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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Onnettomuus tapahtui Helsinki-Vantaan lentoaseman (EFHK) asematasolla maanantaina
13.1.2020 kello 7.04, kun Finnairin Airbus A320 -lentokone (rekisteritunnus OH-LXD) oli pa-
lannut lennolta Oulusta ja pysdkoity asematasolle matkustajien poistumista varten.

HCC (Hub Control Center) tilasi seka lentokoneen vasemmanpuoleiselle etuovelle etta taka-
ovelle porrasautot, koska lentokoneen oli tarkoitus viipya Helsinki-Vantaan lentoasemalla
vain sen aikaa, ettd matkustajat poistuvat lentokoneesta ja seuraavan lennon matkustajat
nousevat lentokoneeseen. Tarkoituksena oli nopeuttaa matkustajien poistumista kahden pois-
tumisreitin avulla. Muun liikenteen takia etummainen porrasauto ei kuitenkaan paassyt
ajoissa paikalle, minka vuoksi kaikki matkustajat poistuivat takaoven kautta portaiden edessa
odottavaan linja-autoon. Seuraavan lennon matkustajat suunniteltiin otettavaksi lentokonee-
seen vain etuoven kautta.

Kun matkustajat olivat poistuneet lentokoneesta, vasemmalle takaovelle pysakoéidyn porras-
auton kuljettaja ilmoitti lentokoneen miehistélle ajavansa portaat pois. Vasemmasta taka-
ovesta ja porrasauton seka linja-auton kuljettajan kanssa kommunikoinnista vastuussa ollut
matkustamomiehiston jasen, CCM41, kuittasi viestin vastaanotetuksi porrasauton kuljettajalle
ja sulki oven. Porrasauton kuljettaja kiinnitti turvahihnat? seka portaiden ylatasanteella etta
alapadssa ja naytti linja-auton kuljettajalle OK-merkin3 tiedoksi siitd, ettd kaikki matkustajat
ovat poistuneet koneesta ja ettd linja-auto voi ldhted ajamaan matkustajaterminaalia kohti.
Sen jalkeen porrasauton kuljettaja siirtyi porrasauton ohjaamoon ja alkoi laskea porrasautoa
tukijaloiltaan takaisin renkaiden varaan.

Linja-auto ei padssyt lahtemaan heti matkustajaterminaalia kohti, koska lahistoélla rullasi toi-
nen lentokone. SCC huomasi, ettei linja-auto liikkunut ja kuulutti lentokoneen miehistélle ky-
syen, onko kukaan antanut OK-merkkia linja-auton kuljettajalle siita, etta kaikki matkustajat
ovat poistuneet lentokoneesta. Kertomansa mukaan CCM?2 tajusi tassa vaiheessa, ettei han ol-
lut muistanut antaa tata. Tasta hataantyneena han kiiruhti lentokoneen vasemmalle taka-
ovelle, kurkisti oven ikkunasta huomaten porrasauton olevan yha paikallaan, avasi lentoko-
neen oven ja astui porrasauton yldtasanteelle.

Astuttuaan porrastasanteelle antaakseen OK-merkin linja-auton kuljettajalle, CCM2 kertoi ta-
junneensa tehneensa virheen, silla porrasauton ohjaamossa istuvalla kuljettajalla ei ollut tie-
toa siitd, ettd lentokoneen ovi oli jdlleen avattu ja etta portailla oli joku. Kertomansa mukaan
tasta saikdhtaneena CCM2 yritti aluksi poistua portaita pitkin, mutta tajusi, ettd porrasauton
kuljettaja saattaa mina hetkena hyvansa lahtea peruuttamaan, jolloin on vaara, ettd auto pe-
ruuttaisi hanen paallensa hanen poistuttuaan portailta asematasolle. Sen takia han paatti pa-
lata lentokoneeseen. Kun CCM2 oli astumassa takaisin lentokoneeseen, porrasauto alkoi pe-
ruuttaa. Tdman seurauksena han menetti tasapainonsa ja putosi n. 3,5 m matkan ovelta ase-
matasolle loukkaantuen vakavasti.

1 Lentokoneen miehistd koostui lentokoneen paallikkéna toimineesta kapteenista, peramiehesta ja neljasta
matkustamomiehiston jasenesta. Matkustamomiehistostad kdytetddn tassa selostuksessa lyhenteitd SCC (Senior Cabin
Crew member), CCM2, CCM3 ja CCM4 (Cabin Crew Member).

2 Turvahihnat kulkevat porraskiytidvan poikki seka yla- ettd alapdassa portaita. Ne on varustettu mikrokytkimilld, minka
takia porrasautolla ei voi ajaa, mikali molemmat turvahihnat eivat ole kiinnitettyina.

3 Ilmaus, jolla viestitetddn tai kuitataan, ettd kaikki on valmista tai saatu viesti on vastaanotettu, ymmarretty ja vahvistettu.
Viestitddn esimerkiksi peukaloa ylospain nayttamalla.



1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Onnettomuudella ei ollut silminnakijaa, mutta valittomasti tapahtuneen jalkeen tilanteen ha-
vaitsivat porrasauton kuljettaja ja CCM4. Havaittuaan onnettomuuden, CCM4 ilmoitti siita
SCC:lle, joka puolestaan kavi pyytdmassa ohjaamomiehistoa soittamaan ambulanssin. Koska
lento oli juuri laskeutunut, seka lentokoneen paallikon ettda peramiehen matkapuhelimet oli-
vat vield kiinni. Taman takia lentokoneen paallikko paatti ilmoittaa onnettomuudesta lentoko-
neen radiolla Finnairin HCC:hen* ja pyysi heitd soittamaan ambulanssin paikalle. HCC:n ty6n-
tekija valitti tiedon kollegalleen, joka soitti hatdkeskukseen. Tassa vaiheessa loukkaantuneen
saamista vammoista ei vield ollut tietoa lentokoneen paallikolla eika siten myoskaan hatakes-
kuspaivystdjallg, joten hédlytys kirjattiin hatdkeskuksen jarjestelmadn kiireellisyysasteella B ja
tehtdavan luonteeksi merkittiin "epaselva sairauskohtaus”. Kun hatdkeskuksen paivystdja ky-
syi lisda tietoa onnettomuudesta, HCC:n tyontekija lupasi soittaa hatidkeskukseen uudestaan,
kunhan saa lisétietoa lentokoneen paallikolta.

Soitto Finnairin HCC:sta hatakeskukseen tapahtui klo 07.05.20 Suomen aikaa. Puhelu kesti 1
min 22 s. Taman puhelun kasittelyn aikana hatakeskus halytti kello 07.07.01 kohteeseen len-
toaseman pelastuspalvelun pelastusyksikon AR101 ensivasteena® ja ensihoidon yksikon
EKU6216 pelastuslaitokselta. Ensivasteyksikko AR101 oli kohteessa kello 07.11.53.

Hatdkeskus vastaanotti toisen puhelun HCC:sta kello 07.11.15. Puhelussa HCC:n tyontekija
kertoi tarkemmin tapahtuneesta ja loukkaantuneen tilasta. Tyontekija kertoi, etta len-
toemdntd on mahdollisesti pudonnut joko lentokoneesta suoraan platalle (lentokentdn asema-
tasolle) tai pudonnut portaita pitkin platalle. Hin kertoi myos, ettd loukkaantunut olisi tajuis-
saan, mutta on loukannut paansa. Hatakeskuspaivystdja kertoi, ettd apua on menossa paikalle
ja kysyi voisiko joku soittaa paikan paalta. HCC:n tyontekija epdili, ettei se onnistuisi juuri nyt.

Puhelun jalkeen hatdakeskus kertoi kello 07.15.18 paikalle matkalla olleelle ensihoidon yksi-
kolle EKU6216:1le uudesta soitosta ja tarkentuneesta tiedosta tapahtumien kulun osalta. Ensi-
hoidon yksikko kertoi saaneensa jo lisatietoja AR101:1ta ja pyysi nostamaan vasteen A-kiireel-
lisyysluokkaan. Peijaksen alueen kenttdjohtaja EKU61 kertoi samaan aikaan olevansa sattu-
malta lentoaseman lahella ja liittyvansa myds tehtavaan. Hatakeskus nosti kiireellisyysluokan
A:ksi ja tehtavalajiksi putoaminen (A741) kello 07.17.31. Samalla hatdakeskus aloitti FinnHem-
sin101 halyttamisen. Ensihoitoyksikké EKU6216 oli potilaan luona kello 07.24.23. Tata ennen
kohteeseen oli saapunut jo ensihoidon kenttajohtaja EKU61. Hanet saattoi tarkastuspisteelta
pudonneen luokse lentoaseman pelastuspalvelun vuoromestari LentoP3. Ensihoitoyksikon
EKU6216:n saattoi kohteeseen vartiointiliikkeen yksikko. FinnHems:in ladakari pyysi kello
07.25.09 antamaan yksikkohalytyksen FinnHemsin10 maayksikolle. FinnHems:in halyttami-
nen tapahtui kello 07.25.34 ja kohteessa se oli 07.37.19.

Putoamispaikalta soitti hatdkeskukseen kuormauksen tyonjohtaja kello 07.16.25 ja pyysi erik-
seen myos poliisia kohteeseen. Hatakeskus halytti poliisin yksikon PIU024 kello 07.18.34 ja se
oli kohteessa kello 07.32.38.

4 Hub Control Center. Finnairin lentojen maatoimintojen operaatiokeskus Helsinki-Vantaalla.
5 Ensivaste on ensiapua, jota antaa hatdkeskuksen kautta halytetty lahin mahdollinen yksikkd, joka kykenee tavoittamaan
potilaan ensihoitopalvelun yksikk6a nopeammin. Ensivasteyksikkona voi toimia esimerkiksi pelastus- tai poliisiauto.



Taulukko 1. yksikot ja niiden saapumisajat kohteeseen.

Tunnus Halytetty Kohteessa Paikka Tyyppi
AR101 07.07.01 07.11.53 Lentoaseman pelastuspalvelu Pelastusyksikko
EKU6216 07.07.01 07.24.33 Havukosken paloasema Ensihoitoyksikko
EKU61 07.17.31 arvio Tikkurilantie Ensihoidon kenttijohtaja
S 07.21.00 S
Laakarihelik i
EFH101 07.25.38 07.37.19 Lentoaseman tukikohta aakarihelikopterl
maayksikko
PIU024 07.18.34 07.32.38 Lentoaseman poliisi Poliisi

1.3 Seuraukset

Onnettomuudessa osallisena ollut matkustamomiehiston jasen loukkaantui vakavasti pudo-
tessaan n. 3,5 m korkeudesta lentokentian asematasolle. Onnettomuudesta ei aiheutunut ma-
teriaali- ja ymparistévahinkoja.

Onnettomuuden jalkeen onnettomuuden osallisille pidettiin kaksi purkutilaisuutta: heti on-
nettomuuden jalkeen defusing-tilaisuus ja kolme paivad myohemmin debriefing.

Defusing pidettiin lennon jalkeen Finnairin tiloissa. Tassa vaiheessa kuitenkin CCM3 oli jo eh-
tinyt lahted kotiin, joten han ei ollut purkutilaisuudessa lasnd. Muu miehisté mukaan lukien
porrasauton kuljettaja olivat paikalla. Purkutilaisuuteen osallistui myos paljon onnettomuu-
teen liittymattomia ihmisia, minka jotkut onnettomuuteen osallisista kokivat hairitsevaksi.
Onnettomuuden osalliset kokivat kuitenkin defusing-tilaisuuden olleen avuksi onnettomuu-
den kasittelyssa.

Kolme paivaa onnettomuuden jalkeen osallisille pidettiin vield toinen purkutilaisuus (deb-
riefing), jossa onnettomuutta kaytiin lapi yhteisty0ssa terveysalan palveluyksikdiden kanssa.
Tahan tilaisuuteen osallistuivat kaikki miehiston jasenet seka porrasauton kuljettaja.



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Helsinki-Vantaan lentoasema (EFHK)

Helsinki-Vantaan lentoasema sijaitsee Vantaalla. Lentoasemalla on kolme kiitotietd: 04R/22L,
04L/22R, ja 15/33¢. Kaikki kiitotiet ovat 60 m leveitd, mutta niiden pituudet vaihtelevat siten,
ettd 04R/22L on 3500 m pitka, 04L/22R 3060 m pitkd, ja 15/33 on 2901 m pitka. Lentoase-
man ja sen jarjestelmat laitteineen omistaa Finavia Oyj. [Imakuva Helsinki-Vantaan lentoase-
masta kiitotienumeroineen on esitetty alla Kuvassa 1.
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Kuva 1. Helsinki-Vantaan lentoasema. Kiitoteiden numerot ja niiden suunnat on merkitty kuvaan val-
koisilla numeroilla ja nuolilla. Onnettomuuspaikka on merkitty kuvaan punaisella ympyralla ja nuo-
lella. Stand tarkoittaa lentokoneen seisontapaikkaa. (Kuva: Google Maps, muokkaukset: OTKES)

2.1.2 Seisontapaikka 913

Lentoasemalla lentokone voi pysdakoida matkustajien poistumista ja lastaamista varten joko
terminaalin vieressa oleville paikoille, joista poistutaan niin sanottua matkustajasiltaa pitkin
suoraan terminaaliin, tai kauempana oleville paikoille, joista siirrytdadn terminaaliin linja-au-
tolla. Onnettomuuspaikkana toiminut seisontapaikka (stand 913) sijaitsee kauempana termi-
naalista ja on heikommin valaistu kuin terminaalin vieressa sijaitsevat seisontapaikat. Se si-
jaitsee kiitotien 04R/22L eteldpuolella terminaalirakennuksen ldnsipuolella.

6 Kiitotienumerot tarkoittavat kiitotien kompassisuuntia. Esimerkiksi 15/33 tarkoittaa, ettd toisesta suunnasta kiitotietd
lahestyessa lennetddn suuntaan noin 150° ja painvastaisesta suunnasta ldhestyttdessa lennetdian suuntaan noin 330°. Hel-
sinki-Vantaalla kiitotien todelliset magneettisuunnat ovat 144° ja 324°.



2.1.3 Airbus A320 -lentokone

Lentokone, josta matkustajamiehiston jasen putosi, oli tyyppia Airbus A320-214. Kyseisen
lentokonetyypin pituus on 37,6 m, siipien karkivali 34,1 m ja siind on matkustajapaikkoja 174
kpl siten, ettd keskella lentokonetta pituussuunnassa kulkee kaytava, jonka molemmilla puo-
lilla on kullakin rivilld kolme istuinta. Lentokoneen molemmilla puolilla on kaksi matkustamo-
ovea ja kaksi hatdapoistumistieta. Tyypillisesti oikeanpuoleisia ovia kdytetadn esimerkiksi tar-
joiluvaunujen lastaamiseen ja vasemmanpuoleisia ovia matkustajien lentokoneeseen nousuun
ja poistumiseen. Lentokoneen takaosan matkustajaoven alareuna sijaitsee noin 3,7 m korkeu-
dessa maanpinnasta. Pysakoéidyn lentokoneen takaosan korkeus voi kuitenkin vaihdella kuor-
mauksen mukaan muutamia kymmenia senttimetreja.

2.1.4 Airbus A320 -lentokoneen oven toiminta

Airbus A320 -lentokoneen matkustajaovet toimivat kaikki samalla tavalla. Ovea operoidaan
sisdpuolelta liikuttamalla oven avauskahva ylos ja tyéntamalla ovi auki ulospédin. Ovet aukea-
vat aina lentokoneen keulaa kohti, joten vasemmalla puolella runkoa olevat ovet tyénnetdaan
avaamisen jdlkeen oikealle ja vastaavasti oikealla puolella runkoa olevat ovet vasemmalle
puuskalukkoon? asti. Ovet on varustettu ilmalla tayttyvilla hataliukumailla, jotka takaavat tur-
vallisen evakuoinnin hatatilanteessa. Ovea avattaessa normaaliolosuhteissa liukumaen laukai-
sumekanismi taytyy olla kytkettyna pois paalta (disarmed) ja lennon aikana se puolestaan on
kytkettyna paalle (armed). Jos ovi avataan lentokoneen ulkopuolelta, liukuméaen laukaisume-
kanismi kytkeytyy automaattisesti pois paalta avauskahvaa ylospdin liikutettaessa. Taman
mahdollistaa oven turvallisen avaamisen ulkoa pain, eika ole pelkoa siitd, ettd nopeasti ilmalla
tayttyva liukumaki tayttyisi oven avaajan paalle. Aina ennen oven avaamista tulee varmistaa
ovessa olevasta ikkunasta, etta ovi voidaan avata turvallisesti.

Lentokoneen sisdpuolella ovessa on yksi ja oven karmissa lentokoneen rungossa kaksi apuka-
kahvaa. Ovessa olevaa kahvaa kaytetaan oven liikuttelemiseen ja rungossa olevista kahvoista
pidetaan kiinni, kun ovea liikutellaan. Nama kahvat on esitetty Kuvassa 2. Kuvasta nahdaan
my0s hataliukuméaen varmistamiseen liittyva kahva.

Matkustajat nousevat A320-lentokoneeseen ja poistuvat siitd normaaliolosuhteissa lentoko-
neen vasemman puolen etu- ja takaoven kautta (L1/L4). Myos miehisto kdyttda samoja ovia.
Se, mita ovia kdytetddn, riippuu monesta tekijasta, kuten muun muassa matkustajamaarasta,
onko kaytettdvissa matkustajasilta, ulkopuoliset matkustajaportaat vai molemmat, onko ky-
seessd Schengen- vai non-Schengen lento, mitka ovat sddolosuhteet ja kyseessa olevasta lento-
paikasta.

Helsingissa kdytetdan joissain tapauksissa seka etu- ettd takaovea matkustajien poistumiseen,
mutta lentokoneen jatkaessa valittomasti seuraavalle lennolle, matkustajien poistumisen jal-
keen takaovi suljetaan ja takaportaat siirretddn pois, jolloin seuraavan lennon matkustajat
nousevat lentokoneeseen vain etuoven kautta. Sen sijaan miehisto kayttaa vain lentokoneen
etuovea lentokoneeseen nousuun ja sieltd poistumiseen.

Ovia avattaessa ja suljettaessa tulee aina noudattaa kasikirjoissa olevaa ohjeistusta seka saa-
tua koulutusta.

7 Adriasennossaan ovi lukittuu auki, jotta tuulenpuuskat eivit paise liikuttelemaan siti.



Kuva 2. A320-lentokoneen matkustamon vasen takaovi suljettuna ja osittain avattuna. Oven osat mer-
kitty kuvaan numeroilla seuraavasti: 1. Oven apukahva, 2. Oven karmin apukahvat, 3. Oven avaus-
kahva, 4. Hataliukuméaen varmistuskahva, 5. Kurkistusikkuna. (Kuva: OTKES)

2.1.5 Porrasauto

Takaovelle pysakoity porrasauto oli merkiltadn Josef Meyer Waggon AG PS 1842 SD, vuosi-
mallia 2006. Porrasauton portaiden kulmaa ja pituutta voi saataa, jotta se voidaan asemoida
oikealle etdisyydelle lentokoneesta. Tyypillisesti porrasauto ajetaan lentokoneen luokse ja
portaat nostetaan lentokonemallia vastaavaan korkeuteen. Tdman jdlkeen kuljettaja ajaa por-
rasauton lentokoneen lahelle niin, ettd lentokoneen ovi mahtuu aukeamaan kokonaan porras-
auton ylatasanteen ollessa paikoillaan. Jos auto on menossa takaovelle, portaiden sivuseinat
sadadetdan kasin oikeaan kallistuskulmaan, joka vastaa lentokoneen kyljen kallistusta. Matkus-
tajien lentokoneeseen nousemisen tai poistumisen ajaksi porrasauto nostetaan tukijaloilleen
ja porrasvalot sytytetddn. Tukijaloilleen noustessa porrasauto nousee noin 7 cm yléspain ja
renkaat irtoavat maasta. Portaiden korkeutta ja kulmaa voi saataa ohjaamon liséksi ylatasan-
teelta, jossa on oma ohjainpaneeli. Taman takia porrasauton kuljettaja hienosaataa ylatasan-
teen mahdollisimman lahelle lentokonetta ylatasanteelta kasin, josta nakyvyys lentokoneen
runkoon on paras.
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Kuva 3. Porrasauto, jonka ylatasanteelta lentokoneen miehiston jasen putosi. (Kuva: OTKES)

Portaiden seka ala- ettd ylapadssa ovat turvahihnat, joiden padissa on mikrokytkimet. Mikro-
kytkimen taytyy olla aktivoitu, jotta porrasautolla voi liikkua. Kdytanndssa tima tarkoittaa
sitd, ettd seka ala- ettd ylapaan turvahihnan taytyy olla kytketty porraskaytavan poikki, jotta
porrasauto voi liikkkua. Portaiden yldpaassa oleva turvahihna on esitetty Kuvassa 4. Samassa
kuvassa on my0s nahtavilla portaiden ylatasanteen ohjauspaneeli, ja hatd-seis -painike, jotka
sijaitsevat turvahihnan oikeassa paadyssa. Kun hata-seis -painike painetaan pohjaan, porras-
auto sammuu.
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Kuva 4. Porrasauton yldtasanne ja turvahihna. Turvahihnan oikeassa paddyssa on ylatasanteen ohjaus-
paneeli ja hata-seis -painike. (Kuva: OTKES)

2.2 Olosuhteet

Tapahtumahetkella kello oli 7.04 paikallista aikaa. Aurinko ei vield ollut noussut, joten lento-
asemalla oli pimeda. Sda tapahtuma-aikaan oli puolipilvinen, mutta nakyvyys oli hyv4, eika sa-
tanut vetta tai lunta.8

2.3 Tallenteet

Finavialta saatiin Helsinki-Vantaan lentoaseman valvontakameratallenteet, joissa onnetto-
muuspaikka nakyi. Tallenteista kédvi ilmi onnettomuuden kulku paapiirteittdin, joskin huonon
laadun takia tarkempaa analyysia ei videoiden perusteella pystytty tekemaan. Tarkkuus riitti
kuitenkin kuvanlaadun puolesta siihen, etta tallenteiden avulla voitiin vahvistaa asianosaisten
kertomukset ja tarkat ajat kullekin tapahtumalle. Nama ajat on esitetty yksityiskohtaisesti lu-
vussa 1.2.

Pelastustoiminnan kdynnistdmisen ja pelastustoimien kulun tutkinnassa kaytettiin hyvaksi
Keravan hatakeskuksen hatapuheluiden ja radioliikenteen tallenteita. Ndista tallenteista voi-
tiin tarkasti selvittaa tapahtumien tarkat kellonajat, jotka on esitetty luvussa 1.2.

8 Tapahtumahetken ilmailusiitiedote: METAR EFHK 130450Z 22009KT 9999 BKN003 M00/M01 Q1003 BECMG SCT005=
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2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

Lentokoneen miehist6 koostui lentokoneen paallikkona toimineesta kapteenista, peramie-
hestd ja neljastd matkustamomiehiston jasenesta. Lentokoneen miehiston lisdaksi onnettomuu-
dessa oli osallisena porrasauton kuljettaja. Matkustamomiehistdsta kaytetdan tassa selostuk-
sessa lyhenteitda SCC (Senior Cabin Crew member), CCM2, CCM3 ja CCM4 (Cabin Crew Mem-
ber). SCC oli matkustamomiehistdn vastaavana lennolla. Hinen tydpisteensa lentokoneessa
sijaitsi matkustamon etuosassa, vasemmanpuoleisella etuovella (L1). CCM2:n vastuulla lento-
koneessa oli oikeanpuoleinen takaovi (R4). CCM3 oli vastuussa oikeanpuoleisesta etuovesta
(R1) ja CCM4 vasemmanpuoleisesta takaovesta (L4).

Onnettomuudessa loukkaantunut henkilo, CCM2, oli kokenut ja ollut téissa Finnairilla yli 20
vuotta. SCC oli niin ikadn kokenut tyoskenneltyaan lahes 15 vuotta yhtiossa. CCM3 ja CCM4
olivat tyokokemukseltaan nuorempia tyontekijoitd. CCM3 oli toiminut matkustamomiehiston
jasenenad Finnairilla 9 kk ja CCM4 4 kk. Kaikki matkustamomiehiston jasenet olivat saaneet vi-
ranomaismaaradysten mukaisen koulutuksen ja perehdytyksen.

Miehisto oli lentanyt edellisena paivana Ouluun ja yopyi sielld. Aamun heratys oli kello 4:00, ja
miehiston kuljetus lentokentalle 1ahti hotellilta kello 4:45. Miehistolla oli hyvin aikaa levata.
Muista poiketen CCM3 saapui Ouluun my6hdisemmalla lennolla ja hanen lepoaikansa oli lyhy-
empi. Sen takia hanen ei myo6skaan ollut maara jatkaa muun miehiston mukana Helsingista
seuraavalle lennolle, vaan hanen tydévuoronsa paattyi Helsinkiin saapumiseen.

Porrasauton kuljettaja oli koulutettu ja perehdytetty tehtdvaansa Swissportin ohjeistuksien
mukaisesti. Hdn oli saapunut aamuvuoroon klo 5 ja kertomansa mukaan hanen vireystilansa
oli hyva. Onnettomuus tapahtui noin kaksi tuntia hdnen tyovuoronsa alkamisen jalkeen.

2.4.1 Ovien kayttokoulutus

Ovien kayttoon liittyvasta koulutuksesta on ohjeistettu tarkemmin kasikirjassa OM-D. Kasikir-
jan mukaan lentavan henkil6kunnan lentokonetyyppikohtaiseen koulutukseen kuuluu mat-
kustamon ovien kayttd sekd normaali- ettd hatatilanteissa. Oven avaamisen periaatteita nor-
maali- ja hatatilanteissa kerrataan maaraaikaiskoulutuksessa joka vuosi. Lisaksi maaraaikais-
koulutuksissa matkustamohenkilokunta harjoittelee ovisimulaattorilla normaali- ja hata-
avausta vahintaan kerran kolmessa vuodessa.

Koulutuksessa harjoitellaan oven avaamista ja sulkemista normaalitilanteissa. Vastaavasti
prosessi oven avaamiselle ja sulkemiselle on maaritetty Finnairin kasikirjoissa tyypillisim-
mille tilanteille. Kertaalleen jo suljetun oven avaaminen uudestaan matkustajien poistumisen
jalkeen ei kuulu tyypillisiin oven avaustilanteisiin. Kun lentokone puolestaan on 1ahdéssa len-
nolle, uudelleen avaamisesta tulee aina kysya lentokoneen paallikolta lupa. Tdma prosessi
kaydaan lapi myos koulutuksessa.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiisevi toiminta

Suomessa kaikki ilmailuun liittyvat toimijat, kuten muiden muassa lentoyhtiot, maahuolinta,
catering, ovat velvollisia poikkeama-asetuksen? mukaan raportoimaan onnettomuudet, vaka-
vat vaaratilanteet ja muut poikkeamat Liikenne- ja viestintavirastolle (Traficom), joka tilastoi
onnettomuudet ja valvoo seka analysoi toimintaa. Traficomin raporttien kasittelyprosessi
hyodyntaa kehittyneita riskienarvioinnin menetelmia seka operatiivisten etta jarjestelmata-
son uhkien arviointiin. Riskienarvioinnissa pyritdan myo6s ennaltaehkaisevaan turvallisuus-

9 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) N:o 376/2014

13



tyohon, kuten nousevien mahdollisten turvallisuusuhkien tunnistamiseen ja hallintaan. Poik-
keamatiedon jatkuvan seurannan perusteella Traficom tarvittaessa kdynnistaa "valittdman
reagoinnin”, mikali todetaan yksittdinen tapaus tai esimerkiksi nouseva trendi, joka saattaa
edellyttaa Traficomin valvonta- tai muita toimenpiteital0.

Suomessa tapahtuneiden onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tietokannan lisdksi Liikenne-
ja viestintdvirastolla on padsy eurooppalaiseen tietokantaan, josta l6ytyy kaikkien Euroopassa
tapahtuneiden onnettomuuksien ja vaaratilanteiden turvallisuusraportit. Ennen tietokantaan
lataamista turvallisuusraportit luokitellaan vakavuusasteen mukaisiin kategorioihin.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Keravan hitidkeskus tuottaa hatiakeskuspalvelut Uudellamaalla. Sen tehtdvana on vastaanot-
taa hatatilanteita koskevia hatailmoituksia, tehda riskiarvio ja halyttaa yksikoita kunkin toimi-
valtaisen viranomaisen tai viranomaisen tehtavia sopimuksen perusteella hoitavan antamien
halytysohjeiden mukaan.

Finavia Oyj pitaa ylla Helsinki-Vantaan lentoasemaa, jolla on lentoasema-alueella tapahtuvia
ilmaliikenneonnettomuuksia varten ilmailumaarayksen mukainen oma ymparivuorokautinen
pelastuspalvelu. Helsinki-Vantaan lentoasema vastaa niistad pelastustoimista ja valmiuksista,
jotka eivat pelastuslain mukaan kuulu alueellisen pelastustoimen vastuulle. Pelastustoimintaa
johtaa pelastuspalvelun vuoromestari, kunnes alueen pelastuslaitos on saanut tiedon tapahtu-
neesta. Lisdksi pelastuspalvelu suorittaa ensivastetehtdvia lentoaseman alueella Helsingin ja
Uudenmaan sairaanhoitopiirin kanssa tehdyn sopimuksen mukaisesti.

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri (HUS) vastaa ensihoidon jarjestdmisestd Keski-
Uudenmaan ja siten myos lentoaseman alueella. Ensihoitopalvelu ja siihen liittyva sairaan-
hoito ovat osa terveydenhuoltoa. Ensihoitoa on dkillisesti sairastuneen tai loukkaantuneen
potilaan kiireellinen hoito ja tarvittaessa potilaan kuljettaminen. Helsingin ja Uudenmaan sai-
raanhoitopiiri on osin hankkinut Keski-Uudenmaan alueella kiireellisen ensihoitopalvelun yh-
teistoimintana Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselta.

Terveydenhuoltolakill velvoittaa erikoissairaanhoidon jarjestamisestd vastaavaa sairaanhoi-
topiirin kuntayhtymaa laatimaan alueelle ensihoitopalvelun palvelutasopaiatoksen. Palveluta-
sopaatos sisaltda ensihoitopalvelun jarjestamistavan, palvelun sisillon, ensihoitopalveluun
osallistuvan henkil6ston patevyys- ja koulutusvaatimukset, tavoitteet potilaan tavoittamis-
ajasta ja lisaksi muut alueen ensihoitopalvelun jarjestimisen kannalta tarpeelliset seikat. Pal-
velutasopaatosta taydentaa yksityiskohtaisempi, vuosittain pdivitettava palvelusuunnitelma.
Tapahtumahetkella oli voimassa Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin palvelusuunni-
telma vuodelle 2020.

FinnHEMS Oy vastaa ladkarihelikopteritoiminnasta Suomessa kuudella helikopterilla yh-
dessa yliopistollisten sairaanhoitopiirien kanssa. FinnHEMS 10 helikopteri pdivystaa Keski-
Uudenmaan alueella sijoituspaikan ollessa Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Tukikohdan alu-
eella ensihoitopalvelusta vastaa Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri ja lentopalvelusta
Skargardshavets Helikoptertjanst Ab (SHT Ab). Ladkari halytetadn paikalle vaativissa hoitoti-
lanteissa. Laakariyksikko voi tarvittaessa lilkkkua my6s maayksikolla. Ensihoitoyksikot voivat
tarpeen mukaan konsultoida ladkaria myds puhelimitse.

10 Esimerkiksi yhteydenotto toimijaan, selvityspyynto tai asian huomiointi valvontakdynnilla.
11 1326/2010
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Keski-Uudenmaan pelastuslaitos (KUP) vastaa pelastustoiminnasta myds lentoaseman alu-
eella. Lentoasemalla ja sen ldhialueella tapahtuvan onnettomuuden johtovastuu kuuluu pelas-
tuslain!? mukaan pelastustoimesta vastaavalle paikalliselle pelastusviranomaiselle. Sairaan-
hoitopiirin kanssa tehdyn kiireellista ensihoitopalvelua koskevan sopimuksen mukaan Keski-
Uudenmaan pelastuslaitoksella oli tapahtumahetkelld 11 ymparivuokautista hoitotasoista
ambulanssia sekd paivystava ensihoidon kenttdjohtaja EKU61. Kenttdjohtaja vastaa Peijaksen
sairaanhoitoalueen operatiivisesta ensihoitotoiminnasta. Ymparivuorokautisten ambulans-
sien lisdksi 2 hoitotasoista ambulanssia paivysti tapahtumahetkelld kello 9-23 vililla vuoden
ympari. Ambulanssien lisdksi ensihoitoon osallistuu tarpeen mukaan myds pelastusyksikot
ensivasteyksikkoina.

Hyvinkaan sairaanhoitoalueella HUS tuottaa ensihoitoa kolmella omalla ymparivuorokauti-
sella hoitotasoisella ambulanssilla ja ensihoidon kenttdjohtajayksikolla. Yksikoiden sijoitus-
paikat ovat pelastuslaitoksen tiloissa.

Ita-Uudenmaan poliisilaitos huolehtii poliisitehtavistd 15 kunnan alueella Uudenmaan maa-
kunnan ita- ja keskiosissa. Itd-Uudenmaan poliisi vastaa Helsinki-Vantaan lentoaseman koko-
naisturvallisuudesta. Lentoasemalla on poliisilla oma toimipiste.

2.7 Saadokset, maardykset ja ohjeet

Finnairilla on useissa eri kasikirjoissa matkustajien, miehiston ja maahenkil6kunnan lentoko-
neeseen nousua ja siitd poistumista seka lentokoneen ovien ja portaiden kayttoa koskevia
madrayksia ja ohjeistuksia. Naita operointiin liittyvia kasikirjoja Finnairilla ovat mm. OM-A, -
B, -D (operations manual), CCOM (cabin crew operations manual), ISM (in-flight service man-
ual) ja GOM (ground operations manual). Sen lisdksi ohjeita annetaan tiedotteina ja lentokoh-
taisesti CIS-jarjestelman (crew information system) kautta. Seuraavassa on esitelty paapiir-
teissdan, mita ohjeita eri manuaalit sisdltavat erityisesti ovien operointiin liittyen.

Swissport Finland Oy:lla ja Airpro Oy:lla on omat maarayksensa ja ohjeistuksensa ja Finnairin
alihankkijoina heidan tulee myos noudattaa Finnairin GOM:in ohjeistuksia.

2.7.1 Oven operoinnin yleiset sadnnot

Lentotoimintakdsikirjassa OM-A maaritellddn, ettd paasdantoisesti matkustamon ovien avaa-
minen ja sulkeminen on matkustamomiehiston vastuulla lentokoneen sisalta kdsin. Ovea
avaavan henkilén on ennen minkdan oven avaamista varmistettava, etta hatapoistumisliuku-
maet on kytketty pois kdytosta ja etta maalaitteet, kuten matkustajaportaat, matkustajasillat
ja huolinta-ajoneuvot, ovat oikeissa asemissaan.

Kaytettdessa matkustajasiltaa tai lentokoneen ulkopuolisia liikuteltavia matkustajaportaita,
tulee maahenkilokunnan ilmoittaa matkustamomiehistolle, kun oven voi turvallisesti avata.
Vakiotoiminta on viestittaa tima koputtamalla kyseista ovea.

Mikali kdytossa on sellaiset portaat tai matkustajasilta, jota ei voida asettaa paikoilleen ennen
oven avaamista, on noudatettava seuraavia varotoimenpiteita:

- Ko. ovella tulee olla kaksi miehistonjdsentd. Toinen heistd avaa oven ja toinen varmis-
taa, ettei ovialueelle paase muita ennen kuin portaat tai matkustajasilta on paikoillaan.

- OK-merkki on saatava maahenkil6kunnalta ennen kuin matkustajien poistuminen len-
tokoneesta voi alkaa.

12 379/2011
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- Kun matkustajat ovat poistuneet lentokoneesta ja portaat tai matkustajasilta poiste-
taan, on ovi suljettava valittomasti.

Matkustamon ovet voidaan avata joko sisa- tai ulkopuolelta. Vain sellaisella henkil6illa, mu-
kaan lukien maa- seka huolintahenkil6kunta, joilla on asianmukainen koulutus, on lupa avata
ja sulkea matkustamon ovia.

2.7.2 Oven avaaminen ja sulkeminen

Oven tarkat kayttoohjeet on maaritetty CCOM-kasikirjan vakiomenetelmat-osiossa. Ennen
oven avaamista lentokoneen sisdpuolelta, on oven ulkopuolelta saatava OK-merkki, joka on
vahvistus siitd, ettd porras tai matkustajasilta on asemoitu paikoilleen. GOM-kasikirjan ohjeis-
tus tdman merkin valittimiseen on kaksi koputusta lentokoneen oveen. Jos ovet on suljettu
lahtoa varten, niitd ei saa enda avata uudestaan ilman lentokoneen paallikon lupaa. Ovea ava-
tessa ensimmaisenad pitda ottaa kiinni oven karmissa olevasta apukahvasta. Sitten tarkiste-
taan, ettd hatdliukumaki on kytketty pois kdytosta, ja ettd matkustamon ylipainevaroitusvalo
ei pala. Viimeisena tarkastetaan ovessa olevasta ikkunasta ulkopuolinen alue, jonka jdlkeen
ovi avataan lukituksestaan ovessa olevalla kdyttokahvalla ja tyonnetdan auki puuskalukkoon
asti kdyttden ovessa olevaa apukahvaa.

Oven sulkemisessa toimitaan pdinvastaisessa jarjestyksessd. Ensimmaisena pitda jalleen ottaa
kiinni oven karmissa olevasta apukahvasta. Sen jalkeen avataan puuskalukko ja vedetdan ovi
kiinni ovessa olevasta apukahvasta. Viimeiseksi ovi lukitaan kdyttokahvalla ja varmistetaan
oven lukitus.

Matkustamon ovi lentokoneen sisdpuolelta katsottuna on esitetty Kuvassa 2. Kuvasta kay ilmi
ovenkarmin apukahvan, oven kayttokahvan ja hataliukumaen varmistuskahvan sijainti. Li-
saksi kuvaan on merkitty oven kurkistusikkuna, jota kiaytetdaan oven ulkopuolisen alueen tar-
kastamiseen ennen oven avaamista.

2.7.3 Maahenkilokunnan ohjeistus oven kayttoon

Matkustamomiehiston ollessa paikalla, he ovat vastuussa oven avaamisesta ja sulkemisesta.
Ennen oven avaamista lentokoneen sisdpuolelta, maahenkilokunnan on koputettava oveen
ulkopuolelta kaksi koputusta, kun matkustajasilta tai -portaat ovat paikoillaan. Matkustamo-
miehiston on odotettava kymmeneen laskien ennen oven avausta. Matkustamomiehisto tar-
kastaa, etta kaytettavat portaat tai matkustajasilta on sijoitettu oikein, ennen kuin matkustajat
voivat kayttda sitd lentokoneeseen nousemiseen tai sieltd poistumiseen. Ennen portaiden tai
matkustajasillan poistamista ovelta, on siita ilmoitettava matkustamomiehistolle.

2.7.4 Maahenkilokunnan ohjeistus porrasautojen kiayttoon

Portaita saa ajaa vain toimintaan koulutettu ja hyvaksytty henkil6. Porrasautonkuljettajille on
olemassa selkeat vakiomenetelmat portaiden lentokoneelle tuomiselle ja niiden poistamiselle.
Kuljettajan on valittava oikea porrasautotyyppi ja tarkistettava sen toimivuus ja kunto ennen
kayttoonottoa.

Kun portaat ajetaan lentokoneelle, taytyy ensin odottaa, etta lentokone on telakoitu ja etta
ramp-esimies on antanut OK-merkin tulotarkastuksen teosta. Vasta sen jalkeen porrasauto
ajetaan yksityiskohtaisten ohjeiden mukaisesti lentokoneelle, hienosaddetaan portaat paikoil-
leen ja lasketaan tukijalat. Taman jalkeen kiivetdan ylatasanteelle avaten portaiden ala- ja yla-
paan turvahihnat, tehdaan porrastyyppikohtaiset toimenpiteet ylatasanteella ja kytketaan tar-
vittaessa valaistus paalle. Kun kaikki on valmista, koputetaan kaksi kertaa matkustajaoveen
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matkustamomiehistdlle merkiksi oven avausta varten. Ovelta ei saa poistua ennen kuin mat-
kustamomiehistd on huomannut koputuksen.

Ennen portaiden poistamista lentokoneen viereltd, on ensin varmistettava matkustamomie-
histoltd, ettd portaat voidaan ajaa lentokoneelta pois. Matkustamomiehisto sulkee lentoko-
neen oven. Sen jalkeen porrasauton kuljettaja tekee toimenpiteet ylatasanteella, laskeutuu
alas ja sulkee yla- ja alapdan turvahihnat. Lopuksi porrasauton kuljettaja nostaa porrasauton
tukijalat, peruuttaa auton suoraan taaksepdin, asettaa portaat ala-asentoon ja ajaa porrasau-
ton pois lentokoneelta.

2.7.5 Avun halyttiminen

Finnairin ohjeistus hatatilanteissa tapahtuvaan avun halyttimiseen on kerrottu OM-A- ja
CCOM -kasikirjoissa. Kyseisissa kasikirjoissa annetaan ohjeistus lennolla tapahtuvaa onnetto-
muutta varten. Yleissdantona on, ettd ohjaamomiehisto ilmoittaa tapahtumasta lennonjoh-
dolle, ja ndin toimitaan silloin, kun lentokone on vield ilmassa. Kotimaan kentille on viela erik-
seen annettu oma ohjeistus tapauksiin, joissa matkustaja tai miehiston jasen sairastuu tai
loukkaantuu vakavasti lentokoneeseen nousemisen tai siitd poistumisen aikana. Matkustamo-
miehisto ilmoittaa tapahtumasta matkustamomiehiston vanhimmalle ja ohjaamoon seka soit-
taa 112:een ja noudattaa hatdkeskukselta saamiaan ohjeita.

Lentokoneen paallikolla eli yhtion nimedmalla kapteenilla, on vastuu koko hdnen miehistonsa
turvallisuudesta siita hetkesta lahtien, kun hdn astuu lentokoneeseen ja siihen saakka, kunnes
han poistuu lentokoneesta lennon paatyttya. Mikali paallikké on estynyt suorittamaan tehta-
vaansa, siirtyy vastuu seuraavalle miehiston jasenelle komentosuhteessa. Jos joku miehiston-
jasen loukkaantuu lennolla, on siitd ilmoitettava lentokoneen paallikolle mahdollisimman
pian. Paallikon tulee varmistaa, ettd loukkaantuneelle hdlytetaan ensiapua heti, kun tilanne
sen sallii.

2.7.6 Defusing- ja Debriefing -tilaisuudet

Finnairin OM-A -kasikirjassa ohjeistetaan jarjestimaan traumaattisen tai minka tahansa
muun poikkeuksellisen tapahtuman jalkeen defusing- ja debriefing-tilaisuudet. Molemmat
ovat purkutilaisuuksia, joissa onnettomuuteen tai poikkeukselliseen tapahtumaan osalliset
padsevat keskustelemaan vapaasti sattuneesta ja saamaan siita lisaa tietoa, jotta tapahtuma ei
jattdisi traumaattiseen kokemukseen liittyvia seurauksia.

Defusing-tilaisuudessa kdydaan lapi tapahtumaa ja jaetaan asiaan liittyvaa tietoa osallisten
kesken. Defusingin pitda yleensa ilma-aluksen paallikko valittomasti lennon jalkeen ja sen
osallistujamaara tulisi pitda pienena. Jos miehiston jasen haluaa saada tietoja tapahtumasta,
hanen on ilmoitettava siitd ilma-aluksen paallikolle tai SCC:lle.

Debriefing tilaisuus jarjestetdadn 2-3 paivaa tapahtuman jalkeen. Debriefing-tilaisuuden jarjes-
tavat linjaorganisaatiot yhteistyossa terveysalan palveluyksikoiden kanssa. Debriefing-tilai-

suuden tarkoituksena on ehkaista traumaattisten stressireaktioiden syntya ja auttaa tapahtu-
maan osallisia ymmartdmaan omaa kayttaytymistaan.

2.8 Muut tutkimukset

Yhtena tutkimuksen osa-alueena selvitettiin, oliko kyseessa vain yksittainen tapaus, vai onko
vastaavia laheltd-piti -tilanteita tapahtunut aiemminkin. Tahan tarkoitukseen kaytettiin Lii-
kenne ja viestintavirastolta saatua turvallisuusraporttiarkistoa eurooppalaisille ilmailualan
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toimijoille tapahtuneista onnettomuuden vaaratilanteista ja onnettomuuksista. Koska tieto-
kanta kattaa yli kymmenen vuoden mittaisen ajanjakson, ja ilmailualalla vallitsee tiukka tur-
vallisuusraportointikulttuuri, raportteja l6ytyi suuri maara.

Pelkastdaan hakusanalla "stairs and airbridges” 16ytyi yli 1500 turvallisuusraporttia, joista Suo-
messa tapahtuneita oli useita kymmenia. Rajaamalla hakua tarkemmin, oli mahdollista keskit-
tya sellaisiin vaaratilanteisiin, joissa oli riski matkustajan tai miehiston jasenen putoamiselle
pysakoidysta lentokoneesta. Naitd tapahtumia 16ytyi vuosilta 2015-2020 yhteensa 57 kpl. Tut-
kimalla tata turvallisuusraporttikokoelmaa, voitiin luokitella kyseiset raportit kolmeen eri
padkategoriaan: miehiston jasenen poikkeaminen sdannoista, portaiden tai matkustajasillan
vikaantuminen ja portaiden tai matkustajasillan seka lentokoneen vélinen liian suuri etdisyys.

Ensimmaiselle kategorialle oli tyypillista se, ettd miehiston jasen oli avannut lentokoneen
oven siind vaiheessa, kun porrasauton kuljettaja oli jo sulkenut turvanauhat portaiden yla- ja
alapaassa ja oli lahtemdssa ajamaan. Joissain tapauksissa miehisto oli huomannut tekemansa
virheen ja sulkenut oven valittémasti timan jalkeen, mutta osassa tapauksista miehisto oli
saattanut jo astua portaille niiden ldhtiessa liikkeelle. Tahan kategoriaan kuuluu myoés 13.1.
Helsinki-Vantaan lentoasemalla sattunut miehiston jadsenen putoamisonnettomuus. Yhteensa
tallaisia tapauksia oli sattunut Suomessa tai suomalaiselle ilma-alukselle ulkomailla vuosien
2015-2020 valilla 12 kpl.

Toisessa kategoriassa portaisiin tai matkustajasiltaan oli tullut vika, jonka seurauksena por-
taat tai matkustajasilta ldhti liikkumaan, kun matkustajat olivat nousemassa lentokoneeseen
tai poistumassa lentokoneesta. Pahimmillaan tdma tapahtui yllattden, jolloin rako portaiden ja
lentokoneen vilissa saattoi hetkessa kasvaa jopa puolen metrin levyiseksi ja vain matkusta-
momiehiston nopea reagoiminen tilanteeseen esti loukkaantumiset. Tallaisia tapauksia oli ra-
portoitu vuosien 2016-2020 valilla 9 kpl, mutta vain 5 kpl oli tapahtunut Suomessa.

Kolmas kategoria oli selvasti runsaslukuisin. Yhteensa raportteja portaiden tai matkustajasil-
lan valisesta liian suuresta etdisyydesta!? oli tehty vuosien 2016-2020 valilla 36 kpl, joista 29
tapausta oli sattunut Finnairilla. Seitsemassa tallaisessa tapauksessa lentokoneesta poistuvan
matkustajan jalka oli livennyt lentokoneen ja portaiden valiseen rakoon ja matkustaja oli saa-
nut ruhjeita jalan kolahtaessa portaaseen. Vakavimmassa tallaisessa tapauksessa pieni lapsi
oli livennyt rakoon niin, ettd molemmat jalat olivat jo pudonneet rakoon ja lapsi oli jaanyt yla-
vartalostaan roikkumaan. Muille lentoyhtidille oli tapahtunut Suomessa samalla ajanjaksolla 7
tapausta, joissa portaat tai matkustajasilta olivat jadneet liian kauaksi lentokoneesta. Vaka-
vimmassa raportoidussa tapauksessa 4-vuotias lapsi oli pudonnut portaiden ja lentokoneen
valiin jaavastad raosta 3 m matkan asematasolle.

Useista ldhelta-piti -tapauksista 10ytyi seka Finnairin, ettd portaita operoivan maahuolinnasta
vastaavan yhtion tekema turvallisuusraportti. Joukossa oli silti lukuisia turvallisuushavain-
toja, joista oli raportoinut vain toinen osapuoli.

Jokaisen ASR- ja GSR -raportin (Air tai Ground Safety Report) yhteydessa Finnair tekee vaara-
tilanteelle tai onnettomuudelle riskiarvion. Alihankkijoilla on kdytéssa vastaavat, mutta erilli-
set jarjestelmat ja riskiarviointimenetelmat.

Finnair kayttaa riskiarvion tekemiseen niin sanottua ERC-matriisia (Event Risk Classification).
Riskiarvion vakavuus voi saada lukuarvoja valilta 1-2500.

13 Finnairin omien sddnt6jen mukaan etdisyys lentokoneen ja portaiden ylatasanteen tai matkustajasillan vélilla saa olla
korkeintaan 8 cm.
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ERC-luku perustuu kahteen kysymykseen:

- Jos tdma tapahtuma olisi eskaloitunut onnettomuuteen asti, mika olisi ollut todenna-
koinen lopputulos?
- Kuinka tehokkaasti jaljelle jadneet suojat estivat todenndkdisen onnettomuuden?

ERC-luvun maarittdmiseen kdytetty matriisi on esitetty Kuvassa 5.

Question 2
What wes the effectiveness of the remaining | Question 1
barriers between this event and the most If this event had escalated into an
credible acddent scenario? accident outoome, what would have
Effective Limited Mnimal  Not effective| |been the most aredible outcome? Typical accident scenarios
Loss of control, mid air collision,
50 102 Catastrophic | Loss of aircraft or multiple | |uncontroliable fire on board, explosions,
Accident fatalities (3 or more) total structurd failure of the aircraft,
collision with terrain
1 or 2 fataliies, muitiple . - )
10 21 Mior Accident|  serious injuries, mejor mﬁﬁ e colision, major
damege to the aircrait n
2 4 Mnor Injuries | Minor injuries, minor damage]| |Pushback accident, rminor weather
or damage to aircrat damege
Arty event which could not escalate into
1 No accident No potential damage or an accidert, even if it may have
outcome injury could ccour operational consequences (e.g. diversion,
delay, individual sickness)

Kuva 5. ERC-luvun maarittdmiseen kaytettava matriisi. (Kuva: Finnair Oyj)

Lukuarvot matriisiin on saatu tutkimalla oikeaa onnettomuusdataa, jonka perusteella suuri
joukko onnettomuuksia on ryhmitelty ensimmaisen kysymyksen perusteella. Dataa analysoi-
malla huomattiin, ettd kun siirrytaan vertikaalisesti onnettomuuden vakavuusluokasta toi-
seen (esimerkiksi: Minor -> Major), tappiot kasvavat suhteessa 1:5:25. Symmetrian takia sa-
maa luokittelua kaytettiin myo6s horisontaalisella akselilla. Koska osaan soluista olisi tullut
talla menetelmalla sama lukuarvo, lisattiin toiselle riville 1 ja ylimmalle 2, jotta lukuarvosta
nahdain suoraan, missa matriisin solussa ollaan.

ERC-riskiarvoja kaytetaan tyypillisesti riskikohteiden tunnistamiseen pidemman aikavalin
riskitarkastelussa. Riskiarvot voidaan laskea yhteen ja verrata esimerkiksi kuukausien valisia
eroja. Tallaisessa tarkastelussa suuri maara pienen riskin tapahtumia ja vastaavasti muutama
ison riskin tapahtuma nousevat esille, jolloin niihin voidaan puuttua nopeasti.

ERC-riskiarvot on luokiteltu lukuarvon lisaksi eri varein. Vihread vari merkitsee pienta riskig,
ja vihrean kategorian tapahtumista saatua dataa kdytetdan lahinna jatkuvassa kehittamisessa.
Keltainen kategoria tarkoittaa kohonnutta riskia, joka edellyttaa tutkimista tai tarkemman ris-
kianalyysin tekemista. Punainen kategoria tarkoittaa suurta riskig, ja edellyttaa valitonta ta-
pahtuman tutkimusta ja sen pohjalta tehtavia korjaustoimenpiteita.

Kaikissa tapauksissa, joissa miehisto oli avannut lentokoneen ovia ilman lupaa, mutta joissa
varsinaista onnettomuutta ei ollut tapahtunut, riskiarviolukemaksi oli maaritetty 21. Riskiar-
viossa on siis paatelty, etta jos tilanne olisi eskaloitunut onnettomuudeksi, kyseessa olisi ollut
suuri onnettomuus (Major Accident), ja ettd jaljelle jadneet suojat estivat rajoitetusti onnetto-
muuden synnyn (Limited Barriers).
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Tapahtuman analysoinnissa on kdytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap!4-menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitda puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.

Saadokset,
maaraykset,
ohjeet ja
kaytannot.
Kulttuuri.

Ohjeistuksissa ei ole
tarkkaan maaritelty
toimijoiden kesken
kenelle ja kuinka OK-
merkki naytetdan

Portaiden toimtuksista on
eridvid madrityksid
maatoiminta- ja
matkustamemiehistdn
chieistuksissa

Merkin antoon on
muodostunut erilaisia
kaytantdjd

Portaiden madrasts,
kiyttotarkoituksesta on
eridvid toimintamalleja
maatoiminta- ja
lentoyhtididen valilla

Organisaatiot,
infrastruktuurin
haltijat,
pelastustoimi.

Lentopaikan pitaja
maaritad
pysakbintipaikat ja
jakaa ne eriyhtidille.

Lentokoneen miehistd ei
saatietoa tiauksen
yhsityiskohdista
Lentoyhtian maapalvelujen
operaatiokeskus (HCC)
hottaa tilauksen.

Tietoa OK-merkin
néyttimisests ei
erikseen vilitetd

matkustamomiehiston

kesken.

Paikan muuttuminen
asematasopaikalle
vaikutti
matkustamomiehiston
tehtaviin ja niihin
valmistautumiseen.

Takaporrasauton
tilauksesta kuliettaja
naki viestin, sttd
portaat pois heti, kun
matkustajat ovat
poistuneet.

Henkilot ja
toimijat.

Automatikka alustaa
port tilauksen

Huu likenne

ol

Olosuhteet ja

an lahelld

s pimed ja
infrastruktuuri. e Joututaakscen pslontpatan | okt
- . srtpa i akaportaiden
Tekniikka. tavalista. kal?nkma oli ovll\att\\attu lentoaseman siitoon koneen
aksi porrasautoa. pimeimpid yislle

Eri tydntekijdryhmien

toimintachjeissa on
eroavuuksia.

Lentoyhtion
turvallisuudenhaliinta-
jérjestelmdssd on
vaatimus yhieisestd
poikkeamien
raportointiriestelma ja

poikkeamien

Linja-auto &i
pidssyt
lahtemaan heti,
koska oli muuta
likennetta

Kuittaus- ja
vahvistusprosessit
keskenddn sekd
koneen ulkopuolelia
oleville eivatole
kaikita osin
madritettyja

Ovien ja portaiden
kayton kanssaon
sattunut
vaaratianteita ja
niistd on kirjattu
poikkeamaimoituksi

Matkustamomiehiston
OK-merkkid ei
néyletty suoraan linja-
auton kuljettajalle

Tarvetta ovien
ennakoimattomaan
avaamiseen ja
portaiden kdyttdon
tulee aika ajoin

e

Lennonsaapuminen
Oulu-Helsinki lento laskeutui noin kio 8.50.

Laskeutumisen jélkeen ohjaamomiehistd
saitiedon pysdkdintipai

Porrasautojen saapuminen ja matkustajien
poistuminen
Porrasautojen tuloa koneen kyliglle jouduttin odottamaan.
disend saatin paikalleen takaportaat. Kaikki
poistuivat takaporisiden kautta linja-autoon ja
samanaikaisesti etuportaat saatiin paikalleen. Takana
olleen porrasauton kuliettaja imoitti ajavansa portaat pois,
minké ovella ollut matkustamomiehistin jasen (CCM4)
kuittasija sulki takaoven. Kuljettaja valitti OK-merkin finja-
auton kuljettajalle.

TAPAHTUMA-
KETJU

paikalle. Y'hia jsenenvaintoa lukuun
ottamatta miehistan ofi tarkoitus jatkaa
seuraavalle lennolle klo 7.55. Osalla
matkustajista oli vain vahn aikaa sirtyd
jatkolennoille.

OK-merkin antoja

oven uudelleen avaaminen
Linja-auto ei lahtenyt likkeelle, joten
matkustamon vanhin (SCC) kysyi
kuuluttamalla, onko kukaan ndyttdnyt OK-
merkkid linja-auton kuljettajalle. Takapadstd
vastaava (CCM2) lahti varmistamaan asiaa
Han ndki ikkunasta portaiden olevan
paikallaan, avasihetki sitten sulietun oven ja
astui portaiden ylitasanteelle

Eri toimijoiden
kesken eiole
yhieensovitettua
toimintatapaa
poikkeamaraperttien
laatimizella ja
Kasittelylle.

Ohjeiden mukaan
ovi pitad aina avata

Avun hilyttdmisen
ohieistus ei sovellu
parhaalla
mahdolisella tavalla

kaikkiin tilanteisiin

Maassa ollessa
hétytysketjujen
ohjeistus eri toimijoilla
poikkeaa toisistaan
Nopeimmat kdytdnnot
eivat aina toteudu

puuskalukkoon
asti.

Koska hatapuhslu &i
tullut tapahtuma-
paikalta, eikd
vammoista ollut tistoa,

Porrasautojen

(sulkunauhatja héta-
seis —nappi) olivat
toimintakuntoisia

Ovea ei
avattu
puuska-
lukkaon
asti.

kahvasta saa

Putoaminen
Porrastasanteelle menmyt
CCM2 havahtuitilanteeseen
Héin yritti palata takaisin
lentokoneeseen, mutta
porrasauto perutti samalla
poispdin lentokoneesta. CCM2
putosi ylitasanteeha noin 4m
korkeudeita maahan kio 7.04.

ole matkustamohenkild-
kunnan tiedossa

likkumista estavat

liman puuskalukon
lukitusta olevan oven

huenommin tukea,
koska ovi likkuu

eivat

id ei
tiennyt, ettd kyseessd
oli inmisen putoaminen
ja teki hilytyksen
muuna tapahtumana

Porrasauton

portaikon

urvalaitteet Matkapuhelimet

olivat vield suljettuna
joten avun
halyttaminen
ohjaamosta tehtiin
radiolia lentoyhtion
maapalvelujen
operaatickeskukseen
(HCC), josta softettiin
hatépuhelu

J

Halyttiminen, ensiapu ja pelastustoimet
Porrasauton kuljettaja havaitsiajoneuvonsa
edessd maassa makaavan CCM2:n

I ighistd havaitsi
tapahtuneen, SCC iimoitti sitd ohjsameon ja
pyysihélyttdmaan apua. SCC meni
etuportaiden kautia antamaan ensiapua
Paikalla ollut maahenkidkunta osallistui myds
ensiapuaputoimin. Ensimmaisend paikalle
saapui lentoaseman pelastuspalvelun
yksikkd klo 7.12. Ambulanssisaapui klo 7.24

Pudannut
loukkaantui
vakavasti

Kuva 6. Accimap-kaavio. (Kuva: OTKES)

3.1.1 Lennon saapuminen

Lento saapui Oulusta Helsinkiin aamulla noin klo 6.50. Laskeutumisen jalkeen ohjaamomie-
histolle tiedotettiin pysakointipaikan muuttumisesta matkustajasiltapaikasta asematasopai-
kalle. Pysdkointipaikan muuttuminen vaikutti my6s matkustamomiehiston tehtaviin ja niihin
valmistautumiseen, sillda asematasopaikalla kdytetadn matkustajasillan sijasta yhta tai kahta
porrasautoa matkustajien poistumiseen ja linja-autoa matkustajien kuljettamiseen terminaa-
liin. Pysdkointipaikan muuttuminen on kuitenkin tavallista, joten ei voida katsoa sen aiheutta-

neen erityistd painetta matkustamomiehistolle.

Lentokoneen kddantyminen oli lyhyt, sillda matkustajien poistumiseen ja uusien lentokoneeseen
nousemiseen oli varattu aikaa noin tunti. Miehiston oli yhta jasentd lukuun ottamatta tarkoi-

tus jatkaa seuraavalle lennolle klo 7.55. Osalla matkustajista oli vain vdhan aikaa siirtya jatko-
lennoille. Koska asematasopaikalta terminaaliin siirtymiseen kuluu enemman aikaa kuin mat-
kustajasiltaa pitkin, pysdkointipaikan muutos aiheutti aikataulupainetta, silla osalla matkusta-
jista oli jo lahtokohtaisesti tiukka aikataulu vaihtolennolle ehtimiseen.

14 Rasmussen, ]. & Svedung, I. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue

Services Agency.
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3.1.2 Porrasautojen saapuminen ja matkustajien poistuminen

Lentokoneen saapuessa pysakdintipaikalle, seka etu- ettd takapaan porrasautot olivat asema-
tason reunalla lentokoneen pysakointipaikan oikealla puolella. Etupdan porrasauton kuljet-
taja oli toisella tehtdvalla odotettua pidempéaan ja saapui myohassa. Takapdan porrasauto
puolestaan ei voinut heti ajaa lentokoneen vasemmalle puolelle, koska kuljettajan piti odottaa
toisen lentokoneen ohi rullaamista. Portaiden saapuminen siis viivastyi ja sekd miehisto etta
matkustajat ehtivat ihmetellda myohastymisen kestoa.

Koska etupdan porrasauton kuljettaja oli myohassa, ensimmadisend paikalleen ehti takapaan
porrasauto. Miehistd ohjasi matkustajat ulos takaoven kautta, ja etupdan porrasauto saapui
etuovelle vasta silloin, kun viimeinenkin matkustaja oli poistunut takaoven portaita pitkin
linja-autoon. Kun matkustajat olivat poistuneet linja-autoon, porrasauton kuljettaja ilmoitti
lentokoneen ovella olleelle matkustamomiehiston jasenelle (CCM4) ajavansa portaat pois,
minkad miehiston jasen kuittasi ja sulki takaoven. Taman jalkeen porrasauton kuljettaja valitti
OK-merkin edelleen linja-auton kuljettajalle.

Portaiden toimituksista on eridvia kuvauksia maatoiminta- ja matkustamomiehistén ohjeis-
tuksissa. Lisdksi toimintamallit eroavat maatoiminta- ja lentoyhtididen valilla portaiden maa-
ran ja kayttotarkoituksen osalta. Esimerkiksi Finnairilla on automatiikka, joka hoitaa portai-
den tilauksen lentokoneelle. Saapuvalle lentokoneelle tilataan normaalisti kaksi porrasautoa.
Lahteville lentokoneelle, jolla on yli 100 matkustajaa, tilataan kaksi porrasautoa, mutta mikali
matkustajia on vihemman, porrasauto tilataan vain etuovelle. Lentokoneen miehisto ei kui-
tenkaan saa etukateen tietoa portaiden lukuméaarasta tai mahdollisista poikkeuksista, joten
usein todellinen tilanne portaiden osalta selvidd miehistélle vasta, kun lentokone on pysakoity
paikalleen. Porrasauton kuljettajan tilannetietoisuus voi puolestaan olla eri tasolla. Esimer-
kiksi tdssa tapauksessa takapaan porrasauton kuljettaja oli saanut jo tuntia ennen lentoko-
neen saapumista ohjeistuksen, jossa kdskettiin ajamaan portaat pysdkointipaikan luo, ja aja-
maan portaat pois heti kun lentokone on tyhja matkustajista.

3.1.3 OK-merkin antaminen ja oven uudelleenavaaminen

Koska asematasolla oli muuta liikennett3, linja-auto ei padassyt lahtemaan liikkeelle heti, kun
matkustajat olivat poistuneet lentokoneesta. Matkustamon vanhin (SCC) kysyi kuuluttamalla,
onko kukaan nayttanyt OK-merkkia linja-auton kuljettajalle. Takapdasta vastaava matkusta-
momiehiston jasen (CCM2) epdili, ettei merkkia ollut naytetty. Hinen kasityksensa oli, etta ta-
kapdan vanhimpana han on vastuussa OK-merkin antamisesta, joten han avasi oven, mika
johti lopulta hanen putoamiseensa. OK-merkki oli kuitenkin valitetty linja-auton kuljettajalle
jo aiemmin porrasauton kuljettajan toimesta.

Kunkin matkustamomiehiston jasenen tehtavat ja vastuut on maaritelty useassa lahteessd, ku-
ten Finnairin kasikirjoissa ja skyGuest-sovelluksessa. Tama voi hankaloittaa yksiselitteisen
kokonaiskasityksen muodostamista omista tehtdvistaan ja vastuistaan.

Onnettomuuteen vaikuttivat tiedonkulun puutteellisuus ja kdytdnnot vahvistusmerkin naytta-
misessa. Nditd kaytantoja ei ole tarkkaan madritelty eri toimijoiden kesken. Eroavaisuuksia on
esimerkiksi siind, kuinka monta kertaa ovea koputetaan ulkopuolelta merkiksi siitd, ettd mat-
kustamomiehisto saa avata oven. Ohjeistuksissa ei mydskaan oteta kantaa siihen, kenen pi-
taisi kulloinkin nayttaa vahvistusmerkki ja kenelle. Taman takia on mahdollista, etta joissain
tapauksissa lentokoneen miehiston jasen nayttaa vahvistusmerkin linja-auton kuljettajalle, ja
valilla porrasauton kuljettajalle, joka valittad OK-merkin eteenpain. Jalkimmaisessa tapauk-
sessa lentokoneen miehisto jaa kuitenkin tietokatveeseen, silla heille ei kulje tietoa siitd, onko
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porrasauton kuljettaja valittdnyt OK-merkin eteenpain ja milloin. Tdman takia osa miehistosta
voi luulla, ettei merkkia ole naytetty, vaikka se olisikin.

Lentokoneen oven uudelleen avaaminen on ohjeistettu kdsikirjoissa tilanteessa, jossa lentoko-
neen ovet on suljettu liikkeelleldhtoa varten. Talloin oven avaaminen vaatii aina ensin luvan
kysymista lentokoneen paallikolta. Kasikirjoissa ei ole erikseen mainintaa siitd, miten matkus-
tamomiehiston tulisi toimia, kun ovi avataan uudelleen matkustajien poistuttua, kuten tutkit-
tavassa onnettomuudessa.

Lentoyhtion turvallisuudenhallintajarjestelméssa on vaatimus yhteisesta poikkeamien rapor-
tointijarjestelmasta ja yhteisesta kasittelysta. Eri toimijoiden kesken ei kuitenkaan ole keske-
ndan yhteensovitettua toimintatapaa poikkeamaraporttien laatimiselle ja kasittelylle. Taman
takia on mahdollista, etta turvallisuushavainto kulkeutuu vain toisen osapuolen (esim. maa-
palveluiden tarjoaja tai lentoyhtio) tietoon ja toinen osapuoli jaa katveeseen. Jos tieto ei kul-
keudu toiselle osapuolelle lainkaan, tima ei voi my6skaan reagoida tilanteeseen tarvittavilla
korjaavilla toimenpiteilla.

Liikenne- ja viestintavirasto (Traficom) keraa poikkeama-asetuksen mukaisesti raportteja
kaikilta suomalaisilta ilmailun toimijoilta ja analysoi niitd havaitakseen poikkeamiin tai poik-
keamaryhmiin liittyvia turvallisuusriskeja. Lentokoneen oven avaamiseen ja porrasautoihin
tai matkustajasiltaan liittyvid poikkeamaraportteja oli tilastoitu seurantajaksolla Suomessa
noin 50 kappaletta, mutta Traficom ei ollut kdynnistanyt valvonta- tai muita toimenpiteita
naiden raporttien perusteella.

3.1.4 Putoaminen

Porrasauton ylatasanteella CCM2 tajusi tehneensa virheen ja paatti palata takaisin lentoko-
neeseen. Juuri talla hetkella porrasauto kuitenkin lahti liikkeelle, minka seurauksena CCM2
putosi maahan. Porrasauton kuljettajalla ei ole suoraa nakoyhteytta porrasauton ylatasan-
teelle, eika han voi siten tietda onko portailla joku. Kuljettajalle lentokoneen oven sulkeminen
toimii merkkina siitd, ettei portaille ole enda tulossa ketdan, ja ettd portaat on turvallista ajaa
pois.

Lentokoneen miehistélle ei kouluteta porrasauton turvalaitteita. Onnettomuudessa osallisena
olleen porrasauton turvalaitteet tutkittiin onnettomuuden jédlkeen ja ne olivat toimintakun-
nossa. Turvanauha oli onnettomuushetkella kiinni, eika hata-seis painiketta ollut painettu,
mika mahdollisti porrasauton liikkumisen.

Ohjeiden mukaan lentokoneen ovi pitaa aina avata dariasentoonsa, jolloin se lukittuu puuska-
lukkoon eiki sita voi liikutella lukkoa avaamatta. Tutkittavassa onnettomuudessa ovi oli kui-
tenkin avattu vain osittain, mika mahdollisti oven liikkkumisen. Taman takia ovesta oli myos
vaikeampi ottaa tukea lentokoneeseen noustessa, silla ovi liikkkuu kevyesti sivusuunnassa, kun
se ei ole lukittunut.

3.1.5 Halyttaminen, ensiapu ja pelastustoimet

Onnettomuuden tapahduttua lentokoneen paallikko ilmoitti siitd ensin HCC:lle, josta puoles-
taan soitettiin hatdkeskukseen. Koska soitto 112:een ei tullut suoraan tapahtumapaikalla ol-
leilta, eikd ensimmaista puhelua soitettaessa vammoista ollut tietoa, hatakeskuspaivystaja ei
tiennyt kyseessa olevan ihmisen putoaminen lentokoneesta, ja halytti avun riskinarvionsa pe-
rusteella tehtavalajilla "epaselva sairaskohtaus”.
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Finnairin omissa ohjeistuksissa avun halyttiminen on ohjeistettu siten, ettd lentokoneen paal-
likko halyttaa avun radioiden valityksella. Lisaksi matkustamohenkil6kunnalla on ohje ambu-
lanssin halyttamisestd kotimaassa soittamalla hatanumeroon 112. Tassa tapauksessa lento-
kone oli juuri saapunut seisontapaikalleen, ja matkapuhelimet olivat vield suljettuina, joten
miehist6 koki radioiden kdyttamisen olevan nopein tapa héalyttaa apua.
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4 JOHTOPAATOKSET

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

1.

Linja-auto ei lahtenyt liikkeelle heti kaikkien matkustajien poistuttua takaoven kautta.
Matkustamon vanhin (SCC) kysyi kuuluttamalla, onko kukaan nayttinyt OK-merkkia linja-
auton kuljettajalle.

Johtopddtos: OK-merkin ndyttdmistd ei kommunikoitu muille matkustamomiehis-
ton jdsenille. Tdmdn takia miehistén tilannetietoisuus ei ollut keskenddn samalla
tasolla.

CCM2:n kasitys oli, ettd han oli takapadn vanhimpana vastuussa OK-merkin antamisesta.

Johtopddtos: CCOM-kdsikirjassa ei ole selkedisti mddritelty, mitd kuuluu takapddn
vanhimman matkustamomiehistén jdsenen vastuisiin. Matkustamomiehistén jcdsen-
ten tehtdvdt ja vastuut on mddritelty useassa ldhteessd, kuten Finnairin kdsikir-
joissa ja sovelluksissa. Tdmd voi hankaloittaa yksiselitteisen kokonaiskdsityksen
muodostamista omista tehtdvistddn ja vastuistaan.

CCM2 avasi suljetun oven.

Johtopddtos: CCOM-kdsikirjassa ei ole erikseen mainintaa siitd, miten toimitaan,
kun ovi avataan uudelleen matkustajien poistuttua.

CCM2 astui porrasauton ylatasanteelle ja yritti sen jadlkeen palata takaisin lentokoneeseen.
Porrasauto peruutti samalla poispdin lentokoneesta, minka takia han putosi ylatasanteelta
maahan.

Johtopdidtos: Lentdvdn henkilokunnan koulutuksessa ei kdydd porrasauton turva-
laitteita Idpi. Turvahihnan ndkeminen vedettynd portaiden poikki toimii merkkind
siitd, ettei porrasautoon saa endd astua. Turvahihnan avaaminen estdd porrasau-
ton litkkumisen. Lisdksi porrasautoissa on yldtasanteella hdtd-seis -painike, jolla on
sama vaikutus.

SCC ilmoitti onnettomuudesta lentokoneen ohjaamoon ja pyysi hdlyttimaan apua. Ohjaa-
momiehiston matkapuhelimet olivat viela suljettuna, joten avun hdlyttdminen tehtiin radi-
olla lentoyhtion maapalvelujen operaatiokeskukseen (HCC). Operaatiokeskuksessa puhe-
lun vastaanottanut henkil6 valitti tiedon kollegalleen, joka soitti hatdkeskukseen.

Johtopddtos: Avun hdlyttdminen on ohjeistettu miehistélle tilanteissa, joissa lento-
kone on ilmassa tai litkkuu omin voimin maassa. Matkustamomiehisté on ohjeis-
tettu kotimaassa hdlyttdmddn apu suoraan hdtdkeskuksesta, kun onnettomuus ta-
pahtuu miehistén tai matkustamon jdsenen poistuessa lentokoneesta tai noustessa
siihen. Vastaavaa ohjeistusta ei ole ohjaamomiehistille.

Hatdkeskuspaivystdja antoi halytystehtavan ensin tehtavalajilla "epdselva sairauskohtaus”.
Lentoaseman pelastuspalvelun yksikké saapui onnettomuuspaikalle ensimmaisena. Am-
bulanssi saapui myohemmin.

Johtopddtos: Yksityiskohtainen ja suora tiedonkulku onnettomuuspaikalta hdtd-
keskukseen on tdrkedd. Mitd tarkemmat tiedot hdtdkeskuspdivystdjd saa, sitd var-
memmin hdn voi hilyttdd apua oikeanlaisella kiireellisyystasolla.
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7. Porrasautoihin ja lentokoneen oven avaamiseen liittyvia poikkeavia tapahtumia osallisten
toimijoiden valilld on ollut useita. Erilaisten raportointikaytdntojen takia osallisilla organi-
saatioilla ei ollut kokonaiskuvaa laadituista poikkeamaraporteista.

Johtopddtos: Riskianalyysien ja mahdollisten ohjeistusmuutoksien tekemisen kan-
nalta on oleellista, ettd raportit tapahtumista, joissa on useampi osapuoli, tulevat
kaikkien osapuolien kdyttéon.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Vastuualueiden selkeyttiminen

"Matkustamomiehiston vastuualueita ja tehtdvia ei ole selkedsti maaritelty Finnairin CCOM-
kdsikirjassa ja skyGuest-sovelluksessa."

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnair yhtendistdd ja selkeyttdd CCOM-kdsikirjassa ja skyGuest-sovelluksessa matkusta-
momiehistén vastuualueiden ja tehtdvien mddrittelyd. [2020-540]

5.2 Matkustamomiehiston tilannetietoisuus

"OK-merkin antamista tai porrasauton poistumista ovelta ei erikseen viestitd koko matkusta-
momiehistolle. Tietoisuus operaatioon liittyvista asioista ei aina vality muille miehiston jase-
nille."

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnair varmistaa, ettd matkustamomiehisto koulutetaan ja ohjeistetaan ylldpitdimddn
yhtendistd tilannetietoisuutta. [2020-541]

5.3 Ohjeistusten yhdenmukaistaminen ja kayttoénotto

"Finnairin kasikirjoissa ja tiedotteissa on eri tyontekijaryhmille toisistaan poikkeavia ohjeis-
tuksia ja kasitteitda samoista toimenpiteista. Lisaksi tiedottaminen ja ohjeistaminen uusista tai
muuttuvista ohjeistuksista ei ole yhtenevaa eri toimijaryhmille sisdlloltdan ja ajoitukseltaan.”

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnair varmistaa, ettd eri tyéntekijdryhmid ja alihankkijoita koskevat ohjeet ja termino-
logia ovat yhdenmukaisia, ja ettd uudet tai muuttuvat ohjeistukset otetaan kdyttéon sa-
manaikaisesti kaikissa ryhmissd [2020-542].

5.4 Avun hilyttiminen

"Finnairin miehiston kasikirjoissa ei ole yhdenmukaisesti ohjeistettu avun halyttamista koti-
maassa, kun lentokoneeseen ollaan nousemassa tai siita poistumassa.”

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnair yhdenmukaistaa ohjaamo- ja matkustamomiehistén ohjeistukset koskien avun
hdlyttdimistd onnettomuuksissa, jotka tapahtuvat lentokoneen matkustajille tai miehis-
ton jdsenille, kun lentokoneeseen ollaan nousemassa tai siitd poistumassa. [2020-543]
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5.5 Raporttien Kkisittely

"Eri toimijoiden tekemat poikkeamaraportit eivat aina vality vastuuorganisaation tietoisuu-
teen."

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnair yhdessd alihankkijoidensa kanssa varmistaa, ettd onnettomuus- tai vaaratilan-
teissa, joissa yhtend osapuolena on ilma-alus, sen matkustajat tai miehisté, kaikki mu-
kana olleet toimijat raportoivat tapahtuneesta muille toimijoille ja kdsittelevit raport-
teja koordinoidusti. [2020-544]

5.6 Poikkeamaraporttien riskiarviointi ja analysointi

"Poikkeamaraporttidatan riskiarvioinneissa ja turvallisuudenhallintaorganisaatioiden valvon-
nassa ei aina tunnisteta samankaltaisten tapahtumien kokonaisvaikutusta turvallisuustason
heikkenemiseen"

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintdvirasto uudelleenmddrittdd poikkeamaraporttidatan hyddynnettd-
vyyden samankaltaisten tapahtumien analysoinnissa ja edelleen mahdollistaa tdmdn tie-
don kdytén turvallisuudenhallintaorganisaatioiden valvonnassaan. [2020-545]

5.7 Toteutetut toimenpiteet

Finnair on kdynnistanyt projektin, jossa suunnitellaan porrasautoihin liikennevalojarjestelma,
jonka avulla miehiston jasenten on helpompi havaita, milloin porrasautoon on turvallista
nousta. Finnair on lisdksi aloittanut ohjeistuksiensa paivittamisen siten, etta niissa mainitaan
myo0s oven uudelleenavaaminen. Finnair Flight Academy on paivittanyt maaraaikaiskoulutus-
tansa siten, ettd tdman onnettomuustapahtuma ja siihen johtaneet syyt kdydaan lapi esimerk-
kitapauksena.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Onnettomuustutkintakeskus pyysi tutkintaselostusluonnoksesta lausuntoja seuraavilta orga-
nisaatioilta: Finavia Oyj, Finnair Oyj, Keski-Uudenmaan pelastuslaitos, Liikenne- ja viestintavi-
rasto, Poliisihallitus ja Swissport Finland Oy.

Yksityishenkil6iden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Finnair Oyj selvensi lausunnossaan erilaisten termien kayttoa kasikirjoissaan seka matkusta-
momiehiston mairaaikaiskoulutuksen sisaltoa. Finnair korosti lausunnossaan, ettd miehisto
koulutetaan yleisesti kommunikoimaan seka pitdmaan ylla koko miehiston tilannetietoi-
suutta, minka takia jokaisesta kommunikoitavasta asiasta ei ole erikseen ohjeistusta kasikir-
joissa.

Finnair tihdentdd, ettd matkustamomiehiston vastuut on maaritelty CCOM-kasikirjassa
EASA:n asetuksen mukaisesti riittavalla tasolla. Lisdksi positiokohtaiset tehtavalistat on maa-
ritelty skyGuest-sovelluksessa. Finnair myos katsoo oven uudelleenavaamisen matkustajien
poistuttua olevan normaalia toimintaa matkustamomiehistélle, minka takia vain ennen len-
toon laht6a tapahtuva oven uudelleenavaaminen on kasitelty kasikirjoissa.

Finnair huomauttaa turvahihnan nakemisen olevan itsessidan indikaatio vaarasta turvakriitti-
sella alalla toimivalle henkilolle.

Finnair pyysi huomioimaan, ettad lentokoneen paallikolla on selkeét ohjeet, ketd informoida
onnettomuuksissa ja vakavissa vaaratilanteissa my0s lentokoneen ollessa maassa.

Lisaksi Finnair selvensi, etta turvallisuusraportteja kasitellaan saannollisesti alihankkijoiden
kanssa pidetyissa yhteistyopalavereissa.

Liikenne- ja viestintdvirasto (Traficom) totesi lausunnossaan, ettd poikkeama-asetus
376/2014 edellyttaa toimijoita raportoimaan onnettomuuksien ja vakavien vaaratilanteiden
lisdksi my6s muut poikkeamat. Asetus myos edellyttaa, etta kaikki tapahtumassa mukana ol-
leet toimijat laativat ko. tapahtumasta oman raporttinsa, mutta ei velvoita ilmoittamaan tasta
muille toimijoille. Tilastoinnin lisdksi Traficom analysoi poikkeamia seka tarvittaessa puuttuu
organisaation toimintaan. Traficom on kehittdnyt viime vuosina erilaisia tyokaluja helpotta-
maan analyysityota, tekstianalytiikkaa ja riskiluokituksia. Analysoitua poikkeamatietoa on
kaytetty jo pitkaan ja kdytetdan edelleen turvallisuusorganisaatioiden valvonnassa ja luvituk-
sessa.

Traficom korosti Suomen ilmailun turvallisuusohjelman (FASP) merkitysta turvallisuusuh-
kien tunnistamisessa ja riskien hallinnassa. Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelmassa
(FPAS) on esitetty ilmailun keskeisimmat riskit ja niihin liittyvat toimenpiteet. Riskien arvi-
oinnin oleellisena osana on poikkeama- ja valvontatiedon hyodyntaminen. Riskienarvioin-
nissa pyritaan myos ennaltaehkdisevaan turvallisuustyohon. FASP:n ja FPAS:n kautta varmis-
tetaan, ettd toimijat kiinnittdvat huomiota vahintaankin oleellisimpiin tapahtumatyyppeihin ja
riskeihin, jotka eivat valttamatta heiddn omassa raportoinnissaan tai turvallisuudenhallinnas-
saan nouse esiin.

Lisdksi Traficom esitti tdismennyksia matkustamomiehiston koulutusmaarayksiin, ja koulu-
tuksessa kaytettyihin termeihin ja lyhenteisiin.
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