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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla tutkia
4.,1.2018 Kittilassa tapahtuneen ilma-aluksen paallikon kuolemaan johtaneen onnettomuu-
den. Turvallisuustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisdidminen, onnetto-
muuksien ja vaaratilanteiden ehkdiseminen sekad onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen
torjuminen. Turvallisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdentamiseksi.

Tutkintaryhman johtajaksi nimettiin lentoupseeri evp. Pekka Alaraudanjoki ja jaseniksi lento-
konemekaanikko Jukka Jylo ja lennonjohtaja (eldk.) Tauno Ylinen. Tutkinnanjohtaja oli joh-
tava tutkija Ismo Aaltonen. Erityisasiantuntijaksi ladketieteellisten kysymysten osalta nimet-
tiin ilmailuldakari, dosentti (LT) Alpo Vuorio.

Israelin liikenneministerio, Yhdysvaltain turvallisuustutkintaviranomainen (NTSB), [tavallan
(SUB) ja Saksan (BFU) lento-onnettomuustutkintaviranomaiset nimesivat tutkintaan valtuute-
tut edustajat heiddn neuvonantajansa kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen
13 mukaisesti. Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) nimesi tutkintaan teknisen neuvon-
antajan EU:n ilmailuonnettomuustutkinta-asetuksen mukaisesti. Onnettomuustutkintakeskus
teki turvallisuustutkintalain 12§:n nojalla paatoksen valtuutettujen edustajien ja neuvonanta-
jien osallistumisesta tutkintaan.

[Ima-aluksen ohjaamodani- ja lentoarvotallennin purettiin Saksan lento-onnettomuus-tutkin-
taviranomaisen (BFU) laboratoriossa. Paineistuksen valvontayksikko lahetettiin Yhdysvalto-
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Gulfstream G150-tyyppinen liikesuihkukone tunnukseltaan OE-GKA saapui Kittildn lentoase-
malle tiistaina 2.1.2018 iltapaivalla mukanaan nelja matkustajaa ja kolmen hengen miehisto.
Lentokone paikoitettiin asematason pohjoispdahan. Matkustajien poistuttua ohjaamomiehisto
laittoi suojukset lentokoneen moottoreihin ja ulkopuolisiin antureihin.

Seuraava lento oli tarkoitus suorittaa torstaina 4.1.2018 illalla Jekaterinburgiin Venajalle siir-
tolentona ilman matkustajia. Miehisto saapui lentoasemalle valmistelemaan lentoa noin kello
151, Lentosuunnitelman mukainen lahtoéaika oli kello 17.

Maahuolintayritys kuljetti miehiston lentoasemaselvityksen jalkeen linja-autolla asematasolle
lentokoneen viereen noin kello 15.20. [Ima-aluksen paallikké avasi oven, jolloin matkustamo-
avustaja meni sisddan matkustamoon. Paallikko ja peramies laittoivat lentolaukkunsa ohjaa-
mon taakse ja menivat takaisin ulos. Peramies laittoi miehiston matkatavarat koneen taka-
osassa olevaan ulkopuolelta avattavaan matkatavaratilaan. Paallikko ja peramies poistivat
saapumispaivana asetetut ulkopuoliset suojukset, jotka laitettiin sailytyspusseihinsa ja nostet-
tiin my6s matkatavaratilaan.

Taman jalkeen paallikké meni ohjaamoon ja kdynnisti apuvoimalaitteen?, joka tuottaa lento-
koneen laitteille sdhkovirtaa ja ilmavirtaa sisatilojen lammitysta varten. Peramies aloitti len-
tokoneen paalle sataneen lumen poistamisen harjalla. Hetken kuluttua paallikko tuli ulos aut-
tamaan peramiestd. Paallikko tyoskenteli aluksi paljain kasin. Erittdin kylmien olosuhteiden
takia han kuitenkin haki sisatiloista kiasineet. Palatessaan takaisin ulos hdn sulki lentokoneen
oven.

Jonkin ajan kuluttua matkustamossa ollut matkustamoavustaja tunsi outoa painetta korvis-
saan ja rintakehdssaan. Han meni ohjaamoon ja pyrki kiinnittimaan ulkona tydskentelevien
ohjaajien huomion koputtamalla ikkunaan. Ohjaajat huomasivat koputuksen ja paallikké meni
avaamaan ovea. Peramiehen havaintojen mukaan oven avaaminen oli tavanomaista hanka-
lampaa. Paallikko veti oven avauskahvasta voimakkaammin, jolloin ovi aukesi suurella voi-
malla osuen oven edessa seisoneeseen paallikkoon kaataen hanet maahan3. My6s noin metrin
padssa ovesta vasemmalla ollut peramies kaatui paineaallon voimasta.

Peramies nousi ylos ja ndki paallikon makaavan seldllddn maassa. Peramies totesi paallikon
olevan tajuton ja kadnsi hanet kyljelleen. Sitten han meni ilma-alukseen sisalle ja naki matkus-
tamoavustajan puoli-istuvassa asennossa matkustamon lattialla. Peramies ravisti matkusta-
moavustajaa olkapdasta ja kehotti tata siirtymaan ulos.

1 Kaikki kellonajat ovat Suomen talviaikaa UTC + 2 h

2 APU Auxiliary Power Unit

3 Kansainvalisen siviili-ilmailujarjeston ICAO:n (Annex 13) ja EU-asetuksen (996/2010) maaritelmdn mukaan lento-
onnettomuudella tarkoitetaan ilma-aluksen kadytt6on liittyvaa tapahtumaa henkilén noustessa ilma-alukseen
ilmailutarkoituksessa ja jonka aikana henkil6 saa kuolemaan johtavia vammoja sen vuoksi, ettd hin on suorassa
kosketuksessa ilma-alukseen jonkin sen osan kautta.



Lentokoneen paallikké menehtyi saamiinsa vakaviin vammoihin tapahtumapaikalla. Ensihoi-
tohenkilosto tarkasti myos peramiehen ja matkustamoavustajan mahdollisten vammojen va-
ralta. Myohemmin illalla heidat kuljetettiin Leville yksityiseen ladkarikeskukseen tarkastuk-
seen. Peramiehella ei ollut fyysisid vammoja. Matkustamoavustajalla oli mustelmia oikeassa
kasivarressaan, han tunsi rintakipua ja hanella todettiin lieva aivotarahdys.
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Kuva 1. Onnettomuuden jalkeinen kuva oviaukosta. (Kuva: OTKES)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Onnettomuuden seurauksena lentokoneen paallikké makasi tajuttomana seldlladn avoimen
oven edessa jalat osittain oven alla. My0s peramies kaatui seldlleen ilmanpaineen voimasta,
mutta ei loukkaantunut. Noustuaan han kaansi paallikon kylkiasentoon ja siirtyi koneen oh-
jaamoon. Han kutsui ilmailuradiolla Kittilan lennonjohtoa kello 15.40 ilmoittaen onnettomuu-
desta. Kutsu oli hataantynyt eikd lennonjohtaja saanut heti selvdas, minka ilma-aluksen ohjaaja
hanta kutsui. Lennonjohtaja pyysi peramiesta toistamaan viestinsa, jonka jalkeen han pystyi
paikantamaan, mista viesti tuli.

Lennonjohtaja halytti puhelimitse Oulun Hatdkeskuksen kello 15.41 ilmoittaen onnettomuu-
desta Kittilan lentoasemalla. Hatdkeskus tiedusteli tarkempia tietoja tapahtuneesta. Lennon-
johtajalla ei tdssa vaiheessa ollut tdsmallisia tietoja kdytettdvissadn ja hdnelle oli muodostunut
kasitys, ettd matkustaja oli loukkaantunut.

Samaan aikaan lentoaseman asematasolla kunnossapidon vuoroesimies oli kitkamittausau-
tossa odottamassa lupaa ajaa kiitotielle kitkamittausta varten. Han kuunteli my6s ilmailu-
taajuutta ja kuuli peramiehen hatdkutsun lennonjohdolle. Han ilmoitti maaliikennetaajuudella
lennonjohtajalle menevansa katsomaan, mita on tapahtunut. Arvionsa mukaan han saapui on-
nettomuuspaikalle 2-3 minuutin kuluttua peramiehen hatiakutsusta. Onnettomuuspaikalla



han havaitsi miehen makaavan maassa ja kahden muun henkilén olevan tdman luona hyvin
hatdantyneina. Nama kertoivat, etta lentokoneessa oli tapahtunut jonkinlainen rajahdys.

Hatdkeskus halytti tehtdavalle ambulanssin Kittildn terveysasemalta. Saatuaan lennonjohta-
jalta tarkempia tietoja onnettomuuspaikalta hatakeskuspaivystdja neuvoi paikalla olijoita jat-
kamaan elvytystd, jonka kunnossapidon vuoroesimies ja peramies olivat jo aloittaneet. Len-
nonjohtaja kutsui ilmailuradiolla lentokonetta tietojen tarkentamiseksi, mutta ei saanut vas-
tausta. Peramies ei kuullut lennonjohtajan radiokutsua, koska halytyksen tehtydan han oli
poistunut ohjaamosta ulos auttamaan onnettomuuden uhria. Lennonjohtaja sai puhelimitse
ohjeita hatdkeskukselta ja valitti ne radiopuhelimella onnettomuuspaikalle.

Hetked myohemmin lentoaseman asematasovalvoja saapui onnettomuuspaikalle ja osallistui
elvytykseen. Kunnossapidon vuoroesimies maarasi toisen tydvuorossa olleen tyontekijan
saattamaan halytysajoneuvon onnettomuuspaikalle. Lentoasemalla kuulutettiin, onko laaka-
rid tai sairaanhoitajaa paikalla. Kahta sairaanhoitajaa oltiin lahddssa kuljettamaan onnetto-
muuspaikalle, kun ambulanssi saapui ja sairaanhoitajien lahto peruutettiin. Myds lentoase-
malla olevaa defibrillaattoria lahdettiin noutamaan.

Ensimmainen ambulanssi saapui onnettomuuspaikalle kello 15.51 eli noin 10 minuutin kulut-
tua halytyksesta. Ensihoitajat vapauttivat siihen asti ensiapua antaneet henkil6t tehtdvasta ja
jatkoivat elvytysta. Heilla oli kdyt6ssadn myos defibrillaattori. Toinen ambulanssi saapui pai-

kalle kello 15.53. Ensihoitajien pyynnosta peramies sammutti lentokoneen apuvoimalaitteen,
joka aiheutti voimakasta melua. Myohemmin ensihoitajat olivat yhteydessa Oulussa paivysta-
neeseen ensihoitoladkariin, joka antoi lisdohjeita. Kello 16.08 elvytys lopetettiin lddkarin paa-
tokselld ja onnettomuuden uhri todettiin menehtyneeksi.

Poliisipartio saapui onnettomuuspaikalle kello 16.21. Partio aloitti paikkatutkinnan kuvaa-
malla onnettomuuspaikan ymparistéineen. Kuvaamisen jalkeen partio eristi alueen. Poliisin
teknista tutkintaa varten hélytettiin tutkijat Rovaniemeltd. He saapuivat onnettomuuspaikalle
illalla. Tutkintansa perusteella poliisi luokitteli onnettomuuden ty6tapaturmaksi.

Taulukko 1. Pelastustoimen ja poliisin yksikot.

Tunnus Hilytetty Kohteessa Paikka Tyyppi

ELE221 15.41 15.51 Kittila pelastus

ELE233 15.46 15.53 Kittila pelastus
Poliisi610 15.50 16.21 Kittila poliisipartio

Kittilan lentoasemalla on sopimus tyoterveyshuollosta Levilla toimivan yksityisen ladkarikes-
kuksen kanssa. Saatuaan tiedon onnettomuudesta tydterveysasema avasi vastaanoton. Osa
tapahtumassa mukana olleista tyontekijoista kdavi onnettomuusiltana terveysasemalla saa-
massa apua posttrauma#-tilanteeseen.

Psykososiaalisen tuen organisoimiseksi onnettomuus- ja vaaratilanteissa lentoasemayhtio Fi-
navia Oyj:ssa on laadittu omaa henkildstoa koskeva posttraumajarjestelma, jossa maaritetaan
toimintaohjeet eri tilanteiden varalle. Mahdolliset stressioireet ja niiden pitkittyminen voi-
daan ehkaistd auttamalla stressitilanteeseen joutuneita koulutettujen tukihenkil6iden avulla.

4 Posttraumajarjestelma voi tulla kaytt6on lento-onnettomuus- tai lahelta piti-tilanteissa, vakavissa tydtapaturmissa,
vakivaltatilanteissa tai tyoyhteisossa tapahtuneen kuolemantapauksen johdosta



Tarkedssa osassa on tukihenkilon ohjaama yksil6- tai ryhmakeskustelu, joka tarjoaa mahdolli-
suuden valittomaan kokemusten purkuun. Tavoitteena on, ettd tyontekija saa valineita kasi-
tella ja hallita tapahtunutta.

Seuraavana paivana kello 14 lentoasemalla jarjestettiin tyoterveyshuollon johdolla purkutilai-
suus, johon kutsuttiin kaikki onnettomuushetkelld tydvuorossa olleet Finavia Oyj:n ja Airpro
Oy:n tyontekijat. Kaikki osallistujat olivat ensin mukana yleisessa osuudessa ja sen jalkeen oli
mahdollisuus henkilokohtaiseen keskusteluun. Lisdksi tapahtumassa mukana olleilla oli mah-
dollisuus kayda viela myohemminkin tyoterveyshuollossa saamassa apua.

Peramies ja matkustamoavustaja kavivat yksityisessa ladkarikeskuksessa tarkastuksessa,
jossa oli tarjolla my6s kriisiapua. Seuraavana paivan aamuna he saivat kriisiapuun verratta-
vaa vapaaehtoista tukea. Suomen liikennelentdjayhdistys SLL on mukana vapaaehtoisuuteen
perustuvassa kansainvalisessa kriisiaputoiminnassa. Toiminnan kohteena ovat ilma-alusten
miehistot, jotka Suomessa ollessaan joutuvat kriisiapua edellyttavaan onnettomuuteen tai
vaaratilanteeseen. Onnettomuuden sattuessa Kittilassa Levin hiihtokeskuksessa oli eldkkeella
oleva liikennelentdja, joka sai tiedon onnettomuudesta SLL:n turvatoimikunnalta ja otti krii-
siaputehtdvan hoidettavakseen. Han otti yhteyttad perdmieheen ja matkustamoavustajaan. Lii-
kennelentdja puolisonsa kanssa vei onnettomuudesta jarkyttyneet peramiehen ja matkusta-
moavustajan vapaa-ajanasunnolleen. Tapaamisessa kavi ilmi, ettd heilla oli tarve paasta puhu-
maan tapahtuneesta. Kriisiapuun kuuluvan keskustelun lisdksi liikennelentdja auttoi onnetto-
muudessa mukana olleita kdytdnnon asioiden jarjestelyissa.

1.3 Seuraukset

1.3.1 Henkilévahingot

Lentokoneen paallikké menehtyi onnettomuudessa saamiinsa vakaviin kallovammoihin ta-
pahtumapaikalla.

Perdamies ei loukkaantunut, vaikka ilmoituksensa mukaan kaatui seldlleen ilmanpaineen vai-
kutuksesta. Noustuaan ylos han oli toimintakuntoinen ja pystyi aloittamaan ensiavun antami-
sen seka hdlyttdmaan apua radiopuhelimella.

Matkustamoavustaja oli lentokoneessa sisdlld ja kertomansa mukaan pyortyi ennen onnet-
tomuushetked. Hanella ei ollut muistikuvaa oven avautumisesta. Kertomansa mukaan hén ei
yrittdnyt avata ovea sisdapuolelta. [Imeisesti kaatumisen seurauksena han loukkaantui lievasti.
Hanella oli useita mustelmia varsinkin oikeassa kasivarressaan, mutta rontgenkuvauksessa
murtumia ei 16ytynyt.

Vammojen perusteella on ilmeista, ettd matkustamoavustajan oikean kdsivarren mustelmat
syntyivat jonkinlaisesta tormayksestd ohjaamon irronneeseen takaseindmaan. Taman seu-
rauksena han kaatui matkustamon lattialle puoli-istuvaan asentoon, josta perdmies hdnet
16ysi. Myos hetkellinen tajunnan menetys liittynee tahdn tapahtumaan. Tajunnan menetys ko-
van paineen takia ei ole todennakoista.

Vilittdmasti ennen onnettomuushetked ohjaamoaanitallentimeen tallentui matkustamoavus-
tajan puhetta hdanen koputtaessaan ohjaamon ikkunaan. Puheen perusteella voidaan arvioida,
ettd hdnen toimintakykynsa oli normaali. Kovaan paineeseen joutuneen ihmisen toimintakyky
saattaa alentua typpinarkoosin takia, mutta tassa tapauksessa siitd ei ole nayttoa.

Matkustamossa onnettomuushetkelld vallinnutta painetta ei ole voitu laskea tasmallisesti,
koska kaikista laskennassa tarvittavista tekijoista ei ole ollut mitattuja arvoja kaytettavissa.



Paineen suuruuteen vaikuttavat muun muassa ilma-aluksen matkustamon tilavuus, apuvoi-
malaitteen vuodatusilman tuotto, lampdtila ja ylipaineventtiilin vuodatuskyky.

1.3.2 Lentokoneen vauriot

Tutkinnassa selvitettiin lentokoneen vauriot nakyvilta osin, mutta siina ei selvitetty sen lait-
teille, jarjestelmille tai rakenteille onnettomuudesta mahdollisesti aiheutuneita vaurioita.

Lentokone vaurioitui ulkopuoleltaan lievasti. Oven ulkopinnalla oli pienehkoja painaumia ja
joitain naarmuja. Kayttokokeessa ovi ndytti sulkeutuvan ja avautuvan normaalisti, kun oviau-
kon sisdpuolella olleita onnettomuudessa vaurioituneita ja paikoiltaan siirtyneitd paneeleita
hieman siirrettiin.
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Kuva 2. Etualalla onnettomuuden yhteydessa ulos sinkoutuneita tavaroita. (Kuva: Lapin poliisilai-
tos)

Lentokoneen matkustamoon tuli useita vaurioita. Lahelld oviaukkoa sijaitsevat ohjaamon va-
semmanpuoleinen takaseindma ja matkustamon vasemmanpuoleinen etuseindma repeytyivat
lahes irti jddden roikkumaan muutamien kiinnikkeiden varaan oviaukolle. Oviaukon verho ja
ohjaamon takaseindmaan ohjaamon puolelle kiinnitettyina olleet sammutin, taskulamppu ja
palokirves irtosivat kiinnikkeistdan ja sinkoutuivat ulos noin 5 metrin etdisyydelle oviaukolta.



Matkustamon etuseindman sisdpuolella ollut astioiden sailytyslaatikosto hajosi seinaman ir-
rottua paikoiltaan ja astiat rikkoutuivat. Useita verhoilupaneeleita sisdaseinien alaosasta irtosi
kiinnityksistadn. Matkustamon perdosassa sijainneen wc-tilan kaapistot olivat auenneet. La-
hinna oviaukkoa katossa sijainnut happinaamariyksikko avautui ja kaksi happinaamaria roik-
kui letkujensa varassa. Ymparistovahinkoja ei aiheutunut.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Toimintaymparisto

Onnettomuus tapahtui Kittildn lentoaseman asematasolla ilma-aluksen paallikon avatessa ul-
kopuolelta ilma-aluksen oven, joka matkustamon ja ulkoilman véalisen merkittdvan paine-eron
takia iskeytyi voimakkaasti hanta vasten.

Kittilan lentoasemalla on seka tilaus- etta reittilentoliikennetta. Kiitotien pituus on 2500 m ja
leveys 45 m. Kiitotiet on nimetty kompassisuuntiensa mukaisesti 16 ja 34. Erillista kiitotien
suuntaista rullaustieta ei ole, vaan ilma-alukset rullaavat kiitotieta pitkin. Asematasolla lento-
asemarakennuksen edessa ja sitd 1ahinna olevat seisontapaikat on tarkoitettu paaasiassa lii-
kennelentokoneille. Télle alueelle on asennettu myods valvontakamerat. Muun muassa liike-
suihkukoneille tarkoitettu paikoitusalue sijaitsee asematason pohjoispaassa. Talla alueella ei
ole valvontakameroita.

2.1.2 Lentokone

Gulfstream G150 on kaksimoottorinen liikesuihkukone. Sen on suunnitellut ja tyyppihyvak-
syttanyt Gulfstream Aerospace Limited Partnership (GALP) ja valmistanut Israel Aerospace
Industries (IAI), jotka sijaitsevat Israelissa. Onnettomuuskone oli valmistettu vuonna 2012 ja
sen sarjanumero on 300. Moottorivalmistaja on yhdysvaltalainen Honeywell Aerospace.
Moottoreiden tyyppi on Honeywell TFE 731-40AR. Onnettomuuskoneen rekisteritunnus on
OE-GKA ja silla on Itavallan ilmailuviranomaisen myontama rekisterdintitodistus ja lentokel-
poisuustodistus.

Lentokoneessa on seitseman matkustajaistuinta. Operaattorin esitteen mukaan talla ilma-
alustyypilla operoidaan useimmiten niin, ettd matkustajia on enintddn nelja ja kahden ohjaa-
jan seka tarvittaessa matkustamoavustajan muodostama miehisto.

2.1.3 Lentokoneen laitteet ja jarjestelmat

Lentokoneen laitejarjestelmia kasitelladn tahdn tapahtumaan liittyvalta osalta. Lihdemateri-

aalina on kaytetty lentokoneen suunnittelijan, valmistajan ja operaattorin kisikirjoja ja muita
ohjeistuksia. Valmistajan mukaan vain lentokoneen AFM> on viranomaisen (FAA) hyvaksyma
kasikirja ja jos sen ja muiden kasikirjojen ohjeiden tai menetelmien kesken vallitsee ristiriita,
AFM on maaraava.

Apuvoimalaite on ilma-aluksissa yleisesti kdytdssa oleva turbiinimoottori, joka toimii ilma-
aluksen omalla polttoaineella. Se tuottaa sahkdévirtaa ilma-aluksen laitteille ja vuodatusilmaa
ilmastointijarjestelmalle matkustamon lammittdmiseksi tai viilentdmiseksi olosuhteista riip-
puen. On tavanomaista, ettd apuvoimalaitetta kaytetddn maassa ennen moottoreiden kaynnis-
tamista. Se voidaan kdynnistaa lentokoneen omilla akuilla, kuten tdssa tapauksessa, tai ulkoi-
sella virtalahteelld. Apuvoimalaitetta voidaan kayttda myds lennon aikana.

OE-GKA:n apuvoimalaite on Honeywell RE100-merkkinen ja se sijaitsee rungon takaosassa.
Laitetila on suojattu palon kestavilla materiaaleilla. Mahdollisen tulipalon varalta se on lisaksi
varustettu automaattisella palonilmaisinjarjestelmalld, joka ylikuumenemisen tai tulipalon
sattuessa sammuttaa laitteen ja pysdyttda sen polttoaineen syoton. Toiminnaltaan apuvoima-
laite on tietokoneohjattu ja sen kdynnistaminen tai muut ohjainkaskyt annetaan ohjaamon

5 AFM Airplane Flight Manual
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kdyttopaneelista. Seka ohjaajien apuvoimalaitteelle antamat ohjainkaskyt, etta laitteelta oh-
jaamoon tuleva informaatio kulkevat elektronisen valvontayksikon kautta®.

Lentokoneen paallikko kdynnisti apuvoimalaitteen kello 15.25 ja meni sitten ulos auttamaan
peramiestd lumen harjauksessa. Hetked myohemmin han palasi matkustamoon noutamaan
lentokoneen varusteisiin kuuluvat palokasineet, koska hanelld ei ollut omia kdsineitd mukana.
Tassa yhteydessa paallikkoé sanoi matkustamoavustajalle, ettd viiden minuutin kuluttua lam-
mitys voidaan kytkea paalle. Siitd, mitd han talla tarkoitti, ei ole varmuutta.

Siirtyessaan takaisin ulos paallikké sulki oven ulkopuolelta. Kylméan sdan toimintakasikir-
jassa’ mainitaan useassa kohdassa, ettd ovi voidaan sulkea lammittdmisen jouduttamiseksi.
Kylman saan ohjeisiin liittyvan tdydentavan tarkastuslistan lopussa ohjeistetaan tarkasta-
maan, ettd ulosvirtausventtiili on tdysin auki, jos apuvoimalaitetta kiytetaan.

Ovis sijaitsee Gulfstream G150-tyyppisessa lentokoneessa rungon vasemmalla puolella valit-
tomasti ohjaamon takana. Ovi avataan ja suljetaan manuaalisesti joko ulko- tai sisdpuolelta,
kun lentokone on paineistamaton. Ollessaan tdysin avattuna ovi toimii myds portaina, joita
pitkin lentokoneeseen noustaan ja sieltd poistutaan. Avattaessa oven ylareunasta kaantyy
esiin maatuki, jonka varassa ovi tukeutuu maahan laskeuduttuaan alas tdysin avoimeen asen-
toon.

Ovi on saranoitu alareunastaan oviaukon kynnykseen. Ovi avautuu ylhaalta alaspdain ja sen
avautumista rajoittavat teleskooppitangot oven molemmissa reunoissa. Avautumisen yhtey-
dessa oven vapaata pudotusta alaspain hallitaan vaimentimen avulla. Portaissa liikkkumisen
helpottamiseksi kokoon meneva tukikaide nousee esiin automaattisesti, kun ovi avataan.

Ovessa on kaksi tiivistettd. Toinen niista on ilmataytteinen tiiviste, joka paineistuu automaat-
tisesti moottoreiden tai apuvoimalaitteen vuodatusilmalla, kun ovi on suljettu. Kun ovea avat-
taessa kayttokahvaa liikutetaan, oveen asennettu paineventtiili vapauttaa automaattisesti pai-
neen oven tiivisteestd. Toinen tiiviste on perinteinen tiiviste, joka AFM:n mukaan pystyy sai-
lyttamaan paineistuksen yksinkin, jos ilmataytteiseen tiivisteeseen tulee vika.

Kuva 3. 3A:avautumassa oleva ovi, josta maatuki on tullut esiin.
3B: ldhikuva oven kayttokahvasta: (Kuvat: OTKES)

6 ECU Electronic Control Unit
7 CWOM Gulfstream G150 Cold Weather Operations Manual
8  MED Main Entrance Door
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Matkustamokasikirjan mukaan, avattaessa ovea ulkopuolelta, oven tiivisteen taytyy ensin tyh-
jentyd, jotta ovi avautuu kunnolla. Tyhjentyminen alkaa, kun kdyttokahvaa nostetaan 13 mm
ja tyhjentyminen kestaa 2-3 sekuntia. Tiivisteen ilmanpaineen purkautumisen voi havaita pu-
hallusddnena ovessa olevan paineportin kautta. Sitten kdyttokahva nostetaan ylaasentoon ja
samalla kayttokahvasta vedetdaan ovea ulospain, jolloin se avautuu. Ovi on tasapainotettu eika
sen avaaminen normaalisti edellytd suurta voiman kayttoa.

Matkustamon toimintakasikirjassa® varoitetaan, ettd ovi on painava ja vahinkojen tai louk-
kaantumisten valttdmiseksi sen kasittelyssa on noudatettava varovaisuutta. Muun muassa va-
roitetaan seisomasta suoraan oven edessa avattaessa ovea ulkopuolelta. Lisdksi avattaessa on
varmistettava, ettd oven avautumissuunta on esteeton.

Perdamiehen havaintojen mukaan paallikko joutui kdyttamaan tavallista enemman voimaa
avatessaan ovea. Oven avaamisen vaikeus johtui matkustamon ja ulkoilman valisesta paine-
erosta. Tutkinnan yhteydessa ovelle suoritettiin kdyttokokeita. Niissa ovi naytti avautuvan ja
sulkeutuvan normaalisti, kun onnettomuuden seurauksena paikoiltaan siirtyneita sisaver-
houspaneeleita siirrettiin oven edesta.

Ilmastoinnin valvontajarjestelmil? seuraa matkustamon ilmanvaihtoa, paineistusta ja lam-
poétilaa. Valvontajarjestelman piiriin kuuluvat ilmastointijarjestelma ja paineistusjarjestelma.
Valvontajarjestelman valitsimen asetuksen mukaan jarjestelma hyodyntaa joko moottoreiden
tai apuvoimalaitteen tuottamaa vuodatusilmaa. Valitsimen RAM-asento sulkee sekd mootto-
reiden ettd apuvoimalaitteen vuodatusilman virtauksen matkustamoon ja tyhjentda samanai-
kaisesti matkustamon paineen ulosvirtausventtiilin kautta lentokoneen ollessa maassa. Lam-
potilan sdato ei ole mahdollista RAM-asennossa. Lentokoneen moottoreiden sammuttamista
koskevan tarkastuslistan ensimmadiset toimenpiteet ovat valvontajarjestelman valinta RAM-
tilaan ja matkustamon paineistuksen valinta MAN eli manuaaliasetukselle.

Ilmastointijarjestelmdad voidaan kdyttda sekd maassa ettd ilmassa. Automaattiasetus on jar-
jestelmdn oletusarvo eika sitd osoiteta erilliselld merkkivalolla. Matkustamon lampétilan
saato voidaan suorittaa myos manuaalisesti painamalla CABIN TEMP MAN-kytkin paalle, jol-
loin siihen syttyy merkkivalo. Molemmissa tapauksissa lampdétila saddetaan CABIN TEMP-
valitsimella. Maassa oltaessa ilmastointijarjestelman kaytto edellyttad, etta apuvoimalaite tai
vahintdaan toinen moottoreista on kdynnissa.

Matkustamon paineistusjdrjestelmaall ohjaa digitaalinen valvontayksikko12. Paineistusjar-
jestelmaa kaytetdaan yleensa automaattiasetuksella, jota ei osoiteta erillisellda merkkivalolla.
Kun jarjestelma on manuaaliasetuksella, kytkimen MAN-merkkivalo palaa. Valvontayksikko
ohjaa suoraan ulosvirtausventtiilia, joka saamiensa signaalien perusteella saataa ulos virtaa-
van ilmavirran maaraa. Valvontayksikon automaattisen toiminnan edellytyksena on, etta va-
hintaan yksi avioniikan virtakytkimista on kytketty paalle.

Lennon aikana paineistusjdrjestelman saatda automaattisesti matkustamon paine-eroa lento-
koneen korkeuden perusteella. Automaattisesti ja itsendisesti toimiva ylipaineventtiili aukeaa,
jos paine-ero saavuttaa arvon 8,95 +/-0,1 psil3. Ylipaineventtiili sijaitsee painerungon etusei-
namassa ja sen ulostulo on nokkakartion sisalla. Seka ulosvirtausventtiili ettd ylipaineventtiili
toimivat onnettomuuden jalkeen suoritetuissa testauksissa normaalisti.

9 Gulfstream G150 Cabin Operating Manual

10 ECS Environmental Control System

11 Cabin Pressurization System

12 CPCS Cabin Pressure Control System

13 Pounds per square inch, paunaa per nelidtuuma
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Kuva 4. 4A: ECS-ohjauspaneeli, jossa vuodatusilma valittuna apuvoimalaitteelta ja lampotilan saa-
din noin kello yhdessa.
4B: matkustamon paineistuksen ohjauspaneeli. (Kuvat: OTKES)

Normaalitilanteessa paineistusjarjestelman virransyotto tulee avioniikan virtakytkimen
kautta, jolloin automatiikka suorittaa jarjestelman itsetestauksen sytyttamalla FAULT-valon
hetkellisesti. Jos paineistuksen valvontayksikko havaitsee, ettd moottoreiden tehoasetus on
vahemman kuin 70% ja laskutelineiden sensoreiden mukaan ilma-alus on maassa ("weight on
wheels”), se ajaa ulosvirtausventtiilin tdysin auki.

Kuva 5. 5A: ulosvirtausventtiili auki.
5B: ulosvirtausventtiili kiinni. (Kuvat: OTKES)

Paineistuksen ulosvirtausventtiilin ulostulo sijaitsee rungon etuosassa oikealla puolella ohjaa-
mon alla. Ulostuloaukko on suojattu metalliverkolla ja varsinainen venttiili on syvemmalla
rungon sisalla. Kylman saan toimintaohjeen mukaan ennen lentoa suoritettavaan ulkopuoli-
seen tarkastukseen kuuluu ulosvirtausventtiilin tarkastaminen. Tarkastuksessa tulee varmis-
tua, ettei venttiiliin ole kertynyt pakkautunutta lunta tai jaata. Kittilassa tapahtumahetkella
vallinneissa valaistusolosuhteissa tarkastaminen olisi edellyttanyt taskulampun tai muun va-
lonlahteen kayttoa. Peramiehen kertoman mukaan lennonvalmistelun tiassa vaiheessa ulosvir-
tausventtiilid ei tarkastettu katsomalla. Suoritetuissa testauksissa ulosvirtausventtiili avautui
ja sulkeutui normaalisti eika lunta tai jaata ollut havaittavissa. Lentokone oli paikoitettuna on-
nettomuuden jalkeisen ja testien suorittamisen valisen ajan ulkona pakkasessa. Talla pyrittiin

14



sdilyttimaan onnettomuushetkea vastaavat olosuhteet niin, ettd mahdollisesti jaassa ollut
ulosvirtausventtiili ei paassyt sulamaan.

Automaattisen toiminnan lisdksi paineistusta voidaan esimerkiksi lennon aikaisessa vikatilan-
teessa ohjata manuaalisesti painamalla MODE SEL-valikon MAN-painiketta, jolloin painikkee-
seen syttyy valo. Tdlloin ohjaajat kontrolloivat matkustamon painekorkeutta saatamalla ulos-
virtausventtiilin asentoa CABIN ALT-sddtonupin avulla. Saaténupin valinnat ovat joko INCR,
joka avaa ulosvirtausventtiilia tai DECR, joka sulkee venttiilid. Ulosvirtausventtiilin avaaminen
tai sulkeminen kokonaan CABIN ALT-saatonupilla kestda noin 60 sekuntia ja sadténuppia on
pidettdva valitussa asennossa koko tdman ajan. Venttiilin manuaalinen ohjaaminen ei ole
mahdollista, jos ECS-valitsin on RAM-asennossa.

DITCH-painikkeen tarkoitus on sulkea ulosvirtausventtiili, jos joudutaan tekemaan pakko-
lasku veteen. Venttiilin sulkeutuminen kestaa 15-20 sekuntia painikkeen painamisesta. Pai-
nettaessa DITCH-painiketta siihen syttyy valo, mutta valo ei indikoi ulosvirtausventtiilin asen-
toa, vaan ainoastaan sitd, ettd painiketta on painettu. Tutkinnassa on tullut esille, etta DITCH-
painiketta saatetaan kayttiaa paikoituksen yhteydessa ulosvirtausventtiilin sulkemiseen,
vaikka se ei ole virallinen toimintatapa. Sulkemisella pyritddn estamaan esimerkiksi lumen,
hiekan tai hyonteisten kulkeutuminen ulosvirtausventtiiliin ja sen yldpuoliseen kanavaan.
DITCH-painikkeen kaytto ohittaa muut ulosvirtausventtiilille annetut ohjauskomennot.

DUMP-painikkeella voidaan purkaa matkustamon paineistus hatatilanteessa. Ulosvirtausvent-
tiilin avautuminen kestda 15-20 sekuntia. Myéskdan DUMP-painikkeen painaminen ja valon
syttyminen eivat indikoi venttiilin asentoa.

Seka DITCH- ettd DUMP-painike on valmistajan mukaan tarkoitettu vain hatatilannekaytt6on.

Onnettomuuteen johtaneen tapahtumaketjun voidaan katsoa alkaneen edellisen lennon jal-
keen paikoituksen yhteydessa suoritetuista toimenpiteista. Laskeutumisen jalkeen rullates-
saan asematasolle ohjaajat kdynnistivat apuvoimalaitteen. Paikoituksen jalkeen moottorit
sammutettiin, mutta apuvoimalaite oli edelleen kdynnissa. Moottorien sammuttamista koske-
van tarkastuslistan4 mukaan valitaan ECS-asetus RAM eli suljetaan vuodatusilma ja paineis-
tus MAN eli manuaaliasetukselle. N&illa asetuksilla ulosvirtausventtiili jaa auki.

Kun miehisto oli suorittanut muut paikoitukseen liittyvat tehtavat, paallikké sammutti myos
apuvoimalaitteen. Perdmies ei enda tassa vaiheessa ollut ohjaamossa ja paallikko suoritti sam-
muttamisen yksin. Peramies ei tiennyt oliko paallikko tassa yhteydessa mahdollisesti sulkenut
ulosvirtausventtiilin esimerkiksi pollydvan lumen takia.

Onnettomuuspdivdna lennonvalmistelun yhteydessa paallikkdé meni yksin ohjaamoon ja kdyn-
nisti apuvoimalaitteen kello 15.25. Tutkinnan perusteella on ilmeist3, etta ulosvirtausventtiili
oli kiinni, kun apuvoimalaite kdynnistettiin ja sen vuodatusilma ohjattiin matkustamoon. Hie-
man my6hemmin myds ovi suljettiin, jonka seurauksena matkustamo alkoi paineistua.

Ylipaineventtiilin toimintaperiaatteen mukaan jousikuormitteinen venttiili aukeaa, kun sille
asetettu raja-arvo saavutetaan. Jos raja-arvo saavutettiin oven ollessa suljettuna, ylipainevent-
tiili olisi valmistajan mukaan sdilyttanyt paine-eron arvossa 8,95 +/- 0,1 psi.

14 Shutdown Check
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2.1.4 Turvaverkot

Ohjaamoyhteisty61> on yksi lentoturvallisuuden kulmakivista. Sujuvasta ohjaamoyhteis-
tyosta muodostuu turvaverkko ohjaajien varmistaessa toistensa tekemat toimenpiteet. Ohjaa-
momiehistoille on kehitetty vakioidut toimintamenetelmat!é, joiden ldhteena on kaytetty
ilma-alusten valmistajilta, muilta operaattoreilta ja viranomaisilta saatuja tietoja ja kokemuk-
sia. Vakioitujen tydmenetelmien noudattaminen vahentaa ohjaajien tyokuormitusta ja paran-
taa tilannetietoisuutta. Tassa tapauksessa lahtévalmistelut olivat siina vaiheessa, etta pera-
mies ei ollut vield edes kdaynyt ohjaamossa. Paallikko kavi yksin ohjaamossa kdynnistamassa
apuvoimalaitteen. Tarkastuslistan mukaan tdmaén toimenpiteen voi suorittaa jompikumpi oh-
jaajista yksinkin. Lahtovalmistelujen osalta ohjaamoyhteistyon arviointi ei ole mahdollista,
mutta saapumislennon osalta sen voidaan ohjaamoaanitallenteen perusteella todeta olleen
normaalia.

Tarkastuslistan noudattaminen varmistaa, ettd vaadittavat toimenpiteet tulevat tehdyiksi
oikeassa jarjestyksessa eika mitaan oleellista unohdu. Esimerkkind voidaan mainita kohta
operaattorin tarkastuslistassa ennen apuvoimalaitteen kdynnistamista. Tarkastuslistassa on
lihavoituna merkintd "perform EXT INSP” eli suorita ulkopuolinen tarkastus, johon kuuluu
muun muassa ulosvirtausventtiilin tarkastaminen.

Tekniset turvaverkot, jotka koskevat ilma-aluksen paineistusta, liittyvat paineistuksen akil-
liseen menettdmiseen lennon aikana. Normaalitoiminnassa ilma-aluksia ei ole tarkoitus pai-
neistaa maassa eika nain ollen turvaverkollekaan pitdisi olla tarvetta. Poikkeuksen muodosta-
vat maassa suoritettaviin huolto- ja korjaustoimenpiteisiin liittyvat paineistuksen testaukset.
Naiden yhteydessa tekninen henkil6stoé noudattaa ilma-aluksen valmistajan ohjeistusta tur-
vallisuuden varmistamiseksi.

Téassa onnettomuustapauksessa ulosvirtausventtiili oli kiinni, ohjaaja kdynnisti apuvoimalait-
teen ja sulki oven. Tassa vaiheessa mikaan varoitusjarjestelma ei ilmaise, ettd matkustamo al-
kaa paineistua. Myoskaan ohjaamon CABIN PRESS-paneelissa mistdan ei ilmene, missa asen-
nossa ulosvirtausventtiili on.

Automaattisella palonilmaisinjarjestelmalla varustetun apuvoimalaitteen kdayttaminen ilman,
ettd ohjaamossa on sen toimintaa valvova ohjaaja, ei ole kiellettya. Tassa lentokonetyypissa ei
ole menetelmas, jolla apuvoimalaite voidaan sammuttaa ulkopuolelta.

Joissakin lentokonetyypeissa on ovissa varoitusjarjestelmid, jotka varoittavat sekd matkus-
tamo- ettd maahenkilokuntaa ylipaineesta. Esimerkiksi Airbus A320-tyyppisen matkustajako-
neen matkustamo-ovissa on valo- ja ddnivaroitus ylipaineen varalta. Varoitusvalo sijaitsee
oven sisalla ja se nakyy seka sisa- etta ulkopuolelle ovessa olevan ikkunan kautta. Varoitusjar-
jestelmalla on oma virtaldhde, joten se ole riippuvainen ilma-aluksen virtajarjestelmasta.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saaolosuhteet

Lentokone saapui Kittildan 2.1.2018 iltapaivalla. Se paikoitettiin asematason pohjoispaahan.
Onnettomuushetkelld 4.1.2018 iltapdivalla lentokone oli ollut paikallaan noin kaksi vuoro-
kautta. Saapumishetkella lampotila oli -5 °C (+23 °F) ja satoi hieman lunta. Saatila pysyi suun-
nilleen samanlaisena ensimmaisen vuorokauden, jonka jdlkeen lampaétila alkoi nopeasti las-
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kea. Aamulla 4.1.2018 lampétila oli -22 °C (-7,6 °F) ja pysyi samana koko paivan. Valaistusolo-
suhteista voidaan todeta, ettd iltapaivalla kello 15-16 valisena aikana vallitsi hamara. Saatila
oli vuodenaikaan ndahden tavanomainen talvisaa Lapissa.

Maaraaikainen lentosddsanoma METAR7 4.1.2018 kello 15.50 selkokielisena:

Tuuli 350 astetta, nopeus 1 solmua. Nakyvyys yli 10 km. Sataa heikosti lumijyvasia. Selkeaa.
Lampdotila -22 astetta, kastepiste -24 astetta. [Imanpaine (QNH18) 1006.

Alkuperdinen METAR 4.1.2018 13.50UTC1°:
EFKT 350/01KT 9999, -SG, SKC, M22/M24 Q1006 =

2.2.2 Lennonvalmistelu

Miehisto saapui lentoasemalle suorittamaan lennonvalmistelua noin kello 15. Maahuolintayri-
tys kuljetti miehiston lentokoneen luokse paikoitusalueelle noin kello 15.20. Lentokone oli
osittain lumen peitossa ja ohjaamon ikkunoissa oli huurretta. Aluksi ennen oven avaamista
paallikko otti siitd useita valokuvia. Paallikon avattua oven matkustamoavustaja siirtyi sisalle
matkustamoon ja ohjaamomiehist6 poisti ulkopuoliset sddasuojukset. Kello 15.25 paallikko
kdynnisti apuvoimalaitteen.

Ohjaamomiehisto aloitti lentokoneen paille sataneen lumen poiston harjaamalla. Tyon ede-
tessa ohjaajien oli tarkoitus arvioida, saadaanko lentokoneen pinnat harjaamalla riittavan
puhtaiksi vai tarvitaanko kemiallinen jaddnpoistokasittely. Matkatavaratilasta otettiin alumiini-
portaat, joiden paaltad ohjaajat paremmin ylettyivat harjaamaan lunta rungon paalta ja poista-
maan huurretta ohjaamon ikkunoista. Perdmies tyoskenteli portaiden pailta ensin, mutta
paallikko oli kooltaan pidempi ja tyon helpottamiseksi han halusi suorittaa ohjaamon ikkunoi-
den huurteenpoiston. Noudettuaan kdsineet matkustamosta, paallikko palasi ulos ja sulki
oven. Kokonaisuudessaan miehiston pukeutumisen voidaan todeta olleen kevyt huomioiden
vallitsevat sddolosuhteet.

Peramies meni puhdistamaan jaata nokkapyorasta ja paallikko jatkoi lumen poistoa. Hieman
myohemmin ohjaajat havaitsivat matkustamoavustajan koputtavan ohjaamon ikkunaan. Paal-
likkd meni ovelle ja avasi sen, jolloin onnettomuus tapahtui.

Peramiehen kertoman mukaan lennonvalmistelu sujui tdhan asti normaalisti ja kylmasta
saasta huolimatta kaikki eteni suunnitellusti eikd toimintaan kohdistunut kiireen tai muun
syyn aiheuttamaa painetta.

Operaattorin ilmoituksen mukaan yhtiéssa sovelletaan Gulfstreamin kylman sdan toimintaka-
sikirjan20 ohjeita eikd omaa erillista ohjeistusta tasta asiasta ole laadittu. Tapahtumahetkella
lampdtila Kittildssa oli -22 °C (-7,6 °F) ja lentokone oli ollut kaksi vuorokautta paikoitettuna
ulos. Kasikirjan mukaan lentokoneen lammittaminen suoritetaan kiyttamalla apuvoimalait-
teen vuodatusilmajarjestelmaa ja lammitysta voidaan jouduttaa sulkemalla ovi. Saman kasi-
kirjan ulkopuolista tarkastusta koskevan tdydentdvan tarkastuslistan lopussa on seuraava
ohje: jos apuvoimalaitetta kiaytetddn tarkasta, ettd ulosvirtausventtiili on taysin auki.

17 METAR, Meteorological Terminal Air Report

18 QNH, korkeusmittarin asetus, jolla mitataan korkeutta keskimaaraisestd merenpinnasta
19 UTC, Universal Time Coordinated, koordinoitu maailmanaika

20 CWOM Cold Weather Operations Manual
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2.3 Henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Lentokoneen miehisto

Lentokoneen paallikko oli kokenut lentdja. Hanen kokonaislentokokemuksensa oli noin 13
000 tuntia ja talla konetyypilld noin 1 000 tuntia?l. Hanella oli liikennelentdjan lupakirja ja
kelpuutukset toimia myds lennonopettajana ja tyyppikelpuutuskouluttajana. Operaattorin or-
ganisaatiotaulukon mukaan han oli my6s yhtion toimitusjohtaja ja miehiston kouluttaja.

Perdmies oli tullut tdiméan operaattorin palvelukseen freelance -sopimuksella marraskuussa
2017 eli han oli onnettomuushetkelld tydskennellyt yhtiossa noin kaksi kuukautta. Hanen ko-
konaislentokokemuksensa oli noin 1 000 tuntia ja talla konetyypilld noin 100 tuntia.

Matkustamoavustaja oli tullut operaattorin palvelukseen vuonna 2012. Kertomansa mukaan
han oli aikaisemmin suorittanut myos osan lentoemannan koulutuksesta, mutta tydskenteli
tassa yhtiossa matkustamoavustajan nimikkeelld. Hinen mukaansa tama on yleinen kaytanto
lilkelento-operaattoreiden keskuudessa.

Miehiston vireystilan voidaan arvioida olleen hyva. Saavuttuaan Kittilddn 2.1.2018 ilma-
aluksen miehisto siirtyi hotelliin odottamaan seuraavaa lentotehtdavaa. Miehisto sai hotelliin
tiedon seuraavasta lentotehtdvastd, jonka oli maara olla 5.1.2018 Jekaterinburgista Venajalta
Milanoon Italiaan. Paallikko paatti lentaa siirtolennon Jekaterinburgiin 4.1.2018 illalla. Siirto-
lennolla oli tarkoitus olla mukana paallikko, peramies ja matkustamoavustaja.

Kuulemisissa tuli ilmi, etta Kittilassa olonsa aikana miehisté padasiassa lepaili hotellihuoneis-
saan. Saatila oli kylma ja lyhyita ulkoiluja lukuun ottamatta he pysyttelivat sisatiloissa. Tulles-
saan lentoasemalle valmistelemaan lentoa he olivat hyvin levanneita.

2.3.2 Lentokoneen operaattori

[Ima-aluksen operaattori on Private Airlines Germany GmbH. Silld on Saksan ilmailuviran-
omaisen myontidma lentotoimintalupa?2. Yhti6 ilmoittaa, ettd sen hallinnollinen toimipaikka
sijaitsee Salzburgissa Itdvallassa ja operatiivinen osasto Angerissa Saksassa. Yhti6 operoi yh-
delld lentokoneella.

Operaattorin lentotoiminnan johtaja raportoi onnettomuudesta sekad Saksan ilmailu- ettd on-
nettomuustutkintaviranomaiselle tapahtumapaivéana 4.1.2018.

Turvallisuusjohtamisjdrjestelman olemassaolo lentoyhtidssa on yksi lentotoimintaluvan
myontamisen edellytyksistd. Operaattorin turvallisuusjohtamisjarjestelma kuvataan tata kos-
kevassa kasikirjassa?3. Kasikirjassa esitetddn, miten turvallisuusjohtaminen on yrityksessa
jarjestetty ja siihen on kirjattu sen turvallisuuspolitiikka, tavoitteet, menetelmat ja yksil6lliset
turvallisuutta koskevat vastuut.

Operaattorin turvallisuusjohtamisen kasikirja sisdltdd muun muassa seuraavat osiot: turvalli-
suusasioista vastaavat henkilot, dokumenttien hallinta, riskien tunnistaminen, muutosten hal-
linta ja raportointi. Yrityksen avainhenkil6t ovat myo6s turvallisuusasioiden osalta paavas-
tuussa siitd, etta toiminta on kaikilta osin turvallista. Organisaatiokaavion mukaan ylin vastuu
on toimitusjohtajalla, joka tdssa tapauksessa oli onnettomuudessa menehtynyt lentokoneen
paallikko.

21 Tiedot vuodelta 2015
22 AOC Aircraft Operator Certificate
23 SMS-M Safety Management System Manual
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Yksi turvallisuusjohtamisen peruspilareista on avoin, just culture -periaatetta noudattava ra-
portointikulttuuri. On tarkeaa, etta raportit kasitellaan tehokkaasti ja niista annetaan pa-
lautetta. Tarvittaessa my0s korjaavat toimenpiteet tulee tehda viipymatta. Operaattorin kasi-
kirjassa on kuvattu raporttien kasittelyprosessi. Tutkinnassa ei kdytetty operaattorin yksittai-
sia raportteja tai niista tehtyja tilastoja.

2.3.3 ANS?4 Finland Oy, lennonjohto

Kevaalla 2017 tapahtuneessa toimintojen uudelleenorganisoinnissa Finavia Oyj:sta erotettiin
lennonvarmistuspalvelut omaksi yhtiokseen ANS Finland Oy:ksi. Kittildssa lennonvarmistus-
palvelua annetaan joko lahi- ja ldhestymislennonjohtopalveluna tai lennontiedotuspalveluna.
Talvikaudella annetaan padasiassa lennonjohtopalvelua vilkkaan liikenteen takia.

Onnettomuushetkelld tydvuorossa oli yksi lennonjohtaja. Hin antoi lennonjohtopalvelua ilma-
liikenteelle radiopuhelimen ilmailutaajuudella, johti ajoneuvoliikennettd maaliikennetaajuu-
della ja antoi halytyspalvelua puhelimella halyttdmalla hatakeskuksen.

Erilaisten vaara- ja onnettomuustilanteiden varalta lennonjohdolla on Halytyspalveluohje,
jonka mukaan halytyspalvelu on osa ilmaliikennepalvelua ja sen ensisijaisena tavoitteena on
tiedon viiveeton valittiminen asianomaisille organisaatioille. Saatuaan tiedon mista tahansa
ilmaliikenteen avunpyynnostd, ilmaliikennepalveluyksikon tulee ryhtya tilanteen vaatimiin
toimenpiteisiin. Toimenpiteind ohjeessa mainitaan lentoaseman pelastuspalvelun aktivointi ja
hatdilmoituksen tekeminen hatdakeskukselle. Tassa tapauksessa lennonjohtaja halytti valitto-
masti hatdkeskuksen, mutta ei aktivoinut lentoaseman pelastuspalvelua. Tapahtuman luonne
huomioiden lennonjohtajan ratkaisu oli perusteltu.

2.3.4 Finavia Oyj

Finavia Oyj on lentoasemayhti6, joka ylldpitaa ja kehittda lentoasemia Suomessa. Finavia Oyj
huolehtii esimerkiksi lentoliikennealueen kunnossapidosta ja lentoaseman pelastuspalve-
lusta. Finavia Oyj:11a on kaksi tytaryhtiota. Lentoasemakiinteistdista huolehtiva LAK Real Es-
tate Oyj ja Airpro Oy, joka huolehtii muun muassa turvatarkastuksista ja matkustajapalve-
luista. Airpro Oy tarjoaa myo6s huolintapalveluja operaattoreille ja se toimi OE-GKA:n huolin-
tayhtiona Kittilassa.

2.4 Viranomaisten toiminta

Maassa olevan ilma-aluksen matkustamon ja ulkoilman valisen ison paine-eron akillinen pur-
kautuminen oven tai varauloskdynnin avaamisen yhteydessa saattaa aiheuttaa vaaratilanteen
tai onnettomuuden. Saatujen tietojen mukaan Kittilan onnettomuuden lisédksi vuoden 2000
jalkeen tallaisissa onnettomuuksissa on menehtynyt kaksi matkustamohenkilokunnan jasenta
ja vakavia loukkaantumisia on useita. Onnettomuuteen johtaneet tapaukset ovat sattuneet
matkustajakoneissa, joissa matkustamohenkilokunnan jdsen on avannut oven sisdpuolelta ja
sen yhteydessa ilmanpaineen dkillisen purkautumisen takia pudonnut tai paiskautunut ulos.

2.4.1 Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA25

EASA:n tilaaman matkustamoturvallisuutta koskevan tutkimuksen raportti2¢ julkaistiin
vuonna 2009. Tutkimuksessa kartoitettiin matkustamoturvallisuuteen vaikuttavat turvalli-
suusuhat kirjallisen materiaalin perusteella ja analysoimalla 326 onnettomuutta vuosilta

24 ANS Air Navigation Services
25 EASA, European Aviation Safety Agency
26 Study on CS-25 Cabin Safety Requirements
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1998-2007. Turvallisuusuhat jaettiin eri kategorioihin niiden edellyttdmien jatkotoimien pe-
rusteella. Yksi kartoituksessa esille noussut turvallisuusuhka oli ilma-aluksen matkustamon
paineistuminen maassa ja sen jdlkeinen oven rdjadhdyksenomainen avautuminen?2’. Edella ku-
vattu turvallisuusuhka toteutui tutkittavana olevassa onnettomuudessa Kittilassa.

Tutkimuksen johtopaatoksissa ja suosituksissa todetaan, ettad rajadhdyksenomainen oven
avautuminen on johtanut kuolemantapauksiin ja loukkaantumisiin, jotka olisi ollut mahdol-
lista estdd paremmilla tyomenetelmilla tai paremmalla kommunikoinnilla. Yhteenvetona tode-
taan, ettd asiasta tarvitaan lisatutkimusta. Talla lisatutkimuksella tulee selvittda, miten tallai-
set tapahtumat voidaan estda ilman, etta ratkaisut vaikuttavat kielteisesti ilma-aluksen nope-
aan evakuointiin sitd edellyttavissa tilanteissa. EASA ei ole tehnyt asiasta jatkotutkimusta.

2.4.2 Yhdysvaltojen ilmailuviranomainen FAA?28

FAA julkaisi vuonna 2008 ilma-aluksen paineistumista maassa koskevan SAF02° 08007-tur-
vallisuusvaroituksen operaattoreille: Turvallisuusvaroitus koski riskia, ettd ilma-alus paineis-
tuu maassa, jos siihen on kytketty ulkopuolinen ilmastointilaite ja kaikki ovet suljetaan. Tur-
vallisuusvaroituksen taustalla oli 31.5.2005 lentoemadnnédn vakavaan loukkaantumiseen johta-
nut onnettomuus, jossa lentoemanta oli avannut ilma-aluksen keittion huolto-oven ja paine-
eron takia paiskautunut ulos. Matkustamo oli paineistunut, koska samaan aikaan matkusta-
moa jadhdytettiin ulkopuolisen ilmastointilaitteen avulla ja kaikki ovet oli suljettu.

Yhdysvaltojen onnettomuustutkintaviranomaisen NTSB:n3? tutkintaraportin mukaan onnet-
tomuuden todenndkdinen syy oli oven avaaminen tilanteessa, jossa matkustamo oli paineistu-
nut. Lisdksi raportissa todetaan, ettd ilma-aluksen paallikon olisi tullut varmistaa vahintaan
yhden oven pysyvan auki, kun ilmastointilaite kytkettiin ilma-alukseen. NTSB antoi FAA:lle
suosituksen, jonka mukaan sen tulee vaatia operaattoreita korjaamaan matkustamohenkil6-
kunnan koulutuskasikirjoja ja —ohjelmia niin, etta niissd painotetaan oven pitamista auki, jos
ulkopuolinen ilmastointilaite on kytkettyna. Lisdksi suosituksessa todetaan, ettd matkustamo-
henkil6kuntaa tulee varoittaa avaamasta ovea, jos ulkopuolinen ilmastointilaite on kytkettyna
ilma-aluksen lammittamiseksi tai viilentdmiseksi.

FAA:n turvallisuusvaroituksen mukaan monessa muussakin ilma-alustyypissa kuin tdssa on-
nettomuudessa mukana olleessa, ovi voidaan maassa oltaessa avata, vaikka matkustamon ja
ulkoilman valilla vallitsee iso paine-ero. FAA suositti, ettd operaattoreiden lentotoiminnasta,
turvallisuudesta ja miehiston koulutuksesta vastaavat henkilot tiedostavat tdiman paineistuk-
seen liittyvan riskin olemassaolon. Miehiston koulutusohjelmia ja toimintakasikirjoja tulee
paivittad sekd antaa miehistodlle koulutusta, jotta riskia voidaan pienentda. NTSB ei pitanyt
ndita toimenpiteita riittaving, jotta se voisi katsoa antamansa suosituksen toteutuneen.

Kittilan onnettomuuden taustalla oli samoja tekijoita kuin edella kuvatussa tapahtumassa.
Lentokone oli maassa, ulkoilman ja matkustamon valilla vallitsi iso paine-ero, mutta silti ovi
avattiin. Tapahtumien eroina voidaan mainita, etta Kittilan tapauksessa matkustamon pai-
neistus tuotettiin lentokoneen omalla apuvoimalaitteella ja ovi avattiin ulkopuolelta.

27 Explosive Door Openings on the Ground

28 FAA, Federal Aviation Administration

29 SAFO, Safety Alert for Operators

30 NTSB, National Transportation Safety Board
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2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

Hatdkeskuslaitoksen keskeiset tehtavat ovat hatakeskuspalveluiden tuottaminen ja siihen
liittyvat pelastustoimen, poliisitoimen seka sosiaali- ja terveystoimen viranomaisille annetta-
vat tukipalvelut. Hatdkeskuslaitoksella on selkea yhteen sovittavan toimijan rooli auttamisen
ketjun toimijoiden osalta. Hatdkeskuspaivystaja tekee riskiarvion hadlyttdjan antamien tietojen
pohjalta ja tarvittaessa lahettaa ennalta maaritellyn ohjeistuksen mukaan oikeanlaista apua
onnettomuuspaikalle.

Lentoaseman pelastustoimen jarjestaminen Kittilan lentoasemalla on Finavia Oyj:n vas-
tuulla. Lentoaseman pelastustoimi vastaa lentoasemalla tai sen lahiymparistdssa tapahtuvan
ilmaliikenneonnettomuuden pelastustoiminnasta lentoaseman aukioloaikojen mukaisesti.
Lentoasemalla on pelastussuunnitelma, jonka tarkeimmat tavoitteet ovat henkilévahinkojen
minimointi, ilmaliikenteen jatkumisen turvaaminen ja tehokas yhteistoiminta muiden pelas-
tustoimintaan osallistuvien kanssa. Lentoasemalla tyoskenteleva henkilosto aloittaa pelastus-
suunnitelman mukaiset toimenpiteet valittémasti saatuaan tiedon onnettomuudesta. Tehtavat
on ohjeistettu pelastussuunnitelman toimintaohjeissa. Lento P3 johtaa lentoaseman pelastus-
yksikoitd, kunnes pelastuslaitos ottaa johtovastuun. Yhteistoiminnassa viranomaisten kanssa
harjoituksia jarjestetddn vuosittain siten, ettd laaja yhteistoimintaharjoitus jarjestetdan kah-
den vuoden valein3! ja pienempia harjoituksia valivuosina32,

Lentoaseman pelastustoimen halyttaa yleensa lennonjohto saatuaan tiedon ilmaliikenneon-
nettomuudesta. Halytys ohjautuu lentoaseman halytysjarjestelmaan seka lentoaseman pelas-
tustoimen Virve-paatelaitteisiin. Lennonjohto halyttda puhelimitse hatiakeskuksen ja lentope-
lastuskeskuksen.

Ensihoito tarkoittaa ammattihenkil6ston, kiytdnnéssa ambulanssihenkilokunnan, potilaalle
hoitolaitoksen ulkopuolella potilaan kotona tai onnettomuuspaikalla antamaa hengenpelasta-
vaa tai vamman pahenemista estdvaa hoitoa. Sairaankuljetus on osa ensihoitoa.

Lapin sairaanhoitopiiri jarjestdda omana toimintanaan jasenkuntiensa ensihoitopalvelut. Lapin
keskussairaalassa sijaitseva ensihoitokeskus vastaa ensihoitopalvelujen koordinoimisesta ja
palvelutasopaatoksen toteutumisesta sairaanhoitopiirin alueella. Kuntiin sijoitetuissa ensihoi-
don yksikoissa tyoskentelevat ensihoitoon erikoistuneet hoitajat, jotka vastaavat potilaan kii-
reellisestad ensihoidosta. Yksikot vastaavat myos potilaan kuljettamisesta tarkoituksenmukai-
simpaan terveydenhuollon yksikkoon.

Kittilan kunnan terveyskeskuksessa toimii arkisin virka-aikana poliklinikka- ja paivystysvas-
taanotto. Iltaisin paivystyksessa vuorotellaan lahikuntien kanssa ja yopaivystys toimii Lapin
keskussairaalassa.

2.6 Tallenteet

2.6.1 Kittilin lennonjohdon tallenteet

Tutkinnassa oli kdytettavissa Kittilan lennonjohdon puhelin- ja radiopuhelintallenteet, joiden
perusteella voidaan todeta, ettd lennonjohtaja oli kiireinen vélittdessdadan onnettomuuteen liit-
tyvaa informaatiota eri toimijoiden valilla usealla eri viestintdvalineella. Saapuvia ja 1ahtevia

31 Kittilassa viimeksi vuonna 2016
32 Kittilassa viimeksi vuonna 2017
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lentoja oli aktiivisena koko tapahtuman ajan. Lennonjohtaja keskittyi toiminnassaan ensisijai-
sesti hataliikenteeseen.

2.6.2 Lentokoneen tallenteet

Lentokoneen ohjaamoaani- ja lentoarvotallennin purettiin Saksan lento-onnettomuuksien tut-
kintaviranomaisen laboratoriossa.

Ohjaamoaddnitallennin33 tallentaa usean eri mikrofonin kautta ohjaamossa ja osin matkusta-
mossakin kuuluvia aania. Tallenne sisdltaa ohjaajien ja muun miehiston puhetta seka lentoko-
neen laitteista tulevia ddnisignaaleja.

Tallenteen perusteella on pystytty tarkentamaan onnettomuutta edeltdaneita toimenpiteita ja
niiden ajoitusta. Tallenteelta on kuultavissa muun muassa oven sulkemisen ajankohta. Samoin
siitd voidaan erottaa matkustamoavustajan koputukset ohjaamon ikkunaan ja lopulta myos
oven avaaminen ja ilmanpaineen voimakas purkautuminen ulos.

Tuntemattomasta syysta tallennus paattyy oven aukeamiseen, vaikka virransyotto lentoko-
neen akuilta tallentimelle jatkui oven avautumisen jalkeenkin.

Lentoarvotallennin34 on digitaalinen tallennin, joka kerda informaatiota laajasti lentokoneen
jarjestelmistd. Tassa tutkinnassa ndista tiedoista hydédynnettiin muun muassa apuvoimalait-
teen kdynnistdmisen ja sammuttamisen, oven lukituksen seka ilmailuradion kdyttamisen
ajankohdat. Lisdksi lentoarvotallentimen tiedoista voitiin vahvistaa muualta saatuja tietoja.
Lentoarvotallennin ei tallenna paineistukseen liittyvaa dataa. Tallennus jatkui siihen asti, kun
lentokoneen akut tyhjenivat.

Matkustamon paineistuksen valvontayksikko (CPC)

Matkustamon paineistuksen valvontayksikko ldhetettiin Yhdysvaltoihin tutkittavaksi. Yhdys-
valtojen onnettomuustutkintaviranomaisen NTSB:n valvonnassa laite purettiin ja tutkittiin
valmistajan Honeywell:n toimesta. Tulosten mukaan onnettomuushetkelld valvontayksikko
toimi ja tallensi normaalisti. Valvontayksikén mittauskyvyn raja-arvo -4000 jalkaa (FT) eli
noin -1200 m saavutettiin ja Gulfstreamin arvion mukaan todenndkdisesti ylitettiinkin. Raja-
arvolla tarkoitetaan teoreettista merenpinnan alapuolella olevan ilmatilan korkeuslukemaa,
joka osoittaa matkustamon paineen kasvaneen verrattuna merenpinnan tason paineeseen.

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Operaattorin ohjeistukset

Lentotoimintalupa edellyttaa, ettd operaattorilla on viranomaisen hyvaksyma toimintakasi-
kirja.

Toimintakdsikirjan osa A35 sisaltda yleisid operaattoria ja sen toimintaa koskevia perusasi-
oita. Siind luetellaan muun muassa operaattorin vastuuhenkil6t ja heiddn tehtavansa. Se sisal-

tda ohjeita ja menetelmid, jotka eivat ole sidottuja tiettyyn lentokonetyyppiin. Lento-operoin-
tiin liittyvan henkilokunnan tehtavat ja vastuut kaydaan lapi yksityiskohtaisesti.

Kasikirjassa luetellaan myds muita operaattorin kdytossa olevia ohjeistuksia. Tallainen on esi-
merkiksi SMS-M Safety Management System Manual eli turvallisuusjohtamisen kasikirja.

33 CVR, Cockpit Voice Recorder
34 FDR, Flight Data Recorder
35 OM-A Operations Manual A
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Toimintakdsikirjan osa B3¢ sisdltaa jokaista operaattorin kiytdssa olevaa lentokonetyyppia
koskevat ohjeet ja menetelmat, joita turvallinen toiminta edellyttda ja sen tulee olla lentoko-
neessa mukana. Kasikirjan ohjeistus perustuu lentokoneen valmistajan dokumentaatioon ja se
sisdltda ohjeet myos hatatilanteiden varalta.

Kasikirja sisaltaa tarkastuslistat, joita ohjaajat kayttavat. Operaattorin tarkastuslistat noudat-
tavat suurelta osin lentokoneen valmistajan Gulfstreamin vastaavia listoja3’. Operaattorin tar-
kastuslistat on laadittu tiiviiseen muotoon ja kaksi toimenpidettd on saatettu yhdistdaa samalle
riville. Joitakin eroavaisuuksia tarkastuslistoista on kuitenkin l16ydettavissa. Operaattorin tar-
kastuslistan mukaan paineistus siirretddn automaattiasetukselle, kun lentokoneen moottorit
on kdynnistetty. Gulfstreamin tarkastuslistan mukaan matkustamon paineistus laitetaan auto-
maattiasetukselle ennen moottoreiden kdynnistamista.

Kylmin saan toimintakasikirja, jota operaattori on ilmoittanut noudattavansa, on alun pe-
rin Gulfstreamin laatima. Operaattorin kasikirjaversiossa tekstisisaltd on sama kuin alkupe-
raisessa. Kylman sain toimintakasikirja sisaltad esimerkiksi seuraavat oven sulkemiseen, apu-
voimalaitteen kdyttoon seka ulosvirtausventtiiliin liittyvat ohjeet: "Heating can be expedited
by closing the main entry door” eli limpenemista voidaan jouduttaa sulkemalla ovi seka tay-
dentdvan tarkastuslistan kohta "If APU operating, check outflow valve full open” eli jos apu-
voimalaitetta kdytetdadn tarkasta, ettd ulosvirtausventtiili on tdysin auki. Apuvoimalaitteen
kdynnistdmista kasittelevassa kappaleessa toistuu ylla mainittu ohje, ettd lampenemista voi-
daan jouduttaa sulkemalla ovi.

Kylman sadn toimintakasikirjan mukaan virran kytkemista ohjaamon jarjestelmiin tulisi vii-
vyttdd, kunnes lampétila on saavuttanut +10 °C (+50 °F). Operaattorin tarkastuslistan mukaan
virran kytkemista tulisi viivyttda, kunnes lampétila on saavuttanut +15 °C (+59 °F). Tama on
merkittava tekija esimerkiksi paineistuksen automatiikan toiminnassa. Paineistusautoma-
tiikka aktivoituu vasta, kun vahintaan yksi avioniikan virtakytkimista on paalla, koska toimi-
akseen automatiikka tarvitsee informaatiota avioniikkajarjestelmasta.

Julkaistuissa kasikirjoissa on eroavaisuuksia virran kytkemisessa lentokoneen avioniikkajar-
jestelmaan kylmissa sadolosuhteissa. Valmistajan AFM ei aseta lampdtilaan liittyvia rajoituk-
sia avioniikkavirran kytkemiselle. CWOM:ssa on ylla mainitut ohjeet virran kytkemisen viivyt-
tamisesta ja huomautus: tata kasikirjaa ei ole hyvaksytetty viranomaisella ja jos ilmenee risti-
riita tietojen tai menetelmien suhteen, viranomaisen hyvaksyma AFM on maaraava.

2.8 Muut tutkimukset

Muita tutkimuksia ei suoritettu.

36 OM-B Operations Manual B
37 Gulfstream Cockpit Card
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Liikelentotoiminnassa

Kdsikirjassa ei ole
ohjetta sulkea ulos-

lennot maaraytyvat

mukaan. Miehistd
hoitaa usein
itsendisestitehtavia,
jotka
reittil imii

virtal ttiili paikoi-
tuksen yhteydessa.

Kylman saan
toimintakdsikirja
ohjeistaa

Kylman saan
intakaskizan

mukaan lammitysta
voidaan jouduttaa

Kaytannodssa ulos-
virtausventtiili
saatetaan sulkea

kuuluvat muille
toimijoille.

jos
olo-suhteet (lumi,
hiekka) niin vaativat.

APU:n vuodatusiima

avioniikan APU:n
vuodatusiimalla
+10°C:een ennen
kuin avioniikalle
kytketddn virta.

ovi.
Taydentavan tarkas-
tuslistan mukaan, jos
APU:a kaytetdan,
tulee tarkastaa, etta
ulosvirtausventtiilion
taysin auki.

ylipaineen varoitusjarjes-

ylipainei fittyvid vakavia
onnettomuuksia on sattunut
useissa erimaissa ja useille eri
ammattiryhmille.

Maarays matkustamon

telmasta koskee varoitetaan

Yiipai Kayta
merkitysta riskitekijana ei
késitelld ohjaajien ja muiden
peruskoulutuksessa.

Padhuomio on paineen
menetyksen kasittelyssa.

Kayttoohjeissa

tulevaa indikaatiota.

ammattiryhmien

i i ohi z U oven edessa,
_ Yhtid iimoitti oli ohjattu matkusta Paalikko Operaattori kayttaa Oven yhteydessi olevaa kun ovi
miehistolle Kittildan moon. Jos ulos- suoritti istai s S5 ai
_ 5 srisben lentokoneen valmistajan varoitusjarjestelmaa ei avataan.
laskeutumisen virtausventtiil on ensimmaiset kylmén saén edellyteta. 7
i‘?(“;fﬁ";ne“é he jaavat Sitjettt DRch 45, ohjaamo- toimintakasikirjaa. — | — —
tiikka ei Ditch:id ; Maardykset eivét Ohjaajat eivét
seuraavaa lentoa. o painet- yksin. Oven ollessa suliettuna edellytd, ettd tiedostaneet
s T— taan avoin APU téytyy voida oven
e — s tae_ss__aka:aa_:rta,'jols Lahtovalmistelu- ulosvirtausventtiii voi sammuttaa iima- avaamiseen
e Paalikkd ol kokenut AYiDOs ;ééi‘l'l'e!i BELOE jen nopeuttami- Gstaa matkiustamon aliksen el g
tlmlgm"l'njatlm i iﬁh'ﬁf’ne"f)'!tfptl:i oli _ seksi P‘“Tk's? I? paineistumisen. ulkopuoletta. lammityk
anelie tuttu. g EEETREE peramies tekiva - aikana littyvid
Peramies ol aloittanut = I.|erkkw§|91 E')nch.}a - yhdessa lumen Yiipaineventtiii e riskejd.
tyétyhtiossa noin 2 kk Dump® painikkeissa imai- poisto. paeY, APU:n kéyttd iiman
aiemmin ja oli vield sevat painikkeen tian, eivat 5 on tarkoitetty ohjaamomiehitysté ei
koulutuksessa venttiilin todellist; t mat- ole kiellettya.
Hanela ofi aiemp: | vie ! =
? Venttiiin sulkeminen “Ditch* Miehistd ei ollut paine lennolia. kopuolell -
Qlosuhteet ja 5 ko_kemusta_ . la kestdd 15-20 5. vaatetuksessaan Sen tarkoitus ei ei tple indi- Q:::\Jﬁr:;g::\aw;‘ Oven
infrastruktuuri “Cabin Al kiertokytkimelld varautunut néin ole purkaa kaatiota mat- . ) kayttokahva
o 2 p 5 ohjaamosta vain i
Tekniikka I aikaa kuluu noin 60 s. kylmiin K A on keskelld
isii p yip o & ovea, joten
— saanut henkild. iR
Kittildssa ei ole Ulosvirtausventtiili avautuu T _I |J L= . oven
hdoliisuutta paikoitt ttisesti lentok lalk'3r1 2018 APU:a ei avaaminen
lentokonetta haliin. laskeutuessa kittotielle. Venttiii e t Matkustamo alkoi Mahdoliisila chjaamoon pysty on vaikeaa,
T voidaan sulkea “Ditch” Piger paineistua APU:n tulleila varoituksi ellei henkid
Alueella valitsi 2.1.2018 painikkeen kertapainalukselia lampotia ol tuottamasta iimasta, vlipaineesta ei ollut maan lento- (| seiso osittain
normaali talvisad, -5°C ja i phamaks Cabin AR it koska ulosvirtausventtiii merkitystd, koska koneen oven
kevyttd lumisadett kiertokytkinta kdannettyna. = ja ovi olivat kiinni. ohjaajat olivat ulkona. ulkopuoletta. edessa.
Ldhdon valmistelu 4.1.2018 Oven avaus ja pail p ninen
Saapuminen K Miehistd ofi lahdossa sir I "ﬁf,‘:i‘;:f"m M ollut pgaﬁﬁ:gaumeﬁfyi
Lentokone paik Kittilasta klo 17.00. He tulivat pameist 5 avustaja tunsi paineen nousun oireita 3 s
tason pohjoisp valmistelemaan lht5 Klo 15.20 PAAGD: patas] korvissaan. Hin koputti ohjaamon SSAMMNSS VMo
suoritiyksin | Paalikkd kaynnisti APU:n R matkustamoon 2 hér S onne_nomuuspaikal!a.
miseen littyvat vimeiset toimen- | #  lammi iseksi kio 15.25 perdmiehen |- 2 e Paallikkd meni a Ba s Ealto kaainl
piteet peramiehen huolehtiessa iedessad matkatavarat ;g:tl:‘::ss?;?k? :}:ﬁ'; ovea. Oven avaaminen vaati normaalia i M atkusta;i‘:t“aeen-
ulkopuolisista suojuksista. avattavaan tavaratilaan. Matkustamo- enemman voimaa. Lukituksen £ 2 e
Paallikkd sulki paineistuksen avustaja meni matkustamoon ja ohjaajat 1525 ng(peltmaakseen avauduttua ovi avautui klo 15.39 I::a:r::asitgfga :::zarif
ulosvirtausventtiilin estadkseen aloittivat lumen poiston. Avioniikkaa ei : NS ar_nutr_! rajahdyksenomaisestiosuen oven 4dhan oviaukolta
lumen padsyn ventiiin. kytketty péadlle kylmyyden takia. mpenerms:a: edessé seisoneeseen paillikkoon. P :

Kuva 6.

Accimap-kaavio3s.

3.1.1 Saapuminen Kittilain 2.1.2018

Operaattori on pieni yhdella lentokoneella toimiva liikelentoyhtio, joka operoi padasiassa Eu-
roopassa ja Vendjalla. [lma-alus on Itdavallan rekisterissa ja yhtiolla on saksalainen lentotoi-
mintalupa, jossa muun muassa yhtion organisaatio on hyvaksytty. Yhtion toimitusjohtaja oli
myds yhtion paadlentdja seka kouluttaja ja hdn toimi lentokoneen paallikkéna sen saapuessa
Moskovasta Kittiladn. Paikoituksen jalkeen paallikko otti puhelimitse yhteyden yhtion toimis-
toon ja sai tiedon, ettd miehisto jaa Kittilaan hotelliin odottamaan seuraavaa lentoa.

Operaattorilla oli ilmeisesti tapana kayttaa paikoituksen ajaksi lentokonehallia, jos lentoase-
malla oli sellainen saatavana. Kittilassa hallipaikkaa ei ollut tarjolla ja saapumispéivan ohjaa-
moaddnitallenteen perusteella voidaan sanoa paallikon olleen paikoituksen jalkeen huolissaan

38 Accimap-menetelméd kdytetddn onnettomuuteen vaikuttaneiden tekijéiden analysointiin, olennaisimpien johtopaatos-
ten l6ytdmiseen ja vaikuttavien turvallisuussuositusten laatimiseen ja kohdistamiseen. Onnettomuus kuvataan kaavion
alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatoksentekijatahot ja muut toimintaa ohjaavat tasot merkitdén vasempaan
reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehdaan alhaalta ylospain. Kaavion alaosassa tarkastellaan
yksittdista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetddn laajoihin nakdkulmiin ja merkityksiin esimerkiksi
kansallisella tai kansainvalisella tasolla. Rasmussen, J. ja Svedung, 1. (2000), Proactive Risk Management in a Dynamic
Society, Swedish Rescue Services Agency.
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kylmista olosuhteista, joihin lentokone jouduttiin jattimaan. Saapumisen aikaan satoi kevy-
esti lunta ja sadennusteen mukaan lampéotila oli laskemassa.

Laskeutumisen jalkeen rullauksen aikana ohjaajat kdynnistivat apuvoimalaitteen ja lentokone
paikoitettiin asematason pohjoisosaan. Peramiehen kertoman mukaan moottorit sammutet-
tiin normaaliin tapaan tarkastuslistan mukaan, jolloin matkustamon paineistus asetettiin
MAN-painikkeella manuaaliasetukselle. Tarkastuslistan mukaisilla toimilla ulosvirtausventtiili
jai auki. Tassa vaiheessa peramies lahti ohjaamosta avustamaan matkustajia poistumisessa ja
matkatavaroiden purkamisessa.

Paallikko jai ohjaamoon. Apuvoimalaite oli edelleen kdynnissa, jotta matkustamon lampotila
pysyi tyoskentelylle sopivana ja lentokoneen laitteet saivat virtaa. Matkustajien poistumisen
jalkeen matkustamoavustaja tyoskenteli lentokoneen keittiossa noin 20 minuutin ajan.

Ohjaamossa suoritettavat viimeiset toimenpiteet paallikko suoritti yksin peramiehen asetta-
essa ulkopuolisia suojuksia. Tutkintaryhma olettaa, etta paallikko sulki ulosvirtausventtiilin
pollyavan lumen takia mahdollisesti DITCH-painikkeella, jolloin siihen syttyi valo. Paallikko ei
keskustellut ulosvirtausventtiilin sulkemisesta peramiehen kanssa ennakolta eikd informoi-
nut hanta sen sulkemisesta jalkikdteen poistuttuaan ohjaamosta. Lentokoneen valmistajan ka-
sikirjojen mukaan DITCH-painiketta tulisi kayttda ulosvirtausventtiilin sulkemiseen ainoas-
taan, kun tehdaan pakkolasku veteen.

Tutkinnassa saatujen tietojen mukaan DITCH-painiketta saatetaan kayttaa ulosvirtausventtii-
lin sulkemiseen my6s normaalitoiminnassa. Talloin olosuhteista riippuen sulkemisella pyri-
tadn estimaan lumen, hiekan tai hyonteisten paasy venttiiliin ulostuloaukon kautta. Todenna-
koisesti tdma epavirallinen toimintamalli oli my6s kokeneen paallikon tiedossa.

Yleensa lentokoneisiin asetetaan paikoituksen jalkeen useita ulkopuolisia suojuksia. Tassa
lentokonetyypissa ulosvirtausventtiilin ulostuloaukolle ei ole erillista suojusta, vaan aukolla
on kiinted metalliverkko. Saattaisi olla perusteltua harkita ulostuloaukon peittavan irrotetta-
van suojuksen kehittdmista. Talloin maassa oltaessa venttiilin sulkemista ei tarvitsisi suorit-
taa normaalitoiminnassa mistdan syystd, koska suojus estdisi epapuhtauksien padsyn venttii-
liin.

3.1.2 Lahdon valmistelu 4.1.2018

Lahtopaivana lentosuunnitelman mukainen lahtoaika Kittilasta Jekaterinburgiin oli kello
17.00. Miehisto aloitti lumen harjauksen ja muut valmistelevat toimet noin kello 15.20. Aikaa
oli riittavasti suorittaa kaikki tarvittavat toimenpiteet rauhassa, koska kyseessa oli siirtolento
eikd miehiston tarvinnut varautua matkustajien saapumiseen.

Paallikko otti aluksi valokuvia osittain lumen ja huurteen peittimasta lentokoneesta. Voidaan
paatelld, ettd olosuhteet, joihin miehisto saapui lahtovalmisteluja suorittamaan, ei ollut heille
tavanomainen. Miehisto ei myoskaan vaatetuksellaan osoittanut varautuneensa tyoskentele-

maan ulkona -22 °C (-7,6 °F) lampdétilassa. Kevyesta vaatetuksesta on saattanut seurata tarve
kiirehtia lentokoneen lammittdmisessa ja lumen poistossa.

Peramies oli viela yhtion koulutuksessa. Paallikké meni kuitenkin ohjaamoon yksin kdynnista-
maadn apuvoimalaitteen. Koulutuksellisista syista olisi ollut jarkevaa ottaa peramies suoritta-
maan kaynnistys ndissa erityisen kylmissa olosuhteissa. Vaikka kdynnistamisen voi suorittaa
jompikumpi ohjaajista yksinkin, molempien ldsndolo ohjaamossa olisi saattanut muuttaa ta-
pahtumien kulkua. [Imeisesti toiminnan jouduttamiseksi paallikko kuitenkin jakoi tehtavat ja
meni ohjaamoon yksin perdmiehen aloittaessa lumen harjauksen.
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Apuvoimalaitteen kdynnistdmisen yhteydessa paallikko oletettavasti painoi uudelleen DITCH-
painiketta avatakseen ulosvirtausventtiilin. Talloin DITCH- painikkeen merkkivalo sammui.
Vaikka painikkeen valo sammui, venttiilin asento ei muuttunut, koska paineistusautomatiikka
oli valittuna eika automatiikka toimi avioniikan virtakytkimen ollessa pois paalta. Jos paineis-
tus olisi ollut manuaaliasetuksella, ulosvirtausventtiili olisi auennut, kun DITCH valittiin pois
paalta riippumatta avioniikan virtakytkimen asennosta. Valon sammuminen tai syttyminen ei
indikoi venttiilin, vaan ainoastaan kytkimen asentoa.

Hallipaikoituksen tai lauhemmissa sddolosuhteissa ulos tapahtuneen paikoituksen jalkeen
avioniikkajarjestelmaan voidaan kytkea virta heti, jolloin paineistusjarjestelman automatiikka
toimii. CWOM:n ohjeiden ja operaattorin tarkastuslistan mukaisesti paallikko ei tassa vai-
heessa kytkenyt avioniikkajarjestelmdan virtaa. Kylméan sdan toimintakasikirjan mukaan vir-
ran kytkemista ohjaamon jarjestelmiin tulisi viivyttaa, kunnes lampotila on saavuttanut +10
°C (+50 °F). Operaattorin tarkastuslistan mukaan virran kytkemista tulisi viivyttaa, kunnes
lampdtila on saavuttanut +15 °C (+59 °F). Valmistajan AFM ei sisdlla lampdtilaan liittyvia ra-
joituksia avioniikkavirran kytkemiselle.

Saattaa olla, etta paallikkoé vapauttaessaan DITCH-painikkeen oletti ulosvirtausventtiilin au-
keavan paineistuksen ollessa automaattiasetuksella. Hin ei huomioinut, etta toimiakseen pai-
neistusautomatiikka edellyttaa vahintaan yhden avioniikkajarjestelman virtakytkimen olevan
paalla. Paallikko tydskenteli ohjaamossa yksin eikd hdnen suorittamistaan toimenpiteista ja
niiden jarjestyksesta voida olla tdysin varmoja. Lentoarvotallennin ei tallenna kytkimien asen-
toa.

Kylmien olosuhteiden takia paallikon suorittamien toimenpiteiden jarjestys saattoi poiketa
tavanomaisesta. Esimerkiksi lentokoneen ulkopuolinen tarkastus oli suorittamatta, kun paal-
likko kdynnisti apuvoimalaitteen. Kylman sdaan tdydentdvaan tarkastuslistaan kuuluu ulosvir-
tausventtiilin aukiolon tarkastaminen, jos apuvoimalaitetta kdytetddn. Tarkastus suoritetaan
mahdollisen jaan tai lumen havaitsemiseksi, mutta samalla siind ndhdaan venttiilin asento.
Mahdollisesti paallikké suunnitteli suorittavansa ulkopuolisen tarkastuksen, kun lumen ja
huurteen poisto saadaan suoritetuksi.

3.1.3 Matkustamon paineistuminen

Paallikko tyoskenteli ulkona aluksi paljain kasin. Hetkea myohemmin han meni matkusta-
moon ja haki lentokoneen keittiosta kdsineet. Tassa yhteydessa hdan sanoi matkustamoavusta-
jalle, ettad viiden minuutin kuluttua laitan lammityksen paille. Ei ole varmaa, mita paallikko
talla tarkoitti. Mahdollisia vaihtoehtoja ovat ilmavirran voimakkuuden lisidminen valitse-
malla HI FLOW-asetus tai TEMP CONTR-lampétilan sddtonupin kddntaminen HOT-asentoon
tai naitd molempia yhdessa. Matkustamon lammittaminen aloitettiin alemmalla lampétila-ase-
tuksella, jota voidaan pitaa osoituksena huolellisesta tavasta toimia.

Noudettuaan kasineet paallikko palasi ulos ja sulki lentokoneen oven. On ilmeist3, etta talla
han tavoitteli lampenemisen jouduttamista, kuten kylman saan kasikirjassa todetaan. Kayty-
aan matkustamossa han huomasi matkustamoavustajan olevan kylmissaan vilttiin kdariyty-
neend ja myos tama saattoi vaikuttaa paatokseen sulkea ovi. Saattaa olla, ettd paallikko tiesi
ulosvirtausventtiilin olevan kiinni, mutta ei pitanyt sitd aluksi ongelmana, koska ovi oli auki.
Noudettuaan pikaisesti kdsineet matkustamosta, hdan ehka unohti venttiilin olevan kiinni ja
sulki oven. Yksi mahdollisuus on myds se, ettd paallikko unohti sulkeneensa ulosvirtausvent-
tiilin saapumispaivana. Paallikko ei palannut lupaamansa viiden minuutin kuluttua ohjaa-
moon sddtdmaan lammitysta.
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Apuvoimalaitteen tuottaman vuodatusilman maara on suuri verrattuna esimerkiksi molem-
pien moottoreiden samanaikaiseen tuottoon. Koska lampenemisen jouduttamiseksi kasikir-
jassa annetaan ohje sulkea ovi, on varmaa, ettd apuvoimalaitteen tuottoa vastaava maara il-
maa purkautuu avoimen ulosvirtausventtiilin kautta eikd matkustamo silloin paineistu.

Tdssa tapauksessa apuvoimalaitteen vuodatusilma ohjattiin matkustamoon, ulosvirtausvent-
tiili oli kiinni ja my®0s ovi suljettiin. Nailla asetuksilla matkustamo, jonka tilavuus on noin 13
m?, alkoi paineistua nopeasti.

Jonkin ajan kuluttua oven sulkemisesta matkustamossa oleskellut matkustamoavustaja alkoi
tuntea paineen tunnetta korvissaan ja rintakehassaan. Tilanteen jatkuessa matkustamoavus-
taja tunsi paniikin tapaisia oireita ja siirtyi ohjaamoon. Han koputti vasemmanpuoleiseen si-
vuikkunaan, jonka lahistolla ohjaajat tydskentelivat. Tassa lentokonetyypissa ohjaamon ikku-
noita ei voi avata, joten koputtaminen oli ainoa keino herattda ohjaajien huomio. Matkustamo-
avustaja ei kertomansa mukaan yrittanyt avata ovea sisapuolelta.

Matkustamoavustaja kutsui paallikk6a nimeltd, mutta apuvoimalaitteen aiheuttaman melun
takia tdma tuskin sitd kuuli. Ohjaajat havaitsivat kuitenkin koputuksen ja huomasivat matkus-
tamoavustajan olevan hataantynyt. Paallikko laskeutui tydskentelytason paalta alas ja siirtyi
ovelle ryhtyen avaamaan sitd. Kumpikaan ohjaajista ei aavistanut, ettd matkustamoavustajan
hatdantyminen johtui matkustamon paineistumisesta ja ettd oven avaamiseen sisaltyisi riski.

' "/ -
>

»

Kuva 7. Tyypillinen kidsien asento ovea avattaessa. (Kuva: OTKES)

27



3.1.4 Oven avaaminen ja paineen purkautuminen

Peramies seisoi noin metrin etdisyydella ovesta ohjaamon kohdalla. Hanen kertomansa mu-
kaan oven avaaminen vaati paallikoltd normaalia suurempaa voiman kayttoa. Lukituksen
avauduttua ovi aukesi suurella voimalla. Paallikko seisoi suoraan oven edessa ja oven koko
voima osui hianeen. Matkustamokasikirjassa varoitetaan seisomasta oven edessd, koska ovi on
painava. Kdytanndssa oven avaaminen niin, ettd avaaja seisoo kokonaan oven sivussa, on han-
kalaa. Kittildn lentoasemalla tehdyissa demonstraatioissa havaittiin, ettd on luonteva tapa
avata ovi suoraan edesta toinen kasi kiyttokahvalla ja toinen tukemassa ovea ylempaa.

Normaalitilanteessa vaimentimet hidastavat oven laskeutumista ala-asentoon. Niiden teho on
riittdva normaalitoimintaan, mutta tdllaisessa poikkeuksellisessa tilanteessa niiden teho ei
riittdnyt hidastamaan oven liikettd. Matkustamon ylipaine tydnsi ovea niin suurella voimalla,
etta paallikolla ei ollut mahdollisuutta vaistiaa sen edesta pois. Lisdksi ovea avattaessa tartu-
taan toisella kadella jalustintyyppiseen kayttokahvaan, josta irrottaminen nopeassa tilan-
teessa ei valttamatta kay helposti.

Ovessa ei ole jarjestelmaa, joka varoittaisi matkustamossa vallitsevasta ylipaineesta.

3.1.5 Seuraukset

Lentokoneen paallikko sai onnettomuudessa vakavat vammat ja menehtyi tapahtumapaikalle.
Matkustamon ja ulkoilman valille oli kehittynyt niin suuri paine-ero, ettei oven turvallinen
avaaminen ollut mahdollista.

Matkustamoavustaja loukkaantui lievasti padasiassa kaatumisen tai tormaamisen seurauk-
sena. Han oli ilmeisesti siirtymdssa ohjaamosta matkustamon puolelle oven avautuessa. Il-
manpaineen tyontdessa hantad oviaukkoa kohti han térmasi ohjaamon takaseindmaan ja sai
tormayksestd mustelmia oikeaan kisivarteensa. Jos matkustamoavustaja olisi ehtinyt siirtya
oven valittdmaan laheisyyteen, han olisi todennadkdisesti paiskautunut ulos ja loukkaantunut
vakavammin.

Matkustamon paineistuminen maassa on aiheuttanut 2000-luvulla onnettomuuksia, joissa on
menehtynyt tai loukkaantunut useita henkil6ita. Naissa tapauksissa ovi on yleensa avattu sisa-
puolelta matkustamohenkil6kunnan toimesta ja paine-eron takia henkil6 on paiskautunut tai
pudonnut ulos.

Ulkona tydskennelleiden ohjaajien kannalta tilanne olisi ollut hankala, vaikka he olisivat miel-
taneet matkustamoavustajan hatddantyneisyyden johtuvan matkustamon ylipaineesta. Ovi oli
kiinni ja sen avaaminen olisi ollut vaarallista. My6s apuvoimalaite oli kaynnissa jatkaen mat-
kustamon paineistusta edelleen. Apuvoimalaitetta ei voi sammuttaa eika ulosvirtausventtiilia
voi avata ulkopuolelta.

Ohjaajien kannalta ainoa keino olisi ilmeisesti ollut saada matkustamoavustajaan puhelinyh-
teys. Talléin hanelle olisi voitu antaa toimintaohjeita. Voidaan kuitenkin olettaa, ettd tehtava
olisi ollut vaikea, koska kyseessa oli henkilg, jolla ei ollut tuntemusta lentokoneen ohjaamon
jarjestelmistd. Tasmallisia ohjeita antamalla esimerkiksi apuvoimalaitteen sammuttaminen
olisi saattanut olla mahdollisuuksien rajoissa.

28



Esimerkkeja turvajarjestelmistd, joilla voidaan estdda maassa oltaessa matkustamon lammitta-
misen tai jadhdyttdmisen yhteydessa tapahtuvien matkustamon paineistumisesta johtuvien
onnettomuuksien syntyminen:

- matkustamon ylipaineesta seka sisalle ettd ulos nakyva varoitusvalo ovessa

- paineentasausluukku liitettyna oven avausmekanismiin

- ulosvirtausventtiilin asennon indikaattori ohjaamoon

- apuvoimalaitetta kdytettdessa sen kidyttoon koulutuksen saaneen henkilén on oltava
ohjaamossa

- apuvoimalaite on voitava sammuttaa ulkopuolelta.

3.2 Pelastustoimien analysointi

Onnettomuus tapahtui Kittildn lentoaseman asematasolla. Onnettomuuden uhri makasi
maassa ja ensimmaisend hanta auttoi itsekin paineaallon voimasta kaatunut peramies. Han
kaansi uhrin kylkiasentoon ennen kuin siirtyi ohjaamoon pyytidmaan ilmailuradiolla apua len-
nonjohdolta, joka halytti valittémasti puhelimitse Hatdkeskuksen. Palattuaan takaisin ulos pe-
ramies jatkoi omatoimista elvytystd nopeasti paikalle saapuneiden lentoaseman tyodntekijoi-
den kanssa.

Ensimmainen ambulanssi saapui onnettomuuspaikalle 10 minuutin ja toinen 13 minuutin ku-
luttua halytyksesta. Tasta eteenpdin ensihoito oli ammattilaisten vastuulla. Pelastustoimet
harvaan asutulla alueella erittdin kylmissa olosuhteissa toimivat viiveettomasti ja hyvin.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

EASA:n tilaamassa tutkimuksessa kartoitettiin matkustamoturvallisuuteen vaikuttavat turval-
lisuusuhat. Yksi kartoituksessa esille noussut turvallisuusuhka oli ilma-aluksen matkustamon
paineistuminen maassa ja sen jdlkeinen oven rdgjahdyksenomainen avautuminen. Tutkimuk-
sen johtopdatoksissa ja suosituksissa todetaan, ettd rdjahdyksenomainen oven avautuminen
on johtanut kuolemantapauksiin ja loukkaantumisiin, jotka olisi ollut mahdollista estaa pa-
remmilla tydmenetelmilla tai paremmalla kommunikoinnilla.

Tutkimuksen johtopaatokset ovat selkedt ja olisi tarkead, etta ne olisivat kaikkien operaatto-
reiden tiedossa. EASA:n tulisi tiedottaa operaattoreita tutkimuksen johtopaatoksista.
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4 JOHTOPAATOKSET

1.

Lentokoneen saavuttua Kittildan se paikoitettiin asematasolle. Lentokoneen paallikko olisi
halunnut hallipaikan, mutta sellaista ei Kittilassa ollut tarjolla. Paallikkoé suoritti sammut-
tamiseen liittyvat viimeiset toimenpiteet yksin ja sulki ulosvirtausventtiilin péllyavan lu-
men takia.

Johtopadtis: Kun lentokone paikoitetaan ulos pidemmdksi ajaksi, jotkut ohjaajat
saattavat sulkea ulosvirtausventtiilin, jotta epdpuhtaudet eivit pddse venttiiliin tai
sen kautta matkustamoon.

Lahtovalmistelujen yhteydessa paallikko kdvi yksin ohjaamossa kdynnistamassa apuvoi-
malaitteen, jotta lentokoneen matkustamo lampenee ja laitejarjestelmat saavat virtaa. Het-
ked my6hemmin paallikko haki matkustamosta kasineet. Palatessaan ulos han sulki mat-
kustamon oven. Matkustamoavustaja jai matkustamoon. Kasikirjan ohjeiden mukaan ovi
voidaan sulkea lampenemisen jouduttamiseksi.

Johtopadtos: Apuvoimalaitteen kdyttdmisen yhteydessd tulee tarkastaa, ettd ulos-
virtausventtiili on tdysin auki. Jos ulosvirtausventtiilin aukioloa ei voida varmistaa
eikd paineentasausta toteuttaa muilla keinoin, ovea ei saa sulkea.

Ulkona lumen ja huurteen poistoa suorittaneet ohjaajat havaitsivat matkustamoavustajan
koputtavan hataantyneend ohjaamon ikkunaan. Paallikké meni ovelle. Han joutui kaytta-

maan tavallista enemman voimaa oven avaamisessa ja avautuessaan ovi iskeytyi suurella
voimalla hanta vasten.

Johtopddtos: Ovessa ei ollut varoitusta matkustamon ylipaineesta eikd paineenta-
sausluukkua. Matkustamo oli paineistunut, koska apuvoimalaitteen vuodatusilma
ohjattiin matkustamoon, ulosvirtausventtiili oli kiinni ja myds ovi suljettiin. Mat-
kustamon ja ulkoilman vililld vallitsi merkittdvd paine-ero.

[Ima-aluksen ollessa maassa on tapahtunut matkustamon ja ulkoilman valisesta paine-
erosta johtuvia onnettomuuksia ovea avattaessa. Turvallisuusuhka on tullut esille muun
muassa EASA:n vuonna 2009 julkaisemassa matkustamoturvallisuutta koskevassa tutki-
muksessa.

Johtopddtis: Matkustamon tai rahtitilan paineistuminen maassa aiheuttaa turval-
lisuusuhan myés usealle muulle ammattiryhmadlle, kuten lentokonemekaanikot,
maahuolintatyéntekijdt, kuormaajat ja pelastustyontekijt.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Oven sulkeminen lampenemisen jouduttamiseksi

Gulfstream G150-tyyppisen ilma-aluksen kylméan saan toimintakasikirjassa todetaan useassa
kohdassa "Heating can be expedited by closing the door” eli lampenemista voidaan jouduttaa
sulkemalla ovi. Kylmaa saata koskevassa tdydentavassa tarkastuslistassa on lisaksi maininta
"If APU operating check out flow valve full open” eli, jos apuvoimalaitetta kdytetdan tarkasta,
ettd ulosvirtausventtiili on taysin auki.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

4 N

Israelin lImailuviranomainen (CAAI) valvoo, ettd Israel Aviation Industries (IAl) pdivit-
tdd Gulfstream G150-tyyppisen ja vastaavien ilma-alustyyppien toimintakdsikirjoja. Pdi-
vityksissd tulee kohtiin, joissa mainitaan oven sulkemisen jouduttavan ldmpenemistd tai
jddhdytystd, lisdtd varoitus ulosvirtausventtiilin aukiolon tarkastamisesta ennen oven
sulkemista. [2018-541]

/

5.2 Matkustamon paineistuminen maassa ja sen aiheuttama turvallisuusuhka

EASA julkaisi tilaamansa matkustamoturvallisuutta koskevan tutkimuksen "Study on CS-25
Cabin Safety Requirements” vuonna 2009. Tutkimuksessa kartoitettiin matkustamoturvalli-
suuteen vaikuttavat turvallisuusuhat. Yksi esille noussut turvallisuusuhka oli ilma-aluksen
matkustamon paineistuminen maassa ja sen jdlkeinen oven rajahdyksenomainen avautumi-
nen. Tutkimuksen johtopaatoksissa ja suosituksissa todetaan, ettd rajadhdyksenomainen oven
avautuminen on johtanut kuolemantapauksiin ja loukkaantumisiin, jotka olisi ollut mahdol-
lista estda paremmilla tydmenetelmilla tai paremmalla kommunikoinnilla.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

4 N

Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA tiedottaa ilmaliikenneoperaattoreita, maahuo-
lintayhtiéitd sekd lentoasemien palo- ja pelastuspalvelun organisaatioita turvallisuus-
uhasta, joka saattaa aiheutua ilma-aluksen paineistumisesta maassa ja sen jilkeisestd
oven rdjdhdyksenomaisesta avautumisesta. Tiedotteen tulee sisdltdd menetelmait, joilla
turvallisuusuhkaa voidaan hallita sekd muistutuksen, ettd tdtd turvallisuusuhkaa kos-
keva koulutus tulee jdrjestdd kaikelle ilma-aluksia maassa kdsitteleville henkilbille.

[2018-542]
A\ %

Tama turvallisuusasia on oleellinen kaikissa ilmailuammateissa, joissa kasitellaan ilma-alusta
maassa.

5.3 Toteutetut toimenpiteet

Onnettomuutta seuraavana paivana 5.1.2018 Gulfstream ldhetti kaikille Gulfstream operaatto-
reille onnettomuusilmoituksen (ALL-MOL-18-0001) Kittilan onnettomuudesta. [Imoituksessa
kuvattiin lyhyesti tapahtumat ja ilmaistiin osanotto onnettomuuden uhrin omaisille ja lahei-
sille. Gulfstream ilmoitti tekevansa yhteisty6ta viranomaisten ja onnettomuustutkinnan
kanssa.
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Gulfstream lahetti 31.1.2018 kaikille operaattoreilleen toisen kirjeen (ALL-MOL-18-0003),
jossa operaattoreita muistutetaan seuraavista asioista:
- julkaistuja menetelmia tulee noudattaa, kun apuvoimalaitetta kdytetddn maassa
- ennen kuin apuvoimalaitetta kdytetddn maassa matkustamon ovi suljettuna, miehisto-
jen tulee varmistaa ulosvirtausventtiilin olevan auki ja vapaa esteista
- ulosvirtausventtiilin tarkastamisen laiminlydnti saattaa johtaa lentokoneen tahatto-
maan paineistumiseen, kun apuvoimalaitteen vuodatusilma ohjataan matkustamoon ja
ovi on kiinni
- kun toimitaan kylmissa olosuhteissa, tulee noudattaa kylman saan toimintakasikirjan
ohjeita.

Helsingissa 11.10.2018

Ismo Aaltonen Pekka Alaraudanjoki Tauno Ylinen

Jukka Jylo
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnokseen pyydettiin lausunto seuraavilta organisaatioilta ja henkilgilta:
Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA, Saksan lento-onnettomuustutkintaviranomainen
BFU, Yhdysvaltojen turvallisuustutkintaviranomainen NTSB, Israelin liikenneministerio, Ita-
vallan liikenneministerio, Gulfstream Aerospace, Israel Aerospace Industries IAl, Private Air-
lines Germany GmbH, Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Finavia Oyj, ANS Finland Oy, Hata-
keskuslaitos, asianosaiset ja onnettomuuden uhrin omaiset. Yksityishenkildiden antamia lau-
suntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA

EASA kiitti mahdollisuudesta kommentoida tutkintaselostusluonnosta. Padasiassa lausun-
nossa kasiteltiin suosituksiin liittyvia asioita. Lausunnossaan EASA esitti my0s tarkennuksen
lentokoneen suunnittelijaa ja valmistajaa koskeviin tietoihin.

Saksan lento-onnettomuustutkintaviranomainen BFU

Ei lausuttavaa.

Israelin liikenneministerio

[sraelin liikenneministerio viittasi lausunnossaan IAl:n (ja Gulfstream Aerospacen) lausun-
toon ja ilmoitti olevansa samaa mielta siina esitettyjen kommenttien kanssa pois lukien suo-
situksen osoittamista koskeva kommentti.

Gulfstream Aerospace ja Israel Aerospace Industries IAI

Lausunto sisalsi molempien organisaatioiden kommentit tutkintaselostusluonnokseen. Lau-
sunnon aluksi Gulfstream kiitti mahdollisuudesta kommentoida luonnosta. Tdssa yhteenve-
dossa lausunnon antajasta kdytetaian nimitysta Gulfstream.

Gulfstream esitti tismennyksid muutamiin tutkintaselostusluonnoksessa kaytettyihin ilmai-
suihin tai termeihin.

Lentokoneen oven toiminnan testauksia kuvaavaan tutkintaselostusluonnoksen kappaleeseen
Gulfstream esitti lisdyksia luonnoksen kohtaan, jossa kasiteltiin oven avaamista ulkopuolelta.

Lentokoneen tyyppihyvaksyntda ja valmistusta koskeviin tietoihin Gulfstream esitti tarkenta-
via tietoja.

Apuvoimalaitteen palonsuojauksen osalta Gulfstream esitti tdsmennysta.

Paineistusjdrjestelman automatiikan ja manuaalikdyton seka ylipaineventtiilin toimintaa kos-
kevaan luonnoksen tekstiin Gulfstream esitti tarkennuksia.

Kylman sddn toimintaa koskeviin tietoihin Gulfstream esitti muutamia lisayksia.
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Finavia Oyj

Finavia Oyj esitti lausunnossaan tarkennusta Kittilan lentoasemalla jarjestettavia pelastus-
palveluharjoituksia koskeviin tietoihin.

Hitikeskuslaitos

Hatdkeskuslaitos pyysi muutettavaksi Pohjois-Suomen hatdkeskuksen tilalle Oulun hatakes-
kus.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi

Ei lausuttavaa.

ANS Finland Oy

Ei lausuttavaa.
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