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ALKUSANAT
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Ensimmiinen vaaratilanne 23.1.2018

Ensimmadinen vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla syntyi tiistaina 23.1.2018 aamulla.
Vaaratilanteen aikana laskeutuva lentoliikenne kaytti kiitotietd 15 ja nouseva liikenne kiito-
tietda 22R. Tassa niin sanotussa Open V -kiitotiekombinaatiossa potkuriturbiinikoneet voivat
nousta mydos kiitotieltd 22L, lentojen reitistd ja madranpadsta riippuen.

Lennonjohto (TWR) antoi noin kello yhdeksan kolmelle kunnossapidon tydkoneelle eli trakto-
reille T56 ja T54 ja lumilingolle L46 luvat puhdistaa kiitotien 22L/04R ja sille johtavien yh-
dysteiden reunavaloja edellisen pdivan lumisateen jaljiltd. Lamppujen auraus tapahtui trakto-
reilla ja toimenpiteen jalkeen kiitotien pinta puhdistettiin lumilingolla. Tama oli normaalia
toimintaa: hiljaisemman liikenteen aikana voidaan sellaiselle Kkiitotielle, jossa ei ole lentolii-
kennettd, luvata hetkellista kunnossapitotoimintaa.

Vajaa puoli tuntia kunnossapitotyon alkamisen jalkeen lennonjohto (TWR) antoi lennolle
FIN3PU! (HEL-RIX) eli Nordic Regional Airlines Oy:n kdyttamalle ATR-72-tyyppiselle liikenne-
lentokoneelle lentoonldhtéluvan kiitotielta 22L eli samalta kiitotieltd, jonka alueella lumity6-
koneet olivat edelleen tdissa. Kyseessa oli niin sanottu risteyslentoonldhto ja kone lahti nou-
sukiitoon rullaustien Y risteyksesta (kiitotien 15/33 lansipuolelta), varsin laheltd lennonjoh-
totornia.

Kone aloitti nousukiidon Suomen aikaa klo 9.32 varatulta kiitotielt3, silla kaikilla tyokoneilla
oli edelleen lupa tydskennella kiitotiella. Lahimpana lentokoneen lahtopaikkaa tyoskennelleet
T56 ja L46 olivat koneen nousukiidon aikana yhdysteiden puolella (T56 yhdystiella ZD ja L46
yhdystiella ZH). Kauimpana lentoonldhdon aloittamispaikasta ollut tyokone T54 saapui lahto-
kiidon aikana kiitotielle (yhdystieltd ZR) ja oli lentokoneen ohittaessa paikan jo kiitotiella, sen
reunassa. Lentokone oli tuolloin ilmassa ja se lensi traktorin ylitse.

Lumilingon L46 kuljettaja huomasi FIN3PU:n liikkuvan Kkiitotiella luullen ensin, ettd kyseessa
on rullaava ilma-alus. Huomatessaan ilma-aluksen vauhdin kiihtyvan, kuljettaja pysaytti ajo-
neuvonsa, mutta oli jo ylittdnyt odotuspaikkamerkinnat.

Traktori T56 oli tapahtuma-aikana yhdystiella ZD, kun sen kuljettaja huomasi FIN3PU:n siirty-
van kiitotielle 22L ja suorittavan lentoonlahdon. Kuljettaja oli talloin jo pysayttanyt ajoneuvon
ennen odotuspaikkamerkintgja.

Traktori T54 siirtyi lahtokiidon aikana kiitotielle yhdystie ZR:sta, sisdkaarteen puolelta, jol-
loin ndkyvyys ohjaamosta oikealle oli huono lumilingon aiheuttaman lumisuihkun vuoksi. Kul-
jettaja kertoi olleensa jo kiitotielld, kun kuuli nousevan ilma-aluksen danen ja samalla huo-
masi sen lentavan traktorin yli.

Lentokoneen nousun jalkeen L46:n kuljettaja ilmoitti lennonjohtoon, etta ilma-alus suoritti
lentoonlahd6n. Taman jalkeen lennonjohto pyysi ajoneuvoja yksi kerrallaan ajamaan pois Kkii-
totieltd ennen seuraavan koneen laht6d samalta kiitotielta.

1 Tutkintaselostuksessa kdytetddn ilma-aluksista niiden lentosuunnitelmissa ilmoitettua tunnusta, joka muodostuu ICAO:n
(International Civil Aviation Organization) lentoyhtiélle antamasta kolmikirjaimisesta tunnuksesta ja lennon
reittimerkinnasta.



Kuva l. Ensimmadisen vaaratilanteen tapahtuma-alue Helsinki-Vantaan lentoasemalla (Ortoilma-
kuva ©Maanmittauslaitos 5/2018, merkinnat: OTKES)

1.1.2 Toinen vaaratilanne 24.1.2018

Toinen vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla syntyi keskiviikkona 24.1.2018 aamupai-
valla. Jetflite Oy:n Helsinki-Tukholma JEF11 -lennon lentoonldhtdaikoja (CTOT?) muutettiin
aamun aikana. Lennon arvioitiin lahtevan puolestatoista tunnista kahteen ja puoleen tuntiin
alkuperaisessa lentosuunnitelmassa ollutta aikaa myohemmin.

Jetflite Oy:n kdyttama Bombardier Challenger 600 -tyyppinen liikelentokone oli ollut kiitotien
15/33 etelapadssa sijaitsevassa lentoyhtion kayttamassa lampimassa hallissa. Ulos tyontami-
sen jalkeen kone jatettiin asematasolle lumisateeseen odottamaan toteutuvaa lahtéaikaa. Kun
miehisto lopulta pyysi kdynnistyslupaa heille annetun aikaikkunan mukaisesti, lennonjohto
ilmoitti koneen ajan (slot) menneen jo ohi. Lennolle tarjottiin ensin uutta aikaa noin tunnin
paahan, mutta lyhyen selvittelyn jdlkeen kdynnistyslupa myonnettiin.

Lumisateesta johtuen koneen pinnoille ja my6s tuulilaseille oli tarttunut runsaasti lunta. Oh-
jaamon ikkunoita ei puhdistettu vaan kdynnistyksen jalkeen kytkettiin paalle tuulilasin lam-
mitys. Tarkoituksena oli sulattaa ikkunoihin keraantynyt lumi.

2 CTOT, Calculated Take Off Time.



Kuva 2. Toisen vaaratilanteen tapahtuma-alue Helsinki-Vantaan lentoasemalla (Ortoilmakuva
©Maanmittauslaitos 5/2018, merkinnat: OTKES

Kuva 3. Ohjaamomiehiston tapahtumapaivana 24.1. ottama valokuva jadtyneesta tuulilasista ennen
sen lammittdmista. (Kuva: Jetflite)




Kuva 4. Liikelentokoneen rullausreitti toisessa vaaratilanteessa: 1. Reitti ennen pysaytysvalojen yli-
tystd, 2. Luvaton tunkeutuminen Kiitotielle, 3. Reitti kiitotieltd poistumisen jalkeen (Ortoil-
makuva ©Maanmittauslaitos 5/2018, merkinnat: OTKES)

Kaynnistyksen jdlkeen suoritettiin normaalien toimenpiteiden mukaisia tarkastuksia ja pyy-
dettiin lennonjohdolta (GND) rullausselvitysta asematasolta 3 asematasolle 6 jadnpoisto- ja
suojauskasittelya varten. Kone sai luvan rullata kiitotien 15/33 vieressa olevaa rullaustietd Y
pitkin pohjoiseen, selvitysrajalle Y2 saakka. Tavoitteena oli jadnpoiston jalkeen suorittaa len-
toonlahto kiitotieltd 15, joka oli tuolloin ainoa kdytossa oleva kiitotie.

Rullauksen alkamisen jdlkeen jatkettiin tarkastusten suorittamista rullauksen aikaisen tarkas-
tuslistan mukaisesti. Peramies luki listaa ddaneen ja kohta kerrallaan ohjaajat suorittavat listan
edellyttaman tarkastuksen tai toimenpiteen. Koska lennonvalvontamittareiden tarkastaminen
edellyttad molempien ohjaajien katseen siirtdmistd lennonvalvonta- ja navigointindyttoihin,
kumpikaan ohjaaja ei niina hetkina tarkkaillut lentokoneen kulkua. Rullauksen aikaisia tar-
kastuksia aloitettaessa kone oli asematasolla 3 ja tarkastusten suorittamisen aikana kone
eteni rullaustie Y:n yli, rullaustien (kiitotien 15/33 puoleiseen) reunaan. Kone ei siis kaanty-
nyt rullaustielle vaan jatkoi yhdystielle YL ja kello 10.47 pysaytysvalojen (stop bar) yli kaan-
tyen kiitotielle 33, joka oli samalla (toisesta suunnasta kdytossa oleva) aktiivinen kiitotie 15.
LED-valoilla toteutetut pysdytysvalot olivat tadyden tehon asetuksilla, mutta osittain lumen
peittdmat. Maaliikennetutkaa seurannut lennonjohtaja (GND) havaitsi kiitotielle rullaavan ko-
neen, otti siihen yhteytta radiolla ja kiaski koneen pysahtya valittémasti ja poistua aktiiviselta



kiitotieltd. Samaan aikaan lennonjohto (TWR) kaski lyhyella loppuosalla alle mailin paassa kii-
totien 15 kynnyksesta olleen lennon FIN46V (BRU-HEL) eli Nordic Regional Airlines Oy:n
kayttaman Embraer ER]-190 -tyyppisen liikennelentokoneen tekeméaan ylésvedon.

Kiitotielle eksyneen koneen ohjaamomiehisté huomasi tilanteen lennonjohdon yhteydenoton
johdosta, kdaansi koneen ympadri ja poistui kiitotielta rullaustielle runsas minuutti kiitotielle
tunkeutumisen jalkeen. Kun ylosvedon tehnyt kone lensi tapahtumapaikan eli yhdystien YL
yli, kiitotielle tunkeutunut lentokone oli jo poistunut Kiitotielta.

Kiitotielle eksynyt kone rullasi pesupaikalle tapahtuman jalkeen. Lennonjohtaja kysyi ohjaa-
momiehistoltd, oliko se ndhnyt pysahtymisvaloja, johon miehisto vastasi, etta ei ollut ndhnyt.
Jaanpoiston jalkeen lentoonldhto tehtiin normaalisti, kiitotielta 15.

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Pelastustoimet

Pelastustoimille ei ollut tarvetta kummassakaan vaaratilanteessa. Halytyksia ei tehty.

1.2.2 Henkinen tuki ja ty6kyvyn varmistaminen

Ensimmadisen vaaratilanteen jalkeen vuoroesimies vapautti lennonjohtajan tyopisteelta.
Lennonjohtaja keskusteli tapahtuneesta CISM-tukihenkil6n3 kanssa noin tunnin ajan, ja kes-
kustelun jalkeen lennonjohtaja kdvi syémassa ja piti tauon. Tydvuoron lopulla hdn palasi oh-
jaamaan liikennetta puolen tunnin ajaksi vuoroesimiehen tarkkaillessa sivusta. Nain haluttiin
varmistaa, ettd lennonjohtajan ty6- ja toimintakyky sailyi tapahtuman jalkeen.

Lennonjohtaja sai noin kaksi tuntia vaaratilanteen jalkeen kannustavan puhelinsoiton lennon-
johdon paallikolta. Myos tyotoverit ilmaisivat tukensa lennonjohtajalle. Lennonjohtaja keskus-
teli myohemminkin kriisitukihenkilon kanssa ja hdnelle tarjottiin tydnantajan puolesta mah-
dollisuutta psykososiaalisen tukeen tyoterveyshuollon kautta. Lennonjohtaja koki, ettad psyko-
sosiaalinen tuki oli ammattimaisesti hoidettua.

Kunnossapitotyokoneiden kuljettajat purkivat tapahtunutta yhdessa kahvitauon aikana ja
myos heille tarjottiin CISM-tukihenkil6n apua.

Toisen vaaratilanteen jalkeen liikelentokoneen kapteeni ja perdmies kavivat lyhyen keskus-
telun tapahtuneesta, kun he olivat rullanneet jddnpoistoon. He tunsivat olevansa lentokykyisia
ja jatkoivat tyopdivaansa normaalisti. Lentoyhtiolla ei ollut menettelyd miehiston lentokun-
non arvioimiseen vaaratilanteen jalkeen eikd kukaan organisaatiossa erikseen arvioinut mie-
histon vointia ja lentokykya ennen lentoonldhtoa.

Lentokoneen ohjaamomiehisto purki tapahtunutta vield lennon aikana yhdessa keskustellen.
Jetflite Oy:n lentotoiminnan johtaja kartoitti puhelimitse miehiston vointia koneen ollessa
Tukholmassa. Lisdksi molemmille lentdjille jarjestettiin yhtion aloitteesta yli viikon lennoton
jakso palautumista varten. Miehistoélle tarjottiin myohemmin mahdollisuutta psykososiaali-
seen tukeen tyoterveyshuollon kautta.

Vaaratilanteen havainneet lennonjohtajat keskustelivat tapahtumasta muun tyon lomassa ja
pyrkivit siten varmistamaan toistensa tyokunnon.

3 CISM:lla (Critical Incident Stress Management) tarkoitetaan kriittisten tilanteiden synnyttdman stressin hallittua purka-
mista esimerkiksi keskustelemalla.



1.3 Seuraukset
Koska molemmissa tapauksissa kyseessa oli vaaratilanne, materiaali- tai ymparistévahinkoja
ei syntynyt.

Ensimmaisen vaaratilanteen jalkeen lennonjohtaja teki tapahtuneesta poikkeamahavaintoil-
moituksen heti, kun vuoroesimies oli vapauttanut hinet tyopisteeltd. Myds lumilingon kuljet-
taja teki poikkeamahavaintoilmoituksen.

Toisen vaaratilanteen jalkeen ilmoituksen tekivat lennon JEF11 paallikko seka lennonjohto.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Tapahtumaympadristo, laitteet ja jarjestelmait

2.1.1 Helsinki-Vantaan lentoasema

Helsinki-Vantaan lentoasemaa yllapitaa Finavia Oyj, joka on Suomen valtion kokonaan omis-
tama julkinen osakeyhtio eli valtionyhtio. Helsinki-Vantaan lisdksi Finavia yllapitda kahta-
kymmentd muuta lentoasemaa eri puolella Suomea.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kolme Kiitotietd, joista kaksi on rinnakkaisia, 04L/22R (pi-
tuus 3060 m) ja 04R/22L (3500 m), ja kolmas jalkimmaisen kanssa ristedva poikittaiskiitotie
15/33 (2900 m). Lentoasema-alueen korkeus merenpinnasta on noin 55 metria. Kaikilla kiito-
teilla (pl. 33) on mittarilahestymisen mahdollistavat ILS*-laitteet. Kaikkein tarkimman CAT III
-luokan ILS-jarjestelma kaytossa kiitotiella 04L.
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Kuva 5. Helsinki-Vantaan lentoaseman lentopaikkakartta (Lidhde: © ANS Finland Oy)

Kiitoteiden kdyttoon vaikuttavat vallitsevat tuulet, melunhallinnan periaatteet seka liikenteen
vilkkaus. Lennonjohdossa valitaan tilanteen mukaan nousevan ja laskeutuvan liikenteen kiito-
tiet, ja erilaisia mahdollisia yhdistelmia on parikymmentad. Melun kannalta paras ratkaisu on
kayttaa nousuihin kiitotietd 22R ja laskuihin kiitotietd 15 (niin sanottu Open V -kiitotiekombi-
naatio). Tama on my®os yleisin kiitoteiden kayttotapa: noin puolet lennoista nousee kiitotielta
22R.

41LS, Instrument Landing System.
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Kiitotiealueella on nelja niin sanottua hot spot -aluetta, jotka on merkitty lentopaikkakarttaan
keltaisella ympyralla. Nailla alueilla rullattaessa vaaditaan lentdjilta erityista tarkkaavaisuutta
esimerkiksi kiito- tai rullaustieylitysten tai vaikeasti havaittavan laskeutuvan liikenteen lahes-
tymissuunnan vuoksi.

2.1.2 Lennonjohdon jirjestelmat

Lennonjohtajat porrastavat liikennetta eli maaraavat lentokoneiden jarjestyksesta ja etaisyyk-
sistd rullausteilla, kiitoteilla ja ilmassa kentdn valittomassa laheisyydessa. Lentokoneet ja ajo-
neuvot voivat liikkkua rullaus- ja kiitoteilld ainoastaan lennonjohdolta luvan saatuaan. Ty0s-
kentely lahilennonjohdossa perustuu liikenteen visuaaliseen seurantaan, tutkan ja maaliiken-
netutkan tarjoamien tilannekuvien seurantaan seka ilmailuradiolla tapahtuvaan lennonjoh-
don ja ilma-alusten tai ajoneuvojen véliseen viestintian.

Lahilennonjohdossa on kdytossd muun muassa lahestymisaluetutka®, sihkoliuskajarjestelma,
maaliikennetutka ja valo-ohjausjarjestelma. Molemmissa vaaratilanteissa kaikki jarjestelmat
olivat kunnossa ja toiminnassa. Sdhkoliuskajarjestelmassa (eStrip) liuskoilla esitetdan yksit-
tdisen lennon tiedot ja liuskoja pdivittamalla kuvataan lennon etenemista. Jarjestelmassa on
kosketusnaytto, jolla pidetdan jarjestyksessa ja ajan tasalla seka eri lentojen liuskat etta ken-
talla liikkkuvia ajoneuvoja kuvaavat ilmaisimet.

Lennonjohtaja siirtda naytolla olevia sdhkaisia liuskoja ja ilmaisimia eri kiitoteita kuvaavien
ikkunoiden kohdille, antamiensa lupien ja tilanteen kehittymisen mukaisesti. Siten varmiste-
taan, etta kutakin kiitotietd kdaytetdan turvallisesti eli vain annetun luvan mukaiseen tarkoi-
tukseen. Lennonjohtajan on mahdollista siirtdaa kosketusnaytolla kiitotieilmaisimien alapuo-
lella olevia liuskoja haluamaansa vapaaseen kohtaan naytélla. Liikkumavaraa ei kuitenkaan
ole paljon ja nayttotydskentelyssa ei ole merkittdvia eroja lennonjohtajien valilla. Yleensa vain
eri kiitoteita kuvaavien ikkunoiden paikka ndytolla vaihtelee eri lennonjohtajilla.

Kiitotiealueella olevista kunnossapidon ty6koneista muistuttavat "autoliuskat” ovat samanva-
risia kuin kiitoteiden ilmaisimet; niissa ei ole poikkeavaa kehystd, eivatkd ne muutenkaan
erotu esimerkiksi vilkkumalla. Lennonjohtaja ei ndin havaitse tyokoneista muistuttavia lius-
koja nopealla vilkaisulla, vaan hanen taytyy lukea liuskojen teksti. Jarjestelma ei myoskaan va-
roita lennonjohtajaa, jos han siirtaa lahtevan lentokoneen liuskan sellaisen kiitotien ikkunaan,
missa on jo lumity06- tai muita kunnossapitokoneita ilmaisevia liuskoja.

Ennen sahkoisten liuskojen kdyttéonottoa lumityokoneet joutuivat ilmoittamaan lennonjoh-
dolle, jos ne palasivat kunnossapidon aikana takaisin kiitotielle, sielta jo poistuttuaan. Nykyi-
sessd kaytannossa tallaista ilmoitusta ei enda tehda, eli uudessa toimintatavassa on yksi tyo-
koneista muistuttava tekija viahemman. Lennonjohtaja voi katsoa lennonjohtotornista ja ha-
vaita kiitotien esteettomaksi, mutta lumityokone saattaa ehtia kiitotielle heti taman jalkeen
lennonjohtajan olettaessa kiitotien edelleen vapaaksi.

Nyt tutkittavana olevassa ensimmaisessa vaaratilanteessa lumityokoneilla oli lupa ylittaa py-
sdytysvalorivi, koska ne olivat saaneet lennonjohdolta luvan kiitotien kunnossapitoon. Pysay-
tysvaloja joudutaan ylittdmaan useasti jo yhden talvikunnossapito-operaation aikana. Vaarati-
lanteen aikana lennonjohdon turvajarjestelmissa ei ollut sellaista ominaisuutta, joka olisi va-
roittanut lennonjohtoa, kun lumity6kone ylittad pysaytysvalot.

5  TopSky -tutka.
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Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa vuonna 2011 kdyttéon otettuun sahkoéliuskajarjestel-
maan on alusta alkaen kuulunut useita kiitotieturvallisuutta parantavia varoitusominaisuuk-
sia. Niiden avulla kayttdjaa eli lennonjohtajaa voidaan varoittaa esimerkiksi siitd, etta lahes-
tyva lentokone on tietylla etdisyydella kiitotien kynnyksesta ja kiitotielld on samaan aikaan
ajoneuvo tai lentokone, tai siitd, ettd sytytetyt stop bar -valot ylitetdan. Tallaiset jarjestelmat
luovat turvallisuutta erityisesti sellaisissa tilanteissa, jolloin vaihtelevat sddolosuhteet lisdavat
kunnossapitoajoneuvojen maarag, tai kun rullaavat koneet joutuvat jatkuvasti ylittdmaan kay-
tossa olevaa Kkiitotieta lahtevien ja laskeutuvien koneiden valista (kuten Helsinki-Vantaalla
usein tapahtuu).

Sahkoliuskajarjestelmaa kayttoon otettaessa kaikkia halytysominaisuuksia ei kuitenkaan
otettu heti kdyttdon. Stop bar -valojen ylittdmisesta halyttavaa jarjestelmaa kehitettiin len-
nonjohtotoimintojen kuuluessa vielad Finavialle ja tyota jatkettiin ANS Finlandin aikana®. Tur-
vajarjestelman kdyttéonotto viivastyi muun muassa sen ilmoittamien harhamaalien ja jarjes-
telman laatijan toimitusvaikeuksien vuoksi.

Kuva 6.  Sahkoliuskajdrjestelmaa kaytetdan kosketusndytoltd, jossa liuskoja siirrelladn erillisella
"kynalla” (Kuva: Miikka Hult / Lentoposti.fi)

Finavia Oyj:n sisdisissa selonteoissa vuosina 2009 ja 2015 paadyttiin suosittelemaan kiito-
tieturvallisuutta parantavien varoitusjarjestelmien kdyttéonottoa niin pian kuin mahdollista.
Myd6s Onnettomuustutkintakeskus antoi tutkinnassa L2012-017 Finavia Oyj:lle suosituksen,
jonka mukaan tulisi selvittda mahdollisuudet sellaisen jarjestelman kayttoonottamiseksi, joka
varoittaa lennonjohtajaa luvattomasta kiitotielle menosta. Finavian lennonvarmistusliiketoi-
minta vastasi tahdn suositukseen ilmoittamalla testaavansa varoitustoimintoa.

6  Organisaatiomuutosta kasitelladn tutkintaselostuksen osiossa 2.3.
7 Onnettomuustutkintakeskus (2012) Kahden liikennelentokoneen yhteentérmdysvaara kiitotielld Helsinki-Vantaan lento-
asemalla 29.12.2011. Tutkintaselostus L2012-01.
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2.1.3 Ilma-alukset
Ensimmadisessa vaaratilanteessa mukana ollut ilma-alus
FIN3PU
[lma-aluksen tyyppi: ATR-72-212A
Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-ATO
Operaattori: Nordic Regional Airlines Oy
Lahto- ja maarakentta: EFHK - EVRA (Helsinki - Riika)
Toisessa vaaratilanteessa mukana olleet ilma-alukset
JEF11
[Ima-aluksen tyyppi: Bombardier CL-600-2B16
Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-WIC
Operaattori: Jetflite Oy
Lahto- ja maarakenttda: EFHK - ESSA (Helsinki - Tukholma)
Kone oli lentokelpoinen eika siina ollut vikoja.
FIN46V
[Ima-aluksen tyyppi: ER] 190-100 LR
Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-LKF
Operaattori: Nordic Regional Airlines Oy
Lahto- ja maarakentta: EBBR - EFHK (Brussels - Helsinki)

2.1.4 Lumityokoneet

Lentokentdn tydkoneisiin on asennettu ilmailuradiot, joilla kommunikoidaan lennonjohdon ja
joskus my0s toisten ajoneuvojen kanssa omalla maaliikennetaajuudella. [lma-alusten ja len-
nonjohdon valista englanninkielista viestintaa ei ajoneuvoissa seurata, eika se kaikilla radio-
laitekokoonpanoilla olisi edes mahdollista.

Ensimmadisessa vaaratilanteessa osallisina olleissa lumitydkoneissa, kuten noin sadassa muus-
sakin lentokentdn maa-ajoneuvossa, on ajoneuvotransponderi eli toisiotutkavastaaja, jonka
avulla ajoneuvo nakyy automaattisesti lennonjohdon maaliikennetutkassa.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Liikenneolosuhteet

Toisessa vaaratilanteessa oli kiaytdssa ainoastaan kiitotie 15 sekd saapuvalle etta lahtevalle
liikenteelle kovasta lumisateesta ja tuuliolosuhteista johtuen. Tassa tapauksessa kiitotie oli
aurattu ennen JEF11:n rullausta, eivatka kunnossapidon ajoneuvot olleet osallisina tapahtu-
massa.

Molemmissa vaaratilanteissa liikennetilanne oli kuulemisten perusteella normaalia ja toi-
minta tyypillista talviajan toimintaa, jossa mukana oli myds kunnossapidon ajoneuvoja.
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2.2.2 Lahilennonjohdon tyoskentelyolosuhteet

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdon tydskentelytilat ovat terminaalirakennusten pohjoiskul-
massa sijaitsevassa lennonjohtotornissa. Tornissa on isot ikkunat ja sieltd hyva nakyvyys
kaikkiin suuntiin. Lennonjohtajat istuvat tornissa kahdessa eri tasossa siten, ettd jokainen na-
kee esteettd oman vastuualueensa.

Molemmat vaaratilanteet tapahtuivat Helsinki-Vantaan lentoaseman lahilennonjohdon vas-
tuualueella, joka on jaettu kolmeen osaan: itatorni (TWR-E), lansitorni (TWR-W) ja maa-alue
(GND, joskus my0s jaettuna GND-1 ja GND-2). Lahilennonjohdossa on normaalisti miehitet-
tyind seuraavat tyopisteet: CLD Selvityksen vilitys, GND Rullaus, TWRE /W lahilennonjohto
itd/lansi, seka talviaikana TWRSUP eli lahilennonjohdon vuoroesimies. Naita tyopisteita pys-
tytddn yhdistdmaan ja sulkemaan padsaantoisesti liikennemaaran, mutta myos kdytossa ole-
van kiitotiekombinaation mukaan.

Lennonjohtajien tyovuorot koostuvat aktiivisesta tydajasta ja lepotauoista, joten tyovuoron
kokonaisvahvuus on aina suurempi kuin tornissa kullakin hetkelld vaadittava vahimmaismie-
hitys. Tyovuorojen aikana edelld mainittuja tehtavia voidaan myds vaihtaa. Lennonjohtajien
tyOpaivaa tauotetaan vahintiaan puolen tunnin lepotauoilla, jotta he pysyvat virkedna. Pisin
yhtdjaksoinen tyoskentelyaika on kaksi tuntia, jonka jalkeen on pidettava vahintdan puolen
tunnin tauko.

Tornin sisdllad vallitsevat aina varsin samanlaiset tydskentelyolosuhteet, valon méaran vaihte-
lua lukuun ottamatta. Ulkona vallitsevat olosuhteet vaikuttavat kuitenkin lennonjohtoty6hon
paljon. Esimerkiksi liikenteen visuaalinen seuraaminen ei rajoittuneen nakyvyyden vuoksi ole
valttamatta mahdollista ja silloin liikennetilannetta seurataan tutkakuvien avulla. Ilmaliiken-
teen turvallisuuden vuoksi huonon nakyvyyden aikana kdytetadn myos erilaisia tyoskentely-
malleja (LVP eli low visibility procedures).

Vaikeat sddolosuhteet kuten lumisateet lisdavat lennonjohtoty6n kognitiivista kuormitta-
vuutta. Kun kiito- ja rullausteilld tehdaan esimerkiksi koko paivan jatkuvaa lumenpoistotyota,
lennonjohdon antamien lupien maara eli samalla tydémaara kasvaa olennaisesti. Haasteeksi
muodostuu ilmaliikenteen porrastaminen siten, ettd kunnossapitotyo ehditaan tehda. Myods
lahtevien koneiden jadnpoisto hidastaa toimintaa ja samalla jddnpoiston rajallinen voimassa-
oloaika asettaa vaatimuksia liikenteen sujuvuudelle.

Ensimmadisen vaaratilanteen aikana saa oli lennonjohdon tydskentelyn kannalta hyva ja naky-
vyys lentosadtiedotteen (METAR) mukaan 10 kilometria tai enemman. Vaikka varsinaista lu-
menpoistotyota ei ollut tarpeen tehda, vaan satunnaisia aurauksia tehtiin edellisen paivan sa-
teiden jaljilta. Tama lisasi jonkin verran lennonjohdon antamien lupien ja kdytossa olleiden
ajoneuvoilmaisimien maaraa.
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Kuva 7. Lennonjohtajien tyopisteet Helsinki-Vantaan lennonjohtotornissa ovat ldhella toisiaan kom-
munikaation helpottamiseksi. Oikealla itdtornin tydpiste. Kuvan henkilot eivat liity tutkitta-
viin vaaratilanteisiin. (Kuva: OTKES)

Lennonjohto voi antaa lumity6koneille luvan kiitotien kunnossapitoon jokaiselle kuljettajalle
erikseen tai heille kaikille yhtd aikaa. Ensimmaisen vaaratilanteen tapahtuessa lennonjohtaja
oli antanut jokaiselle lumityokoneen kuljettajalle luvan erikseen.

Toisen vaaratilanteen aikana nakyvyys oli rajoittunut ja heikkeni koko ajan. Kuulemisessa
saadun lennonjohtajan arvion mukaan nakyvyys vaihteli lumisateesta johtuen mutta oli keski-
madrin runsas kilometri, mika vastaa tdysin myds lentosaatiedotteessa esitettya nakyvyytta.
Pian vaaratilanteen jalkeen, ndkyvyyden heikennyttya, lahilennonjohdossa otettiin kdyttoon
huonon nakyvyyden menetelmat (LVP).

Toisen vaaratilanteen aikana kaytdssa oli vain yksi kiitotie (15) ja kunnossapitotyo oli jatku-
vaa. Aiemmin aamulla kaytossa ollut toinen kiitotie (22R) oli jouduttu sulkemaan liian kovan
sivutuulen vuoksi.

Lumisateen vuoksi saatetaan joutua sulkemaan kiitotie /kiitotiet lentoliikenteeltd kunnossapi-
totoiden ajaksi, jolloin lumitydkoneilla ajetaan ennalta suunnitellut reitit ja "kuviot”. Kiitotien
sulkeminen lumenpoiston vuoksi kestda 8 -10 minuuttia, riippuen kiitotiesta ja suunnitellusta
aurauskuvioista.

Kun lunta sataa vihemman, lumity6koneiden kaytto kiitotielld ei vaadi samanlaista ennalta
suunniteltua kaavaa, joskin kaikki tyot liikennealueella vaativat lennonjohdon luvan. Nama
tyot vaikuttavat titen myos lennonjohdon ty6hon lisddntyneena radiopuhelinliikenteena.

Kummankaan tutkittavan vaaratilanteen aikana lennonjohtotornissa ei ollut tyontekoa hairit-

sevia sisdisia tekijoita. Lentoliikenne oli ensimmadisen vaaratilanteen muodostuessa normaalia
ja sita oli vuoroesimiehen mukaan keskinkertainen maara. Ennen edellista taukoa liikenne oli

ollut vilkkaampaa. Ensimmaisen vaaratilanteen kaltaisia asetelmia, joissa kiitotiella operoi
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ajoneuvoja ennen kuin siltd suoritetaan lentoonldhtd, muodostuu ajoittain kiitoteiden kun-
nossapidon yhteydessa. Yleensa lennonjohtaja poistaa ajoneuvot kiitotieltd ennen lentoonldh-
t64, normaalin tyoprosessin mukaisesti.

Lennonjohtajia kuormittavat myos erilaiset kiitoteilla tehtavat operaatiot ja lentoaseman la-
heisyydessa toteutettavat rakennusurakat. Osa ndistd kunnossapidon operaatioista on yllatta-
via ja akuutteja kuten esimerkiksi kiitotielle laskeutuneen lintuparven pois ajaminen. Osa
toista taas liittyy ennalta tiedettaviin ja maaraaikaisiin huoltotoimenpiteisiin. Tyotehtaville
anotaan tyolupia lennonjohdon vuoroesimiehelta sitd mukaa, kun on tarve. Mikaan taho ei
kuitenkaan suunnittele ja koordinoi ennalta tiedettyja tehtdvia esimerkiksi viikkoaikatauluun
lennonjohtajien tyon helpottamiseksi.

2.2.3 Lumityokoneiden kuljettajien tydoskentelyolosuhteet

Traktoreiden ja lentoasemakaytdssa olevien lumilinkojen ohjaamot on suunniteltu kohtuulli-
sen hiljaisiksi, ne ovat lampimia ja yleensa ilmastoituja, ja my0ds ergonomian vaatimukset on
otettu huomioon. Nakyvyys traktoreiden ohjaamoista on hyva joka suuntaan. Lentoasemalla
kaytettdvista lumilingoista on vain rajallinen nakyvyys takasektoreihin molemmilla puolilla.

Vallitseva saatila ja valaistusolosuhteet muuttavat kunnossapitoon kidytettdavien ajoneuvojen
tyoskentelyolosuhteita. Lumen poéllytessa nakyvyys on heikompi, pimedssa visuaaliseen ha-
vaitsemiseen liittyvat olosuhteet muuttuvat ja esimerkiksi erilaisten valojen aiheuttamat hai-
kaisyt ovat todennakoisempia.

Radioliikenne ja kommunikointi lennonjohdon ja ty6koneiden kuljettajien valilla on kumman-
kin osapuolen antaman tiedon mukaan sujunut yleensa ongelmitta. Lumitydkoneet on varus-
tettu niiden paikkaa ilmaisevilla tutkavastaajilla. Nain lennonjohto voi tarkkailla koneiden si-
jaintia. Kokemukset tutkavastaaja-perusteisen paikantamisjarjestelman kaytosta ovat olleet
hyvia.

Ensimmaisessa vaaratilanteessa osallisena olleita kunnossapidon ajoneuvoja kdytettiin pai-
vanvalossa ja hyvissa olosuhteissa. Lumenpoistoty6 vaatii kuljettajalta keskittymista eikd ym-
parilla olevan liikennetilanteen seuraaminen ole kovin helppoa, varsinkaan silloin, jos jotain
tapahtuu muualla kuin katseen suunnassa. Lentoonldhd6n ensimmaisena havainneen tydko-
neen L46:n ajosuunta ja samalla kuljettajan huomion suunta oli suoraan kohti nousukiidossa
olevaa konetta.

Toisessa vaaratilanteessa kunnossapidon ajoneuvot eivat olleet osallisena.

2.2.4 Lentokoneiden ohjaamomiehiston tyoskentelyolosuhteet

Liikenne- ja liikelentokoneissa kiytetaan yleensa kahden hengen ohjaamomiehist6ja. Toinen
ohjaaja lentaa (pilot flying) ja toinen monitoroi eli tarkkailee (pilot not flying). Konetta ei siis
ohjaa vain lentdja vaan kahden hengen ohjaamomiehisto, joka jatkuvasti jakaa tilannekuvaa
eli keskustelee toimintatavoista ja ennakoi tulevia ratkaisuja. Ohjaamossa lentdjat istuvat vie-
rekkain ja molemmilla on kdytdssaan periaatteessa samanlaiset hallintalaitteet seka navi-
gointi- ja valvontajarjestelmat. Mittaristot koostuvat joko perinteisista erillismittareista tai
sitten tietoa kootaan isommille naytdoille.

Nakemasektoreiden ja erilaisten katveiden kannalta lentokoneiden ohjaamoiden tydskentely-
olosuhteet voivat olla hyvin erilaisia. Joistakin lentokoneista, kuten monista pienkoneista tai
havittdjistd, on mahdollista nahda lahes kaikkiin suuntiin. Suurimmassa osassa liikenne- ja lii-
kelentokoneita nakyvyys sivuille on varsin rajallinen ja esimerkiksi katveet koneen nokan
eteen voivat olla pitkia.

17



Ensimmaisessa vaaratilanteessa ulkoiset tyoskentelyolosuhteet olivat liikennelentokoneen
ohjaamomiehiston kannalta hyvat. Lentdjat eivat kuitenkaan havainneet kunnossapidon ty6-
koneita.

Toisessa vaaratilanteessa liikelentokoneen paallikko toimi ohjaajana ja peramies tarkkaili-
jana. He kavivat rullauksen aikana ldapi ennen lentoonldht6a tehtavia tarkastuksia eli vertaili-
vat muun muassa mittareiden nayttamia arvoja. Ulkona vallinneen lumisateen vuoksi lentoko-
neen ohjaamon sivuikkunat olivat osittain lumen peitossa, mikd myos hankaloitti ympariston
havainnointia. Paallikon mukaan ainoastaan kiitotie naytti puhdistetulta.

Kuva 8. Toisessa vaaratilanteessa aktiiviselle kiitotielle rullanneen Bombardier CL-600-2B16:n mit-
taristoa. Kuvassa oleville naytoille on valittu seuraavat toiminnot vasemmalta oikealle: na-
vigointi, kahdella seuraavalla jarjestelmatietoja (esimerkiksi moottoriarvoja), seuraavassa
tarkistuslista, viimeisend lennonvalvontamittarit. Kuvan ulkopuolella vasemmalla on viela
yksi naytto. (Kuva: OTKES)
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Kuva 9.  Paallikko oikein sijoittuneena Bombardier CL-600-2B16:n ohjaamossa. (Kuva: OTKES)

2.2.5 Saatiedot

Ensimmadisen vaaratilanteen aikana (METAR® 23.1.2018 kello 9.20) sddolosuhteet Helsinki-
Vantaalla olivat seuraavat: Tuuli lounaasta (230°) 2-3 m/s, nakyvyys 10 km tai enemman, pil-
visyys 5-7 kahdeksasosaa (koko taivaankannesta) ja pilven alareunan korkeus maan pinnasta
1280 m. Lampédtila oli -14°C, kastepiste -16°C ja ilmanpaine 1019 hPa. Saatilaan ei odotettu
merkittdvid muutoksia seuraavan kahden tunnin aikana eika saatilalla ollut suoraa vaikutusta
vaaratilanteen syntyyn.

Toisen vaaratilanteen aikana (METAR 24.1.2018 kello 10.50) sdadolosuhteet Helsinki-Van-
taalla olivat seuraavat: Tuuli kaakosta (140°) 9 m/s, ndakyvyys 700 m ja kiitotiendkyvyydet
1100-1200 m, ilman odotettavissa olevia muutoksia. Saa oli lumisateinen ja ilmassa oli pollya-
vaa lunta. Pilvisyys oli 5-7 kahdeksasosaa ja pilvien alareunan korkeus maan pinnasta 150-
275 m. Lampdtila oli -4°C, kastepiste -5°C ja ilmanpaine 1007 hPa. Lumisateen ennustettiin
voimistuvan seuraavien kahden tunnin aikana.

8 METAR, maaraaikainen lentosddsanoma.

19



s ‘_%r‘.‘_} !3
Kuva 10. Nakyma toisen vaaratilanteen tapahtumapaikalta muutama minuutti tilanteen jalkeen. Va-

lot ja kentdn merkinnat erottuivat kuvaushetkelld, mutta tilanne muuttui koko ajan tuulen
pollyttiman lumen vuoksi. (Kuva: Finavia Oyj)

2.3 Henkil6t, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Osallisten henkiloiden rooli ensimmaisessi vaaratilanteessa

Ensimmaisessa (23.1.2018) vaaratilanteessa tarkeimmassa roolissa oli lennonjohtaja (TWR-
E), joka antoi luvat sekad kunnossapitotyohon ettd lentoonlahté6n. Lennonjohtotornin miehi-
tys ja tehtdvien jako olivat tilanteeseen ndhden normaalit ja vaatimusten mukaiset.

Vaaratilanteessa lennonjohtaja varmisti suoraan ulos katsomalla ja maaliikennetutkalta,
etta Kiitotie oli esteistd vapaa ennen luvan antamista lentoonlaht6én ATR-72 -liikennelento-
koneelle. Han unohti talloin, ettd lumityokoneet olivat edelleen luvallisesti kiitotien ldheisyy-
dessa. Lennonjohtaja ei huomannut mydskaan sahkoliuskapdydan naytolla olleita lumityoko-
neiden liuskoja. Hin huomasi unohduksensa lentokoneen noustua ilmaan, kun naki lumityo-
koneiden liuskat liuskapdydan naytolla. Lennonjohto oli antanut lumityokoneiden kuljettajille
tyoskentelyluvat alueelle 15-30 minuuttia aiemmin. Koska tilanne oli jo ohi, lennonjohtaja ei
valittdmasti ilmoittanut tapahtuneesta lumityokoneiden kuljettajille, vaan jatkoi hetken lento-
liikenteen johtamista. Lumity6koneen ohjaaja ilmoitti pian lennonjohtajalle, etta lentokone
taisi lahted ilmaan kiitotieltd, milla han oli. Lennonjohtaja myonsi ndin tapahtuneen. Lennon-
johtaja kaski timan jalkeen lumitydkoneet pois kiitotieltd. Annettuaan toiselle koneelle nou-
suluvan samalta kiitotieltd lennonjohtaja ilmoitti tapahtuneesta vuoroesimiehelle, joka otti
hanen tehtavat hoitaakseen.

Vaaratilanteen muodostuessa lennonjohtaja keskittyi pitimaan kommunikaationsa lumityo-
koneiden ja lentokoneiden miehist6jen kanssa uusittujen maaraysten mukaisena, koska han
oli alemmin muissa tilanteissa saanut palautetta poikkeavasta tyotavasta.

20



Lennonjohtajan kelpoisuudet olivat voimassa. Han oli toiminut lennonjohtotehtdvissa lahes
23 vuotta. Tilannepdivan aamuna lennonjohtajan tyévuoro oli alkanut kello 7.00. Kello 9.15 eli
hieman ennen vaaratilannetta hén oli palannut puolen tunnin tauolta, jonka aikana han oli
syonyt aamupalaa. Kuulemisessa lennonjohtaja kertoi nukkuneensa edellisen y6n normaalisti.
Han ei ollut kokenut olevansa aamulla heratessaan tai tyota tehdessdaan normaalia vasy-
neempi. Han tosin piti puolen tunnin taukoa yleisesti liian lyhyeng, jotta siina ehtisi kunnolla
virkistymaan.

Muita tilanteen suoranaisia osallisia olivat lumitydkoneiden kuljettajat ja liikennelentoko-
neen ohjaamomiehisto. Kaikilla heilld oli voimassa olevat tehtdvansa mukaiset kelpoisuudet ja
luvat. Koska heilla ei ollut suoraa roolia vaaratilanteen syntyyn, tutkinnassa ei erikseen selvi-
tetty heiddn toimintansa taustoja kuten esimerkiksi vireystilaa.

2.3.2 Osallisten henkiloiden rooli toisessa vaaratilanteessa

Toisessa (24.1.2018) vaaratilanteessa keskeisimmassa roolissa oli liikelentokoneen ohjaamo-
miehisto, joka erehdyksessa ohjasi koneen aktiiviselle Kkiitotielle.

Molempien lentdjien kelpoisuudet olivat voimassa. Molemmat lentajat olivat myos koke-
neita ja palvelleet yhtiossa useita vuosia. Paallikko oli lentanyt 35 vuoden ajan ja lentoyhtio
Jetflitessa 10 vuoden ajan. Kuulemisissa kumpikaan lentdja ei kertonut mistdan normaalista
poikkeavasta, kuten esimerkiksi vasymyksesta. Paallikko oli yli 60 vuotias, mutta hdnen
ikdnsa ei tutkinnassa havaittu vaikuttaneen negatiivisesti havainnointikykyyn.

Lennonjohto oli huomannut miehistén olevan hieman turhautunut lentoonlahdén viivastymi-
sestd johtuen, mika on tyypillistd vastaavassa tilanteessa. Keskustelut ohjaamossa tai viestinta
koneen ja lennonjohdon vililla ennen rullausta eivat osoittaneet, ettd miehisto olisi kokenut
tilanteen negatiivisesti tai suhtautunut siihen erityisen kiireisesti.

Muita tilanteen suoranaisia osallisia olivat lennonjohtajat (GND ja TWR) seka ylésvedon
tehneen ilma-aluksen ohjaamomiehist6. Molemmilla tehtavia hoitaneilla lennonjohtajilla kel-
poisuudet olivat voimassa ja molemmat olivat kokeneita tyontekijoitd. Kuulemisissa kumpi-
kaan heista ei kertonut mistaan normaalista poikkeavasta. Koska ylosvedon tehneen koneen
ohjaamomiehistolla ei ollut suoraa roolia vaaratilanteen syntyyn tai sen havaitsemiseen, tut-
kinnassa ei selvitetty enempaa heidan toimiaan.

2.3.3 Air Navigation Services Finland Oy

Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland) vastaa Suomen ilmatilan kdyton hallinnasta
seka lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluista Suomen lentoasemilla. ANS Finland vastaa
myo6s lennonvarmistuksen infrastruktuurista ja sen jarjestelmien suunnittelusta ja yllapi-
dosta. Yhtion omistaa kokonaan Suomen valtio.

ANS Finlandilla on oma toimilupa ja se tyoskentelee Finavia Oyj:n yllapitdmilla lentoasemilla.
ANS Finlandin lennonjohtajat olivat osallisina molemmissa vaaratilanteissa.

Ennen huhtikuuta 2017 lentoasemia yllapitava Finavia Oyj tuotti itse lennonvarmistuspalve-
lut ja vastasi niistd. Finavian lennonvarmistusliiketoiminnan 400 tyontekijaa siirtyivat van-
hoina tyontekijoind ANS Finlandin palvelukseen lennonjohtotoimintojen siirtimisen yhtey-
dessd. Myos Avia Collegen lennonvarmistuskoulutus siirtyi organisaatiomuutoksessa ANS Fin-
landille.

Aluelennonjohto (ATCC) hoitaa Suomen lentotiedotusaluetta, joka on nimeltddn Finland FIR
(Flight Information Region) eli EFIN. Aluelennonjohdon toimipisteet sijaitsevat Helsingissa ja
Tampereella.
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Lahestymislennonjohdon (APP) vastuualuetta kutsutaan lahestymisalueeksi (TMA). Alue
ulottuu 50-70 km paahdn lentoasemasta. Lahestymislennonjohto valvoo lentoliikennetta tut-
kalla.

Lahilennonjohtoa kutsutaan torniksi (TWR). Se hoitaa lentoliikennettd lentoaseman lahialu-
eella (CTR), joka ulottuu noin 15 km sateelle lentoasemasta. Tornin hoidettavana on myds len-
toasemalla maassa rullaava ja kiitoteitd kayttava lentoliikenne, seka ndiden lisdksi liikenne-
alueella toimivat maa-ajoneuvot kuten lumityokoneet. Ensimmaisessa vaaratilanteessa osalli-
nen lennonjohtaja operoi itatorniksi kutsutussa tyopisteessa.

Helsingin lennonjohtoon kuuluu seka lahi- ettd lahestymislennonjohto. Helsinki-Vantaan
lentoasemalla on vuositasolla noin 170 000 operaatiota. Vuorokaudessa operaatiomdara on
keskimaarin 465.

ANS Finlandilla on oma turvallisuusjohtamisjarjestelma® seka turvallisuuden- ja laadun-
hallintaorganisaatio. Toimitusjohtaja vastaa koko organisaation turvallisuudenhallinnasta.
Ylin turvallisuuselin organisaatiossa on turvallisuus- ja laatujohtoryhma, joka kokoontuu va-
hintddn kuusi kertaa vuodessa. Ryhma johtaa turvallisuudenhallintajarjestelman kehittamista,
ylldpitoa ja seurantaa. Se kasittelee raportteja, poikkeama- ja havaintoilmoituksia, selonte-
koja, koosteita ja muita turvallisuuteen liittyvia asioita.

Yksikot ovat vastuussa oman toimintansa turvallisuudesta ja laadusta turvallisuuden- ja laa-
dunhallintajéarjestelmien mukaisesti. Uusille lennonvarmistuspalveluihin liittyville investoin-
neille ja muutoksille tehddan turvallisuustarkastelumenettely. Uhkatekijat ja niiden seurauk-
set on luokiteltu vakavuusluokkiin. Myos poikkeamaraportit luokitellaan vastaavalla tavalla.

ANS Finland on kannustanut lennonjohtajia toimimaan turvallisesti ja riskeja ottamatta,
vaikka tarvittaessa liikenne viivastyisi. Turvallisuuden varmistamiseksi esimerkiksi kiitotie
voidaan tarvittaessa sulkea kunnossapito-operaatioiden ajaksi.

Turvallisuuspoikkeamien raportointia varten ANS Finlandilla on poikkeama- ja havaintoil-
moitusjarjestelma, joka toimii sahkoisesti. Poikkeamailmoituksissa arvioidaan muun muassa
inhimillisten tekijoiden merkitysta tapahtumassa. Organisaation oma Safety & Compliance -
yksikko tutkii poikkeamia ja vaaratilanteita, jotka liittyvat niihin palveluihin joita yhtio itse
tuottaa. Yksikko kdyttaa poikkeama- ja vaaratilannetutkinnassa useita eri menetelmia.

Kuulemisten perusteella turvallisuuspoikkeamien raportointijarjestelma koetaan reiluksi ja
toimivaksi. Jarjestelméssa suojellaan raportoijien anonymiteettia lainsaddannén vaatimalla
tavalla eli aiempaa tiukemmin, minka vuoksi voi syntya kasitys siitd, etta jarjestelman avoi-
muus on vdahentynyt. Tapahtuneista poikkeamista ei saa tietoja enda yhta helposti kuin aiem-
min, mika on heikentdnyt muiden tyontekijoiden mahdollisuuksia oppia raportoitujen koke-
musten perusteella. ANS Finland toimittaa omista sisdisista turvallisuuskoosteita ja poik-
keamailmoituksista Finavialle ne osuudet tai tiedot, jotka liittyvat lentoasemapalvelujen tuot-
tamiseen.

Turvallisuuspoikkeamista on ANS Finlandin ohjeiden mukaan raportoitava viipymatts,
mutta kuitenkin viimeistdan 72 tunnin kuluttua. [Imoituksen kokonaiskasittelyn tavoiteaika
on kahdeksan viikkoa. Uhkaavista poikkeamista tehdddn myos tarvittaessa pika-analyysi, ja
osaa poikkeamista tutkitaan tarkemmin erillisen analyysiprosessin avulla. Paatds analyysin

9 ICAO:n Annexit 11 ja 14 seka Ilmailumaaraykset AGA M3-3 ja ANS M1-1 (EUROCONTROL ESARR 3) asettavat vaatimuksia
turvallisuudenhallintajarjestelmalle.

22



tekemisestd toimitetaan Liikenteen turvallisuusvirastoon 30 pdivan kuluessa tapauksesta ja
varsinainen analyysi toimitetaan kolmen kuukauden kuluessa tapahtumasta.

Vaaratilanteiden jalkeistad henkista tukea varten organisaatiolla on oma toimintamalli. En-
sisijaisia tuen antajia ovat asiaan koulutetut, vapaaehtoiset vertaistukihenkil6t. Keskustelu
voidaan tilanteesta riippuen jarjestaa yksilo- tai ryhméakeskusteluna. Vertaistukikeskusteluita
jarjestetadan kahdessa muodossa (defusing ja debriefing) ja esimiehet on ohjeistettu tunnista-
maan tyokykyyn vaikuttavat (posttrauma-)tilanteet. Ammatillinen tuki jarjestetdan yhtion
oman ammatillisen tukijarjestelman kautta. Ammatillisen tuen lisdksi henkildille tarjotaan
psykososiaalista tukea, jossa tarvittaessa hyddynnetdan tyoterveyshuoltoa.

Lennonjohtajien kollektiiviseen palkkiojdrjestelmadn on ANS Finlandissa kytketty myos
turvallisuuspoikkeamien mahdollinen esiintyminen: jos lennonjohdosta johtuvia vakavia
poikkeamia tai onnettomuuksia tapahtuu, ne vihentavat palkkioiden maaraa. ANS Finlandin
mukaan turvallisuus on yhtiossa keskeinen arvo ja lennonjohtotyon tarkein tavoite. Siksi yhti-
0ssa pidetdan mahdottomana sitd, ettd muodostuisi tilanteita, joissa turvallisuusasioiden tai
niihin liittyvien tavoitteiden epdonnistuttua palkittaisiin tyontekijoita tai johtoa ylimaaraisilla
palkkioilla. Tyontekijoiden edustaja on esittdnyt asiasta eridvia mielipiteitd ja kokenut, etta
kytkenta voi haitata poikkeamista raportointia.

2.3.4 Finavia Oyj

Finavia Oyj vastaa 21 suomalaisen lentoaseman tai -kentdn mukaan lukien Helsinki-Vantaan
lentoaseman infrastruktuurin rakennuttamisesta, huollosta ja yllapidosta. Finavia omistaa
myds lennonjohdon jarjestelmat ja laitteet, joita ANS Finland kayttaa ja huoltaa.

Lentoaseman ylldpitoon kuuluu myos kiitoteiden talvikunnossapito. Finavian kunnossapi-
don lumity6ajoneuvoja kdytettiin ensimmadisen vaaratilanteen aikana. Finavian kunnossapito
operoi kentdlld my6s ennen toista vaaratilannetta ja sen jalkeen, koska lunta satoi voimak-
kaasti.

Finavia tuottaa lentoaseman talvikunnossapidon itse eli se ei kdyta toiminnassa alihankki-
joita. Lumity6koneiden kuljettajat ovat padosin kausityontekijoita. Heille jarjestetdan vuosit-
tain talvikunnossapidon palaveri, jossa valmistaudutaan tulevaan talveen.

Finavialla on kiytossda EASA10:n maaraysten mukainen riskienhallintajdrjestelma. Sisai-
sid auditointeja tehddan vuosittain. Lisdaksi tehdaan tarveharkintaisia auditointeja. Auditoin-
nin perusteella laaditaan raportti, johon merkitaan eri luokkiin jaotellut havainnot (esimer-
kiksi vakava poikkeama, lieva poikkeama ja havainto).

Finavialla on oma jairjestelma turvallisuuspoikkeamien raportointiin, kasittelyyn ja ana-
lysointiin. Poikkeamailmoitus menee jarjestelmassa ensin ilmoittajan lahiesimiehelle ja sen
jalkeen ilmoitus voidaan siirtaa ylemmille johtotasoille kommentoivaksi. Yleensa ilmoitukset
kasitelladn paikallisesti eli lentoasemalla. Organisaation riskienhallintayksikko luokittelee ja
arvottaa ilmoitukset seka analysoi niihin liittyvia inhimillisia tekijoita. Talloin pohditaan myd6s
ilmoituksiin liittyvia positiivia puolia kuten sitd, voiko niista oppia jotain. Organisaation tur-
vallisuus- ja laatujohtoryhma seuraa, mihin ilmoitus johtaa ja mita toimenpiteita siita seuraa.
Koska Finavia on tehnyt tietojenvaihtosopimuksia useiden alan toimijoiden kanssa, se saa
myo6s ANS Finlandin ja yksittdisten lentoyhtididen tekemia poikkeamaraportteja.

Finavia on jdrjestdnyt turvallisuuskoulutusta toimipisteiden esimiehille. Uusille esimie-
hille on tarjottu paivan kestavaa turvallisuuskoulutusta, missa on muun muassa laadittu niin

10 EASA, Euroopan lentoturvallisuusvirasto.
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kutsuttu turvallisuuden hallinnan vuosikello. Vuosikello muistuttaa uusia esimiehia pitimaan
maaraajoin toistuvia aiheeseen liittyvia kokouksia.

Aiemmin Finavia julkaisi sisdisessa verkossaan omaa turvallisuushallinnan kuukausikoos-
tetta. Yhtiossa ollaan nyt siirtymassa kdytantoon, missa ajankohtaisia turvallisuusasioita esi-
tetddn tyoOpisteiden info-televisioissa pyoritettavalla koosteella.

Finavialla ja ANS Finlandilla on yhteinen, noin kuukauden tai kahden valein kokoontuva tur-
vallisuusfoorumi, missa vaihdetaan turvallisuutta koskevaa tietoa. Konsepti hakee organisaa-
tiomuutoksen jdlkeen vield muotoaan.

Finavian ohjeissa todetaan, ettd Helsinki-Vantaan lentoasemalla on oltava ilmailumaarays-
ten vaatima riittava pelastusvalmius seka kyky vastata onnettomuustilanteisiin lentoasemaa
koskevan vaatimustason mukaisesti. [Imailumaardaysten mukaan Helsinki-Vantaan lento-
asema vastaa niista pelastustoimista ja valmiuksista, jotka eivat pelastuslain mukaan kuulu
alueellisen pelastustoimen vastuulle.

Finavia on ohjeistanut Helsinki-Vantaan lentoasemaa radiopuhelimien kdytdstd, puheteknii-
kasta ja radioliikenteen fraseologiasta. Puheliikenteen tulee olla mdaaramuotoista aina, kun se
on mahdollista. My0s kiinteiden ja liikkuvien radioasemien kutsumerkit on maaritelty. Radio-
puhelinfraseologia on maaritelty muun muassa kiitoteiden kunnossapidon ajoneuvojen ajolu-
pien pyytamista varten.

Myd6s kunnossapidon ajoneuvojen tydlupamenettelyista on erilliset ohjeet. Niiden mukaan esi-
merkiksi “kunnossapitotyon [niin] vaatiessa hetkellinen poistuminen Kkiitotielta ja paluu kiito-
tielle on sallittua, kun poistumista ei ilmoiteta tornille”, ja “poistuminen rullaustieltd asemata-
solle ja paluu rullaustielle on sallittua, kun poistumista ei ilmoiteta tornille”.

Ohjeiden mukaan kunnossapidon ajoneuvo ei saa ylittaa sytytettya pysaytysvalorivia (stop
bar). Kuitenkin "kiitotiella tyoskenteleva ajoneuvo, joka kdy lyhyen aikaa rullaustielld kunnos-
sapitotyon [sitd] vaatiessa eika ilmoita kiitotieltd poistumistaan, saa palata takaisin kiitotielle
ja ylittaa sytytetyn STOP BAR valorivin. Esimerkiksi harjakalusto [mikad] koukkaa rullaustiella
ja siirtyy saman tien takaisin kiitotielle, samalla tornin antamalla luvalla, saa ylittaa sytytetyn
STOP BAR rivin.”

Ohjeiden mukaan yli viisi minuuttia kestavista kiitoteiden kunnossapitotoista tulee kunnossa-
pidon tyonjohtajan neuvotella lennonjohdon vuoroesimiehen kanssa. Kaytannossa tama ei
aina ole toteutunut kuten ei toteutunut ensimmaisessa vaaratilanteessa.

Finavian Helsinki-Vantaan kunnossapidon tyonjohdon ja kentan ldhilennonjohdon va-
lilla 14.12.2015 tehdyn yhteistoimintasopimuksen mukaan kiitotie suljetaan lentoliiken-
teelta kunnossapitotéiden ajaksi aina kun se lentoliikenteen puolesta on mahdollista. Paivit-
taiset liikennealueen kayttoon liittyvat kunnostukset ja ajokoulutukset tehdaan koordi-
noidusti lennonjohdon vuoroesimiehen maarittelemilla alueilla niin, ettd lentoliikenteelle voi-
daan kayttaa vahintdan kahta kiitotieta. Paivittaiset tarpeet kiitoteilla liikkumiseksi tai tyos-
kentelemiseksi ilmoitetaan lennonjohdon vuoroesimiehelle. Tarve voidaan ilmoittaa tyonjoh-
dolle vuoroesimiehelle jo aiemmin.

Kunnossapito luo ilmoittamismenettelya koskevat kdytannon toimenpiteet seka huolehtii nii-
den kehittdmisestd. Kunnossapidon tydnjohtaja koordinoi myds lentoaseman seka Tekniikka
ja ymparisto -yksikon valiset kiitoteiden huolto- ja kunnostustyot. Kunnossapidon tydnjohtaja
jalennonjohdon vuoroesimies sopivat aamuisin kello 8.30 mennessa paivan aikana lentolii-
kenteelta tarvittaessa suljettavan kiitotien. Tyonjohtaja valittda yksikoihin tiedon suljetta-
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vaksi sovitusta kiitotiesta seka silla tyoskentelemiseen tai liikkumiseen kaytettdvan ajan. Tyo-
prosessi, jonka vuoksi kiitotie suljetaan, on pyrittava aloittamaan heti sen sulkemishetken
alusta alkaen, jotta sulkemisesta johtuva haitta jaisi mahdollisimman pieneksi.

Liikennealueiden peruskunnostustyot sekda muut pitkdkestoiset tyot, jotka vaativat liikenne-
alueen osien sulkemista, kasitellddan lentoaseman liikennealueen kdayton koordinointiryh-
massa (ns. LAKO-ryhma).

Talviolosuhteiden vallitessa vuorossa oleva kunnossapidon tyonjohtaja ottaa kello 5.30 yh-
teytta lennonjohdon vuoroesimieheen, jolloin sovitaan kaytettavat kiitotiet ja harjaussuunni-
telmat. Samalla sovitaan jaanpoistoalueiden kaytosta. Kello 11 vuorossa oleva kunnossapidon
tyonjohtaja ilmoittaa iltapdivan tuloruuhkan ajankohtaa koskevan kunnossapitotilanne-en-
nusteen, ja samalla sovitaan silloin kdytettavissa olevista kiitoteista. Olosuhteiden muuttuessa
siten, ettd sovittua ei kyetd noudattamaan, ilmoitetaan koska tahansa ja mahdollisimman no-
peasti tulevista muutoksista.

Kunnossapidon supen selvittda
lennonjohdon superin kanssa
likennealueen eri osien suunnitellun
kayttotarpeen lentoliikenteelle
seuraavaksi kahdeksan tunnin jaksoksi

Y
KP:n supen selvittdd muiden
toimialojen ja yksikdiden tarpeet
kayttaa likennealuetta LJ superin
madnttelemien ehtojen mukaisesti

¥
KP:n vuoroesimies ilmoittaa LJ
superille mita téita halutaan tehdaan ja
milla kiitotiella ja/tai rullaustielld /
muulla likennealueen osalla. LJ supen
ilmoittaa mitka kiitatiet ja rullaustiet
suljetaan kunnostus ja/tal
koulutustarkoituksiin. KP supen ja LJ
superi sopivat suljettavien alueiden

kaytitajat |
LJ supen ilmoittaa yksikolleen KF superi ilmoittaa omalle ja
suljettavien alueiden sijainnit muille yksikdille suljettavien
ja kestoajat alueiden syainnit ja kestoajat

| |
!

‘ Sovitut likennealueen osat suljetaan lentoliikenteelta. |
|

| Prosessi uusitaan tarvittaessa |

Kuva 11. Helsinki-Vantaan lentoaseman liikennealueen varaus kunnossapitokayttéon. Lyhenne KP
tarkoittaa kunnossapitoa ja lyhenne L] lennonjohtoa. Superilla tarkoitetaan vuoroesimiesta.
(Kuva: ANS Finland & Finavia)
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2.3.5 Lentoyhtio Jetflite Oy

Toisessa vaaratilanteessa aktiiviselle Kiitotielle rullannut lentokone kuului Jetflite Oy:lle. Len-
toyhtion palvelut koostuvat padasiallisesti tilauslennoista liikesuihkukoneilla, jotka ottavat 8-
18 matkustajaa. Yhtié on osa suomalaista Wihuri-konsernia ja se toimii Helsinki-Vantaan len-
toasemalla.

Jetflite tekee myos ambulanssi- ja evakuointilentoja. Lentoyhtion muita palveluita ovat konei-
den operointipalvelu ja lentokonehuolto, ja yhti6é on toiminut lentokonevalmistaja Bombar-
dierin valtuutettuna korjaamona vuodesta 2009 alkaen. Korjaamotilat ovat Helsinki-Vantaan
lilkelentoterminaalin vieressa.

Yhtion palveluksessa on noin 60 henkil6d. Tapahtuma-aikana yhtiossa oli 19 lentdjaa, joista
perdamiehia kuusi. Yhti6 lentda usein kahden kapteenin ohjaamomiehistolla. Lentoyhtidssa ei
ole lentdjien yhtiokohtaista yldikarajaa, vaan heidan toimiaikaansa rajoittavat lupakirjojen
voimassaolo ja lakisdateinen elakeika.

Jetflitella on oma viranomaisten vaatima ja hyviksyma turvallisuudenhallintajarjes-
telma, johon kuuluu poikkeamien raportointijarjestelma. Vuosittain yhtiossa raportoidaan
noin sadasta poikkeamasta. Poikkeamista raportoidaan yleensa yhtion sisdisessa verkossa,
mutta sen voi tehda myos paperilla. Raportoija saa heti kuittauksen raportin vastaanottami-
sesta. Raportoidut poikkeamat tulevat yhtion turvallisuusorganisaation tietoon ja raportoijien
tunnistetietojen poistamisen jdlkeen raportit siirretddn yhtion johdon tiedoksi. Raportin ka-
sittelya varten valitaan vastuuhenkilo, joka huolehtii kasittelyprosessin etenemisesta. Kuu-
kausittaisissa kokouksissa varmistetaan, ettd poikkeamatapauksille on maaritelty oikeat vas-
tuuhenkilot.

Poikkeaman johdosta tehtdvan selvityksen johtopdatokset kuvataan yhtion sisdisessa ver-
kossa. Johtopaatdsten jalkeen raporttikokouksessa paatetaan tapauksen kasittelyn lopettami-
sesta, tilanteen mahdollisesta jatkoseurannasta ja asian vuoksi tehtavista toimenpiteista. Seu-
ranneista toimenpiteista ilmoitetaan myos suoraan raportoijalle.

Lentoyhtidlle ei ole aiemmin tapahtunut nyt tutkittavaa toista vaaratilannetta vastaavaa poik-
keamaa, missa sen lentokone olisi erehdyksessa paatynyt aktiiviselle kiitotielle.

Jetfliten toimintakasikirjan osassa A (OM-A) annetaan yleisia ohjeita lentotoiminnalle. Len-
toyhtion toimintakasikirjan osa B (OM-B) on kasikirja, joka sisdltda konetyyppia ja koneyksi-
164 koskevat tarkemmat toimintaohjeet.

Edelld mainituissa kdsikirjoissa ohjeistetaan toimintaa ennen moottoreiden kiaynnistysta ja
kdynnistyksen jalkeen seka rullauksen aikana muun muassa seuraavasti:

Ennen kdynnistysta tarkistetaan koneen tekninen kunto ja mahdollisten vikojen vaikutus aiot-
tuun lentotehtdavaan. Koneelle suoritetaan ulkopuolinen tarkastus, johon kuuluu muun mu-
assa koneen pintojen ja ohjaamon ikkunoiden puhdistustarpeen maaritys. Ohjaamon ikku-
noista on varmistettava esteetén nakyvyys ulos ennen liikkeelle 1aht6a. Tuulilasia ei saa puh-
distaa jaaraapalla. Irtolumi voidaan poistaa harjalla, mutta lammityksen kaytté on tehokas ja
nopea tapa poistaa jaa. Jos koneen muilla pinnoilla on jaata tai lunta, se poistetaan tarkoituk-
seen varatulla jadnpoistoalueella ennen lentoonlahtoa.
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Ikkunoiden lammitys testataan ennen kdynnistysta ja kytketdan testaamisen jalkeen pois
paaltd.l! Siirryttaessa kiitotielle lentoonldahtoa varten kytketdan lammitys aina paalle LOW- tai
Hl-asentoon lammitystarpeen mukaan. Toimintakasikirja ei rajoita lammityksen kayttoa,
mutta lammitys on sertifioitu ANTI-ICE -statukseen eli estamaan uuden jadn muodostumista.

Molemmat lentdjat sdatavat istuimensa asennon tita tarkoitusta varten olevan osoittimen
avulla siten, etta nakevat esteettd ikkunoista ulos, pystyvat esteettd kayttimadn ohjaimia ja
hallintalaitteita sekda ndkemaan mittarit ja varoitusvalot. Ohjaamomiehisto tekee ohjaamossa
ennen kdynnistysta vaadittavat tarkastukset.

Ennen kdynnistysta kdydaan myos lapi lentoonldahto-briiffaus, johon osana kuuluu odotetta-
vissa oleva rullausreitti, rullausolosuhteet seka ne mahdolliset kohdat reitilla, jotka vaativat
erityista tarkkaavaisuutta.

Moottoreiden kdynnistyksen jalkeen pyydetdan lennonjohdolta rullausselvitysta, joka sisaltaa
rullausreitin seka selvitysrajan eli pisteen, johon asti ilma-aluksella on lupa edetda. Molempien
ohjaajien tulee varmistaa, ettd he ovat ymmartdneet saadun selvityksen oikein ennen liikkeel-
lelahtoa. Liikkeelle ldhdettdessa ja rullauksen aikana molempien ohjaajien tulee seurata rei-
tilla pysymista.

Rullauksen aikana tulee valttaa sellaisia testeja, tarkistuksia ja toimintoja ohjaamossa, jotka
saattavat aiheuttaa paikkatietoisuuden heikkenemista. Mikali rullauksen aikana ei jostain
syystd enaa kyetd maarittdmaan sijaintia esimerkiksi huonontuneesta nakyvyydesta johtuen
tai mikali rullaustiemerkint6ja ja -opasteita ei jostain syysta kyeta enaa tulkitsemaan, on ilma-
aluksen valittdmasti pysahdyttava ja ilmoitettava asiasta lennonjohdolle. Mikali olosuhteet
paranevat ja mahdollistavat paikantamisen, voidaan rullausta jatkaa ilma-aluksen saatua uu-
den rullausselvityksen.

Rullauksen mahdollistamiseksi voidaan my6s pyytda saattoauto (follow me car) avustamaan
ilma-alusta. Saattoauto johdattaa ilma-alusta reitilladn rullauksen aikana lennonjohtajan oh-
jeiden mukaisesti.

Jetflite kouluttaa lentajiddn talvikauden varalle aina syksyisin toteutettavalla simulaattori-

harjoittelulla. Huonon nakyvyyden simulaattoriharjoittelua tehdaan kahdesti vuodessa. Simu-
laattoriharjoittelu tapahtuu koulutuskeskuksessa Amsterdamissa, Hollannissa. Koska vaarati-
lanteeseen joutunutta lentokonetyyppia on maailmallakin kdytdssa vain noin 200 kappaletta,

sopivia simulaattoreita on harvassa ja niiden kaytto on kallista. Aiemmin simulaattoriharjoit-

telu tehtiin Montrealissa, Kanadassa.

2.4 Viranomaisten toiminta

Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo, ettd Suomen ilmailun turvallisuusnormit ja toimintata-
vat tayttavat ICAO12:n standardit ja EU:n vaatimukset. Liikenteen turvallisuusviraston valvon-
taan kuuluvat myos Finavia, ANS Finland ja lentoyhtio Jetflite.

Liikenteen turvallisuusvirasto tekee Finaviassa ja ANS Finlandissa niiden toimintaa koskevia
tarkastuksia, joissa mahdollisesti esiin tulevat poikkeamat ja havainnot kirjataan auditointira-
porttiin. Tarkastettavien organisaatioiden tulee tehda tarvittavat korjaavat toimenpiteet niille

11 Kaytannossa, jos on tarvetta sulattaa etu- ja sivuikkunoita, jatetdan lammitys hetkeksi paille LOW-asentoon testin jalkeen
tai kytketddn se myohemmin padlle. Bombardier CL-600-2B16 konetyypin sivulasit lampenevat huomattavasti hitaammin
kuin etulasit.

12 ICAO, International Civil Aviation Organization.
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annettavan madrdajan kuluessa. Liikenteen turvallisuusvirasto oli hyvaksynyt lentoyhtio Jet-
fliten toimiluvat seka turvallisuus- ja toimintakasikirjan.

ANS Finland toimitti molemmista vaaratilanteista oman selvityksensa Liikenteen turvallisuus-
virastolle. Jetflite toimitti vastaavan selvityksen toisesta vaaratilanteesta.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

2.5.1 Helsinki-Vantaan lentoaseman pelastuspalvelu

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on oma ilmailumaardayksen mukainen pelastuspalvelu onnet-
tomuuksien varalta. Sen operatiivinen vuorovahvuus on minimissaan 7 henkil6a3. Pelastus-
palvelun ymparivuorokautinen lahtévahvuus koostuu johtoyksikosta, pelastusyksikosta ja
neljasta vaahtoyksikosta. Nama on sijoitettu kolmelle paloasemalle eri puolille lentokenttaa.

2.5.2 Keski-Uudenmaan pelastuslaitos

Suurin osa Helsinki-Vantaan lentoaseman alueesta sijaitsee Vantaan kaupungin alueella ja
pohjoisosa Tuusulan kunnan alueella. Sekd Vantaa ettd Tuusula kuuluvat Keski-Uudenmaan
pelastuslaitoksen toiminta-alueeseen, joten laitos vastaa pelastustoimesta lentoasemalla ja
sen lahialueella ja sille kuuluu siten myds johtovastuu alueella mahdollisesti tapahtuvan on-
nettomuuden pelastustoimissa.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella on toimintaohje ilmaliikenteen onnettomuus- seka vaa-
ratilanteita varten. Ohjeen mukaan tilanteen yleisjohtajana toimii pelastusviranomainen, joka
madaraa tarvittavat pelastusresurssit sekd antaa tarvittavat toimintakaskyt tilanteen mukaan.
Ohje painottuu Helsinki-Vantaan lentoaseman ldheisyydessa tapahtuviin ilmaliikenneonnetto-
muuksiin, mutta ohjetta on mahdollista kdyttda koko Keski-Uudenmaan alueella ja my6s
muissa onnettomuustyypeissa.

2.5.3 Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri

Helsinki-Vantaan lentoasema kuuluu Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) vas-
tuualueeseen ja lentoasema on otettu huomioon erityiskohteena ensihoidon palvelutasopaa-
toksessa. Sairaanhoitopiirilla on Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen kanssa yhteistoiminta-
sopimus, joka koskee ensivastetehtdvia ja ensihoidon kiireellisia tehtavia. Helsinki-Vantaan
lentoaseman ensivastetehtdvista sairaanhoitopiirilla on yhteistoimintasopimus Finavian pe-
lastuspalvelun kanssa.

Laakinnallisessa pelastustoiminnassa lentoasemalla noudatetaan sairaanhoitopiirin laatimaa
"Ensihoitopalvelun toiminta ilmaliikenneonnettomuus (-vaara) tilanteissa Helsinki-Vantaan
lentoasemalla ja sen lahialueella” -ohjetta.l4

2.6 Tallenteet

2.6.1 Ensimmadisen vaaratilanteen tallenteet

Ensimmadisen vaaratilanteen tapahtumia analysoitiin lahilennonjohdon maaliikennetutkan
kuvatallenteiden ja maaliikenteen radiotallenteiden perusteella.

13 Yksi palomestari ja kuusi pelastusmiehiston jasenta.

14 Terveydenhuoltolain (1516/2016) mukaan ensihoitopalveluun sisdltyy osallistuminen alueellisten varautumis- ja
valmiussuunnitelmien laatimiseen suuronnettomuuksien ja terveydenhuollon erityistilanteiden varalle yhdessd muiden
viranomaisten ja toimijoiden kanssa.
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Lennonjohdon tutkatallenteista selvisi muun muassa lumity6koneiden ja lennon FIN3PU
tarkat sijainnit eri ajanhetkina.

Maaliikenteen radioliikennetallenteista todettiin muun muassa, ettd lennonjohdon kayt-
tdma tyokoneiden poistumista koskeva kasky ei ollut lennonjohtotydssa kaytettavan standar-
difraseologian mukainen.

2.6.2 Toisen vaaratilanteen tallenteet

Toisen vaaratilanteen tapahtumia analysoitiin 1dhilennonjohdon maaliikennetutkan kuvatal-
lenteiden ja rullausliikenteen radioliikennetallenteiden perusteella seka liikelentokoneen
(lento JEF11) ohjaamodaanitallenteiden (CVR%) avulla. CVR-tallenne purettiin Saksan lento-
onnettomuustutkintaviranomaisen (BFU¢) laboratoriossa.

Lennonjohdon tutkatallenteista selvitettiin muun muassa luvattoman kiitotielle tunkeutu-
misen tarkka ajankohta: kone ylitti yhdystien YL pysaytysvalot kello 10:47:20 ja kdantyi sitten
vasemmalle kiitotielle 33. Koneen kddannyttya ympari se poistui kiitotiealueelta saman yhdys-
tien kautta kello 10:48:30.

Lennonjohdon radioliikennetallenteiden perusteella selvisi, ettd lennonjohto havaitsi vaa-
ratilanteen ensimmaisena. Lennonjohtaja kdski koneen pysahtya valittomasti ja totesi koneen
olevan varatulla kiitotielld. Taman jalkeen lento JEF11 ilmoitti poistuvansa kiitotielta.

Koneen ohjaamokeskusteluista ilmeni muun muassa, ettd nakyvyys ulos oli ennen mootto-
reiden kdynnistysta ja rullauksen aikana hyvin rajoittunut, silla lentajilla oli vaikeuksia nahda
rullausreittid osoittavaa viivaa. Rullaustie Y:n kiitotien (15/33) puoleisessa reunassa pera-
mies totesi oikean puolen olevan vapaa, jolla hidn todennékdisesti tarkoitti, etta rullaustielld Y
ei ollut oikealta tulevaa ja vaistettavaa liikennetta. Lisdksi juuri ennen pysdytysvalojen ylitysta
kapteeni totesi, ettd ulos ei nde mitaan.

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Ilmailumaaraykset

Helsinki-Vantaan lentoasema kuuluu pelastustoimintaluokkaan 9. Pelastustoimintaluokka ja
sen vaatimat pelastuspalvelun valmiudet maaritetadan Euroopan Unionin niin sanotussa Aero-
drome-asetuksessa EU 139/2014.

2.7.2 Kansainvalisen siviili-ilmailujarjesté ICAO:n ohje kiitotiepoikkeamista

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto ICAO on julkaissut erillisen kiitotiepoikkeamia koskevan
ohjeen!’. Sen mukaan kiitotieturvallisuuden kannalta keskeisia tekijoita ovat radioliikenteen
fraseologia, kommunikaation maaramuotoisuus, valineisto, lentoaseman valaistus ja merkin-
nat, lentopaikkakartat, operationaaliset tekijat seka tilannetietoisuus ja inhimilliset tekijat.

Ohjeen mukaan nykyisessa turvallisuusajattelussa huomiota kohdistetaan aiempaa enemman
koko organisaation toimintaan, jarjestelman heikkouksiin ja johtamiseen. Yksiloiden virhei-
den ndhdaan johtuvan puutteellisista jarjestelmista ja johtamisesta.

Kiitotiepoikkeamat ovat ICAO:n mukaan yleistyneet muun muassa siksi, etta lentoliikenne on
lisdantynyt, lilkennetta on tehostettu, lentoasemien suunnittelu on monimutkaistunut ja len-

15 CVR, Cockpit Voice Recorder.
16 BFU, Bundesstelle fiir Flugun falluntersuchung.
17 International Civil Aviation Organization (2007) Manual on the Prevention of Runway Incursions.
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nonjohtoon on kohdistunut muutospaineita. Tilastojen mukaan suurin osa kiitotiepoikkea-
mista tapahtuu hyvan nakyvyyden vallitessa ja paivdaaikaan, kun taas onnettomuudet vastaa-
vasti tapahtuvat huonon nakyvyyden vallitessa tai yo6lla.

Tilanteet, joissa lentdjit eivit noudata lennonjohdon ohjeita, johtuvat kiitotiepoik-
keamien valttdmista koskevan ICAO:n ohjeen mukaan usein kommunikaatiokatkoksesta tai
tilannetietoisuuden menettamisestd. Lentdjat voivat luulla olevansa eri kohdassa lentoase-
maa, kuin missa todellisuudessa ovat tai he voivat luulla saaneensa luvan rullata kiitotielle.
Muita lentdjien virheisiin altistavia tekijoita ovat lentoaseman puutteelliset merkit ja merkin-
nat. Lennonjohto voi antaa ohjeita juuri ilma-aluksen rullatessa laskeutumisen jalkeen, jolloin
ohjaamossa on vaikea kuulla lennonjohtoa. Lentdjat voivat kadottaa tilannetietoisuuden kes-
kittymalla tehtaviin, joissa katse pidetdan alhaalla, ja monimutkaisten tehtdvien suorittami-
nen voi johtaa siihen, etta lentdjat kiirehtivat liikaa. Lentoasema-alueen monimutkainen suun-
nittelu erityisesti kiitotieylitysten kohdalla voi niin ikdan altistaa lentdjien virheisiin. Puutteel-
liset rullausohjeet ovat riski, samoin kuin rullausrutiineihin tehtavat viime hetken muutokset.

Lennonjohdon toiminnasta aiheutuvat Kiitotiepoikkeamat johtuvat tyypillisimmin siita,
ettd hetkellisesti unohdetaan Kkiitotielle selvitetty ilma-alus tai ajoneuvo tai kiitotien sulkemi-
nen ja/tai avaaminen. Joskus liikenteen porrastamisessa tehdaan virheitd, tai lennonjohdossa
ei koordinoi riittdvasti omaa toimintaa, kuten silloin, jos ristedvalle liikenteelld annetaan lupa
maatasolta eika tornista. Joskus tehdddn kommunikointivirheitd esimerkiksi siten, etta toisten
lennonjohtajien ohjeita ei kuitata, luvan saaneelta lentdjalta tai ajoneuvon kuljettajalta ei edel-
lytetd kuittausta tai annetaan lilan monimutkaisia ja pitkia ohjeita. Myos tyon ohella annet-
tava koulutus, esimerkiksi uusien valineiden tai jarjestelmien kaytté6nottoon liittyen, voi va-
hentaa varsinaiseen tyotehtavaan kohdistuvaa tarkkaavaisuutta. Riskeja aiheuttavat lisaksi
kaikki erilaiset hairiot, tyon kuormitus ja tydtaakan kertyminen, kokemattomuus tai riittama-
ton koulutus, suoran nakéyhteyden puute tornista niille alueille, joiden liikennetta johdetaan,
seka laitteiden huono kadytettavyys ja kayttajaystavallisyys tai tehtavien puutteellinen siirta-
minen seuraavalle lennonjohtajalle.

2.7.3 Eurooppalainen toimintaohjelma Kiitotiepoikkeamien ehkiisemiseksi

Merkittava ryhma Euroopan keskeisia ilmailun organisaatioita on laatinut raportin!8, mihin
on koottu ohjeita kiitotiepoikkeamien ehkdisemiseksi. Suomesta raportin tuottamiseen osal-
listui Finavia. Raportin periaatteiden (general principles) ja ohjeiden (recommendations) tar-
koitus on auttaa eurooppalaisen ilmailun turvallisuuden kehittdmisessa; ne eivat velvoita
("soft laws”) eri maiden turvallisuusviranomaisia eika niiden kansallisia ilmailun toimijoita.

Osaa ohjeista on ollut vaikeaa toteuttaa kdytannossa. Esimerkiksi ensimmaisessa vaaratilan-
teessa jai toteutumatta ohje, missa kehotetaan varmistamaan, etta tiedot kunnossapidon tyds-
kentelyalueista ja niiden vaikutuksista lentotoimintaan pidetdan ajan tasalla, esitetdan riitta-
van selkedsti sekad jaetaan riittavasti. Vastaavasti toisessa vaaratilanteessa jai toteutumatta
ohje, missa kehotetaan varmistamaan, etta kiitoteiden merkit, merkinnat ja valot pysyvat sel-
vasti ndkyvissa kaikissa olosuhteissa, sekd ohje, missa lentdjaa kehotetaan valttdmaan katseen
suuntaamista alas rullauksessa, jotta voidaan seurata ilma-aluksen kulkua. Finavia ja ANS Fin-
land kayvat lapi raportin suositukset ja paattavat niiden toteuttamisesta syksyn 2018 aikana.

Tasmallisten ohjeiden lisdksi raportissa tarjotaan apua turvallisuusjohtamiseen, kuten esi-
merkiksi neuvotaan, miten perustetaan paikallinen kiitotieturvallisuustiimi ja miten sita kay-
tetddn sekd miten sille valmistellaan turvallisuusohjelma.

18 Eurocontrol (2017) European Action Plan for the Prevention of Runway Incursions. V3.0.
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2.7.4 Euroopan lentoturvallisuusviraston vaatimukset lentajien nikokyvylle

Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA1? on maarittanyt tarkat ja yksityiskohtaiset vaati-
mukset lentdjien nakokyvylle. Toisessa vaaratilanteessa kapteeni oli yli 60-vuotias, mutta ha-
nen nakokykynsa oli hyvd, eikd hdnen tarvinnut kayttaa silmalaseja lentdessaan. Ei ole syyta
epdilla kapteenin nakokyvyn olleen osatekijana vaaratilanteessa.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Kiitotiepoikkeamat Helsinki-Vantaan lentoasemalla 2016-2017

Tutkinnassa tarkasteltiin ANS Finlandin ja Finavian raportoimia Helsinki-Vantaan lentoase-
man kiitotiepoikkeamia vuosilta 2016-2017. Alla on esitetty aineistosta poimittuja, timan
tutkinnan kannalta mielenkiintoisia poikkeamia.

e 21.9.2016 ohjaamomiehisto rullasi pysaytysvalojen yli.

e 18.10.2016 ohjaamomiehisto rullasi pysaytysvalojen yli vaarasta kohdasta.

e 23.10.2016 ohjaamomiehisto rullasi pysaytysvalojen yli asematasolta koekayttopai-

kalle siirryttaessa.

13.11.2016 ohjaamomiehisto rullasi pysaytysvalojen yli.

8.12.2016 ohjaamomiehisto rullasi pysaytysvalojen yli.

28.2.2017 kaksi ilma-alusta rullasi pysaytysvalojen yli.

7.4.2017 ohjaamomiehist6 rullasi vastoin lennonjohdon ohjeita.

24.9.2017 ohjaamomiehisto rullasi kiitotielle ilman lennonjohdon lupaa.

30.10.2017 ohjaamomiehisto rullasi pysaytysvalojen yli.

6.11.2017 lennonjohtaja antoi ilma-alukselle luvan lentoonlaht66n, vaikka kiitotiella

oli kunnossapidon ajoneuvo. Han unohti ajoneuvon, vaikka oli mark-toiminnolla varit-

tanyt sitd ilmaisevan liuskan kosketusnaytoélla. Ajoneuvon kuljettaja oli huomannut

ilma-aluksen lentoonldhdon ja piti ajoneuvon kiitotien padssa. Lennonjohtaja oli kui-

tenkin samaan aikaan huomioinut saman ajoneuvon antaessaan ohjeita toiselle laskeu-

tuvalle ilma-alukselle.

e 12.12.2017 ohjaamomiehisto oli lumisateessa lahelld rullata aktiiviselle Kiitotielle il-
man lennonjohdon lupaa. Ohjaamomiehist6 ei saanut ilma-alusta ajoissa pysahtymaan
liukkaalla kiitotiella. Aktiivisella kiitotielld ei ollut samaan aikaan lasku- tai laht6élupaa.

2.8.2 Vakava vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla 28.10.2016

Onnettomuustutkintakeskus tutki 28.10.2016 Helsinki-Vantaan lentoasemalla tapahtuneen
vakavan vaaratilanteen?0. Vaaratilanne syntyi, kun lahilennonjohto antoi rullaavalle ilma-
alukselle (lento FIN7PN) selvityksen ylittaa kiitotie 22L, jolla kiitotielle jo laskeutunut ilma-
alus (lento SAS1706) oli laskukiidossa eika tama ollut viela ohittanut ilma-alusten kulkureit-
tien risteyskohtaa. Tapahtuma-aikana oli vilkas aamuliikenne ja lennonjohtajan vastuualu-
eella oli samanaikaisesti useita rullaavia ilma-aluksia, jotka odottivat kiitotien 22L ylityslupaa
odotuspaikoilla Y, ZD tai ZG. Lennonjohtaja sekoitti kahden ilma-aluksen sijainnin keskenaan
ja antoi odotuspaikalle ZG rullaavalle ilma-alukselle selvityksen, joka oli tarkoitus antaa odo-
tuspaikalle ZD rullaavalle ilma-alukselle.

Ylitysluvan saaneen ilma-aluksen ohjaajat havaitsivat laskukiidossa olleen ilma-aluksen ja
pyysivat lennonjohtajaa vahvistamaan saamansa selvityksen, jolloin lennonjohtaja korjasi

19 EASA, European Aviation Safety Agency.
20 Onnettomuustutkintakeskus (2017) Vakava vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla 28.10.2016. Tutkintaselostus
L2016-03.
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erehdyksensa. Lahilennonjohdossa ei ollut teknista tai muuta turvaverkkoa, joka olisi varoit-
tanut tai huomauttanut lennonjohtajaa virheellisesta paatoksesta.

Helsinki-Vantaan lahilennonjohdossa on lennonjohtajien tukena maaliikenteen paikannus- ja
valvontajarjestelmd, sahkoinen liuskajdrjestelma seka pysaytysvalojarjestelma. Lennonjoh-
dossa olevan ohjeistuksen mukaan pysdytysvaloja ei kdyteta sellaisissa paikoissa, joissa ilma-
alusten kiitotieylityksia tapahtuu toistuvasti.

Tutkinnan mukaan lennonjohtajien ty6 on vaativaa turvallisuuskriittistd toimintaa. Lennon-
johtajat joutuvat tekemdan nopeita paatoksia ja priorisointia eri tehtavien valilla. Tavoitteena
on turvallinen ja sujuva lentoliikenne. Viime aikoina ilmatilassa, laitejarjestelmissa ja tyome-
netelmissa on tapahtunut paljon muutoksia. Lennonjohtajien kertaus- ja tdydennyskoulutuk-
sessa muutoksiin liittyvat teknispainotteiset koulutukset ovat olleet etusijalla ja inhimillisten
tekijoiden tarkastelu on jadnyt vahemmalle huomiolle.

Tutkinnan aikana Finavia Oyj:n lennonvarmistusliiketoiminta eriytettiin omaan yhtiéonsa
ANS Finlandiksi. Uuden yhtion toiminta kdynnistyi 1.4.2017.

Onnettomuustutkintakeskus suositti muun muassa, etta

¢ Finavia Oyj ja ANS Finland Oy tekevat yhdessa laajan turvallisuustarkastelun (riskianalyy-
sin) Helsinki-Vantaan lentoasemalla aktiivisen kiitotien yli rullaamisesta rinnakkaiskiito-
tieoperoinnin yhteydessa.

e Finavia Oyj ja ANS Finland Oy yhteistydssa varmistavat, ettd Helsinki-Vantaan lahilennon-
johtoon hankitaan sielld kdytossa oleviin jarjestelmiin perustuva tekninen varoitusjarjes-
telma.

e ANS Finland Oy varmistaa riittdvan ja laadukkaan HF-tekijoiden2! koulutuksen seka kou-
luttajien HF-patevyyden lennonjohtajien tdydennys- ja kertauskoulutuksissa.

21 HF, Human Factors eli inhimilliset tekijét, joihin usein sisallytetdan myds organisaation toimintaa koskevat (inhimilliset)
tekijat.
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3 ANALYYSI

3.1 Kehittivin tyontutkimuksen menetelma vaaratilanteiden analysoinnissa

Viline Viline

Tekija Kohde Kohde Tekija
Saannot TA Tyonjako Saannot

Lennonjohto Ohjaamomiehisto

Ilma-aluksen turvallinen
“siirtely” lentoasemalla

L

Tyonjako Tyonjako
Kunnossapito Lentoyhtio

Valine Valine

Tekija Kohde

Saannot Saannot

Kuva 12. Vaaratilanteet analysoitiin kehittdvan tyontutkimuksen menetelmalla (Kuva: OTKES)

Vaaratilanteet analysoitiin kehittdvan ty6tutkimuksen menetelmalld22. Kummankin vaarati-
lanteen tapahtumien kulku jaettiin ensin 5-6 vaiheeseen. Taman jalkeen toiminta jokaisessa
vaaratilanteen vaiheessa analysoitiin kehittdavan tyontutkimuksen kolmiomallilla pyrkien 16y-
tamaan mahdollisia eri tekijoiden valisia turvallisuutta haittaavia ristiriitoja. Jokaisessa vaara-
tilanteen vaiheessa tekija (subjekti) pyrki tekemdan tiettya tehtdvaa omassa tyoyhteisdssaan
tietyilla valineilld, sdannoilla ja tyonjaolla. Vaaratilanteisiin osallisia tyoyhteisoja olivat len-
nonjohto, lentoaseman kunnossapito, ilma-aluksen ohjaamomiehist6 ja lentoyhtio. Kaikki
nama tahot pyrkivat siihen, etta ilma-alusten (ja kunnossapidon tyokoneiden) siirtely lento-
asemalla olisi turvallista, mutta jarjestelmien ristiriidat aiheuttivat nyt tutkittavat vaaratilan-
teet. Eri yhteis6jen rooli myos painottui vaaratilanteiden kehittymisen eri vaiheissa eri tavoin.

22 Engestrom, Y. (1995) Kehittdvd tyéntutkimus: perusteita, tuloksia ja haasteita. Helsinki: Edita.
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Lentoasema,
lumityokoneet,
viestintavalineet

Kunnossapidon
tyonjohtaja

Valojen puhdistus

Tyonjohtaja ja
Kunnossapidon lumityokoneiden
yhteistoimintasopimus KUNNOSSAPIDON ORGANISAATIO kuljettajat

Kuva 13. Lentoaseman kunnossapidon toiminnan tarkastelu, kehittavan tyétutkimuksen kolmiomal-
lin avulla esitettyna. Kuvassa ensimmadisen eli 23.1.2018 tapahtuneen vaaratilanteen ensim-
mainen vaihe. (Kuva: OTKES)

3.2 Ensimmiisen eli 23.1.2018 tapahtuneen vaaratilanteen analysointi

Havaintoja
tapahtumaketjun
vaiheista
Havaintoja luvanannosta Havaintoja kiitotien
- Kunnoszapite ja lennenjohto liikennetilanteesta
hyvaksyivat tyidn - Tapahtuman aikaan
ajoittumizen ta rpee_ttnma_s?_l t)annn een varaar!'_lat a I_|_.| et_at Havaintoja lentoonihdosta
aamuruuhkaan, vaikka sitd eivdt erottuneet ndkyvasti R
pitdd vhteistoiminta- lenncnjohtajan néytailld autjuma SEen
Havaintoja jalkitoista sopimuksen mukaan viltds - Tietyn alueen likenne- R i
- Sopimuksen mukaan - Kitotietd ei ollut tapana tilanne on vain yhden erusr-;eella‘ ilmaiée Kitotiets
kunnossapitotybsta pitas e eOnOn s o= s itk ki
iimoittaa ennakkoon tianteessa ja tyossa = LS EE T ajuneuvuja Havaintoja vaaratilanteesta
- Kunnossapidon D el R SERITTE UHE - Ohjaajien ei ole mahdollista - Tyokeneiden kuliettajien
vyhieisteimintasopimusta 'e"“f'"i”“‘?ia iy : EII'I'IiI'ISiS!..ILIk??_ﬂ FERT tarkistaa turva-alueella tekemd havainnointi on osa
=ovelletaan =40 mukaan alkaneen tilanteen hallintaa otettu kdyttdon TR e
[FEpahiGhERe G e e s R e R R e
Lumisen pdivan jalkityot Lennonjohtajan kasitys
Kitotien reunavaloja ja LT:?;:?:;:;C;QIZHE kiitotien liilkennetilanteesta Lentoonldhtd Vaaratilanne
yhdystievaloja oli tarkoitus Kolmen lumitybkoneen Lennonjohtajalle muedostui Lennonjohtaja antoi ATR- Léhelld olleiden lumitydkoneiden
aamulla puhdistaa lumesta. N kuljettajista kukin pyysija sai Ly widrd kisitys kitotiealueen koneelle lentoonldhtdluvan. kuljettajat huomasivat ldhtevan
Kunnossapidon tyénjehtoe ei erikseen tysluvan lennonjohdota likennetianteesta, Kitotie oli tyhj, joten ATR:n lentokoneen tybskentelyalueelaan
ennakkoon imoittanut Lennonjohtaja vaintui énn en . Katsottuaan kittotielle miehistd teki rullaavan ja keskeyttivat tydnteon.
kul_'lnussaprtutarpe_es_ta kolmannen tydluvan antamista. Iennu_l_'l]ul_'lta]a tulkitsi, ettd lentoonldhddn. Onnettomuutta ei tapahtunut.
lennonjohdon vuoroesimiehelle. kitotie on vapaa.

Kuva 14. Analyysi ensimmaisen vaaratilanteen vaiheista (Kuva: OTKES)

3.2.1 Lumisen paivin jalkityot

Ensimmaista eli 23.1.2018 tapahtunutta vaaratilannetta edelsi tarve puhdistaa kiitotien reu-
navaloja ja yhdystievaloja edellisen pdivan lumisateen jaljilta.
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Tapahtumaa, eli tassa vaiheessa kunnossapitotyon aloittamista ja suorittamista, analysoita-
essa havaittiin ristiriitaz3 lentoaseman kunnossapidon tyénjohtajan toiminnan ja kunnossapi-
don ja lennonjohdon solmiman yhteistoimintasopimuksen valilla. Sopimuksen mukaan kun-
nossapidon tydnjohtajan ja lennonjohdon vuoroesimiehen tulee sopia kunnossapito-operaati-
oista etukateen. Ndin ei kuitenkaan menetelty. Etukateistieto kunnossapito-operaatiosta olisi
helpottanut kiitotien kiytosta vastuussa olleen lennonjohtajan ty6ta, koska kiitotie olisi tal-
16in merkitty kokonaan suljetuksi.

Lisdksi havaittiin ristiriita kunnossapidon organisaation kaytantojen ja kunnossapidon yhteis-
toimintasopimuksen vililla. Tavaksi on tullut soveltaa sopimusta esimerkiksi sadn mukaan:
varhain aamulla tapahtuvaa kunnossapidon tyonjohtajan ja lennonjohdon vuoroesimiehen
valista kunnossapito-operaatioita koskevaa sopimista siirretdan usein myohempaan ajankoh-
taan. Talloin vahintaankin venytetaan kunnossapidon yhteistoimintasopimukseen Kkirjattua
saantoa.

Myos lennonjohdon tydyhteiso (toinen kehittdvan tyontutkimuksen kolmio) liittyi tdméan vaa-
ratilanteen ensimmaiseen vaiheeseen, olihan myd6s lennonjohdossa hiljaisesti hyvaksytty kun-
nossapitoa koskevan yhteistydsopimuksen "venyttaminen”.

3.2.2 Luvananto kolmelle lumity6koneelle

Koska kunnossapitotyosta ei ollut etukdteen ilmoitettu eika asiasta ollut edelld mainitulla ta-
valla sovittu, lumityékoneiden kuljettajat kysyivat ja saivat erikseen luvat kiitotiealueella ta-
pahtuvaan tyontekoon. Ensimmadiselle tyokoneelle annetun luvan jdlkeen koko ennalta ilmoit-
tamaton tyoprosessi muuttui lennonjohdon nakékulmasta luvalliseksi ja sallituksi, eika olisi
enda ollut rationaalista haastaa samaan ty6hon osallistuvia muita kunnossapidon kuljettajia
eli seuraavien lupien tarvitsijoita.

Nyt tutkittavassa vaaratilanteessa itatornin alueesta vastannut lennonjohtaja lisdksi vaihtui
kahden ensimmaisen luvan antamisen jalkeen, jolloin tyopisteessa jatkanut toinen lennonjoh-
taja sai eteensa valmiin tilanteen. Toiselle lennonjohtajalle (kolmannen) luvan antaminen oli
kdytannollisluonteinen suoritus, joka ei kaynnistanyt vastaavaa tiedollista prosessia. Lennon-
johtaja vain jatkoi tilanteen hallinnointia antamalla kolmannen luvan.

Kunnossapitotyota oli ja on lennonjohtajien antamien lupien perusteella ollut mahdollista
tehda, jos kiitotieta ei ole koko ajan tarvittu lentoliikenteen kayttoon. Lentoliikenteen valeissa
ja erillisilla luvilla tehtavat tyot ovat olleet kdytantd, jonka mukaan on toimittu jatkuvasti yh-
teistyosopimuksen vastaisesti etukateen sovittavien téiden rinnalla, koska se on tarjonnut no-
peamman ja joustavamman mahdollisuuden toéiden aloittamiselle. Yksittdisen lennonjohtajan
tilannekohtaisen lupaharkinnan lopputulos on ldhes aina ollut myonteinen. Lennonjohtajan
nakokulmasta lentoliikenteen edellytysten turvaaminen, kuten lentoasema-alueiden hyva
kunnossapito, on ollut yhteinen etu, ja siksi erillisluvilla tehtaviin yllattaviin kunnossapitotoi-
hin on suhtauduttu lahtékohtaisen myonteisesti. Lisdksi lennonjohtajan tavoitteena on pyrkia
palvelemaan asiakkaita hyvin ja joustavasti.

Lennonjohdon omassa tydskentelymallissa yksittdisen luvan tai yksittdisten lupien antaminen
merkitsi sitd, ettd sahkoliuskajarjestelmassa nostettiin tydkoneiden ajoneuvoilmaisimet ky-
seistd kiitotietd kuvaavaan laatikkoon, eika kiitotietd merkitty jarjestelmassa erikseen sulje-
tuksi. Jos kunnossapitotydsta olisi sovittu yhteisty6sopimuksen mukaisesti eli edellda kuvatulla

23 Jaljempana esitettavat analyysin tulokset perustuvat myos kehittdvian tyontutkimuksen kolmiomalliin ja sen avulla esiin
nousseisiin ristiriitoihin, mutta luettavuuden parantamiseksi analyysiprosessia ei enaa kuvata.
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tavalla etukateen, kiitotie olisi ohjeiden mukaan pitanyt erikseen merkita suljetuksi. Kun sah-
koliuskajarjestelmassa kaytetaan kiitotien sulkemisesta kertovaa Runway closed -palkkia, se
muuttaa kiitotien punaiseksi maaliikennetutkan naytolla, mita pelkka ajoneuvoilmaisimien
kayttaminen ei nyt kiytetyssa toimintatavassa tehnyt.

Kunnossapito aloitti harjaustydn noin klo 9 eli yhteisty6sopimuksessa aamuruuhkaksi todet-
tuna aikana, jolloin muuta kuin kiireellista kunnossapitotoimintaa tulee valttaa. Koska aamu
oli jo valjennut, sdd poutainen ja ndkyvyys hyva, nyt kdytossa olleessa kiitotiekombinaatiossa
nousuihin kdytettavan kiitotien reunavalojen puhdistaminen ei ollut valttdmatonta tyota. Se
olisi yhteistydsopimuksen mukaisesti pitanyt ajoittaa tehtdavaksi aamuruuhkaksi maaritellyn
ajan paattymisen jalkeen eli aikaisintaan kello 9.30 alkaen.

3.2.3 Lennonjohtajan kasitys Kiitotien liikennetilanteesta

Lennonjohtajalle muodostui vaara kasitys kiitotiealueen liikennetilanteesta. Lennonjohtajan
katsoessa ulos ja tarkastaessa tilanteen maaliikennetutkalta han naki molemmissa vain tyhjan
kiitotien, koska kunnossapidon ajoneuvot olivat juuri tuolloin kiitotiealueen ulkopuolella ja
koska kiitotieta ei ollut edelld kuvatulla tavalla merkitty suljetuksi.

Lumityokoneiden kayton jatkumisen olisi voinut havaita sahkoéliuskapoydaltd, mutta lennon-
johtaja ei kiinnittanyt huomiota liuskapoytaan. Vastaavanlaisessa tilanteessa toimija voi olla
kiinnittdmatta huomiota ajoneuvoliuskoihin, jos olettaa kiitotien tyhjaksi. Eri liuskojen sama
vari ei helpottanut ajoneuvoliuskojen havaitsemista, vaan liuskat olisi taytynyt lukea. Lennon-
johdon tietojarjestelma ei mydskdan antanut ndytolle varoitusta lumityékoneen ylittdessa py-
sdytysvalon, mika olisi muistuttanut lennonjohtajaa lumity6koneista kiitotiella.

Ulkona vallinnut hyva saa ei tuonut mieleen, etta kiitotiella voisi olla kdynnissa lumenpois-
toon liittyva kunnossapitoty6. Koska viimeisestda kunnossapitotyohon annetusta luvastakin oli
aikaa jo noin 15 minuuttia, olosuhteet olivat otolliset asian unohtamiselle.

Monesta turvallisuuskriittisesta tyosta poiketen lahilennonjohdon tyo on pitkalti yksin tehta-
vaa tyota. Kutakin aluetta valvoo yksi lennonjohtaja, ja kddntden, kukin lennonjohtaja on vas-
tuussa omasta alueestaan. Eri tydpisteiden lennonjohtajat kommunikoivat keskendan aktiivi-
sesti, mutta toisen tydsuoritteesta voi tehda havaintoja vain silloin, kun itsella ei ole hallitta-
vana aktiivista ja toimenpiteitd vaativaa liikennetilannetta. Tyossa ei siis ole erillisid suoritta-
jan ja tarkkailijan rooleja, vaan turvallisuus rakentuu lennonjohtajan tyoprosessin saantojen-
ja sdadnndnmukaisuudesta, oman osaamisen jatkuvasta yllapitamisesta, ty6ssa kaytettavan
monipuolisen tekniikan tuottamasta tiedosta ja halytyksista seka viime kiadessa ilma-alusten
ja maa-ajoneuvojen miehistdjen toimenpiteista ja tarkkaavaisuudesta.

3.2.4 Lentoonlahto

Lennonjohtaja antoi sujuvuuden vuoksi ldhtevalle koneelle nousuluvan taman viela rullatessa
kohti risteyslentoonlaht6on kaytettavaa paikkaa. Hyvan nakyvyyden aikana lennonjohdon ta-
voitteena on saada rullaava ilma-alus nousukiitoon ilman ylimaaraista pysahdysta. Nain pys-
tytddn lisddmaan lentoonldhtdjen sujuvuutta ja vihentamaan lentoliikenteen ymparistovaiku-
tuksia eli pienentdamaan koneen polttoaineenkulutusta ja rajoittamaan lentomelun kestoa.
Tama liikenteen joustavaa hoitamista korostava toimintamalli altistaa toisaalta aisti- ja jarjes-
telmahavaintojen liian nopealle tulkinnalle ja siten virheille.

Liikennelentokoneen ohjaajat ndkivat lennonjohtajan tavoin edessaan vain tyhjan kiitotien ja
saamansa luvan mukaisesti suorittivat niin sanotun rullaavan lentoonlahdén (rolling take-
off), jossa konetta ei erikseen pysdyteta rullauksen ja nousukiidon valissa.
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Lentdjien ainoa tapa havaita kiitotielld olevat maa-ajoneuvot on saada niistad suora nakoéha-
vainto. Koska ilma-alusten tekniset jarjestelmat eivat varoita tormadysvaarasta maaliikenteen
kanssa, ohjaamomiehist6lla ei tdssa tapauksessa ollut mahdollisuutta huomata syntynytta
vaaratilannetta. Myoskadan lennonjohdon kédyttamiin jarjestelmiin ei sisally teknista ominai-
suutta, joka esimerkiksi ilma- ja maaliikenteen tutkavastaajatietojen ja liikevektorien perus-
teella automaattisesti varaisi kiitotien ja/tai samalla varoittaisi syntymassa olevasta tormays-
vaarasta.

3.2.5 Vaaratilanne

Liikennelentokoneen lentdjien kannalta lentoonlahto oli normaali. Lahella olleiden kahden lu-
mityokoneen kuljettajat huomasivat heita ldhestyvan lentokoneen. Kohti tulevan lentokoneen
nopeuden muutoksen arviointi oli vaikeaa, joten lahimpana olleen tydokoneen kuljettaja luuli
lentokoneen vain jostain syysta rullaavan Kkiitotieta pitkin. Varmuuden vuoksi molemmat kun-
nossapidon kuljettajat pysayttivit omat ajoneuvonsa ja keskeyttivat tyonteon. Tyokoneiden
kuljettajien tarkkaavaisuus esti tilanteen kehittymisen vaarallisemmaksi.

3.3 Toisen eli 24.1.2018 tapahtuneen vaaratilanteen analysointi

Havaintoja
tapahtumaketjun
b Havaintoja rullauksesta
- Ohjaajan tilannetietoisuus
koneen sijainnista perustui
nikithavainnon oikean
tulkinnan sijaan
ennakkokdsitykzeen. Eli
nahdessain kitotien han
tulkitzi sen rullaustieksi,
jonka odotti ndkevansa.
Havaintoja lennon - Rullaustie oli luminen.
viivistymisesti - Pysdytysvalorivin ledivalot

- Konetta ei voitu siirtda eivdt hehkulamppujen

viveet kertautuwvat.
Odottelu turhauttaa ja
luo chjaajile uutta
huohta (tybaikarajat,
asiakkaiden aikataulut,
lentokuntoisuus,
seuraavat lennot).

warauduttu. ¥leensa
lahdetdan lampimastd
hallista.

- Sivulagien Iimmitystd
ei voitu kdytda.

- Kone oli menossa
jadnpoistoon.

muulloin, kun ulos
tarkkailu on
vilttdmatonta.
Ohjeistusta
tarkistusliztan kiyttddn
rullaustilanteissa ei
ollut.

nakyvyydessd, mikd
edellyttdd ennakointia ja
ohjaamoyhteistydta.

- Tietoisuus sijainnista vaatii
jatkuwvaa tarkkailua ulos
erityisesti vaativisza
olosuhteissa.

havainneinti ja

reagointi oli hyvaa.

Pysdytysvalorivin
chittamisesta ei
vield tapahtuma-
aikaan tullut
varoitusta.

Lento viivastyi
Kone otettiin ulos, ja ze
seisoikaksi tuntia
lumisatees=a. Ohjaajat
joutuivat odettamaan

kdynnistyzlupaa. Suunniteftu

toiminta keskeytyi.

Nikyvyy= ohjaamosta
Ohjaamen ikkunat
peittyivat lumesta ja
jadtyivat. Laseja ei
puhdistettu mekaanizesti
ennen kdynnistystd.
Nikywyys oli huono.

Huomio kiinnittyi
tarkistuslistan
toimenpiteisiin

WMolempien chjaajien katze

kohdistui alas, eika

kumpikaan krittizelld
hetkelld tarkkailut

lentokoneen kulkua.

Rullaus aktiiviselle kiitotielle
Alue oli ohjaajile tuttu, joten he
eivit keskittyneet rittdvasti
koneen sijginnin seuraamizeen.
Pysdyty=wvalorivi oli ogin lumen
peitossa ja katsomishetkelld
imeisesti katveessa. Kone
pddtyi kitotiele.

Onnettomuuden
vilttiminen
Lennenjehto puuttui
tilanteeseen
kiskemilld kitotielle
rullanneen kaneen
pysdhtymaan ja
lihestyvdn koneen
yldsvetoon.

takaisin sisddn, koska Havaintoja tapaan sulata lunta
lahtbaika saattoi Havaintoja tarkastuslistan padltadn. Havaintoja
aikaistua. nakyvyydesti lapikdynnista - Olosuhteet olivat valojen onnetiomuuden

- Euroopan lentolikenne ohjaamosta - Tarkistusliztaa ei tule puhdistamiseen hankalat. vilttimisestsd Havaintoia
on menimutkainen - Ohjaameikkuneiden kdydi lapi - Monissa koneisza on - Lennonjohdon 'ﬁlkitoimjis‘ta
kokenaisuus, jossa puhdistukseen ei ollut kddnnostilanteizza ja merkittavat katveet tilanteen I

- Lentoyhtidlld ei
ollut menettelyd
chjaajien
tydkunnon
varmistamiseksi
vaaratilanteen
jalkeen.

Tapahtumaketju

Jalkitoimet
Ohjaajien
lentokunnon
arviointia eitehty, ja
he jatkoivat lennolle
Tukholmaan.

Kuva 15. Analyysi toisen vaaratilanteen vaiheista (Kuva: OTKES)

3.3.1 Lennon viivastyminen

Toisen eli 24.1.2018 tapahtuneen vaaratilanteen taustatekijana vaikuttivat lumisateen aiheut-
tama lentojen myohdstyminen ja aikataulujen muutokset. Euroopan lentoliikenne on moni-
mutkainen kokonaisuus, johon esimerkiksi sddolojen aiheuttamat rajoitukset 1aht6- ja maara-
kentilla heti vaikuttavat ja jossa viiveet myos helposti kertautuvat. Hairiot yhdessa maassa
vaikuttavat helposti my6s muiden maiden liikennetilanteeseen.

Tapahtumapaivana lennolle JEF11 lahd6dssa ollut Jetflite Oy:n kiayttama lentokone otettiin jo
aamulla ulos lampimasta hallista, ja se seisoi lumisateessa noin kahden tunnin ajan. Konetta ei
voitu siirtia takaisin sisdin, koska lahtoaika saattoi aikaistua koska tahansa.
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Taman tyyppinen lahtbéajan siirtyminen ja uuden ajan odottelu on lentdjille turhauttavaa ja
varsinkin pitemman ja moniosaisemman lennon kyseessa ollen aiheuttaa heille uutta huolta.
Tarkkailun kohteita ja mahdollisen stressin ldhteitd ovat ainakin lentokuntoisena ja -kelpoi-
sena sailyminen ja sitd varmistavat tydaikarajoitukset, asiakkaiden aikataulut sekda myohasty-
misten vaikutukset seuraaviin lentoihin.

Ohjaajat poistuivat valilla koneelta, mutta joutuivat palattuaan edelleen odottamaan, silla pyy-
dettdessa kaynnistyslupaa ilmoitettuna ajankohtana ohjaajille todettiin ajan menneen jo um-
peen ja heille tarjottiin uutta aikaa. Yhtion ja lennonjohdon vélisen yhteydenpidon ja neuvot-
telun jalkeen kaynnistyslupa kuitenkin saatiin. Moninkertainen odottelu ja uudet aikamaarat
merkitsivat lentdjille seka suunnitellun eli lentoa ennakoivan toiminnan, ettd heidan oman
keskittymisensa toistuvaa keskeytymista.

3.3.2 Ndkyvyys ohjaamosta

Kahden tunnin aikana eli koneen seisoessa ulkona ohjaamon ikkunat peittyivait lumesta ja
jaasta. Koska laseja ei puhdistettu ennen kdynnistysta, nakyvyys ohjaamosta ulos oli huono.
Yhtiossa ei ollut riittavasti varauduttu timan tyyppisiin tilanteisiin, jossa ohjaamon ikkunat
tulisi puhdistaa ennen koneen kdynnistyst3, silld yleensa koneet lahtevit ldhes suoraan lampi-
masta hallista. Puhdistamisesta ei mydskaan ollut annettu ohjeita, joten lentdjien olisi tassa
tilanteessa pitdnyt pyytaa ikkunoiden puhdistamista erikseen.

Koska lentdjien keskittyminen ja turvallisuudesta huolehtiminen yleensa kohdistuvat itse len-
toon, nousut ja laskut mukaan lukien, lentdjat eivat tunnistaneet ohjaamon ikkunoiden peitty-
misen aiheuttamaa riskid. Lentoonldhddn ja lennon kannaltahan ongelman piti havita heti
jaanpoistossa, jonne koneen oli tarkoitus seuraavaksi rullata.

3.3.3 Huomion Kiinnittyminen tarkastuslistan toimenpiteisiin

Ohjaamomiehisto alkoi heti rullauksen alkaessa kdayda lapi tarkastuslistaa. Molempien ohjaa-
jien huomio kiinnittyi mittaristoihin ja katse suuntautui alas, eikd kumpikaan kriittisella het-
kella tarkkaillut lentokoneen kulkua. Tilannetietoisuuden katoamisen yhtena yleisesti tunnis-
tettuna syyna on juuri huomion kiinnittyminen tai kiinnostuksen kanavoituminen vain yhteen
toimintaan tai tapahtumaan.

Ohjaamomiehisto tiesi, etta tarkastuslistan lapikayminen olisi ollut turvallisempaa my6hem-
min rullaustielld, mutta aloitti sen ldpikdynnin heti, koska operoi tutulla kotilentoasemalla.
Tuttu toimintaymparisté mahdollisti rutiininomaisen toiminnan olosuhteista huolimatta ja loi
samalla virheellistd varmuutta, minka vuoksi lentdjat eivat riittavasti keskittyneet koneen si-
jainnin seuraamiseen. Miehiston mukaan vieraammalta lentoasemalta lahdettdessa tarkastus-
lista kdydaan lapi vasta suoralla kiitotiella. Vaikka ohjaamomiehist6 ei tuntenut kokevansa
suorituspaineita siitd, etta lento oli myohass3, tarkastuslistan nopea lapikaynti edesauttoi
osaltaan sit4, ettd aikataulu ei viivastyisi enempaa.

Ohjeistusta rullauksen aikaisen tarkastuslistan suorittamiseen ei yhtiossa ollut. Hyvan ilmai-
lutavan periaatteiden mukaisesti rullauksen aikaista tarkastuslistaa ei kayda lapi rullauksen
kriittisten vaiheitten aikana, kuten kddnnostilanteissa, tai muulloin, kun ulos tarkkailu on valt-
tamatontd. Hyvan ilmailutavan periaatteisiin kuuluvat esimerkiksi jatkuva ja riittdva ymparis-
ton tarkkailu, (tarvittavien ja) ajan tasalla olevien karttojen kdyttdminen ja liikennetilanteesta
selvilla pysyminen, myos rullauksen aikana.

Ohjaamomiehist6 ei huomioinut, ettd lumisade ja huono nakyvyys ulos ohjaamosta vaativat
lentokoneen kulun jatkuvaa tarkkailua rullauksen alussa. P6llyava lumi haittasi havainnointia.
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Se vaikeutti lentokoneen liiketilan eli suunnan ja nopeuden arviointia. Rullaustie Y oli tapah-
tumahetkella kauttaaltaan luminen eika valkoisena selvasti erottunut muusta ymparistosta.
Koneen tulosuunnasta katsottuna rullaustielle olisi pitdnyt kddantya noin 90° vasemmalle. Suo-
raan eteenpdin jatkuva ja kiitotielle vieva yhdystie, itse kiitotie ja sen toisella puolella oleva
yhdystie olivat juuri aurattuja ja muodostivat optisesti eteenpéin johtavan "uran”. Siksi rul-
laustien yli saattoi edeta sitd lainkaan huomaamatta.

Kun kone oli maaliikennetutkan tallenteiden mukaan jo rullaustien Kkiitotien puoleisessa reu-
nassa ja etenemadssa suoraan kohti kiitotietd, perdamies totesi oikean puolen olevan vapaa. Pe-
ramies ei tdlloin reagoinut siihen, ettd kone jatkoi matkaansa suoraan kohti kiitotieta. Kriitti-
sella hetkelld ohjaamomiehisto ei tiennyt koneen tarkkaa sijaintia.

Pysaytysvalot olivat ainakin osittain lumen peittamat. Péllyava lumisade vaikeutti pysaytysva-
lorivin puhtaana pitamistd, eivatka led-valoin toteutetut valot myodskaan sulattaneet lunta
paaltaan samalla tavoin kuin hehkulamput.

Valojen havaitsemista vaikeutti edelleen ohjaamon sivuikkunoissa ollut lumi ja jaa. Kun kone
oli lahestymassa Kiitotietd, ohjaamodanitallentimen mukaan koneen kapteeni totesi, ettd
taalta ei nde mitaan. Tuona ajanhetkena oli siis ainakin yritetty katsoa ulos. Toteamishetkella
koneen asema pysdytysvaloihin ndhden on maaliikennetutkatallenteen mukaan kuitenkin ol-
lut jo sellainen, ettd valot ovat olleet joko kokonaan tai osittain ohjaajien nakékentan ulkopuo-
lella, joko koneen nokan varjostamana tai lumen peittdmien sivuikkunoiden takana. Monissa
liike- ja liikennelentokoneissa lentdjien nakokenttaa rajoittavat merkittavat katveet, minka
vuoksi myos rullauksen aikana tarvitaan ennakointia ja toimivaa ohjaamoyhteistyota.

3.3.4 Onnettomuuden vilttiminen

Lennonjohto havaitsi heti vaaratilanteen syntymisen. Yksi lennonjohtaja seurasi maaliikenne-
tutkan kuvaa ja han puuttui vaaratilanteeseen kdskemalla kiitotielle 33 rullanneen ja kiitotien
suuntaan jo kdantyneen Jetflite Oy:n koneen pysahtymaan valittdmasti. Samanaikaisesti toi-
nen lennonjohtaja kaski samaa kiitotietd 15 toisesta suunnasta lahestyvan koneen tekemaan
ylosvedon.

Jetflite Oy:n koneen ohjaamomiehistd huomasi erehdyksensa valittomasti pysahtymiskaskyn
kuultuaan ja kdansi koneen ympari. Kone rullattiin pois kiitotieltd saman yhdystien kautta,
jota pitkin se oli rullannut Kiitotielle.

Lennonjohto kommunikoi tilanteessa tehokkaasti ja toimi nopeasti. Sen tarkkaavaisuus esti
tilanteen kehittymisen vaarallisemmaksi.

3.3.5 Jalkitoimet

Lentokoneen paatyminen aktiiviselle kiitotielle, jota toinen kone on samaan aikaan lahesty-
massa, voi olla ohjaamomiehistolle hammentava ja pelastyttiava kokemus. Pelastymisen vai-
kutusten rationaalinen nollaaminen ja toimintakyvyn sailyttdminen ovat osa lentdjien ammat-
titaitoa. Koska vastaavat tilanteet ovat harvinaisia, omakin reagointi voi periaatteessa olla len-
tajalle yllatys.

Ohjaajien lentokunnon arviointia ei tehty Helsinki-Vantaalla, koska tieto vaaratilanteesta tuli
lentotoiminnanjohtajalle koneen ollessa jo ilmassa matkalla Tukholmaan. Lentoyhti6lla ei ol-
lut menettelya ohjaajien tyokunnon ja toimintakyvyn varmistamiseksi heti vaaratilanteen jal-
keen.

Ohjaajat toimivat oikein pyrkiessdan ennen lentoonldht6a varmistamaan toistensa lentokun-
non ja purkaessaan yhdessa tilanteen aiheuttamaa tunnekuormaa asiasta keskustelemalla.

39



3.4 Viranomaisten toiminnan analysointi

Liikenteen turvallisuusvirasto hyvaksyi Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon uuden
turvajarjestelman jo samalla viikolla, kun vaaratilanteet (23.-24.1.2018) tapahtuivat. ANS Fin-
land oli toimittanut esityksen Liikenteen turvallisuusvirastolle heti vaaratilanteiden jalkeen.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja siihen vaikuttavia valittdmia ja valillisia seikkoja.

1.

Kunnossapidon ja lennonjohdon valista kunnossapitotoitda koskevaa ennakoivaan toimin-
taan tdhtdavaa yhteistydsopimusta ei noudatettu ensimmaisessa (23.1.2018) vaaratilan-

teessa. Kunnossapitotoista ei sovita etukateen, vaan niitd tehdaan pyytamalla lennonjoh-
dolta tyokonekohtaisia lupia.

Johtopddtos: Huolto- ja kunnossapitotédiden ennakoiva suunnittelu vihentdd toi-
minnan riskejd turvallisuuskriittisessd ympdristossd kuten lentoasemalla.

Lennonjohtaja unohti, ettd lumitydkoneita kaytettiin viela kiitotiella antaessaan luvan len-
toonlahtdon ensimmaisessa vaaratilanteessa. Pelkka ajoneuvoilmaisimien kaytté sahko-
liuskapoydalla ei estanyt lumityokoneiden unohtamista.

Johtopddtos: Lennonjohdon tydmenetelmien ja turvallisuusjdrjestelmien tulee aut-
taa oikean tilannekuvan muodostamisessa ja ylldpitdmisessd.

Lahilennonjohtajan ty6 on paljolti yksin tehtdvaa turvallisuuskriittista tyotd, missa koulu-
tuksesta, huolellisuudesta, vastuullisuudesta seka ohjeiden mukaisista tyétavoista huoli-
matta voidaan tehda virheita.

Johtopddtos: Lennonjohdon tydprosessin ja tydssd kdytettdvdn tekniikan avulla on
pyrittdvd varmistamaan, ettd lennonjohtajat havaitsevat omat virheensd ennen,
kuin ne vaikuttavat lentoturvallisuuteen.

Kiitotieta ei tyokonekohtaisia lupia annettaessa ollut tapana merkita jarjestelmassa sulje-
tuksi. Kunnossapidon tyotehtdvia koskeva varaus ei erottunut maaliikennetutkalla.

Johtopddtos: Lentoasemien kiitoteiden varausten tulee ndkyd selkedsti lennonjoh-
dolle.

Toisessa vaaratilanteessa (24.1.2018) liikelentokoneen ohjaajat aloittivat rullauksen aikai-
sen tarkastuslistan lapikdymisen heti rullauksen alussa, jolloin molempien lentdjien huo-
mio keskittyi mittaristoon eivatka he seuranneet koneen kulkua. Lentokoneella rullaami-
nen huonossa nakyvyydessa on vaativa tehtava.

Johtopddtds: Toimiva ohjaamoyhteistyo ja lentoyhtididen toimintamenetelmdit
luovat perustan ohjaamomiehiston tilannekuvan ylldpitdmiselle.

Talviolosuhteiden riskeja ei osattu tunnistaa kummassakaan vaaratilanteessa eika siten
pystytty toimimaan olosuhteiden vaatimalla tavalla.

Johtopddtos: Lentoasemalla operoivilla organisaatioilla on oltava riittdvdt ohjeet
ja valmiudet sekd oikeat tyémenetelmdit talviolosuhteiden aiheuttamien riskien
hallintaan.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Lentoaseman kunnossapitotéiden koordinointi

Ensimmaisessa eli 23.1.2018 tapahtuneessa vaaratilanteessa lentoaseman kunnossapitoa kos-
kevaa yhteistydsopimusta ei noudatettu. Kunnossapitotdiden ennakointi olisi parantanut tur-
vallisuutta vahentamalla yllattavia hairioita lennonjohtotydssa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finavia Oyj ja ANS Finland Oy kadsitteleviit jatkossa lentoaseman kunnossapidon ja len-
nonjohdon vdlisen yhteistydsopimuksen noudattamatta jdttdmiset poikkeamina, jolloin
ne tulevat analysoitua asianmukaisesti. [2018-543]

5.2 Lennonjohdon kosketusniyttojen kehittidminen

Ensimmaisessa vaaratilanteessa lennonjohtajan sahkoliuskanaytolld lumity6koneita nayttavat
ajoneuvoilmaisimet eivat erottuneet selvasti lentokoneita ja kiitoteita ilmaisevista liuskoista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

ANS Finland Oy ja Finavia Oyj kehittdvdt lennonjohdon tietojdrjestelmdn kosketusndyt-
tajd siten, ettd lentokoneet ja maa-ajoneuvot erottuvat niilld selvdsti toisistaan. [2018-
S544]

5.3 Lentoyhtididen rullausta koskevien toimintamenetelmien kehittiminen

Toisessa eli 24.1.2018 tapahtuneessa vaaratilanteessa lentokoneen ohjaamomiehist6 keskittyi
lentoonlaht6a edeltdvan rullauksen alussa tarkastuslistan lapikdymiseen eika seurannut riit-
tavasti lentokoneen kulkua.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etti

Liikenteen turvallisuusvirasto varmistaa lentoyhtididen tarkastuksissa, ettd rullausta
koskevissa toimintamenetelmissd on huomioitu ohjaamomiehiston tilannekuvan jatkuva
ylldpito. [2018-545]

5.4 Toteutetut toimenpiteet

ANS Finland Oy otti kayttéon uuden lennonjohdon turvajarjestelmadn vaaratilanteiden
jalkeen samalla viikolla, kun ne tapahtuivat. Uusi jarjestelma ilmoittaa muun muassa lennon-
johtajan kosketusnaytolld, kun lumityokone ylittaa pysaytysvalorivin. Jarjestelmaa oli kehi-
tetty pitkdan, mutta sen kdyttéonottoa oli siirretty muun muassa sen ilmoittamien harhamaa-
lien vuoksi.

ANS Finlandin uusien ohjeiden mukaan kiitotie on suljettava kokonaan liikenteelts, jos sen
alueella tapahtuva kunnossapitotoiminta kestaa yli viisi minuuttia.

ANS Finland teki ensimmaisesta vaaratilanteesta oman analyysin. ANS Finlandin analyy-
sin mukaan tilanteen "ensisijaisesti tunnistettu syy” oli se, ettad lennonjohtaja ei lentokoneelle

42



lahtélupaa antaessaan huomioinut ajoneuvoja, joilla oli lupa kayttaa kiitotietd. ANS Finlandin
arvion ja myo0s eStrip-tallenteen mukaan ajoneuvojen liuskat olivat tapahtumahetkella asiaan-
kuuluvalla paikalla eStrip-jarjestelman kiitotielokerossa.

"Mydotavaikuttanut tekija” oli analyysin mukaan se, ettd kunnossapito ei ollut koordinoinut
kunnostustyota lennonjohdon vuoroesimiehen kanssa eika kiitotieta ollut suljettu lentoliiken-
teelta.

Jetflite Oy teki oman tutkinnan toisesta vaaratilanteesta. Yhtiossa on ollut kaksi erilaista
tapaa rullauksen aikaisten tarkastuslistojen lukemisessa. Bombardier CL600 -kalustolla ope-
roitaessa tarkastuslistan lukeminen on aloitettu jo asematasolla, mutta Dassault Falcon -ka-
lustoa kaytettdessa vasta rullaustiella. Organisaation linjajohdolla oli kuitenkin ollut kasitys,
ettd tarkastuslistan luku aloitetaan aina vasta rullaustielld, konetyypista riippumatta. Tutkin-
nassa todetaan, etta tarkastuslistan oikea-aikaista lukemista koskevan tiedon jakautuminen
koko lentokonelaivastoon on ollut puutteellista.

Yhtion sisdisessa tiedonannossa 26.1.2018 ohjaamomiehist6ja pyydetdan kiinnittdimaan huo-
miota siihen, etta rullauksen aikana on aina esilla tarvittavat lentoaseman kartat. Tiedonan-
nolla kielletdan tarkastuslistojen mukaisten tarkastusten tekeminen asematasojen, rullaustei-
den ja kiitoteiden risteysalueilla liikuttaessa seka velvoitetaan ohjaamomiehistoa tarkista-
maan, ettd kaikista ohjaamon ikkunoista on esteeton nakyvyys. Lisdksi ohjaamomiehisto6ja
muistutetaan, ettd punaisten pysdytysvalojen (stop bar) ylittdminen on ehdottomasti kiellet-
tyd, ilman lennonjohdon erillista ja erikseen varmistettua selvitysta. Tiedonannossa kiinnite-
tadn huomiota myos siihen, ettd ohjaamomiehist6 saa kayttda matkapuhelimia vain ilma-aluk-
sen ollessa kokonaan paikoillaan.

Reittitarkastuslentdjille annettiin ohjeet seurata tiedonannossa mainittuja asioita, ja jos niissa
havaittaisiin puutteita, tulisi lentdjien suoritus reittitarkastuksissa hylata. Lisdksi tarkennet-
tiin asiaan liittyvia simulaattoriharjoitteita.

Helsingissa 17.10.2018

Ismo Aaltonen Hannu Hanninen Jukka Seppanen

Heikki Kasurinen Juha Paju
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Onnettomuustutkintakeskus pyysi tutkintaselostusluonnoksesta lausuntoja seuraavilta orga-
nisaatiolta: Air Navigation Services Finland, Finavia, Finnair, Jetflite, Liikenteen turvallisuusvi-
rasto. Finnairia lukuun kaikki muut tahot kayttivait mahdollisuutensa lausua asiasta. Naiden
lausuntojen keskeinen sisalto referoidaan alla.

ANS Finlandin lausunnon mukaan tutkintaselostusluonnos oli kattava ja hyvin laadittu, ja se
sisdlsi hyvia turvallisuutta edistdvia havaintoja ja suosituksia. Liikenteen turvallisuusviraston
lausunnon mukaan tutkintaselostusluonnoksessa oli hyvin huomioitu Finavian ja ANS Finlan-
din turvallisuusjohtamisjarjestelmien toiminta ja mahdollisuudet ennaltaehkaista vastaavien
vaaratilanteiden synty.

Liikenteen turvallisuusviraston nakemyksen mukaan tapahtumaan osallisten lentoyhtididen
turvallisuudenhallintajarjestelmien toiminnan tarkastelu olisi etenkin 24.1.2018 tapahtuneen
vaaratilanteen osalta ollut hyddyllista. Tahan kiinnitettiin huomiota myos Jetflite Oy:n lausun-
nossa.

Edelld mainittujen asioiden lisdksi lausunnon antajat esittivat korjauksia ja tarkennuksia usei-
siin yksityiskohtiin seuraavasti: Jetflite kymmeneen ja ANS Finland seitsemdan eri tutkinta-
selostusluonnoksen kohtaan seka Finavia yhteen tutkintaselostusluonnoksen kohtaan.

Kaikki kommentit seka korjaus- ja tarkennusehdotukset on otettu huomioon ennen lopullisen
tutkintaselostuksen julkaisemista.

Yksityishenkil6iden antamien lausuntojen sisdltoa ei erikseen referoida. Ne on kuitenkin kasi-
telty samalla tavalla ja otettu huomioon ennen lopullisen tutkintaselostuksen julkaisemista.
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