitiolon syyksi ristiriidan tehokkuuden tai mukavuuden ja tur-
vallisuuden vililla. Peramiehet mainitsivat toiseksi useimmin vaitiolon syyksi tunteen siita,
ettd asia oli turhanpdivdinen ja kolmanneksi useimmin syyna oli pelko negatiivisesta leimasta
(hankala kaveri).

Tutkimuksen mukaan suurin syy vaitiololle on halu yllapitaa hyvaa tiimihenkea. Kapteeni-pe-
ramies -tyOparin puheeseen voi vaikuttaa objektiivinen tai koettu asema tyossa ja ty6organi-
saatiossa. Perdmies saattaa kokea oman uransa riippuvaiseksi siitd, miten hyvin ty6 sujuu
kapteenin kanssa, eika siksi halua mitddn hankaluuksia. Peramies ei ehka puhu, jos kokee,
ettei hanen puheellaan ole vaikutusta. Yksil6illa voi olla aikaisempia kokemuksia siita, ettei
kannata sanoa mitdan. Kapteeneiden puheeseen voi vaikuttaa myos se, etta he johtajina ovat
vastuussa paitsi turvallisuudesta niin myos lentotoimintojen tehokkuudesta ja laadusta.

Yleisesti puhumattomuuteen voidaan vaikuttaa madaltamalla koettua sosiaalista, yksil6on tai
organisaatioon liittyvaa puhumisen seurausten pelkoa. Tutkijoiden mukaan esimiesasemassa
olevien puhumattomuuteen silloin, kun se liittyy tehokkuuspaineisiin, voi olla vaikea puuttua
yksittdisilla koulutuksilla. Tehokkuuspaineiden lisddntyessa kyse on koko organisaation tai
lentoliikenteen toimintakulttuurista.

36 Bienefeld, N. & Grote, B. (2012). Silence that may kill. Aviation Psychology and Applied Human Factors, 2, pp. 1-10.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi
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Kuva 7. Accimap-kaavio

3.1.1 Ldhto Tukholmasta ja lento Helsinkiin

Lento lahti Tukholmasta 53 minuuttia myo6hdssa aikataulustaan. Se oli ollut my6hassa jo edel-
lisessa lahddssa Helsingista Tukholmaan, ja myohastymisaika oli edelleen kasvanut. Koneiden
kdantoajat lentokentilla ovat lyhyita. Lyhyessa ajassa matkustajat vaihtuvat ja lentokone
muun muassa tankataan, lastataan ja siivotaan. Yhdenkin asian viivastyminen johtaa helposti
myohdstymiseen. Norwegianilla on yhtion kasikirjassa selkeasti ilmoitettu tavoite, ettd 90 %
lennoista saapuu 15 minuutin sisdlla aikataulusta. Lentojen tasmallisyys on osa hyvaa asiak-
kaiden palvelua ja kilpailuasetelmassa kaikilla lentoyhti6illa on tasmallisyystavoitteita. Li-
sdksi myohastymiset aiheuttavat lentoyhtioille lisikustannuksia.

Yleisesti ottaen lentdjien kannalta on ongelmallista, mikali lennot my6hastyvat usein heista
riippumattomista syista. Heilld on paine pyrkia vahentdmaan myohastymista niin paljon kuin
mahdollista. Lyhyilld lennoilla, kuten tiassa tapauksessa Tukholmasta Helsinkiin, ei lentdjilla
ole juurikaan mahdollisuuksia saada aikataulua kiinni. Kapteeni kdytti normaalia suurempaa
nopeutta yhtion kasikirjoissa maariteltyjen menetelmien mukaisesti. Helsinki-Vantaalle las-
keutuessaan aikataulua oli saatu kiinni muutama minuutti.
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Norwegianin hallintakasikirjassa OMM esitetddn kaksi yhtion keskeista operatiivista tavoi-
tetta, jotka ovat turvallisuus ja palvelu. Palvelussa pyritaan halpaan hintaan, hyvaan palveluun
seka aikataulussa pysymiseen. Tiukka pyrkiminen aikataulussa pysymiseen tai myohastymi-
sen vihentimiseen, voi olla turvallisuuden kannalta ristiriitaista.

3.1.2 Laskeutuminen Helsinkiin ja laskukiito

Kosketus kiitotiehen tapahtui kevyesti ja hieman normaalia pidemmalle. Kevyesta kosketuk-
sesta johtuen lentokoneen jarjestelmat eivat heti tunnistaneet sen olevan maassa, eivatka
spoilerit ja pyordjarrut aktivoituneet automaattisesti. Kapteenin piti ottaa maaspoilerit ulos
manuaalisesti. Samaan aikaan aktivoituivat myos automaattiset pyorajarrut. Koneen hidasta-
vat jarjestelmat tulivat paalle pienella viiveelld ja koneen suuresta nopeudesta johtuen kap-
teeni paatti ohittaa pikapoistumistien WK. Pikapoistumistie WK on suositeltu poistumistie ky-
seiselle koneluokalle. Ohituspaatoksen jalkeen kapteeni valitsi hidastavat laitteet pois kay-
tosta pyrkien nopeuttamaan laskukiitoa ja jouduttamaan kiitotieltd poistumista. Kapteenin
valitessa spoilerit, reverssit ja automaattiset pyorajarrut pois toiminnasta koneella oli no-
peutta noin 90 solmua. Yhtion kasikirjassa ei ole vakiomuotoisia sanontoja spoilerien ja re-
verssin poiskytkentddn laskeutumisen aikana, mutta hyvaan ilmailutapaan kuuluu kertoa toi-
selle ohjaajalle naista toimenpiteista. Toimenpiteistd kertominen yllapitdd molempien ohjaa-
jien tilannetietoisuutta.

Yhtion kasikirjan mukaan ohjaajien laskeutumismatkatarkastelussa kdayttama tietokoneoh-
jelma perustaa tarkastelun spoilerien kdytoélle seka reverssien kaytolle aina 60 solmuun asti.

Hidastavien jarjestelmien ollessa pois paaltd koneen nopeus vaheni hitaasti. Informaatio jal-
jelld olevasta kiitotiestda annetaan radan varrella olevilla erivarisilla valoilla. Kapteeni aloitti
kevyen jarrutuksen noin 80 solmun nopeudessa 850 metrid ennen kiitotien loppua. Han ha-
vahtui tilanteeseen liian my6haan, jotta olisi pystynyt hidastamaan nopeutta riittavasti pois-
tumistielle kddntymiseen. Noin 570 metria ennen kiitotien loppua han aloitti voimakkaan jar-
rutuksen noin 74 solmun nopeudessa. Tutkinta-aineiston perusteella lentokone ei ollut jarru-
tuksen aikana dynaamisessa vesiliirrossa. Maralla kiitotiella on aina jonkin verran viskoosista
vesiliirtoa.

Kapteeni oli kokenut lentdja ja Helsinki-Vantaa oli hdnelle tuttu. Ohjaajat olivat tyytyvaisia su-
juvaan laskeutumiseen ennen viime vaiheita kiitotien lopussa. He eivat riittavasti ennakoineet
ja huomioineet markaa kiitotieta. Kiitotielld ollut vesi pienensi kitkaa ja vaikutti siten hidastu-
vuuteen heikentdvasti viilmevaiheen jarrutuksen aikana. Koska kapteeni oli ottanut spoilerit
pois kdytosta, tima vaikutti jarrutusmatkaan pidentavasti.

Ohjaajien keskindinen kommunikaatio laskeutumisen aikana oli puutteellista. Kapteeni ei ker-
tonut peramiehelle kytkevansa pois koneen hidastavia jarjestelmia eikd perdmies myoskaan
reagoinut toimintaan. Vakiotoimintasanontojen mukaan perdmiehen tulee mainita ainoastaan
autojarrun poiskytkeytymisestd ja kapteenin tulee tuolloin vahvistaa manuaalijarrutus. Hy-
vaan ilmailutapaan, ohjaamoyhteistyohon ja tilannetietoisuuteen kuuluu mainita kaikista toi-
menpiteistd, jotka vaikuttavat lennon kulkuun. Peramies oli huomattavasti kokemattomampi
lentdja kuin kapteeni, mika saattoi vaikuttaa hanen reagoimattomuuteensa. Peramiehen vel-
vollisuus olisi ollut puuttua tilanteeseen, kun han huomasi turvallisuuden vaarantuvan. Han
luotti kapteenin kokemukseen ja lentotaitoon. Viime vaiheessa peramies kuitenkin kuulutti
matkustamoon oma-aloitteisesti varoituksen tormaysvaarasta.

Hyvaan ilmailutapaan kuuluu muun muassa koko ohjaamomiehiston tilannetietoisuus nopeu-
desta, sijainnista ja olosuhteista sekd hyva ohjaamoyhteistyo. Tassa tapauksessa ndama eivat
taysin toteutuneet laskukiidon aikana.
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3.1.3 Ajautuminen Kiitotien ulkopuolelle

Kapteeni jatkoi tayttd pyordjarrutusta ja aktivoi reverssit uudelleen noin 350 metrid ennen
kiitotien paata. Reverssi alkoi vaikuttaa viiveella reverssien aukeamisen ja moottorin kiihty-
misen vuoksi. Spoilerit eivat aktivoituneet uudelleen automaattisesti, koska koneen nopeus
oli alle 60 solmua siina vaiheessa, kun tehoreverssi saavutettiin. Ohjaamomiehisto olisi saanut
spoilerit uudelleen kayttoon kayttamallda manuaalisesti ohjaamon spoiler-vipua, mutta ndin ei
tehty.

Kapteeni sai kddnnettya konetta poistumistien suuntaan, mutta kddntyminen ei ollut riittava,
ja kone ajautui kiitotien ulkopuolelle. Pysahtyminen tapahtui pehmeasti niin, ettd kukaan ko-
neessa olleista ei loukkaantunut.

Kapteeni teki poikkeamailmoituksen kdyttdaen yhtion raportointijarjestelmaa ohjeistuksen
mukaan. Yhtion poikkeamaraportointijarjestelman mukaan ilma-aluksen miehistosta vain
paallikko on velvollinen ilmoittamaan poikkeamista. Kaikilla tyontekijoilla on kuitenkin oi-
keus ilmoittaa havaitsemistaan poikkeamista ja tdssa tapauksessa myos peramies teki vapaa-
ehtoisen poikkeamaraportin. Poikkeamaraportointijarjestelmaa on kuvattu yhtion kasikir-
joissa OM-A ja OMM, joista tassa tarkastellaan jalkimmaistd, koska se on kasikirjahierarkiassa
ylempana.

Kasikirjassa OMM kannustetaan yleisella tasolla raportoimaan kaikki tapahtumat, jotka tyon-
tekija itse arvioi raportoitaviksi. Kasikirjassa kuvataan kuitenkin vain pakollista raportointia.
Siina todetaan, ettd tarkoitus ei ole seurata pdivittdisia puutteita ja tapahtumia. Kasikirjan mu-
kaan ilmoitukset lisdisivat ilmoittajien ja viranomaisen tyomaaraa ja saattaisivat jattaa alleen
tarkedmmat turvallisuustapahtumat. Toisaalla kdsikirjassa mainitaan onnettomuus- ja vaara-
tilanteiden juurisyyanalyysi ja tavoitteena juurisyiden loytdminen. Tama on ristiriidassa ei-
kannustavan poikkeamailmoitusraportoinnin kanssa. Toistuvat, vahaisiksikin koetut poik-
keamat saattavat olla tarkeitd indikaattoreita juurisyista ja kertoa yhtion turvallisuuskulttuu-
rista.

Nimettomdna ilmoituksen voi tehda kasikirjan mukaan suoraan viranomaiselle. Tallaisesta
nimettomasta ilmoituksesta kaytetdaan kasikirjassa nimea whistleblowing (ilmiantaminen).
Toivottu raportointimenetelma on kuitenkin yhtion oma SafetyNet-jarjestelma.

3.1.4 Yleinen lentoyhtioiden Kilpailutilanne ja aikataulupaineet

Lentoyhti6illa on tiukat aikataulutavoitteet keskindisen kilpailun ja taloudellisten tekijoiden
vuoksi. Joidenkin lentojen aikataulut saattavat olla jopa eparealistisia ja kadntdajat liian ly-
hyita. Talloin tyontekijoilla ei ole mahdollisuuksia saavuttaa aikataulutavoitteita. Alalla toimi-
vien yhtididen tyontekijoilla on todenndkoéisesti tiedossa myos se, ettd jokainen myohdstymis-
minuutti aiheuttaa lisdkustannuksia yhtiolle. Tima aiheuttaa tyontekijoille ylimaaraisia pai-
neita. Tasapainoilu aikataulutavoitteiden ja turvallisuustavoitteiden valimaastossa voi johtaa
toimintatapoihin, jotka heikentavat turvallisuutta.

Toistuva myohadstyminen aikataulusta ja epdonnistuminen tasmallisyystavoitteisiin paasyssa
turhauttaa tyontekijoitd. Turhautuminen saattaa pitkadn jatkuessaan johtaa valinpitamatto-
myyteen, mika voi nakya sdantdjen ja ohjeiden noudattamattomuutena.
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3.2 Pelastustoimien analysointi
Lennonjohtaja teki halytyksen viiveetta ja pelastustoimet sujuivat ohjeiden ja maaraysten mu-
kaisesti. Henkilopelastustoimia ei tassa tapauksessa tarvittu.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Viranomaisten toiminnassa ei havaittu puutteita. Norjan lentoturvallisuusviranomaisen toi-
mintaa ei tutkinnassa tarkasteltu.
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4

JOHTOPAATOKSET

Lento Tukholmasta Helsinkiin oli lahtiessddan 53 minuuttia myohdssa. Se oli ollut myo-
hassa jo Tukholmaan saapuessaan.

Johtopddtos: Lentoyhtiéilld on tdsmadllisyystavoitteita muun muassa keskindisen
kilpailuasetelman ja taloudellisten tekijoiden vuoksi. Tiukka pyrkiminen aikatau-
lussa pysymiseen tai myéhdstymisen vdhentdmiseen, voi olla turvallisuuden kan-
nalta ristiriitaista. Jos tasmdllisyyttd ei voida saavuttaa, pyritddn myéhdstymisai-
kaa kuitenkin minimoimaan, silld jokainen myéhdstymisminuutti maksaa.

Kapteeni paatti ohittaa pikapoistumistie WK:n suuren nopeuden vuoksi. Tavoitelluksi
poistumistieksi jai kiitotien paassa ollut WD, jonne oli matkaa noin 1200 metria. Kapteeni
otti pois lentokoneen hidastavat jarjestelmat ja kone jatkoi kulkuaan Kkiitotiella tilantee-
seen ja paikkaan ndhden suurella nopeudella.

Johtopddtdos: Ohjaamomiehistét pyrkivdt vapauttamaan kiitotien mahdollisimman
nopeasti ottaen ndin huomioon mahdollisen muun litkenteen ja lentojensa tdsmailli-
syystavoitteet.

Informaatio jaljella olevasta kiitotiestd annetaan radan varrella olevilla erivarisilla valoilla.
Kapteeni aloitti voimakkaan jarrutuksen liian myo6haan, jotta olisi pystynyt hidastamaan
nopeutta riittavasti poistumistielle kdantymiseen. Han ei ennakoinut maran Kkiitotien ja
spoilerien puuttumisen vaikutusta jarrutusmatkaan.

Johtopddtos: Ohjaajien tilannetietoisuuden on sdilyttdvd lennon loppuun saakka.
Ohjaajien valinen kommunikaatio laskukiidon aikana oli puutteellista.

Johtopddtos: Puutteet kommunikaatiossa saattavat osaltaan johtaa heikentynee-
seen tilannetietoisuuteen.

Ohjaajien toiminta ja ohjaamoyhteisty6 laskukiidon aikana ei noudattanut yhtién maarit-
telemia vakiotoimintamenetelmia.

Johtopididtos: Vakiotoimintamenetelmien noudattaminen luo perustan turvalliselle
lentdmiselle.

Peramies oli uusi tyontekija organisaatiossa. Han ei tuonut selkedsti esiin omaa huoltaan
kiitotien riittdvyydesta. Han kuulutti oma-aloitteisesti matkustamoon varoituksen tor-
madysvaarasta.

Johtopddtds: Uudet tyéntekijdt organisaatioissa saattavat olla varovaisia puuttu-
maan ylldttdviin tilanteisiin. Organisaatioiden tulisi korostaa toimivan miehistéyh-
teistyon tdrkeyttd kaikissa lennon vaiheissa.

Ulosajo tapahtui hitaalla nopeudella eikd tapahtumasta seurannut henkilé6vahinkoja.

Johtopddtos: Kiitotielld tapahtuvien ulosajojen seuraukset ovat harvoin katastro-
faalisia.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Ohjaamoyhteistyon koulutusvaatimukset

Toimiva ohjaamoyhteistyo on oleellinen osa lentoturvallisuuden varmistamista. Lentdjien pe-
ruskoulutuksessa seka sddannollisessa CRM-koulutuksessa muun muassa korostetaan maara-
muotoisen viestinnan tarkeytta seka valmiutta puuttua tilanteisiin, joissa kokee turvallisuu-
den mahdollisesti vaarantuvan. Vaaratilanteista suuri osuus tapahtuu kiito- ja rullausteilla.
Tutkitussa tapauksessa tuli esiin kommunikaation puutteita ohjaamoyhteistyossa laskukiidon
aikana. Tama heikensi lentdjien valppautta ja tilannetietoisuutta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etti

EASA selvittdd, miten CRM-koulutusta voidaan parantaa maassa operoinnin osalta.
[2018-533]

5.2 Aikataulupaineet

Lentoyhti6illd on tdsmallisyystavoitteita keskindisen Kilpailun ja taloudellisten tekijoiden
vuoksi. Yhtioilla saattaa olla jopa epéarealistisia aikatauluja ja liian lyhyita kaantoaikoja. Tal-
16in tyontekijoilla ei ole mahdollisuuksia saavuttaa tismallisyystavoitteita. Tunnistetut aika-
taulupaineet voivat vaikuttaa heidan toimintaansa turvallisuutta heikentavasti.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

EASA selvittdd, ovatko nykyiset lentoliikenteen aikataulut realistisia ja vaikuttavatko ne
lentoliikenteen kdytdntéihin turvallisuutta heikentdvdsti. [2018-534]

Aikaisemmin tehdyn tutkimuksen mukaan (Eurocontrol, 2015) lentoliikenteen myoéhastymi-
set aikatauluista ovat olleet kasvussa.

5.3 Toteutetut toimenpiteet

EASA on julkaissut verkkosivuillaan turvallisuusmateriaalia koskien CRM koulutuksen imple-
mentointia. Lisdksi EASA on jarjestdnyt luentotilaisuuden seka lentoyhtiéiden vastuuhenki-
16ille ettd kansallisille ilmailuviranomaisille koskien CRM-asioita. Tilaisuudet jarjestettiin
8.11.2016 ja 29-30.8.2017.

EASA on tehnyt tutkielman koskien kiitotiella tapahtuneita ulosajoja. Tutkielmaan kuuluu
muun muassa osana kiitotieturvallisuuteen ja kiitotien kunnon arviointiin ja raportointiin liit-

tyvien maaraysten kehittaminen.

EASA on julkaissut kiitotien kunnon raportointiin liittyvan dokumentin 18.1.2018.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla NAX4287 ohjaajilla, vuorossa olleella ldhilen-
nonjohtajalla (TWR-W) ja lennonjohdon vuoroesimiehelld, Liikenteen turvallisuusvirastolla,
ANS Finland Oy:11, Finavia Oyj:ll4, Euroopan lentoturvallisuusvirastolla (EASA), Norjan tur-
vallisuustutkintaviranomaisella (SHT), Saksan lento-onnettomuustutkintaviranomaisella
(BFU) ja Norwegian Air Shuttle -lentoyhtiolla. Yksityishenkil6iden antamia lausuntoja ei tur-
vallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen luonnokseen.
ANS Finland Oy:lli ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen luonnokseen.
Finavia Oyij:lla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen luonnokseen.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) esitti kiitoksen saamastaan lausuntopyynnosta
ja totesi, etta tutkintaselostusluonnoksen englanninkielinen kddannds oli tervetullut ja se no-
peutti huomattavasti arviointiprosessia. EASA toteaa, ettd tutkintaselostuksen luonnos antaa
vaikutelman huolellisesta tutkinnasta, joka kuvaa merkittavalla syvyydella tarkeat turvalli-
suuteen liittyvat asiat lennon ldhestymis- ja laskeutumisvaiheesta, erityisesti laskukiidon ja
hidastuksen aikana.

EASA toteaa, ettd se arvostaa turvallisuussuositusten tavoitteita. Se kuitenkin suosittelee, etta
turvallisuussuositusten luonnoksia harkitaan uudelleen niin, etta ne ottavat huomioon ole-
massa olevan maaradys- ja siddosympariston ja ettda ehdotetut turvallisuustoimet kohdistetaan
vastuullisille tahoille. EASA ehdottaa, etta suositusluonnos ohjaamoyhteistyon koulutusvaati-
muksista poistetaan, koska oikein toteutettuina jo olemassa olevat maaraykset kasittelevat
kyseistd asiaa. Onnettomuustutkintakeskus muotoili suosituksen uudelleen.

Liittyen turvallisuussuositukseen aikataulupaineista, EASA suosittaa, ettd suositus poistetaan
tai se osoitetaan operaattorille ja/tai toimivaltaiselle viranomaiselle. EASA katsoo, etta se ei
voi valvoa yksittdisten lentoyhtididen aikatauluja ja niihin liittyvia tekijoita.

Norjan turvallisuustutkintaviranomainen (SHT) totesi lausunnossaan, etta se odotti
tutkintaselostuksen luonnoksen perustuvan enemman raportoinnin osalta ICAO Annex
13, ICAO Doc 9756 Part IV ja sdddosten osalta (EU) No996/2010 periaatteille. Rapor-
tointiin liittyvien periaatteiden noudattaminen olisi tuonut paremmin esiin tosiasiatie-
don, analyysin, johtopaatosten ja turvallisuussuositusten keskindisen yhteyden.

Saksan lento-onnettomuustutkintaviranomaisella (BFU) ei ollut lausuttavaa tutkinta-
selostuksen luonnokseen.

Norwegian Air Shuttle jakoi lausuntonsa yleisiin kommentteihin ja yksityiskohtaisiin kom-
mentteihin. Yleisissa kommenteissaan Norwegian Air Shuttle toteaa, etta tutkintaselostuksen
luonnos on osin puutteellinen eika tuo oikealla tavalla esiin tapahtumia, jotka johtivat kiito-
tieltd ulosajoon. Tutkinta ei ole tuonut esiin riittavasti evidenssia, joka osoittaisi, ettda OTP (On
Time Performance) olisi ollut keskeinen vaikuttaja tapahtumassa.

28



Lausunnon mukaan keskeinen tutkimatta jaanyt asia on, miksi miehisto ei kyennyt pysahty-
maan ajoissa poistuakseen poistumistielle WK ja miksi miehist6 ei kyennyt pysdahtymaan
ajoissa poistuakseen poistumistielle WH tai kiitotien paassa. Norwegian Air Shuttle toteaa,
ettd tutkintaselostuksen luonnoksessa ei ole esitetty, millaiset olosuhteet kiitotiella todelli-
suudessa olivat ja se esitti kysymyksia kiitotien kunnosta ja sen kitkaominaisuuksista. Onnet-
tomuustutkintakeskus tarkensi selostusta lausunnon perusteella.

Edelleen yleisissd kommenteissaan Norwegian Air Shuttle toteaa, etta kiitotien varausajalla
(Runway Occupancy Time) ja aikataulun mukaisella suorituksella (On Time Performance) on
ero, mita tutkintaselostuksen luonnoksessa ei ole kasitelty. Toimialan standardina on olla tie-
toinen kiitotien varausajasta. Jos lentdja ohittaa jonkin suunnitellun poistumistien ja seuraa-
vaan on pitkd matka, han antaa lentokoneen rullata minimoimakseen Kkiitotien varausajan,
vaikka kone olisi edelld aikataulustaan.

Yksityiskohtaisissa kommenteissaan Norwegian Air Shuttle huomauttaa seuraavista asioista,
joiden osalta Onnettomuustutkintakeskus tarkensi selostusta lausunnon perusteella:

- Lentdjien tekema laskeutumissuunnitelma.

- Lentokoneen jarjestelmien kuvaus.

- Tiedot kiitotien kunnosta ja sen kitkaominaisuuksista.

- Vesiliirrosta on esitetty vain dynaaminen vesiliirto, mutta ei viskoosista vesiliirtoa.

- Jarrutuksen aloituskohta.

- ATIS-tiedote.

- Nousun, liu’un ja laskeutumisen aikana kdytetyt nopeudet.

- Organisaatiokuvaus.

- Maaliikenteen paikannus- ja valvontajdrjestelman tallenteet.

- Kapteenin ja peramiehen vakiotoimintasanonnat laskukiidon aikana.

- Yhtion kasikirjan OM-B tulkinta.

- Kiitotien vapauttaminen muulle liikenteelle.

- Pikapoistumistien WK kayton suosituksesta puuttuu tarkennus “kun olosuhteet sallivat”.

Lisaksi Norwegian Air Shuttle toteaa turvallisuusjohtamisen kuvauksen osalta, ettd OMM ei

ole aktiivisesti miehiston jasenten kaytossa, vaan OM-A. Vahingoista Norwegian Air Shuttle
toteaa, ettd Onnettomuustutkintakeskus olisi voinut tutkia lentokoneelle tulleet vauriot.
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