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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n toisen
momentin nojalla tutkia 28.8.2025 Helsinki-Vantaan lentoasemalla tapahtuneen
matkustajalentokoneen térmayksen porrasautoon.

Turvallisuustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisddminen, onnettomuuksien
ja vaaratilanteiden ehkdiseminen seka onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen.
Turvallisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdentamiseksi.

Tutkintaryhman johtajaksi nimettiin asiantuntija Jani Holmberg, jaseniksi asiantuntija
Kristian Rintala seka erikoistutkija Mikko Tikkanen. Lisdksi tutkintaan osallistuivat
erityisasiantuntijat Tomi Tuominen ja Olli Himanen. Tutkinnanjohtaja oli
ilmailuonnettomuuksien johtava tutkija Janne Kotiranta.

Yhdysvaltojen turvallisuustutkintaviranomainen National Transportation Safety Board
(NTSB) seka Kiinan kansantasavallan turvallisuustutkintaviranomainen Civil Aviation
Administration of China (CAAC) nimesivat tutkintaan valtuutetut edustajat.

Turvallisuustutkinnassa selvitetdan tapahtumien kulku, syyt ja seuraukset seka tehdyt
pelastustoimet ja viranomaisten toiminta. Tutkinnassa selvitetdan erityisesti, onko
turvallisuus otettu riittavasti huomioon onnettomuuteen johtaneessa toiminnassa seka
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on myo0s selvitettdvda mahdolliset puutteet turvallisuutta ja viranomaisia koskevissa
saannoksissa ja maarayksissa.

Tutkintaselostus sisadltda selostuksen onnettomuuden kulusta, onnettomuuteen johtaneista
tekijoistd ja onnettomuuden seurauksista sekd asianomaisille viranomaisille ja muille
toimijoille osoitetut turvallisuussuositukset sellaisiksi toimenpiteiksi, jotka ovat tarpeen
yleisen turvallisuuden lisddmiseksi, uusien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
ehkaisemiseksi, vahinkojen torjumiseksi seka pelastus- ja muiden viranomaisten toiminnan
tehostamiseksi.

Onnettomuuteen osallisille seka tutkittavan onnettomuuden alalla valvonnasta vastaaville
viranomaisille on varattu tilaisuus antaa lausuntonsa tutkintaselostuksen luonnoksesta.
Lausunnot on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltdessa. Yhteenveto lausunnoista
on tutkintaselostuksen lopussa. Yksityishenkiléiden antamia lausuntoja ei
turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Tutkintaselostuksen on kdantanyt englannin kielelle TK Translations.

Tutkintaselostus ja tiivistelma on julkaistu 02.07.2026 Onnettomuustutkintakeskuksen
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Torstaina 28.8.2025 kello 13.521 tapahtui vakava vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoaseman
(HEL/EFHK)? asematasolla3. Seisontapaikalle S43 saapui Juneyao-lentoyhtion Boeing B787-
900 Dreamliner -tyypin lentokone (B-20DI), jonka vasen siipi osui pysakoityyn porrasautoon.

Vierekkaisten seisontapaikkojen S43 ja S45 vilisella alueella oli kuljetusalustoja, jotka
liittyivat seisontapaikalla S45 olleen lentokoneen kuormaamiseen. Osa kuljetusalustoista
sijaitsi seisontapaikan S43 ERA-alueella* kohdassa, joka on merkitty asfalttiin
pysakointikieltoalueeksi.

Aviator Oy maahuolintayrityksen vastaanottoryhman® lastausesihenkild saapui
seisontapaikalle S43 kello 13.37 ja suoritti FOD®-tarkastuksen. Hanen jalkeensa
seisontapaikalle saapui kolme saman vastaanottoryhman tyontekijaa. Yksi tyontekijoista
huomasi, etta tehtavalle ei ollut allokoitu porrasautonkuljettajaa. Han tarjoutui ajamaan
porrasautoa muiden hanelle suunniteltujen tyétehtavien lisdksi. Tyontekija haki porrasauton
ja ajoi lahemmaksi saapuvan lentokoneen seisontapaikkaa. Pysdkdintikieltoalueelle jatetyt
kuljetusalustat rajoittivat paikan valintaa. Porrasauton siirtdmiseen ei olisi ollut tilaa
lentokoneen saapumisen jdlkeen. Porrasauton ohjaamosta katsottuna naytti siltd, etta
ajoneuvo oli seisontapaikan S43 ERA-alueen ulkopuolella. Kuljettaja jdi ajoneuvoon
odottamaan saapuvaa lentokonetta ja nosti portaat valmiiksi yldasentoon. Porrasauton
ohjaamosta ei ollut suoraa nakdyhteytta lentokoneen tulosuuntaan.

Lentokone oli lahtenyt Shanghai Pudongin kansainvaliselta lentokentdlta ja laskeutui
Helsinki-Vantaan kiitotielle 22 vasen kello 13.47. Lentokone poistui kiitotieltd rullaustielle ja
jatkoi lennonjohdon antamien ohjeiden mukaisesti kohti matkustajaterminaalin
seisontapaikkaa S43. Lentokoneessa oli 14 miehiston jasenta ja 210 matkustajaa, yhteensa
224 henkiloa.

Lentokoneen ohjaajat huomasivat porrasauton, mutta keskittyivat terminaalin seindssa
olevan opastimen ndyton seuraamiseen. Lentokone kdantyi rullaustieltd AW vasemmalle
seisontapaikalle S43. Siiven karki oli noin 7,5 metrin ja porrasauton portaiden katos noin
8,1 metrin korkeudella maasta.

Yksi maahuolintayrityksen tyontekijoista havaitsi tormadysvaaran. Han osoitti kadelldan
lentokoneen suuntaan ja huusi lastausesihenkildlle tormaysvaarasta. Melun takia esihenkil6
ei kuullut, mita hanelle huudettiin, ja ndkoeste rajoitti tormdysvaaran havaitsemista.
Tyontekija antoi lentokoneen ohjaajille pysayttamismerkin laittamalla kadet ristiin paansa
yldapuolelle. Myo6s toinen tyontekija antoi vastaavan pysayttamismerkin. Esihenkil6 havaitsi
vaaran ja juoksi kohti terminaalin seindssa olevaa hataseis-painiketta. Lentokoneen siipi osui
porrasauton portaiden katokseen ja samaan aikaan esihenkil6 painoi hatdseis-painiketta,
jolloin opastimeen tuli STOP-teksti. Lentokoneen ohjaajat havaitsivat pysayttamismerkit ja he

1 Yhteentormays tapahtui kello 10.52 UTC. Tutkintaselostuksen ajat on ilmaistu Suomen kesédajassa (UTC + 3 tuntia).

2 Lentoasemille on madritetty oma kolmikirjaiminen IATA-tunnus seka nelikirjaiminen ICAO-tunnus.

3 Asemataso on maaratty lentopaikan osa, joka on tarkoitettu ilma-alusten matkustajien, postin tai rahdin lastausta tai pur-
kamista seka ilma-alusten tankkausta, paikoitusta tai huoltoa varten (Trafi Maardays AGA M3-1).

4 ERA, Equipment Restraint Area.

5 Lentokonetta vastaanottavassa ryhmassa tyoskentelee esihenkild sekd muut tarvittavat henkilot. He huolehtivat lentoko-
neen vastaanottamisesta seisontapaikalle ja suorittavat muun muassa kuormauksen sekd kuorman purkamisen.

6 FOD-tarkastus, Foreign Object Debris. Varmistetaan, ettd seisontapaikalla ei ole sinne kuulumatonta materiaalia, mika
voisi olla vaaraksi lentokoneen saapuessa seisontapaikalle tai lahtiessa seisontapaikalta.



pysayttivat lentokoneen seisontapaikan S43 sisddnajolinjalle, noin 40 metrid ennen
suunniteltua pysahtymispaikkaa.

Lentokoneen ohjaajat eivat havainneet tormaysta. Maahuolintayrityksen tyontekija antoi
ohjaajille kasimerkin seisontajarrun paalle kytkemiseksi, liitti kuulokkeet lentokoneen
intercom-jarjestelmaan’ ja kertoi torméayksesta lentokoneen ohjaajille. Lentokoneen
moottorit pysdytettiin, minka jalkeen ohjaamomiehiston jasen kédvi toteamassa matkustamon
ikkunasta siiven kdrjen osuneen porrasautoon.

Poliisin saavuttua paikalle porrasautonkuljettajalle tehtiin puhallustesti kello 14.52 ja
suoritettiin alustava puhuttelu tapahtumaan liittyen. Puhallustestin tulos oli nolla promillea.

Maahuolintayritys jarjesti lentokoneen oikeanpuoleiselle takaovelle toisen porrasauton. Mat-
kustajat poistuivat lentokoneesta, ja heidat kuljetettiin linja-autoilla terminaaliin.

Poliisit nousivat lentokoneeseen ja suorittivat puhallustestin ohjaajille. Puhallustestin tulos oli
nolla promillea.

13.37 13.38 13.47 13.51.41 13.52.03-06 13.52.10 14.54-15.11
13.19 13.39-13.51 13.49 13.51.55 13.52.08 13.56.02
aika |
kuljetus- kuljetus- siipi osui matkustajat
alustoja alustat porras- poistuivat
tuotiin tyhjenivat autoon lentokoneesta
paikalle konteista
FOD- portaat vaara- naytettiin
tarkasta- nostettiin tilanne pysaytys-
minen havaittiin - merkkia
lastaus- porrasauto painettiin
emheqknlo ryhmén  siirrettiin _ Hataseis-
saapui muut odotuspaikalle painiketta
tyontgkljat lentokone
saapuivat pysaytettiin
laskeutuminen kaannyttiin havaittiin moottorit
ja rullaus kohti kohti seisonta- STOP-teksti pysaytettiin
seisontapaikkaa paikan sisaan-
ajolinjaa
Kuva 1. Toérmaykseen liittyvien tapahtumien kellonajat. (Kuva: OTKES)

7 Intercom-jarjestelmd, on lentokoneen miehiston sisdiseen keskusteluun kaytettivd kommunikointijarjestelma. Sen avulla
voidaan kommunikoida myds maahenkilokunnan kanssa.



1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Keravan hatiakeskus vastaanotti maahuolintayrityksen vuoroesihenkilon tekeméan
hatdapuhelun kello 13.58. Vuoroesihenkil6 aloitti hatapuhelun maahuolintayrityksen
tyontekijan ilmoituksen perusteella. Hitapuhelun aikana vuoroesihenkil6 saapui
tapahtumapaikalle ja keskusteli marshallerin® kanssa pelastusyksikoiden halytystarpeesta.
Marshaller halytti Finavian pelastusyksikat, ja hatakeskus halytti poliisin paikalle.

Vakavasta vaaratilanteesta ilmoitettiin Finavian pelastuspalvelulle kello 14.03 ja
ensimmadinen yksikko saapui kohteeseen kello 14.05.

Hatakeskuksessa tehtava kirjattiin aluksi tehtavaluokkaan ilmaliikenneonnettomuus suuri
233A ja myohemmin tehtdvalajia muutettiin luokkaan ilmaliikenneonnettomuus pieni 213A.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselta kohteeseen saapui kaksi pelastusyksikkoa, joista
ensimmainen saapui kohteeseen kello 14.23. Pelastuslaitoksen tehtavaksi jdi toimia
pelastustoiminnan yleisjohtajana.

Pelastuspalvelun yksikdiden tehtdvana oli ensiksi alueen eristdminen seka liikenteen
ohjaaminen. Miehisto ja matkustajat odottivat lentokoneessa. Matkustajille tarjottiin
mahdollisuutta henkiseen tukeen, mutta kukaan heista ei kokenut tarvitsevansa apua.
Matkustajat siirrettiin terminaaliin linja-autoilla. Porrasauton portaat laskettiin alas
hydraulisesti ja siiven alla puristuksissa ollut ajoneuvo siirrettiin pois kello 18.22.
Pelastustoimet paattyivat ajoneuvon siirtdmisen jalkeen ja paikka luovutettiin
Onnettomuustutkintakeskuksen paikkatutkijoille.

1.3 Seuraukset

Vakavasta vaaratilanteesta ei aiheutunut henkil6- tai ymparistovahinkoja.

Lentokoneen vauriot kohdistuivat vasemman siivenkarjen johtoreunaan. Vauriot olivat
padasiassa naarmuja seka yksi lommo siiven johtoreunan keskikohdassa. Siiven rakenteessa
ei tarkastuksessa havaittu poikkeamia, eika siivessa oleva polttoainesail6 vaurioitunut.

Porrasautosta vaurioitui sen portaiden korkeuden saatokoneistoa seka portaiden yldosan ja
katoksen rakenteita.

8  Marshaller valvoo muiden tyotehtdviensa ohella sddntdjen noudattamista asematasolla.



Kuva 2. Siipeen kohdistuneet vauriot olivat keltaisen viivan osoittamalla alueella. (Kuva: OTKES)

Kuva 3. Vaurioituneet portaiden katosrakenteet. (Kuva: OTKES)



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Helsinki-Vantaan lentoasema

Vakava vaaratilanne tapahtui Helsinki-Vantaan lentoasemalla, joka sijaitsee noin 20 kilomet-
rin paassa Helsingin keskustasta. Kaytossa on kolme Kkiitotietd, ja Helsinki-Vantaa on kooltaan
Suomen suurin lentoasema sekd Uudenmaan alueen pailentoasema. Lentoaseman kautta
kulki noin 17 miljoonaa matkustajaa vuonna 2025. Lentoasemalla toimii noin 1 500 yritysta ja
tyontekijoita on noin 20 000. Kaupallisten lentojen maara oli noin 153 000 vuonna 2025. Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle lentda noin 40-50 eri lentokonetyyppia. Matkustajasillalla varus-
tettuja seisontapaikkoja on noin 40 riippuen kaytettavasta lentokonetyypistd, ja asematason
ulkopaikkoja on lisdksi useita kymmenia. Seisontapaikkojen kaytto painottuu aamu- ja iltapai-
van ruuhka-aikoihin. Lisdksi seisontapaikat ovat varattuina 6isin lentokoneiden pidempien
seisonta-aikojen takia.

Helsinki-Vantaalla maahuolintapalveluita tarjoavista yrityksistd merkittdvimmat ovat Aviator
Oy ja Airpro Oy. Lentoyhtiot ostavat maahuolintapalvelut valitsemaltaan yritykselta. Helsinki-
Vantaalla on useita maahuolintapalveluita tarjoavia yrityksid, joilta lentoyhtiét ostavat muun
muassa lentokoneiden kdantoaikana tehtavat palvelut. Toimijoista Aviator ja Airpro tuottavat
suurimman osan maahuolintapalveluista. Maahuolintapalveluita tarjoavat yritykset tekevat
sopimuksen myds Finavian kanssa. Lentoaseman alueen liikenngintiin on hyvaksytty noin

2 000 moottoriajoneuvoa. Ajoluvan omaavia kuljettajia lentoasemalla on yli 3 000.

Lentoliikenne Helsinki-Vantaan lentoasemalle on vihentynyt aiemmista vuosista ja siten len-
toasemaa kayttavia lentoyhtidita on aiempaa vihemman. Tdma on lisdnnyt maahuolintayri-
tysten valista kilpailua olemassa olevasta huolintatydsta. Lentoasemaan on investoitu merkit-
tavasti, mutta vahentynyt lentoliikenne on vaikuttanut negatiivisesti lentoaseman talouteen.

2.1.2 Maahuolintakaluston seisontapaikat

Asematasolla on alueita maahuolintakaluston pidempiaikaista sdilyttamista varten. Ndiden
paivittdista kayttoa rajoittaa niiden etdisyys kayttopaikoilta. Kalustoa voidaan sailyttda myos
lentokoneen seisontapaikan laheisyydessa ERA-alueen ulkopuolella. Pysakdintikieltoalueet
merkitddn asfalttiin punaisilla viivoilla tai ruuduilla. Kalustoa sailytetdan lyhyempia aikoja
seka ERA-alueen valittomassa laheisyydessa etta ERA-alueella 1ahinna kuormaamisen ja kuor-
man purkamisen aikana. Kaluston kdyttoalue on noin 200 hehtaarin kokoinen. Vaaraan paik-
kaan jatetysta kalustosta Finavia voi antaa harkinnan mukaan siirtokehotuksen tai virhemak-
sun. Kaluston sailyttamista valvoo marshaller muiden tehtaviensa ohella.

2.1.3 Lentokoneen seisontapaikka

Seisontapaikka on suunniteltu lentokoneen lyhyt- tai pitkdaikaista pysakointia varten. Seison-
tapaikalla suoritetaan lentokoneen 1aht66n ja saapumiseen liittyvid toimenpiteita. Myds lento-
koneen huoltoa ja mahdollista jddnpoistoa voidaan suorittaa seisontapaikalla. Turvallisuuden
varmistamiseksi ja tilanahtauden vuoksi kaikkia toimenpiteita ei voi suorittaa yhta aikaa.



2.1.4 Lentokoneen seisontapaikan suoja-alueet

Seisontapaikoilla on asfalttiin merkityt punaiset ERL-rajaviivat®. Lentokoneen saapumisen tai
lahtemisen aikana rajaviivojen osoittamalla ERA-alueella ei saa olla henkil6ita tai kalustoa,
ellei niitd tarvita lentokoneen siirtimisessa.

Kuva 4. [Imakuva seisontapaikoista S45 ja S43, joiden vilissa on kolmion muotoinen vinoviivoi-
tettu pysakointikieltoalue. ERL-viiva jatkuu katkoviivana pysakoéintikieltoalueen koh-
dalla. Kuvassa vastaavat lentokonetyypit (Airbus 350-900 ja Boeing 787-900) kuin nyt
tutkittavassa tapauksessa. (Kuva: Google Maps ©2025)

Helsinki-Vantaan lentoasemalla ERA-alueen viivalle pysdakoimisestd on muodostunut yleinen
kaytdnto. Tormays tapahtui seisontapaikkojen S43 ja S45 valisella alueella. Seisontapaikat
sijaitsevat lahekkdin ja niiden ERA-alueet limittyvat osin paallekkain.

9 ERL, Equipment Restraint Line. Punaisella maalilla asfalttiin merkitty rajaviiva, joka rajaa ERA-alueen.
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Limittyvalle alueelle on merkitty maalimerkinndéin pysakointikieltoalue, joka on osittain
paikan S43 ja osittain paikan S45 ERA-alueella.

Koska tilaa on rajallisesti, pysakointikieltoalueilla on maahuolintakalustoa esimerkiksi vierei-
sella seisontapaikalla tapahtuvan kuorman kasittelyn takia. Kdytdnnossa muodostuu tilan-
teita, jolloin lentokoneen saapuessa seisontapaikalle S43 tai S45 on niiden ERA-alueiden sisa-
puolelle jadvalla pysdkointikieltoalueella kuljetusalustoja tai muuta kuormaukseen liittyvaa.

Kuva 5. Kuljetusalustojen ja porrasauton sijainti torméyksen jalkeen. (Kuva: OTKES)

Finavian julkaisemaan asematasokarttaan on merkitty muun muassa rullaustiet, huoltotiet ja
seisontapaikkojen rajat. Kartassa olevat seisontapaikkojen rajamerkinnat ovat ristiriidassa
asfaltissa olevien merkintdjen kanssa. Osa limittyvista ERA-alueista on merkitty karttaan kat-
koviivalla ja osa yhtenaisella viivalla (kuva 6).

Seisontapaikalla oleva opastaulu (kuva 7) esittda yhtenaisella punaisella viivalla ERA-alueen
rajan. Alueella toimittaessa opastaulun voi tulkita siten, ettd ajoneuvo ei ole seisontapaikan
S43 ERA-alueella. Todellisuudessa ERL-rajaviiva sijaitsee pysdkointikieltoalueen toisella reu-
nalla.

Pysakointikieltoalueen kohdalla oleva ERL-viivan maalausmerkinta eroaa seisontapaikan S43
opastaulussa ja asematasokartassa kuvatusta merkintdtavasta. Tydskentelyn aikana ERA-
alueiden rajat, rajaviivojen jatkuminen ja niiden suunta voivat olla vaikeasti hahmotettavissa
limittyvan alueen osalta. Voi syntya tulkinta ERA-alueen viivalle tai sen ulkopuolelle pysakoi-
misestd, vaikka ajoneuvo on kyseisen seisontapaikan ERA-alueella. Seisontapaikkojen S43 ja
S45 erityispiirteet eivat ole kaikkien tyontekijoiden tiedossa.
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Kuva 6. Seisontapaikat asematasokartalla (tullut voimaan 1.9.2025). (Kuva: Finavia QOyj)

Kuva 7. Seisontapaikan S43 opastaulu terminaalirakennuksen seindssa. Porrasauto sijaitsi vih-
rean nuolen osoittamalla punaviivoitetulla alueella. (Kuva: OTKES)
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2.1.5 Matkustajalentokone Boeing 787-900 Dreamliner

Boeing 787 Dreamliner -laajarunkolentokoneen? eri versioita on maailmalaajuisesti kdytdssa
yli 1 100 kappaletta. Lentokone on kaksimoottorinen, kahden ohjaajan operoitavaksi suunni-
teltu laajarunkolentokone.

Tormdyksessa osallisena ollut lentokone on sarjanumeroltaan SN64316, ja valmistumisen jal-
keen se on luovutettu lentoyhti6 Juneyaolle elokuussa 2019. Lentokone on rekisterdity Kiinan
ilma-alusrekisteriin (B-20DI). Lentokoneessa on yhteensa 324 matkustajapaikkaa.

Lentokone oli huollettu ja lentokelpoinen ennen lennon HO1607 alkua Shanghaissa, ja lento-
koneella oli kokonaislentotunteja yhteensa 18 192 tuntia. Painolaskelmien mukaan lentoko-
neen laskeutumispaino oli 179 500 kilogrammaa, kun lentokone saapui Helsinki-Vantaalle.
Lentokoneessa oli lennon jalkeen polttoainetta 11 100 kilogrammaa.

2.1.6 Porrasauto ABS-580-E

TLD-Europen valmistama akustokdyttdinen porrasauto ABS-580-E on tarkoitettu henkildiden
kulkemiseen lentokoneeseen ja -koneesta. Ajoneuvon pituus on 9,16 metria, korkeus

5,74 metrid, leveys 3 metria ja tyhjapaino akkujen kanssa 9 650 kilogrammaa. Ajoneuvo on
Helsinki-Vantaan lentoasemalla yleisesti kdytetty porrasautotyyppi, ja sen suurin ajonopeus
on 18 km/h. Onnettomuudessa osallisena ollut porrasauto R169 on valmistettu vuonna 2021.
Kyseisen porrasauton omistaa TCR-Group.

Porrasauto ajetaan lentokoneen rungon viereen, kun lentokoneen moottorit ovat pysahtyneet.
Portaat nostetaan ohjaamossa olevan ohjeen mukaisesti lentokonetyyppia vastaavaksi, ja nii-
den yldtaso asetetaan silmdmaaraisesti. Korkeus todetaan portaiden alapuolella olevista nu-
meroista. Tasoja on valittavana 12, joten porrasauton kokonaiskorkeus voi olla 5,93-

8,14 metrid. Tormayksessa osallisena olleelle lentokonetyypille taso on 9, kun térmayshet-
kella taso oli 12.

Kuva 8. Vasemmalla on vihrealld ympyroity portaiden taso 12. Oikealla on porrasauton ohjaa-
mossa oleva ohje. (Kuva: OTKES)

10 Laajarunkolentokoneessa on yleensa kaksi kdytdva3, jolloin samalla rivilld penkkeja on kolmessa ryhmassa. Naita lento-
koneita kaytetdan yleisesti mannertenvalisessa liikenteessa.
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2.2 Olosuhteet

Tapahtumahetkelld Helsinki-Vantaan lentoasemalla vallitsi tyypillinen elokuun saa.
Saaolosuhteilla ei tunnistettu olleen vaikutusta vakavan vaaratilanteen kehittymiseen. Kello
13.52 ilman lampétila oli +18 °C, tuulen suunta eteladstd, keskituulen nopeus 4,6 m/s, ja saa oli
selkedll. Asematason asfalttipinta oli kuiva ja puhdas.

2.3 Tallenteet

Hatakeskuslaitos toimitti onnettomuustapahtumaan liittyvat Erica-jarjestelman
tapahtumaraportit, hatdpuhelutallenteet ja viranomaisverkon radiotallenteet tapahtumien
kulun, pelastustoimien ja siihen liittyvan viestinnan selvittimiseksi.

Lentoasemayhtio Finavialta saatiin Helsinki-Vantaan lentoaseman valvontakameratallenteita
ja Fintraffic Lennonvarmistus Oy:lta lennonjohdon radio- ja puhelinliikenteen seka
tutkandkymien tallenteet. Ndiden avulla selvitettiin asematasolla tapahtunut liikenndéinti ja
henkildiden toiminta ennen onnettomuutta seka sen jalkeen.

Lentoarvotallentimenl? tiedoista selvitettiin lentokoneen saapumiseen ja sen jarjestelmien
seka yksittdisten laitteiden toimintaan liittyvia tietoja. Lentokoneen ohjaamon
danitallentimen tietoja ei ollut kdytettavissa. Lentokoneen jarjestelmat eivat tunnistaneet
térmaysta.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Henkilot

Porrasautonkuljettaja oli tydskennellyt maahuolintatehtdavissa noin 12 vuotta. Porrasauton-
kuljettajana han oli ty6skennellyt puolitoista vuotta ja lastausesihenkiléna noin puoli vuotta.

Lastausesihenkilo oli tyoskennellyt maahuolintatehtdvissa noin 27 vuotta ja esihenkilona
noin 15 vuotta.

Hihnakuljettimen kuljettaja oli tyoskennellyt maahuolintatehtavissa puolitoista vuotta.

High loader -nosturin kuljettaja oli tydskennellyt maahuolintatehtavissa kuusi ja puoli
vuotta. Tyokokemus oli kertynyt vuosina 2015-2020 ja 2024-2025. Koronapandemian aikana
han tyoskenteli muissa tehtdvissa. Aviatorilla han oli ty6skennellyt vuodesta 2024.

Lennon miehisto koostui neljastd ohjaajasta seka kymmenestd matkustamopalveluhenki-
16sta. Ohjaajien lupakirjat ja ladketieteelliset kelpoisuusvaatimukset olivat voimassa.

11 Tiedot: [lmatieteenlaitoksen lentopaikkasaa 28.8.2025. “METAR EFHK 281050Z 18009KT 140V210 9999 FEW038 18/07
Q1013 NOSIG=".
12 Lentoarvotallennin tallentaa lentokoneen lennon aikaisia tietoja, kuten suunta, nopeus ja lentokorkeus.
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Taulukko 1. Ohjaajien lentokokemus.

Lentotunnit Viimeiset 24 Viimeiset 30 pidi- | Viimeiset 90 pai- Yhteensa
tuntia vaa vaa
Paallikko, Pilot flying
Boeing 787 9 h 13 min 39h 17 min 145 h 21 min 3098 h 58 min
Kokonaislento- 9h 13 min 39h 17 min 145 h 21 min 5282 h 16 min
tunnit
Peridmies, Pilot monitoring
Boeing 787 9h 13 min 53 h 18 min 213 h 9 min 1202 h 54 min
Kokonaislento- 9 h 13 min 53 h 18 min 213 h 9 min 2 558 h 26 min
tunnit
Perimies, Relief pilot 1
Boeing 787 9 h 13 min 78 h 4 min 247 h 28 min 866 h 38 min
Kokonaislento- 9 h 13 min 78 h 4 min 247 h 28 min 8513 h 42 min
tunnit
Peramies, Relief pilot 2
Boeing 787 9 h 13 min 41 h 44 min 107 h 23 min 184 h 4 min
Kokonaislento- 9h 13 min 41 h 44 min 107 h 23 min 1422 h 5 min
tunnit

2.4.2 Organisaatiot

Juneyao Air on kiinalainen, vuonna 2005 perustettu lentoyhtio ja sen kotipaikka on Shanghai.
Yhti6 lentda niin kansainvalisia kuin kotimaan lentoja Shanghain molemmilta lentoasemilta,
Shanghai Pudongilta ja Shanghai Honggiaolta.

Lentoyhtiolla on yhteensa 103 lentokonetta, joista pddaosa on Airbusin valmistamia kapearun-
kokoneital3. Boeing 787-9 -tyyppisia laajarunkokoneita yhti6lla on 10.

Aviator on vuonna 2010 perustettu maahuolintapalveluita tarjoava pohjoismainen yritys,
joka toimii 15 lentoasemalla. Helsinki-Vantaalla toimiva Aviator Airport Services Finland Oy
on perustettu 2014. Yrityksen palveluihin kuuluvat matkustajien matkatavaroiden
kuljettaminen lentoaseman ja lentokoneen valilla seka lentokoneiden siirtamiset. Lisaksi sen
tarjoamia palveluita ovat rahdin kuormaus ja purkaminen seka huolintatoimet, kuten
jadnpoisto. Matkatavara-aulassa ja asematasolla henkilokuntaa on yhteensa noin 400
henkiloa.

TCR Group on lentoyhtiéille ja lentoasemille maahuolintapalveluita tarjoava ja maahuolinta-
laitteita vuokraava yritys, joka toimii yli 180 lentoasemalla. Helsinki-Vantaalla toimiva TCR
Finland Oy tarjoaa maakaluston vuokraus- ja korjaamopalveluita. Vuokrattavaa moottoroitua
kalustoa on noin 230 yksikk6a ja moottoroimatonta kalustoa noin 750 yksikkoa.

13 Lentokone, jonka matkustamossa on yksi keskikaytava ja matkustajaistuimet sen molemmilla puolilla.
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Finavia Oyj lentoasemayhti6lla on yhteensa 20 lentoasemaa ja tyontekijoita on noin 2 000.
Heista noin 500 henkil6a tydskentelee Helsinki-Vantaalla. Finavian asematasotiimin vastuulla
Helsinki-Vantaan lentoasemalla on seuraavat toiminnot:

e asematason toiminnan ja sen turvallisuuden valvonta

¢ marshaller-toiminta

jaanpoistotoiminnan koordinointi

lentokoneiden paikoitussuunnittelu

lentokoneiden kaantokapasiteetin hallinta
maaliikennekoulutuksen jarjestaminen

e Eurocontroll4-yhteistyo

e asematason tilannekuvan yllapito yhdessa lennonjohdon kanssa.

2.4.3 Maahuolinnan tyontekijoiden roolit

Vuoroesihenkil6t ohjaavat tyontekijoiden tyon sisaltda tydovuoron aikana.
Vastaanottoryhmille jaetaan tyovuoron alkaessa lennot, eli yksittdiselld tyontekijalla on useita
maahuolintatehtdvia tydvuoronsa aikana. Lahtékohtaisesti maahuolintatyontekija tekee
tyovuoronsa aikana samaa ennalta suunniteltua tehtavaroolia. Yllattdvien muutosten takia
tehtdvat voivat kuitenkin vaihdella tydvuoron aikana. Lastausesihenkilon ja hanen tydparinsa
tehtavat pysyvat samoina koko ty6vuoron ajan.

Vuoroesihenkilé maarittaa kullekin tehtavalle tarpeellisen maaran henkil6itd vastaanottoryh-
maan. Ryhmakokoon vaikuttaa esimerkiksi vastaanotettavan lentokoneen kokoluokka. Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalla vastaanottoryhméan peruskokoonpano on tyypillisesti kaksi hen-
kil64a, joista toinen on lastausesihenkil6 ja toinen on hdnen tydparinsa.

Lisdksi maahuolintaa on suorittamassa muita henkil6ita esimerkiksi polttoaineen tankkauk-
sen yhteydessa. He tydskentelevat erillddn varsinaisesta vastaanottoryhmasta.

Aiemmin vastaanottoryhmassa tyoskenteli konttialustojen siirtdmisesta vastannut tyontekija.
Vuodesta 2015 alkaen tdssa roolissa oleva tyontekija on alkanut toimimaan itsendisesti ja han
toimittaa konttialustat seisontapaikalle usein jo ennen sinne saapuvaa lentokonetta. Han pys-
tyy ndin siirtymaan aiemmin seuraavalle tehtavalle. Vastaavasti maahuolinnan aikana ei ole
enaa mahdollisuutta siirtda konttialustoja kuorman kasittelyn helpottamiseksi.

Vastaanottoryhma saapuu paikalle ennen lentokonetta ja valmistautuu ottamaan lentokoneen
vastaan. Valmisteluihin kuuluu tarkastaa, ettei ERA-alueella ole tavaraa tai ihmisia. Lastaus-
esihenkil6 tai muu henkil6 vastaanottoryhmasta tekee alueelle FOD-tarkastuksen ennen len-
tokoneen saapumista seisontapaikalle. Lentokoneen saapuessa esihenkilon tulee sijoittua la-
helle VDGS-opastintaulun hatdseis-painiketta. Vaaratilanteessa hatdseis-painiketta painamalla
sytytetddn terminaalin seinélla olevaan VDGS-opastintauluun!> punainen teksti STOP. Tama
on merkki lentokoneen ohjaajille pysdytystarpeesta.

Kun lentokone ja sen moottorit on pysdytetty ja anti-collision-valo1® on sammutettu, lastaus-
esihenkil6 antaa muulle vastaanottoryhmalle merkin, ettd lentokonetta on turvallista lahes-

tyi.

14 Eurooppalainen lennonvarmistusorganisaatio.

15 Visuaalisen telakoitumisen opastinjarjestelma (Visual Docking Guidance System) opastaa ohjaajat pysdyttamaan lentoko-
neen oikeaan kohtaan.

16 Vilkkuvalo, jonka tarkoituksena on parantaa lentokoneen havaittavuutta. Maahuolintatyontekijoille kyseiset valot ilmai-
sevat palaessaan, ettd lentokonetta ei ole turvallista ldhestya.
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Ensiksi vastaanottoryhmadn jasenet asettavat lentokoneen renkaiden eteen ja taakse rengas-
pukit sekd merkkikartiot lentokoneen siipien ja moottorien lahettyville. Taman jalkeen esi-
henkil6 kiertda lentokoneen ja tarkastaa silmamaaraisesti sen kunnon. Tarkastuksen jalkeen
lentokone kytketddn maavirtaldhteeseen, ja esihenkil6 antaa muulle maahuolintaryhmalle lu-
van lahestya lentokonetta maahuolintaan kaytettavilla ajoneuvoilla, kuten porrasautolla. Jos
matkustajien poistumiseen kdytetdan matkustajasiltaa, esihenkil6 antaa luvan siirtda matkus-
tajasillan lentokoneen ulko-ovelle.

Lentokoneen kaantoon liittyvan pysakoinnin aikana tehtavid maahuolintatoimia:

e Saapuvat matkustajat poistuvat ja lahtevat matkustajat siirtyvat lentokoneeseen.
e Polttoainesailiot taytetaan.

Ruumat tyhjennetdan ja kuormataan uudelleen.

Jatevesisailiot tyhjennetddn ja puhdasvesisailiot taytetadn.

Catering-tarjoilut kuormataan.

Lentokoneelle tehddaan mahdollisia huoltotoimenpiteita ja se siivotaan.

Lastausesihenkild ohjaa ja valvoo ryhman toimintaa koko kdantéon liittyvdan maahuolinnan
ajan. Kaantoon liittyvia tehtavia porrastetaan ajallisesti seka tilanpuutteen etta turvallisuus-
seikkojen takia.

Lentokoneen lastauksen ja matkustajien kyytiin siirtymisen jalkeen lentokoneen ulko-ovi sul-
jetaan. Tama on merkki maahenkilokunnalle, ettd he voivat aloittaa 1aht66n liittyvat toimenpi-
teet, kuten ajoneuvojen ja laitteiden poissiirtimisen lentokoneen ldheisyydesta sekd maavir-
taldhteen irrottamisen lentokoneesta.

Yksi maahenkilokunnan jasenista toimii lahettdjana. Hanen tehtdvanaan on tarkastaa lento-
kone ulkoisesti, ja todeta ettei siihen ole tullut vaurioita kddannon aikana. Lisdksi henkilokunta
poistaa siipien ja moottorien suojaksi asetetut muovikartiot seka pyorien eteen ja taakse ase-
tetut pyordpukit. Seuraavaksi lentokone siirretaan tyontotraktorilla rullaustielle lentdjien oh-
jeiden mukaan.

Lentoaseman tilanpuutteen takia maahuolintakalustoa joudutaan sailyttimaan ohjeiden
vastaisesti ERA-alueella. Ongelmia aiheuttavat myos paikoin epaselvat maalausmerkinnat ja
osin tiedonpuute tiettyjen merkintdjen tarkoituksesta. Vaarassa paikassa oleva kalusto
aiheuttaa tilanteita, joissa poiketaan my6s muista ohjeista. On muodostunut esimerkiksi
kaytanto, etta lentokoneet voivat saapua seisontapaikalle siten, etta siipi tai siivet kulkevat
vaarin pysakoityjen kuljetusalustojen ylitse. Lisdksi lentoasemalle on muodostunut kdytanto,
jossa maahuolintakalustolla ajetaan toistuvasti lentokoneen siiven alitse.

Maalimerkintojen selkeys ei kaikissa tilanteissa edesauta ohjeiden mukaista toimintaa.
Tulkintavirheita voi syntyé, kun asfaltissa olevia merkintoja katsotaan viistosti ohjaamosta tai
asfaltilla seisten. Merkintdjen tarkoitus on paremmin havaittavissa, kun niita katsotaan
suoraan ylhaalta. Paallekkain olevien ERA-alueiden merkintdjen perusteella henkil6 voi
tulkita kayttamansa kaluston sijaitsevan turvallisesti oman ERA-alueen ulkopuolella.
Limittyvien ERA-alueiden merkinnoissa on kaytetty vaihtelevasti yhtenaista viivaa ja
katkoviivaa. Tdma voi osaltaan vaikeuttaa oikean tulkinnan tekemista merkinnan
tarkoituksesta.

Olosuhteiden ja toimintaympariston rajoitteiden lisdksi syntyy henkiloston kayttoon liittyvia
tilanteita, joissa joudutaan muuttamaan tyontekijan tyotehtdvida nopeasti vuoron aikana.

Tallaisille tilanteille altistavat esimerkiksi lentokoneiden myohdstymiset ja tyontekijoiden
sairauspoissaolot. Naissa tilanteissa tyontekijdlla ei aina ole mahdollisuutta valmistautua
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huolellisesti ja suorittaa tyota ohjeiden mukaisesti. Tama vaikeuttaa myo6s henkilon
keskittymista tehtavaan ja altistaa herkemmin virheille. Osasta timankaltaisista tapauksista
tehddan poikkeamailmoitukset.

FOD-tarkastuksen tila ei ilmene lentoasemalla toimiville. Erityisesti ruuhka-aikoina ja
lentojen ollessa myodhassa tulee tilanteita, joissa maahuolintahenkilékunta ei ehdi
seisontapaikalle ennen lentokoneen saapumista. Talloin FOD-tarkastus on tekematta ja
lentokone saapuu tarkastamattomalle seisontapaikalle. Lentokoneen ohjaajat eivat saa tietoa
FOD-tarkastuksen tilasta. Tyypillisesti opastaulu aktivoituu lentokoneen ollessa viela ilmassa.
Maaliikenteen ohjaamisesta vastaavalla lennonjohtajalla ei ole tietoa FOD-tarkastuksen
tilasta, kun han antaa saapuvalle lentokoneelle rullausselvitysta seisontapaikalle. Lentokone
rullaa seisontapaikalle, jos opastaulu ndyttaa oikeaa lentokonetyyppid, lentokoneen etdisyytta
pysakointipaikasta ja sen sivusuuntaista etdisyytta keskiviivasta. Toisaalta seisontapaikalle
saapuvalla maahuolintahenkilokunnallakaan ei ole mahdollisuutta todeta, onko FOD-
tarkastus jo tehty. Aviatorin maahuolintahenkilokunta raportoi tekemattémat FOD-
tarkastukset, ja ne kasitelladn Aviatorin turvallisuusjohtamisjarjestelmdn mukaisesti.

Lentokoneen ja maahuolintakaluston térmaykset ovat padosin porrasautojen,
nostureiden tai matkustajasiltojen aiheuttamia osumia lentokoneen runkoon, kun niita
asemoidaan lentokoneen ovelle. Lentokoneisiin sovelletaan no-touch policya, jossa
esimerkiksi porrasauto tai matkustajasilta ei saa koskettaa lentokoneen runkoa.

2.4.4 Turvallisuudenhallinta

Lentoyhtididen / Lentotoiminnan harjoittajien tulee sopia maahuolintapalvelun
jarjestamisesta erikseen jokaisella Finavian lentoasemalla. Sopimuksessa kuvataan muun
muassa osapuolten keskindiset vastuut ja velvollisuudet. Lentoasemalla toimivien
maahuolintayritysten tulee noudattaa Finavian toimintakasikirjassa ja sen viiteaineistossa
annettua ohjeistusta. Lisdksi yritysten tulee osallistua lentoaseman yhteistoimintakokouksiin,
joiden tavoitteena on lentoaseman kokonaisturvallisuuden yllapito ja kehittdminen seka eri
toimintojen yhteensovittaminen ja lentoliikenteen sujuvuuden edistdminen. Seka Finavian
ettd liikenne- ja viestintaviraston auditoijilla on padasy maahuolintayritysten turvallisuus- ja
ohjedokumentaatioon, omavalvontamateriaaliin ja koulutusrekisteriin. Maahuolintayritykset
vastaavat itsendisesti toimintansa vaatimuksenmukaisuudesta, maahuolintapalvelujen
tuottamiseen kayttamiensa alihankkijoidensa toiminnasta seka henkilostonsa koulutuksista ja
kelpuutuksista.

Finavian toimintakasikirjan mukaan lentokentalla toimivat organisaatiot vastaavat itse oman
henkildstonsa tyoturvallisuudesta ja tyoturvallisuusnormien noudattamisesta. Finavia
huomioi tyoturvallisuuteen liittyvat vastuunjako- ja jarjestelykysymykset sopimuksissa, joita
se laatii lentoasemillaan toimivien organisaatioiden kanssa. Tassa menettelyssa sovitaan
yleisista tyoturvallisuuteen liittyvista tiedonvalitys- ja yhteistoimintajarjestelyista.

Finavian turvallisuudenhallinta perustuu turvallisuudenhallintajarjestelmaan (Safety
Management System - SMS), joka on osa Finavian johtamisjarjestelmaa.
Turvallisuudenhallintajarjestelma sisdltia muun muassa:

turvallisuusperiaatteet ja -menettelyt
turvallisuudenhallintaorganisaation kuvauksen

muutoksien riskienhallinnan menettelyt

poikkeamien raportointia ja tutkintaa ohjaavan ohjeistuksen.
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Osana turvallisuuden hallintaa Finavia tunnistaa vaaratekijoita hyodyntden sekd oman
organisaationsa ettd ulkopuolisten organisaatioiden tuottamaa turvallisuustietoa. Finavia on
tehnyt tietojenvaihtosopimuksia useiden alan toimijoiden kanssa ja saa esimerkiksi
Fintrafficin ja yksittdisten lentoyhtididen tekemia poikkeamaraportteja. Finavian
lentoturvallisuusyksikko luokittelee ja analysoi ilmoitukset seka tarvittaessa tutkii yksittaisia
poikkeamia. Lisdksi Finavia auditoi sisdisesti omia toimintojaan vuosittaisen
auditointisuunnitelman mukaisesti. Ulkoisia toimijoita auditoidaan tarpeen mukaan.

Lentoaseman maahuolinnan yhteydessa tapahtuneet onnettomuudet, vakavat vaaratilanteet
ja poikkeamat raportoidaan Finavialle sahkopostitse. Raportoidut tapahtumat Finavia
kasittelee ja luokittelee riskikohtaisesti. Luokittelun perusteella Finavia pystyy seuraamaan
riskitason vaihtelua ja luomaan suosituksia seka niiden avulla parantamaan turvallisuutta
Helsinki-Vantaan lentoaseman alueella. Finavia kasittelee tapahtumat myd6s sidosryhmien
kanssa.

Ajoneuvojen kaytto lentoasemalla on sdddeltya ja luvanvaraista. Sdantojen tarkoituksena on
varmistaa, ettd kayttajat tunnistavat lentoasema-alueella liikkumiseen sisdltyvat riskit ja ettad
kaikki lentoturvallisuusndkékohdat otetaan riittdvasti huomioon. Ajoneuvojen liikkumista
ohjeistetaan Finavian maaliikenneohjeistuksessa (MLO), jota tdydentaa Helsinki-Vantaan
maaliikenneohje.

Ajoneuvon kuljettaminen lentoasemalla edellyttda sen kuljettajalta voimassa olevaa
henkilokohtaista ajolupaa. Ajolupa on maaraaikainen. Ajoluvan saaminen edellyttaa, etta
lentoaseman jarjestama ajolupakoulutus on suoritettu hyvaksytysti. Lentoasemalla
kaytettaviltd ajoneuvoilta edellytetddn Finavian mydntdma ajoneuvolupa. Luvan saamisen
edellytyksena on, ettd ajoneuvon kunto ja varustus tayttavat sille asetetut vaatimukset.

Finavia ei valvo maahuolintaan liittyvan kaluston kayttda lentoasemalla. Finavia valvoo, etta
maahuolintakalustoa ei sailytetd pysakointikieltopaikoilla. Valvontaa tekevat marshallerit.
Ohjeistuksen mukaan: kaluston lyhytaikainen sdilytys ja pysdkointi on sallittu asematasolla
ainoastaan niille merkityilld alueilla. Alueet ovat tarkoitettu lentokoneen kddnnén aikaisia
tehtdvid suorittavien toimijoiden kdyttdon. Kaluston pitkdaikainen pysdkdéinti tai sdilytys ei ole
sallittua kalustonsdilytykseen varatuilla alueilla. Asematasolla punaisella merkityt,
vinoraidoitetut ja ruudutetut alueet ovat pysdkaointikieltoalueita. Lisdksi ohjeistuksen mukaan:
IIma-aluksen siiven tai rungon alle tai sen ali ajaminen on kielletty, mikdli se ei ole tydtehtdvien
kannalta vilttdmdténtd.

Aviator kayttdaa koko konsernille laadittua turvallisuusjohtamisjarjestelmaa (SMS). Se kattaa
yleisesti turvallisuuden hallinnan ohjeistuksen ja menettelyt kaikille yhtion operoimille
lentokentille. Turvallisuusjohtamisjarjestelméassa kuvataan myos vastuiden jakautuminen
seka riskienarviointi- ja hallintamenettelyt. Riskienarviointi perustuu riskimatriisin
hyédyntamiseen. Lisdksi Aviator maarittelee riskitasot eri toiminnoilleen.
Turvallisuusjohtamisjarjestelma sisaltaa lisaksi ohjeistukset ja menetelmat lahelta piti- ja
onnettomuustilanteiden raportointiin seka raporttien kasittelyyn. Yritys kannustaa
tyontekijoitd ennakoivaan turvallisuuden hallintaan ja aktiiviseen lahelta piti -tilanteiden
ilmoittamiseen. Turvallisuusjohtamisjarjestelma maarittelee my0s sisdiset menettelyt
onnettomuuksien tutkintaan. Lentoasemien eroavaisuuksien takia kaikissa tilanteissa ei
pystytad noudattamaan konsernin yleisia ohjeita. Ndissa tilanteissa voidaan tehda
maakohtaisia erillisia ohjeita, joissa poikkeava prosessi kuvataan.

Aviatorin ohjeistuksen mukaan ERA-alueen tulee olla vapaana kaikesta kalustosta
lentokoneen saapuessa. Lisdksi porrasauton liikuttaminen on kiellettyd, kun portaat ovat
nostettuna. Lentokoneen vieressa tapahtuva lyhyt siirtiminen ajoneuvon asemoimiseksi on
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kuitenkin sallittu. Porrasauton pysdkointi lentokoneen siiven alle ja ajaminen siiven alta on
kielletty. Myds muiden ajoneuvojen ajaminen pysakoidyn lentokoneen siiven alta on
lahtokohtaisesti kielletty. Tahan voidaan antaa paikallisia tai lentoyhtiokohtaisia poikkeuksia.
Aviator edellyttaa porrasautonkuljettajalta erilliselld koulutuksella hankittua patevyytta.
Nelivaiheinen koulutus kestdaa vahintaan 70 tuntia ja paattyy loppukokeeseen.

Juneyaon turvallisuudenhallintaan liittyen tutkinnassa keskityttiin lentohenkildston tehtaviin
sisaanrullauksen yhteydessa seka tyoskentely- ja raportointimenetelmiin.

Lentoyhtion toimintakasikirja vastaa ohjeistukseltaan padosin Helsinki-Vantaan lentoaseman
toimintakasikirjan vaatimuksia. Juneyao edellyttad, ettd maahuolintaa heille tuottavien
yritysten maahuolintakaluston pitda tayttaa paikalliset vaatimukset. Lisdaksi henkiloston tulee
olla tehtdviinsa koulutettua ja heidan osaamisensa varmistettu. Toimintakasikirjan mukaan
seisontapaikan tulee olla tarkastettu viisi minuuttia ennen lentokoneen saapumista.
Lentoyhtion toimintakasikirjasta poiketen Helsinki-Vantaalla ei ole kdytossa henkilostoa
varmistamaan siiven karjen (wing walker) vapaata liikerataa lentokoneen rullatessa sisdan
seisontapaikalle. Lentoyhtion ohje kieltda maahuolintakaluston ajamisen siiven ja rungon alta,
mikali ajaminen ei liity huolintatehtavaan.

Lentokoneen laskeuduttua ohjaajat tekevat laskun jalkeiset toimenpiteet valittomasti kiito-
tieltd poistumisen jalkeen. Sisdan rullauksen aikana ohjaajat keskittyvat navigoimaan ja rul-
laamaan lentokentan alueella lennonjohdon ohjeiden mukaisesti. Talla lennolla paallikko oli
pilot flying, jonka tehtdviin kuuluu ohjata lentokonetta, kayttaa tehovipuja ja jarruja rullaus-
nopeuden hallitsemiseksi seka tahystda ulos. Toisen ohjaajan pilot monitoring -tehtavaan
kuuluu tdhystdaminen ja kommunikointi lennonjohdon kanssa. Paallikon tehtaviin kuuluu
myo0s tarvittaessa kommunikointi muiden yhteistyokumppanien, kuten maahuolintayrityksen
kanssa.

Ohjaajan, joka toimii pilot flying -tehtdvassd, on vaikeaa seurata samanaikaisesti lentokoneen
siiven karjen liikerataa ja tahystda lentokoneen etusektoriin, koska siipi ja sen karki sijaitse-
vat viistosti ohjaamon takana. Ohjaajat luottavat lentokoneen mahtuvan liikkumaan t6rmaa-
matta esteisiin, kun he rullaavat lennonjohdon antamien ohjeiden mukaisesti.

Juneyaon ohjeiden mukaan lentokoneen ldhestyessa seisontapaikkaa, jossa kdytetaan VDGS-
laitteistoa, ohjaajan tulee kayttaa alhaista rullausnopeutta ja varmistua, ettd seisontapaikalla
ei ole esteita.

Ohjaajat havaitsivat porrasauton, mutta he keskittyivat ensisijaisesti VDGS-ndyton seuraami-
seen. Lisdksi lentokoneen siipi on niin kaukana ohjaamosta, etta siiven karjen kulkua on vai-
kea seurata. Rullauksen aikana on mahdollista pysahtyad, jos ohjaajat ovat epavarmoja esteet-
tomasta kulkutiestd. Ohjaajien tarkkaavaisuuteen on voinut vaikuttaa pitkdn tyévuoron ai-
heuttama rasitus.

2.4.5 Riskienhallinta

Finavia toteuttaa riskienhallintaa kahdella eri menettelylla. Yleisessa saannollisin valiajoin
toteutettavassa riskienhallintaprosessissa arvioidaan toimintaa uhkaavien turvallisuusriskien
lisdksi my0s muita riskityyppeja, kuten talous- ja maineriskeja. Prosessissa maaritelldan jokai-
selle riskille sen todenndkdisyys ja haitallisuus tata tarkoitusta varten laaditun riskimatriisin
avulla. Toinen riskienhallinnan keino on turvallisuustarkastelumenettely, jossa keskitytaan
muutosriskienhallintaan. Lisdksi Finavia ylldpitaa lentoasemien vaaratekijarekisteria. Maa-
huolintatoimintojen osalta Finavia ei kuitenkaan ylldpida vaaratekijarekisteria, vaan katsoo
maahuolinnan riskienarvioinnin olevan lentoyhtididen ja maahuolintayritysten tehtava.
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Aviator on arvioinut riskienarvioinnissaan henkilokunnan luvattoman olon ERA-alueella kor-
keaksi riskiksi. Samoin mahdollisuus torméata porrasauton ylos nostetuilla portailla lentoko-
neen siipeen on arvioitu korkeaksi riskiksi. ERA-alueiden epdselvit rajat ja maalaukset por-
teilla S43 ja S45 on arvioitu korkeaksi riskiksi. Tietoinen toiminta vastoin ohjeistuksia oman
toiminnan nopeuttamiseksi tai helpottamiseksi on arvioitu keskitasoiseksi riskiksi. Turvalli-
suudenhallintajarjestelmdn mukaan merkittavan tai korkean riskin tehtévia ei saa suorittaa,
ennen kuin riskitasoa on saatu laskettua. Muutos, jossa kuljetusalustoja siirtanyt tyontekija
siirrettiin vastaanottoryhman ulkopuoliseksi toimijaksi, on tehty vuonna 2014. Muutoksesta
ei ole tehty muutosriskin arviota, koska muutosriskin arviointi on Aviatorilla otettu kdytt6on
vuonna 2015.

Juneyao toteuttaa toiminnassaan jatkuvaa riskienarviointia. Yksittdisista seisontapaikoista
yhtio ei toteuta erillista riskienarviointia. Juneyao arvioi maahuolintayrityksen turvallisuu-
denhallinnan, kun se tekee sopimuksen maahuolinnasta. Vastuut kirjataan, kun sovitaan maa-
huolinnan toteuttamisesta. Juneyaon mukaan maahuolinnan paivittdisesta, operatiivisesta so-
pimuksenmukaisuuden toteutumisesta vastaa maahuolintayritys.

Apron Safety Committee on Helsinki-Vantaan lentoasemalla toimiva taho, joka kasittelee
asematasoturvallisuuteen liittyvia asioita sielld toimivien sidosryhmien kanssa. Koollekutsu-
jana toimii Finavia. Mukana on maahuolintayrityksia, lentoyhtioiden edustajia ja muita lento-
asemalla toimivia yrityksid. Ryhma kokoontuu noin kerran kuukaudessa ja osallistuminen on
vapaaehtoista. Ryhmassa yllapidetaan toimenpidelistausta, johon kirjataan ratkaisua odotta-
via turvallisuuspuutteita. Toimenpiteille nimetdan vastuutaho ja niiden toteuttamista seura-
taan. Kaikkia toimijoiden esittdmia turvallisuuspuutteita ei kuitenkaan aktiivisesti ratkaista.

Lentoasemaa voidaan tarkastella niin kutsuttuna yhteisena ty6paikkana tai yhteisten vaarojen
tyopaikkana, kuten esimerkiksi satamat ja kauppakeskukset. Yhteisten vaarojen tydpaikalla
toimintaa harjoittavat tahot ovat itsendisiad toimijoita, mutta toimivat rajatulla alueella niin,
ettd ne voivat omalla toiminnallaan aiheuttaa vaaroja tai haittoja tyontekijoille1”. Yhteisten
vaarojen tyopaikalla keskeinen kasite on yhteisten vaarojen torjuntal8. Tallaisissa tilanteissa
toimijoiden tulisi yhteistoiminnassa ja avoimesti tiedottamalla pyrkid viahentdmaan ja poista-
maan vaaroja ja haittoja sekd yhteensovittaa toimintoja.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla yhteisen ty6paikan kasitteen toteutumisesta esiintyy erilaisia
nakemyksia. Lentoaseman pitdja Finavia katsoo, ettd lentoasemalla sijaitsee useampia yhtei-
sid tyopaikkoja, ja ndissd madrdysvaltaa kayttava toimija vaihtelee. Lentokoneen kddnnon yh-
teydessa Finavian nakemyksen mukaan paaasiallista maardysvaltaa kayttda maahuolintapal-
veluita tilaava lentoyhtié. Maahuolintayritysten mukaan lentoyhtiot eivat aina ohjeista riitta-
valla tavalla maahuolintatyota. Lisdksi maahuolintayritykset kaipaavat esimerkiksi asemata-
son tilanpuutteen ja maalausmerkintéjen korjaamisen osalta Finavialta suurempaa roolia.

[Imailuonnettomuuksissa ihmisen toiminnan on havaittu olevan joko keskeisena syyna tai vai-
kuttavana tekijana jopa 80 %:ssa tapauksista. Maahuolinnassa keskeisia ihmisen tai organi-
saation toimintaan liitettavia syitd onnettomuuksien taustalla ovat!?:

e puutteet tilannetietoisuudessa ja viestinndssa

17 Tyoéturvallisuuskeskus (2025a). Yhteinen tydpaikka, yhteisten vaarojen tyépaikka ja vuokratyé. 6.12.2025.
https://ttk.fi/tyoturvallisuus/vastuut-ja-velvoitteet/yhteinen-tyopaikka-yhteisten-vaarojen-tyopaikka-ja-vuokratyo/

18 Tyoturvallisuuskeskus (2025b). Yhteisen tydpaikan ja yhteisten vaarojen torjunnan kdsitteet. 6.12.2025. https://ttk fi/ty-
osuojelun-yhteistoiminta/tyoturvallisuus-kuntoon-tyonantajien-yhteistyolla/yhteinen-tyopaikka-ja-yhteisten-vaarojen-
torjunnan/.

19 Muecklich, N,, Sikora, 1., Paraskevas, A., & Padhra, A. (2023) The Role of Human Factors in Aviation Ground Operation-re-
lated Accidents/Incidents: A Human Error Analysis Approach. Transport Engineering (Oxford), 13, Article 100184.
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e puutteet resursseissa ja prosesseissa
e puutteet henkilokunnan organisoinnissa ja virheet prosessien toteuttamisessa.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Liikenne- ja viestintivirasto on liikenteen ja viestinnan lupa-, rekisterdinti- ja hyvaksynta-
seka turvallisuusviranomainen. Se valvoo, ettd Suomen ilmailun turvallisuusnormit ja
toimintatavat tayttavat ICAO:n standardit ja EU:n vaatimukset. Liikenne- ja viestintavirasto
valvoo siten myo6s Finavian ja Fintrafficin toimintaa ja tekee niiden toimintaa koskevia
auditointeja. Viime vuosina lentoaseman toimintaa on valvottu satunnaisin valvontakaynnein.
Maahuolintapalveluita tuottaviin yrityksiin ei toistaiseksi ole kohdistunut valvontaa pois
lukien security-valvonta?0.

[Imailun turvallisuutta ohjaavia keskeisia asiakirjoja ovat myos Liikenne- ja viestintaviraston
laatimat Suomen ilmailun turvallisuusohjelma, Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma ja
Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoitteet ja -mittarit. Turvallisuusohjelma
kasittelee maahuolintaa kuitenkin vain vahdisissa maarin.

Turvallisuussuunnitelmassa?2! asetetaan kaksi maahuolintaa koskevaa toimenpidetta
YS.GH.001 Maahuolinnan turvallisuus ja OPER.GCOL.008.1 Yhteentérmaykset rullattaessa
kiitotielle tai kiitotieltd (GCOL). Maahuolinnan turvallisuus -toimenpiteessa on tunnistettu
jarjestelmatason riskind muun muassa aikataulupaineesta johtuvat virheet ja
muutostenhallinnan puutteet muutostilanteissa. Toimenpiteena on esitetty lueteltujen
riskiskenaarioiden huomiointi ja hallinta osana turvallisuuden hallintaa. Yhteentérmaykset
rullattaessa kiitotielle tai kiitotieltd -toimenpiteessa todetaan, ettd toimijoiden on kasiteltava
tamantyyppiset uhat turvallisuudenhallinnassaan ja ryhdyttdva toimiin riskin
pienentamiseksi.

Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoitteet ja -mittarit -asiakirjassa asetetaan
maahuolinnan vastuulle seurattaviksi mittareiksi muun muassa yhteentérmays rullattaessa
kiitotielle tai kiitotieltd ja FOD-tarkastusten puutteisiin liittyvat vahingot. Lentoaseman
pitdjan vastuulle asetetaan maahuolintaan liittyvien mittareiden osalta yhteentérmays
rullattaessa kiitotielle tai kiitotieltd, asematason riittava valvonta seka FOD-tarkastuksiin
liittyvat vahingot. Seurattavista mittareista yhteentormays rullattaessa kiitotielle tai
kiitotieltd on kirjattu myos Liikenne- ja viestintdviraston vastuulle.

Liikenne- ja viestintdviraston seurannan mukaan yhteentérmayksia lentokoneiden rullatessa
kiitotielle tai kiitotieltd sattuu Suomessa keskimaarin yksi tapahtuma vuodessa. Vuoden 2025
ensimmadisen vuosipuoliskon aikana oli tapahtunut yksi tallainen tapahtuma?2.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Lentoasemayhtio Finavia vastaa Helsinki-Vantaan lentoaseman ilmaliikenteen
pelastuspalvelusta. Pelastuspalvelu operoi ilmaliikenneonnettomuuksia, vaaratilanteita ja
ensivastetehtdvia varten ymparivuorokautisesti.

Finavia kdynnisti Helsinki-Vantaan pelastuspalvelun uudistamisen vuoden 2025 alussa.
Uudistukseen liittyen otettiin kdyttoon 1.1.2025 alkaen Helsinki-Vantaan pelastuspalvelun

20 Tilaturvallisuuden valvonta lentoasemalla sisaltden henkil6iden, matkatavaroiden ja rahdin tarkastaminen.

21 Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma 2025 (FPAS) julkaistu 1.4.2025.

22 Traficom. Tilannekatsaus yhteentérmdykset rullattaessa kiitotielle tai kiitotieltd. 3.2.2026. https://tieto.traficom.fi/fi/tilas-
tot/yhteentormaykset-rullattaessa-Kkiitotielle-tai-kiitotielta-gcol.
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uusi minimivalmiusohje. Maaliskuun 2025 aikana vuorovahvuutta kasvatettiin yhdella
palomiehelld, ja syyskuussa vuoroon lisattiin vield toinen palomies lisaa. Pelastuspalvelun
vuorovahvuus on yksi vuoromestari, yksi vuorovastaava ja kuusi palomiesta.

Finavian pelastuspalvelulla on sopimus Vantaan ja Keravan hyvinvointialueen kanssa.
Pelastus- ja ensihoitotehtadvissa johtovastuu on pelastustoimen tai ensihoidon lahdon
johtajilla.

Uudenmaan alueella ensihoidosta vastaa HUS-yhtyma. Keski-Uudenmaan pelastuslaitos
toteuttaa ensihoitoa yhteistoimintasopimuksen perusteella Vantaan ja Keravan seka Keski-
Uudenmaan hyvinvointialueilla. Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella on ensihoidon
kenttijohtaja ja ambulansseja jatkuvassa valmiudessa.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen tehtivana on jarjestda pelastustoimintaa, ehkaista
onnettomuuksia ja varautua hairiotilanteisiin seka poikkeusoloihin. Keski-Uudenmaan
pelastuslaitos toimii seka Keski-Uudenmaan hyvinvointialueella ettd Vantaan ja Keravan
hyvinvointialueella. Hyvinvointialueet tuottavat palvelutasopaatoksiensa mukaisesti pelastus-
ja ensihoitopalvelut Keski-Uudellamaalla. Valittdmassa lahtévalmiudessa hyvinvointialueella
on kahdeksan pelastusyksikkoa, kaksi karkiyksikkod, kolme nostolavayksikkoa, yksi raskas
raivausyksikko seka yksi sdilidauto. Tavoite on, ettd yksikot lahtevat liikkeelle minuutin
kuluessa halytyksestd. Alueella on ymparivuorokautisessa valmiudessa hoitotason
ensihoitoyksikkdja. Lisdksi Keski-Uudenmaan pelastuslaitos vastaa ensivastetehtavista
Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitos vastaa viranomaisena pelastustoimen vastesuunnittelusta.
Ensihoidon vastesuunnittelusta vastaa HUS-yhtyma3, ja vastesuunnittelu sisaltdd myos
sosiaali- ja kriisiavun huomioimisen. Lentoaseman sisdisestd vastesuunnittelusta vastaa
Finavia.

2.7 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

ICAO:n Kansainvilisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteissd (ICAO Annex) annetaan
muun muassa lentoasemien rakenteita, laitteita, palveluja ja niita kasittelevia ilmailutiedotus-
menettelyja koskevia normeja ja suosituksia. Lentoasemia koskevat normit ovat liitteessa 14,
Aerodrome Design and Operations, vol 1, ja [Imailutiedotuspalveluun liittyvat normit ovat liit-
teessa 15, Aeronautical Information Services.

ICAO Annex 14 Aerodrome Design and Operations, vol 1 -ohjeistuksessa on maaritetty lento-
paikan pitdjalle vaatimukset muun muassa siitd, miten asematasolla olevat rullaustiet, rul-
lausopasteet ja erindiset kieltoalueet tulisi merkita ja valaista.

ICAO Annex 15 Aeronautical Information Services -ohjeistus keskittyy maarittimaan ilmailun
tiedotuspalvelun sisaltoa seka sitd, miten se tulisi jarjestaa jasenvaltioissa ja niiden valilla.
Suomen Ilmailukasikirja (AIP Suomi, Aeronautical Information Publication Finland) noudattaa
ICAO Annex 15:n mukaista ohjeistusta.

ICAO:n jasenvaltioiden tulee noudattaa jarjeston julkaisemia normeja ja suosituksia, ellei nii-
hin ole ilmoitettu kansallisia eroavuuksia. Maahuolintaa tuottavien organisaatioiden osalta
ICAO ei edellyta erillista turvallisuudenhallintajarjestelmaa.

EASA antaa ilmailua koskevat maaraykset ja soveltamisohjeet, joita Euroopan unionin jasen-
valtioiden tulee noudattaa. EASA:n saddokset perustuvat ICAO:n normien ja suositusten
ohella Euroopan unionin asetuksiin ja komission tdytantédnpanoasetuksiin. EASA my6s oh-
jeistaa ja valvoo kansallisia lentoturvallisuusviranomaisia unionin alueella.
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Lentoaseman pitdmistd ohjaava sdddos on EASA ADR -sadddskokoelma, ja Suomen lentoase-
mat on sertifioitu sen mukaisesti. Kokoelma sisaltda vaatimuksia ja ohjeita koskien lentoase-
man rakenteita, laitteita, organisaatiota, toimintoja ja turvallisuudenhallintaa. Siina ei kasitella
maahuolinnan jarjestelyitd, mutta velvoitetaan lentoaseman ylldpitdjaa koordinoimaan turval-
lisuusmenetelmat muiden lentoasemalla toimivien organisaatioiden kanssa ja varmistamaan,
ettd toimijat toimivat lentoaseman ohjeistuksen mukaisesti. Kokoelmassa velvoitetaan lento-
aseman pitaja madrittelemain toimintansa vaatima henkil6std, mutta ohjearvoja henkilosto-
mitoitusta varten ei ole annettu.

EASA julkaisee lentoturvallisuustiedotteita (Safety Information Bulletin, SIB), joilla halutaan
kiinnittda alan toimijoiden huomiota turvallisuusndakékohtiin ja -toimenpiteisiin. Suomessa
nama lentoturvallisuustiedotteet sisallytetddn kansallisiin ohjeisiin ja asetuksiin.

EASA on julkaissut kaksi lentoturvallisuustiedotetta, jotka liittyvat maahuolintaan. Vuonna
2020 annettu tiedote (EASA SIB 2020-7R2: Progressive Restart of Aerodrome Operations
after complete or Partial Closure) ja vuonna 2022 annettu tiedote (EASA SIB 2022-06: Risks
Emerging During Ramp-up Aviation Activities) liittyvat koronan jalkeiseen toiminnan
kdynnistdmiseen lentoasemilla. Nama tiedotteet ohjeistavat lentopaikan yllapitdjaa
tiivistimaan yhteistoimintaa maahuolintayritysten kanssa. Lisdksi niissd ohjeistetaan
lentopaikan pitdjaa kiinnittdmaan huomiota lentoaseman infrastruktuurin vaatimusten
mukaiseen kuntoon. Ohjeistus sisaltda rullausteiden ja asematasojen maalausmerkintdjen ja
opasteiden kunnon tarkastamisen.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella 376 /2014 siadetdan poikkeamien il-
moittamisesta, analysoinnista ja seurannasta siviili-ilmailun alalla. Asetuksen tavoitteena on
parantaa ilmailun turvallisuutta varmistamalla, ettd asiaankuuluvia siviili-ilmailun turvalli-
suustietoja ilmoitetaan, keratdan, tallennetaan, suojataan, vaihdetaan, jaetaan ja analysoidaan.
Poikkeamien ilmoittamisen ainoana tarkoituksena on ehkadista onnettomuuksia ja vaaratilan-
teita eika osoittaa syyllisyytta tai vahingonkorvausvelvollisuutta.

Euroopan unionin komission asetuksella 139/2014 saadetdan lentopaikkoihin liittyvista
vaatimuksista ja hallinnollisista menettelyistda Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen
(EY) N:0 2018/1139 mukaisesti. Asetus madrittelee menettelyt ja vaatimukset lentopaikan
sertifioimiseksi. Lisdksi asetuksen liitteessa Il vahvistetaan toimivaltaisen viranomaisen vaati-
mukset lentopaikkojen sertifiointiin ja valvontaan. Helsinki-Vantaan lentoasemalle on mydn-
netty komission asetuksen 139/2014 mukainen hyvaksyntatodistus.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 2018/1139 maarittaa keskeiset vaatimukset
lentopaikan maahuolintapalveluiden jarjestamiselle. Asetuksen mukaan maahuolintapalvelun
tarjoaja on vastuussa toimintansa turvallisuudesta lentopaikalla. Lisdksi asetus maarittaa, etta
kansallinen toimivaltainen viranomainen vastaa lentopaikan maahuolintaorganisaatioiden
valvonnasta ja vaatimustenmukaisuuden varmistamisesta. Suomessa kansallinen, toimivaltai-
nen viranomainen on Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Komission delegoitu asetus (EU)2025/23 tiydentaa vaatimukset maahuolintapalvelujen
turvalliselle tarjoamiselle ja niitd tarjoaville organisaatioille. Asetus on annettu joulukuussa
2024 ja tulee sovellettavaksi maaliskuussa 2028. Asetus sisdltdd muun muassa ilma-aluksen
saapumiseen liittyvia vaatimuksia tarkoituksenmukaisista toimintamenetelmista seisontapai-
kan tarkastamiseksi seka ilma-aluksen vaaravyohykkeiden merkitsemisestd ja maakaluston
sijoittamisesta.

Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom julkaisee Suomen ilmailumaarayskokoelmassa
kansallisia maarayksia ja niita tiydentavia tiedotteita. EU-sddntelyn soveltamisalan
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laajentuessa kansallisten ilmailumaaraysten kattama alue on merkittavasti kaventunut, ja
kansallisen sdantelyn piiriin kuuluvat nykyisin lahinna valtion ilmailu seka
harrastuslentotoiminta. Yleisluontoiset maaraykset ja tiedotteet on julkaistu sarjassa GEN
(General). GEN T1-4 -tiedote liittyy [lmailun onnettomuuksista, vakavista vaaratilanteista ja
poikkeamista ilmoittamiseen. Kokoelmassa on my6ds maardays GEN M1-3 Maahuolinta
lentoasemilla. Se antaa perusteet organisaatioille, jotka tarjoavat Suomessa
maahuolintapalvelua kaupalliselle ilmakuljetukselle sellaisilla lentoasemilla, joihin
sovelletaan EASA-asetusta.

GEN M1-3 Maahuolinta lentoasemilla -maarays antaa velvoitteita lentoaseman pitdjalle, ilma-
aluksen kayttdjalle ja maahuolintayritykselle. Lentoaseman pitdjan velvoitteena on muun
muassa ohjeistaa tarvittaessa maahuolinnan toteuttamista sddddsten mukaisesti, valita
maahuolintaa toteuttavat organisaatiot ja valvoa ndiden organisaatioiden toimintaa. [lma-
aluksen kayttdjat saavat vapaasti valita tarjolla olevista vaihtoehdoista kdyttimansa
maahuolintayrityksen. [lma-aluksen kayttdjan velvollisuuteen kuuluu varmistaa, etta
kayttdmansa maahuolintayritys huomioi toiminnassaan lentoturvallisuusnakokohdat?3. Tassa
on huomioitava esimerkiksi asianmukainen ohjeistus ja valineet sekd maahuolintayrityksen
henkildston riittava koulutus ilma-aluksen kayttdjan toiminnan ja kaluston osalta.
Maahuolintayrityksen velvollisuus on puolestaan varmistaa, ettd heiddn toimintansa on
annettujen sdddosten ja maardaysten mukaista. Kaluston osalta on varmistettava, etta
yritykselld on osana johtamisjarjestelmaansa kuvattuna ohjeistukset ja menettelyt kaluston
turvalliseen kayttoon.

Lisdksi GEN M1-3 Maahuolinta lentoasemilla -maarayksen mukaan: Maahuolintapalvelun
tarjoajan on nimettdvd vastuullinen johtaja, joka on viime kddessd vastuussa turvallisuudesta.
Hdin vastaa siitd, ettd kaikki toiminnot voidaan rahoittaa ja toteuttaa sovellettavien
vaatimusten mukaisesti ja ettd organisaatiossa on asianmukainen rakenne ja pdtevd henkil6sto.
Vastuullinen johtaja vastaa myés toimivan johtamisjdrjestelmdn luomisesta ja ylldpidosta. Viime
kddessd hdn on vastuussa toiminnan turvallisuudesta ja vaatimustenmukaisuudesta suhteessa
toimivaltaiseen viranomaiseen. Maarayksen mukaan: turvallisuusriskien hallitsemiseksi
maahuolintapalvelun tarjoajan on osana johtamisjdrjestelmddnsd kehitettdvd ja ylldpidettdvd
turvallisuudenhallintajdrjestelmdad. Jdrjestelmdn on sisdllettdvd myods turvallisuuskulttuurin,
turvallisuusviestinndn ja -raportoinnin menettelyt sekd operatiiviset toimintamenetelmdt ja
koulutus.

IImailulain keskeisena tehtavana on varmistaa lento- ja ilmailuturvallisuus kaikessa ilma-
aluksen operointiin vaikuttavassa toiminnassa. [lmailulain perusteella ilma-aluksen
paallikolla on vastuu turvallisesta operoinnista. Tama koskee myos ilma-aluksen rullausta
lentokenttdalueella.

Lentokenttdalueella maahuolintapalveluita tarjoavat yritykset kuuluvat ilmailulain ja ilmailua
turvaavien sdannoésten piiriin. [lmailulaki velvoittaa maahuolintapalvelua tarjoavia yrityksia
laatimaan muun muassa toiminnastaan turvallisuudenhallintajarjestelman, joka sisaltaa
poikkeamien raportointijarjestelman seka niiden kasittelyn.

[Imailulain 4 § mukaan ilmailun toimijoiden on kasiteltdva omassa
turvallisuudenhallinnassaan kansallinen ilmailun turvallisuusohjelma ja
turvallisuussuunnitelma. [lmailulain 8. luku kasittelee kokonaisuudessaan maahuolintaa.
Esimerkiksi 89 § maaritelladn lain tarkoittama maahuolinta ja 90 § saddetdaan
maahuolintapalveluiden tarjoamisesta.

23 Liikenne- ja viestintdvirasto (2024) GEN M1-3, Maardys - Maahuolinta lentoasemilla.
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Kiinan Siviili-ilmailulain (CIVIL AVIATION LAW OF THE PEOPLE'S REPUBLIC OF CHINA)
Section 2 Crew Article perusteella ilma-aluksen paallikké on vastuussa ilma-aluksen
turvallisesta operoinnista.

Suomen Ilmailukasikirja sisdltda pysyvaa laatua olevat ilmailun perustiedot Suomen
ilmailutiedotuspalvelun vastuualueelta ja palveluista. Materiaali sisaltaa esimerkiksi Suomen
lentoasemien rullauskartat. Materiaali on ladattavissa internetista. Tapahtumahetkella
voimassa ollut sahkdinen versio oli tullut kdyttéon 7.8.2025. Ilmailukasikirjan yllapitajana
toimii Fintraffic.

Finavia antaa ohjeita muun muassa asematasolla liikkumisesta, maahuolintakaluston
sailytyspaikoista, nakyvien suojavaatteiden kdytostd, suihkuvirtauksien valttimisesta ja
tankkauksen varomaarayksistad. Muilta osin toimijat itse vastaavat maahuolintaan liittyvista
ohjeista. Finavian ohjeiden noudattamista valvotaan yleisen tilanneseurannan yhteydessa
seka satunnaistarkastuksin.

2.8 Muut selvitykset

2.8.1 L2025-02 Lento-onnettomuus Helsinki-Vantaan lentoasemalla 16.8.2025

Tutkinnan alkaessa Onnettomuustutkintakeskuksella oli juuri kdynnistynyt toinen
samankaltaisen onnettomuuden turvallisuustutkinta. Tapauksessa asematasolle pysakoity
ATR 72-500 -lentokone lahti moottorien kdynnistyksen jalkeen tahattomasti liikkeelle ja
tormasi maavirtalahteeseen Helsinki-Vantaalla 16.8.2025. Kyseisessa tutkinnassa tarkastelun
kohteena olivat inhimilliset tekijat onnettomuuksien synnyssa.

2.8.2 Lento-onnettomuus Singaporen lentoasemalla 19.12.2013

Singaporen ilmailuonnettomuuksien tutkintaviranomainen (AAIB2# of Singapore) on julkais-
sut tutkintaselostuksen vastaavanlaisesta onnettomuudesta, joka tapahtui 19.12.2013 Singa-
pore Changin lentoasemalla (SIN/WSSS) 25.

Maahuolintayrityksen tyontekija oli tuonut kontteja seisontapaikan ERA-alueelle viereisella
seisontapaikalla tapahtuvaa kuormausta varten. Kdannyttdessa seisontapaikalle lentokoneen
peramies keskittyi seuraamaan rullausviivan oikeata puolta ja kapteeni seurasi vasenta puolta
seka opastaulun nayttoa. Ennen lentokoneen pysahtymista seisontapaikalle sen vasempaan
moottoriin imeytyi matkatavarakontti, joka vaurioitti lentokoneen moottorin.

FOD-tarkastus oli tehty ennen lentokoneen saapumista. Seisontapaikat olivat vinottain ja nii-
den ERA-alueet limittyivat osittain. Lentokoneen ohjaajat luottivat nayttotaulun opasteisiin, ja
vastaavasti viereisella seisontapaikalla tydskennelleet henkilot eivat huomioineet paallekkain
olevia ERA-alueita, eivatka kiinnittineet huomiota alueella oleviin kontteihin.

24 AAIB, Air Accident Investigation Bureau.

25 Air Accident Investigation Bureau of Singapore, BOEING B777-200, REGISTRATION 9V-SRP CARGO CONTAINER INGESTION
3.2.2026. https://isomer-user-content.by.gov.sg/287 /df9f8b4b-866¢c-41eb-843e-5f10dcaf777e/container-ingestion-19-
dec-13---fr.pdf
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3 ANALYYSI

Vakava vaaratilanne on analysoitu Onnettomuustutkintakeskuksen kehittamalla ACCYAN
(Accident Cycle Analysis) -menetelmalla.
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L2025-03 ACCYAN-analyysin 1. kierros: syytekijoiden hahmottaminen. (Kuva: OTKES)
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Analyysissa onnettomuuden kehittymistd on tarkasteltu vaiheittain: olosuhteiden muodostu-
minen, tilanteen rakentuminen, onnettomuus ja jalkitoimet. Olosuhteiden muodostuessa ja
tilanteen rakentuessa onnettomuus kehkeytyy nakymattomissa (pinnan alla). Onnettomuus
on havaittavissa sen lauettua (pinnan ylapuolella). Ensimmaisella analyysikierroksella on
hahmotettu onnettomuuteen vaikuttaneita tekijoita. Toisella kierroksella on tehty paatelmia
naista tekijoista.

3.1 Olosuhteiden muodostuminen

Seisontapaikalle saapuneen lentokoneen vasen siipi osui porrasautoon Helsinki-Vantaan
lentoasemalla 28.8.2025 kello 13.52. Porrasauto oli pysakoity vierekkaisten
seisontapaikkojen valiin ERA-alueelle.

Helsinki-Vantaan lentoaseman vaiheittaista laajenemista on hankaloittanut tilanpuute. Ajan
saatossa lentokoneiden koko, matkustajamaarat ja kuljetettavan tavaran maara ovat
kasvaneet. Samaan aikaan lentokoneiden seisontapaikkojen lukuméaaran maksimointi on
johtanut siihen, ettd osa ERA-alueista on limitetty osin toistensa paalle. Tila riittaa tyypillisesti
lentokoneille, mutta vaikeuttaa merkittavasti maahuolinnan turvallista ja sujuvaa
toteuttamista samanaikaisesti vierekkaisilla seisontapaikoilla.

Rajallinen tila on johtanut myds siihen, ettd lentoasemalle on muodostunut kidytanto, jossa
hyvaksytdan ERA-alueen viivalle pysakointi. Menettely on vahitellen vakiintunut ja
todenndkdisesti levinnyt myo6s muille kuin ahtaille seisontapaikoille. Toimintaan liittyvia
seisontapaikkakohtaisia riskeja ei ole yhteisesti tunnistettu, eika niitd aina huomata
perehdytyksen yhteydessa tuoda esille. Lisaksi vaarin pysakoimisesta johtuneet poikkeamat
jaavat herkasti ilmoittamatta, eika lentoasemalla ole yhteista raportointikanavaa poikkeamien
ilmoittamiseksi.

Seisontapaikkojen limittdmisellda maksimoitu tilankaytto asettaa erityisia vaatimuksia
merkintojen sekd opasteiden selkeydelle. Asfalttiin maalatut merkinnat vaihtelevat eri
seisontapaikkojen valilla. Lisdksi seisontapaikan S43 opastaulun merkinta ei kaikilta osin
vastaa asfalttiin tehtyja merkint6ja. Ylipaataan asfaltissa olevat merkinnat ovat vaikeasti
hahmotettavissa, kun niita tarkastellaan asematasolla tyoskenneltidessa. [Imakuvasta
merkintdja on huomattavasti helpompi tarkastella seka tunnistaa niiden tarkoitus. Alueella
olevilla merkinndgilla on suuri merkitys turvalliselle tyoskentelylle.

Tutkittavassa tapauksessa toimijoille muodostui kasitys, ettd lentokoneen saapuessa
porrasauto olisi ollut ERA-alueen ulkopuolella. Porrasauton alkuperdinen sijainti ei olisi
mahdollistanut sen siirtimistad Juneyaon lentokoneen saapumisen jalkeen ilman, etta auto
olisi ajettu ohjeiden vastaisesti lentokoneen siiven alta. Ajoneuvolle oli vaikea l6ytaa sopivaa
odotuspaikkaa, koska alueelle oli jatetty kuljetusalustoja viereisen paikan maahuolintaa
varten. Lisaksi kuljetusalustat peittivat osan asfaltissa olevista merkinnoéista, jolloin ERA-
alueiden rajat eivat olleet selkeasti havaittavissa. Vakava vaaratilanne tapahtui hyvissa
sddolosuhteissa. Talvella lumiseen aikaan asfaltissa olevat merkinnat eivat ndy, jolloin riittava
tyoskentelytila ja esimerkiksi opastaulujen merkintdjen oikeellisuus ja selkeys korostuvat.

Joillain lentoasemilla on kdytdssa siiven kdrjen vapaata kulkua tarkkailevat henkil6t (wing
walker), jotka varmistavat lentokoneen turvallista rullaamista ahtaissa ymparistoissa.
Helsinki-Vantaan lentoasemalla ei ole wing walker -palvelua kaytettavissa. Alalla vaikuttava
kova kilpailu aiheuttaa painetta henkiléresurssien maaran tarkasteluun. Vastaanottoryhman
tyotehtavat ovat lisddntyneet ja henkilokuntaa ei kaikissa tilanteissa ole riittavasti
kdytettavissa. Aiemmin kuljetusalustoja siirrellyt henkilo oli vastaanottoryhmassa.
Tehostamistoimenpiteiden takia kuljetusalustoja siirteleva henkilo toimii nykyisin itsendisesti
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eika koordinoi kuljetusalustojen siirtelya vastaanottoryhmien kanssa. Lisaksi kuljetusalustoja
jaa seisomaan niiden kdyton jalkeen sellaisiin paikkoihin, joissa ne hankaloittavat muuta
toimintaa. Osin kuljetusalustojen kayttamiseen vaikuttaa se, ettd kalustoa on jaettu eri
toimijoille, eika niiden valille ole muodostunut kdytant6a kaluston ristiin kiayttamisesta.

Maahuolinnassa patevyys hankitaan peruskoulutuksena, johon sisaltyy kdytannon
perehdytys. Kaikki lentoaseman erityispiirteet eivat valttamatta tule kaikille perehdytettaville
perehdytyksen aikana eteen. Sdannollisilla kertauskoulutuksilla olisi mahdollista yllapitaa
osaamista ja nostaa esiin tehtyja havaintoja seka hyvia kaytantoja.

Asematasolla liikenno6ivada maakalustoa on paljon ja sen kdyttajat edustavat useita eri
toimijoita. Ohjeita alueella ty6skentelyyn ei ole yhtendistetty, vaan ohjeita laativat
lentoaseman pitdjd, toimijat seka heidan sopimuskumppaninsa. Alueella toimimista ei
koordinoida keskitetysti, ja osa ohjeista voi olla ristiriidassa keskenaan. Lisaksi
kokonaisuuden tarkastelu on vaikeaa, koska ohjeita ei ole laadittu kootusti, vaan ne ovat
toimijakohtaisia. Verrattuna esimerkiksi satama-alueeseen Helsinki-Vantaan lentoaseman
alueella ei toteudu yhteisen tyopaikan malli.

Koordinoinnin puute tulee ilmi myo6s tarkasteltaessa omavalvonnan onnistumista. Monilla
aloilla viranomaisen valvonta perustuu paljolti toimijoiden omavalvonnan tarkasteluun.
Esimerkiksi lentoaseman maahuolinnan riskienarviointeja ei toteuteta kootusti, jolloin
toimijoiden tyon vaikutukset muihin toimijoihin jadvat herkasti tunnistamatta.
Viestintdmenettelyita toimijoiden valille ei ole rakennettu siten, ettd virheistd oppiminen voisi
tapahtua tunnistettujen vaarojen kautta havaintoja jakamalla. Tama osaltaan johtaa herkasti
siithen, ettd vasta onnettomuus tai vakava vaaratilanne kdynnistia toimenpiteita.

Finavialla ei ole jarjestelmad, johon maahuolintaoperaattorit voisivat sihkdisesti ilmoittaa
poikkeamista. Sen sijaan poikkeamailmoituksia lahetetdan esimerkiksi sahkopostilla. Finavia
ei myoskaan yllapida maahuolinnan tai asematason osalta riskirekisterid, joten ndiden osalta
riskitasoa ei tarkastella kokonaisuutena. Esimerkiksi lentdjien kdytossa on ASR-jarjestelma
(AirSafetyReport), jolla ohjaajat ilmoittavat omista ja havaituista virheista tai riskeista.
Lentoyhtion turvaosasto kisittelee raportin ja antaa tapahtumalle riskiarvon. ASR-
jarjestelman avulla lentoyhtiot seuraavat oman toiminnan riskitasoja eri osa-alueilla ja
kehittdvat omaa toimintaa muuttamalla ohjeistusta. [lmailussa sdantely on hyvin tarkkaa
toimittaessa ilmassa, mutta asematasolla tapahtuvaan toimintaan ei ole viela kohdistettu yhta
tarkkaa saantelya.

Valvonta maahuolinnan osalta perustuu toimijoiden omavalvontaan ja se ei paase
pureutumaan kokonaisuuteen, koska kukin toimija tarkastelee itsendisesti omaa
toimintaansa. Yhteisten vaarojen tyopaikan turvallisuuden edistiminen edellyttaa tyypillisesti
esimerkiksi alueen omistajalta tai muulta vastaavalta taholta koordinoivaa roolia. Tarkoitus
olisi, etta toimintaa tarkastellaan kokonaisuutena, jossa tunnistetaan yksittdisten toimijoiden
vaikutukset kaikkien toimintaan.

Toisistaan irrallaan olevat tiedot seka ilmoitetuista poikkeamista ettd tunnistetuista riskeista
eivat valttamatta tule esiin viranomaisen suorittamassa valvonnassa. Lisdksi valvonta on
pitkalti toimijoiden omavalvonnan varassa, koska viranomaisen suorittamaa maahuolintaan
kohdistuvaa valvontaa tehdain kahden vuoden valein.

3.2 Tilanteen rakentuminen

Vastaanottoryhmasta puuttui porrasautonkuljettaja, jolloin yksi ryhman tyontekija lahti
siirtdmaan ajoneuvoa. Toiminnan sujuvoittamiseksi henkil6 siirsi ajoneuvoa sellaiseen
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paikkaan, josta lahestyminen lentokoneen takaovelle olisi mahdollista. Lisaksi porrasauton
portaat nostettiin ohjeista poiketen valmiiksi yldasentoon ERA-alueen sisalla. Tormaysriskia
ei tunnistettu, koska ajoneuvon sijainnin oli tulkittu olevan ERA-alueen ulkopuolella.

Tyontekijalle tyotehtava tuli yllattden eika tehtavan huolelliseen suunnitteluun ollut
riittavasti aikaa. Maahuolinnassa yllattavia tehtavamuutoksia syntyy herkasti esimerkiksi
lentoliikenteen my6hdstymisten tai sddolosuhteiden takia. Tehtdvien turvallinen
suorittaminen vaativassa ymparistossa edellyttaa huolellista valmistautumista. Lisaksi
kokemuksen karttuessa esimerkiksi lentokonetyyppien tuntemus auttaa tyénsuunnittelussa
ja riskien tunnistamisessa.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla terminaalin seindssa oleva VDGS-nadyton opastin lentokoneen
ohjaajille aktivoituu riippumatta FOD-tarkastuksen tilasta. Tassa vakavassa vaaratilanteessa
FOD-tarkastus oli tehty. Menettely mahdollistaa kuitenkin sen, ettd lentokoneella voidaan
saapua opasteiden mukaisesti seisontapaikalle, vaikka FOD-tarkastus olisi tekematta.
Toisaalta FOD-tarkastuksessa saatetaan kiinnittdd enemman huomiota pienempiin
irtotavaroihin, jotka voisivat imeytya lentokoneen moottoriin.

Lentoasemalle on muodostunut kdytantd, jossa FOD-tarkastusta tehtdessa sallitaan ajoneuvot
ERA-alueella. Lisdksi ajoneuvojen ei arvioida aiheuttavan pienempien kappaleiden kaltaista
riskid imeytya lentokoneen moottoriin, ja on runsaasti sellaisia ajoneuvoja, jotka eivat
korkeutensa puolesta aiheuta esimerkiksi siipeen tormaamisen riskia.

3.3 Vakava vaaratilanne

Lentokoneen ohjaajat havaitsivat porrasauton ldhestyessdan seisontapaikan sisddnajolinjaa,
mutta arvioivat ohittavansa porrasauton riittavalta etaisyydelta.

Ohjaajien huomio kiinnittyi lentokoneen ohjaamiseen seisontapaikalle VDGS-opasteiden
avustamana. Ohjaajien kaytossa oleviin rullauskarttoihin ei ole merkitty ERA-alueita. Lisdksi
asfaltissa olevien merkint6jen havainnointi viistosti ylhaalta on osin haasteellista. Ohjaajille
tilanteet tulevat eri lentoasemilla hyvin erityyppising, ja esimerkiksi ohjeistuksessa mainitun
wing walker -palvelun puuttumisesta aiheutuvat riskit voivat jaada huomiotta.

VDGS-opastimen toimiessa lentokoneen ohjaajille annetaan harvoin seis-opaste kdsimerkein
tai hataseis-painikkeella. Lastausesihenkil6 tarkkaili saapuvaa lentokonetta kauempana
hatdseis-painikkeesta, ja hdnen huomionsa kiinnittyi lentokoneen nokan lahestymiseen.
Liikuteltavan matkustajasillan yhteydessa olevalta hataseis-painikkeelta ei olisi ollut
esteetdntd nakoyhteyttd lentokoneen suuntaan. Térmaysvaaran havaittuaan
lastausesihenkil6 juoksi kauempana sijaitsevalle painikkeelle, ja samaan aikaan muiden
tyontekijoiden nayttamat kdsiopasteet eivat osuneet ohjaajien nakokenttaan.
Vastaanottoryhman jasenet eivat mahdollisesti tiedosta kaikkia riskej, joiden perusteella
hatadseis-painike tulee olla miehitetty.

3.4 Jalkitoimet

Vakavan vaaratilanteen jalkeen matkustajille tarjottiin kriisiapua, jota he eivat kuitenkaan
kokeneet tarvitsevansa. Osallisina olleille maahuolintatyontekijoille aiheutui tyonjohdollisia
seuraamuksia, ja he eivat ole toistaiseksi voineet jatkaa tehtdvissi, joita he tekivat
tapahtuman sattuessa. [lmailussa pyritaan lahtokohtaisesti edistamaan sellaista ajattelua ja
toimintakulttuuria, ettd vaaratilanteista voi ja pitaa ilmoittaa ilman pelkoa siitd, ettd se johtaa
rangaistuksiin. Tyotehtavista turvaaminen voidaan kokea myds rangaistuksena. On tarkeaa
perustella tapahtuman jalkeiset toimet ja keskustella niistd avoimesti tyopaikoilla. Jos
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henkilokunnalle jaa epatietoisuus, syntyy herkasti vaaria paatelmia. Seurausten pelossa
esimerkiksi lahelta piti -tilanteista ei herkasti enaa ilmoiteta.

Vilittomina toimenpiteitd tapauksen jalkeen lentoyhtio on paivittanyt lentokoneen ohjaajien
ohjeistusta rullaustoiminnan osalta. Ohjeistus keskittyy parantamaan maaoperoinnin
turvallisuutta, etenkin rullauksen ja pysdakoinnin osalta. Ohjaajille on maaritetty uusi
menettely ennen kiadntymista seisontapaikan sisadnrullauslinjalle. Tilanteessa tulee
varmistaa VDGS-opastimen naytolta oikea lentokonetyyppi ja todeta daneen "Apron clear”.
Nain toimimalla vahvistetaan, etta sisddnrullauslinjalla ei ole estetta eikd tormaysvaaraa.

Tapauksen jalkeen lentoasemalla maahuolintaa tekeville tarkennettiin VDGS-laitteen
hatdseis-painikkeen miehittimiseen liittyvaa ohjetta ja lisdaksi aiheesta julkaistiin Apron
Safety Alert -tiedote. Lisdksi tunnistettiin asematason merkintdjen korjaustarve.
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4 JOHTOPAATOKSET

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

1.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla maahuolinnan ohjeiden mukainen toteuttaminen ei ole
kaikissa tilanteissa mahdollista. Maahuolintakaluston pysakodinti ERA- ja pysakoéintikielto-
alueille on toistuvaa.

Johtopadtos: Lentoaseman asematason jdrjestelyt ja niistd seuranneet
tydkdytdnndt eivit tue turvallistaa toimintaa.

Helsinki-Vantaan lentoasema on yhteisen tyopaikan tai yhteisten vaarojen tyopaikan
kaltainen alue, jossa ei kuitenkaan ole toimintaa koordinoivaa tahoa. Lentoaseman pitdja
ei koe kyseista roolia itselleen kuuluvaksi.

Johtopadtos: Yhteisen tyopaikan tai yhteisten vaarojen tydpaikan turvallisuuden
kehittdminen edellyttdd eri toimijoiden vilistd neuvottelua ja sopimista sekd
toimintaa koordinoivaa tahoa.

Lentoaseman maahuolintatoiminnoista ei yllapideta yhteista
poikkeamaraportointijarjestelmaa eika riskirekisteria.

Johtopddtos: Yhteinen kaikille toimijoille avoin poikkeamaraportointi edistdd
tapahtumista ja Idheltd piti -tilanteista oppimista yli organisaatiorajojen.
Turvallista toimintaa tukee jatkuva yhteinen riskienarviointi.

Lentoliikenteessa on viivadstyksia seka peruutuksia. Lisdksi maahuolintayritysten
paivittdisessa henkilomaarassa tapahtuu muutoksia.

Johtopdditos: Ylldttdvdt ja muuttuvat tilanteet edellyttdvdt organisaatioilta sekd
yksittdisiltd tyontekijoiltd ohjeiden ja sddntdjen soveltamista, mika liscid
toimintavirheiden mahdollisuutta.

FOD-tarkastuksessa ei aina huomioida maahuolintakalustoa, joka on ERA-alueella.

Johtopddtés: Suuremman kaluston aiheuttamia riskejd ei vdlttdmdttd tunnisteta,
koska FOD-tarkastuksessa keskitytddn tyypillisesti pienempiin kappaleisiin.

VDGS-opasteen naytto aktivoituu FOD-tarkastuksesta riippumatta.

Johtopddtés: VDGS-opastimen aktivoituminen ei ole yhteydessd FOD-tarkastuksen
tilaan. Lentokone voi saapua seisontapaikalle, jota ei ole FOD-tarkastettu.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Asematason merkinnat

Tilan ahtauden ohella asematason puutteelliset, epadselvat seka ristiriitaiset merkinnat
vaikeuttavat turvallista tydskentelya. Lisdaksi on muodostunut tyokaytdnteitd, jolloin ERA-
alueelle pysakoéimisesta on tullut yleisesti hyvaksyttya.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finavia Oyj korjaa ja yhdenmukaistaa asematasolla olevat maalimerkinndt sekd opas-
taulujen ettd karttojen merkinndt. Pddllekkdisten ERA-alueiden merkintoihin ja niiden
tunnistettavuuteen on kiinnitettdvd erityistd huomiota. [2026-S008]

Lisdksi merkintojen tarkoituksesta ja tehdyista muutoksista on tiedotettava asematason
toimijoille.
5.2 Asematason riskienarviointimenettely

Toimijakohtaisesti tehtyja turvallisuushavaintoja ei jaeta jarjestelmallisesti. Asematason
kokonaisriskitason maarittimiseksi ei ole menettelya.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Finavia Oyj ottaa lentoasemillaan kdyttoén kaikille asematason toimijoille yhteisen ris-
kienarviointimenettelyn ja koordinoi asematason kokonaisturvallisuutta. [2026-S009]

Lentoasema on yhteisten vaarojen tydpaikan kaltainen alue, joka tarvitsee
turvallisuudenhallintaan kokonaisvastuunottajan. Yhteisella riskienarviointimenettelylla on
tarkasteltava erityisesti niiden seisontapaikkojen samanaikainen kayttdminen, joiden ERA-
alueet ovat paallekkain.

5.3 Toteutetut toimenpiteet

Juneyao on tehnyt lento-operaatioihin liittyvan tiedotteen 28.10.2025, joka liittyy Boeing 787-
laivaston SOP:n (Standard Operation Procedures) paivitykseen. SOP-paivitys keskittyy
parantamaan maaoperoinnin turvallisuutta, etenkin rullauksen ja pysakdinnin osalta.

33



LAHDELUETTELO

Kirjalliset lahteet

Ministry of Transport Air Accident Investigation Bureau of Singapore (2015) Boeing B777-200
Registration 9V-SRP, Cargo Container Ingestion, 3.2.2026.
https://isomer-user-content.by.gov.sg/287 /df9f8b4b-866c-41eb-843e-
5f10dcaf777e/container-ingestion-19-dec-13---fr.pdf

Muecklich, N., Sikora, 1., Paraskevas, A., & Padhra, A. (2023) The Role of Human Factors in Aviation
Ground Operation-related Accidents/Incidents: A Human Error Analysis Approach. Transport
Engineering (Oxford), 13, Article 100184.

Tyoturvallisuuskeskus (2025a) Yhteinen tyépaikka, yhteisten vaarojen tyopaikka ja vuokratyé.
6.12.2025.
https://ttk.fi/tyoturvallisuus /vastuut-ja-velvoitteet /yhteinen-tyopaikka-yhteisten-vaarojen-
tyopaikka-ja-vuokratyo/

Tyoturvallisuuskeskus (2025b) Yhteisen tyépaikan ja yhteisten vaarojen torjunnan kdsitteet. 6.12.2025.
https://ttk.fi/tyosuojelun-yhteistoiminta/tyoturvallisuus-kuntoon-tyonantajien-

yhteistyolla/yhteinen-tyopaikka-ja-yhteisten-vaarojen-torjunnan/

Tutkinta-aineisto

1) Paikkatutkinnan valokuvat, mitat ja muu aineisto

2) Saatiedot

3) Maahuolintayrityksen ohjemateriaalit

4) Maahuolintayrityksen turvallisuuden hallintajarjestelma
5) Maahuolintayrityksen riskienarvioinnin materiaalit

6) Lentoturvallisuustiedotteet (EASA SIB)

7) Lentoturvallisuustiedotteet (EASA SIB)

8) Lentoaseman toimintakésikirja

9) Lentoaseman turvallisuudenhallintajarjestelman tiedot
10) Lentoliikenteen tilastot 2025

11) Lentoyhtion ohjeet

12) Suomen ilmailun turvallisuusohjelma

13) Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma

14) Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoitteet ja -mittarit.

34


https://isomer-user-content.by.gov.sg/287/df9f8b4b-866c-41eb-843e-5f10dcaf777e/container-ingestion-19-dec-13---fr.pdf
https://isomer-user-content.by.gov.sg/287/df9f8b4b-866c-41eb-843e-5f10dcaf777e/container-ingestion-19-dec-13---fr.pdf
https://ttk.fi/tyoturvallisuus/vastuut-ja-velvoitteet/yhteinen-tyopaikka-yhteisten-vaarojen-tyopaikka-ja-vuokratyo/
https://ttk.fi/tyoturvallisuus/vastuut-ja-velvoitteet/yhteinen-tyopaikka-yhteisten-vaarojen-tyopaikka-ja-vuokratyo/
https://ttk.fi/tyosuojelun-yhteistoiminta/tyoturvallisuus-kuntoon-tyonantajien-yhteistyolla/yhteinen-tyopaikka-ja-yhteisten-vaarojen-torjunnan/
https://ttk.fi/tyosuojelun-yhteistoiminta/tyoturvallisuus-kuntoon-tyonantajien-yhteistyolla/yhteinen-tyopaikka-ja-yhteisten-vaarojen-torjunnan/

YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla, Liikenne- ja viestintdvirastossa, Kiinan
kansantasavallan sekd Yhdysvaltojen turvallisuustutkintaviranomaisella, Juneyaolla,
Finavialla, Aviatorilla seka tapahtumaan osallisilla yksityishenkiloilla. Yksityishenkil6iden
antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenne- ja viestintdvirasto ehdotti lausunnossaan, etta tutkintaselostuksessa
tarkasteltaisiin maahuolintayhtion oman ja eri lentoyhtididen toimintamanuaalien valisia
eroavaisuuksia seka sisallon ettd vaatimusten osalta. Toinen esitetty toive oli, etta
tutkintaselostuksessa analysoitaisiin sitd, miten maahuolintayhtié on huomioinut
aikaisempien tyonantajien toimintatavat ja minkalaisia toimia se on tehnyt ndiden aktiiviseen
poisoppimiseen. Lausunnossa toivottiin myos, etta tutkintaselostuksessa huomioitaisiin
matkustajasiltojen operointi osana paikoitusmenettelyd matkustajaterminaalin
seisontapaikoilla. Lisdksi tehtavien moninaisuuden ja kokonaiskuvan ymmartamiseksi olisi
aiheellista lisdta myo6s jadnpoisto ja -esto sekd paino- ja tasapainolaskelmiin liittyvat tehtavat,
eli kuormauksen raportointi tehtdvalistaan. FOD-tarkastuksen tilan toteamiseksi Liikenne- ja
viestintavirasto ehdottaa muutosta VDGS-toimintalogiikkaan ja poikkeamaraportointiin seka
lisdyksia ja tdsmennyksida omavalvontaan.

Finavia toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselostuksessa kuvattujen havaintojen lahde tulisi
mainita ja selostuksessa tulisi lisdksi korostaa ohjeiden vastaisten toimenpiteiden
esilletuomista. Finavia huomauttaa, ettd ERA-alueen ja ERL-rajaviivan kasitteita ei kuvata
lentopaikkoja kasittelevassa lainsdddannossa. Lentoaseman tilanpuutteen osalta Finavia
toteaa Helsinki-Vantaan lentoaseman tdyttdvan suunnittelukriteerit seka lainsdddannon
vaatimukset. Lausunnossa on useita tismennysehdotuksia tutkintaselostukseen, kuten
esimerkiksi Finavian nakemys yhteisesta tyopaikasta lentoasemalla.

Aviator esittdd lausunnossaan korjauksia seka tdsmennyksia tutkintaselostuksessa
esitettyihin tapahtumiin ja niihin vaikuttaneisiin tekijoihin. Korjaukset ja tismennykset
koskivat tyotehtdvien sisdlt6jd, tyokaytanteitd, muutosriskien arviointeja seka
tutkintaselostuksessa kaytettyja termeja.

Juneyaolla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksesta.

Kiinan kansantasavallan turvallisuustutkintaviranomaisella ei ollut lausuttavaa
tutkintaselostuksesta.

Yhdysvaltojen turvallisuustutkintaviranomainen ei antanut lausuntoa.
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