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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Lauantaina 16.8.2025 kello 10.401 tapahtui vakava vaaratilanne? Helsinki-Vantaan
lentoaseman (HEL / EFHK)3 asematasolla*. Seisontapaikalla 131 pysakoityna ollut lentokone
lahti moottorien kaynnistyksen yhteydessa liikkeelle ja tormasi maavirtalaitteeseen.
Lentokoneen seisontajarru oli jaanyt kytkematta paalle.

Norran operoima Finnairin reittilento AY1175 Helsingista Gdanskiin oli aikataulutettu
lahtemaan aamupaivalla kello 10.25. Yhtion ATR 72-500 -tyypin potkurilentokoneessa oli 64
matkustajaa ja nelja miehiston jasenta. Lentokone oli ollut huollossa edellisena yon3, ja
maahuolintayhti6 hinasi sen seisontapaikalle. Miehist6 odotti seisontapaikalla lentokoneen
saapumista paikalle.

Ohjaamomiehistd pyysi moottorien kdynnistyslupaa lennonjohdolta kello 10.38.
Ohjaamomiehistd kdynnisti moottorit ja lentokone lahti liikkumaan eteenpain, koska
seisontajarru ei ollut kytkettyna paalle. Maahuolintayhtion tyontekija, joka toimi lahettdjana,
oli lentokoneen ulkopuolella ndyttamassa kdsimerkkeja lentokoneen moottorien
kaynnistyksen yhteydessa. Lahettdja irrotti ohjaamosta merkin saatuaan rengaskiilat ja
liikuteltavan maavirtalaitteen johdon. Lahettdja oli lentokoneen keulan oikealla puolella, kun
han huomasi ympari kdantyessaan, etta lentokone liikkui ja tuli hdnta kohti. Lahettdja lahti
juoksemaan keulan ympari lentokoneen vasemmalle puolelle turvaan. Ohjaamomiehisto
suoritti tarkistuslistaa, eikd huomannut lentokoneen olevan liikkeessa. Lentokone liikkui
eteenpdin noin yhdeksan metrid, kunnes tormasi maavirtalaitteeseen.

Kuva 1. Lentokoneen ja maavirtalaitteen yhteentormays. (Kuva: OTKES)

1 Kellonaika on ohjaamoaanitallentimen ja lennonjohdon radiopuhelinliikenteen tallenteista. Kaikki tutkintaselostuksessa
esitetyt kellonajat ovat Suomen kesaajan kellonaikoja (UTC +3).

2 Vakava vaaratilanne maaritellaan ICAO:n siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteessa 13 (engl. Annex 13).

3 Jokaiselle lentoasemalle on maaritetty oma kolmikirjaiminen IATA-tunnus ja nelikirjaiminen ICAO-tunnus.

4+ Asemataso (engl. Apron) on maaratty lentopaikan osa, joka on tarkoitettu ilma-alusten matkustajien, postin tai rahdin
lastausta tai purkamista seka ilma-alusten tankkausta, paikoitusta tai huoltoa varten (Traficom, maardays AGA M3-1).



Kun térmays oli tapahtunut, kytki ilma-aluksen paallikko lentokoneen seisontajarrun paalle,
sammutti lentokoneen moottorit ja veti palokahvan® itsenaisesti. Taman jalkeen ilma-aluksen
paallikké kuulutti matkustamohenkil6kunnalle "Cabin crew at stations, cabin crew at stations”
-kdskyn nostaakseen matkustamohenkilokunnan valmiustilaa mahdolliseen evakuointiin.
Noin 40 sekuntia tormayksen jalkeen matkustamohenkilokunta otti yhteytta lentokoneen si-
sdapuhelimen valitykselld ilma-aluksen paallikkoon ja kertoi potkurin vaurioitumisesta, ikku-
noiden rikkoutumisesta ja matkustajien hataantymisesta. Matkustamohenkil6kunta otti uu-
delleen yhteytta ilma-aluksen paallikkoon noin puolitoista minuuttia myohemmin kertoak-
seen, ettd lentokone oli tormannyt ulkona olevaan laitteeseen ja ettd matkustamon oikean-
puoleisia ikkunoita oli mennyt rikki.

Kello 10.43 ilma-aluksen paallikko ilmoitti tapahtuneesta lennonjohtoon julistamatta hata- tai
pakkotilannetta. Han kertoi samalla, ettd seisontajarru oli jaanyt kytkematta paalle ja ehdotti,
ettd matkustajat poistettaisiin lentokoneesta. Lennonjohto perui aiemmin myontamansa len-
tokoneen kdynnistysluvan ja alkoi kerddmaan tietoa tilanteen kokonaiskuvan muodosta-
miseksi. Tdman jalkeen marshaller® otti yhteyttd lennonjohtoon ja kertoi havaitsemistaan vie-
rasesineista viereisilla rullausteilld. Marshaller ehdotti onnettomuusalueen viereisten rullaus-
teiden sulkemista. Lennonjohtotornista oli suora nakdyhteys onnettomuusalueelle puolen ki-
lometrin etdisyydestd huolimatta. Tornista voitiin havaita, ettd lentokoneen ja maavirtalait-
teen tormayksessa irronneita osia oli levinnyt laajalle alueelle.

[Ima-aluksen paallikké kuulutti matkustajille onnettomuudesta sen jalkeen, kun oli ilmoitta-
nut asiasta lennonjohtoon. Seuraavaksi ilma-aluksen paallikko keskusteli uudelleen matkusta-
mohenkilokunnan kanssa lentokoneen vaurioista. Samalla ilma-aluksen paallikkoé kertoi, etta
han tilaa linja-auton noutamaan matkustajat. Taman jalkeen peramies ehdotti ilma-aluksen
paallikolle tilanteeseen soveltuvan tarkistuslistan kayttod. Ohjaamomiehisto suoritti Parking-
ja Leaving aircraft -tarkistuslistat. Seuraavaksi ilma-aluksen paallikko ilmoitti lentoyhtion
operaatiokeskukseen tapahtuneesta ja pyysi heitd ldhettdmaan linja-autot matkustajien siirta-
mista varten.

Lennonjohdon tydntekija soitti vuoroesimiehelleen, kertoi tormayksesta ja kysyi sen vaati-
masta halytyskategoriasta. Tormays padtettiin maaritelld asematason onnettomuudeksi.
Lento-onnettomuusilmoituksen jalkeen aloitettiin halytystoimenpiteiden suorittaminen pai-
namalla lennonjohdon halytyspainiketta kello 10.48. [lma-aluksen paallikké otti uudelleen ra-
diolla yhteytta lennonjohtoon ja ilmoitti, etta tilanne oli hallinnassa. Lennonjohtaja totesi, etta
tapahtuma oli maaritetty lento-onnettomuudeksi. Kello 10.49 lennonjohdon tydntekija soitti
uudelleen vuoroesimiehelleen ja kysyi, ettd kenen tulisi soittaa tapahtuneesta hatdkeskuk-
seen. Lennonjohtotornissa oli parempi tilannetietoisuus asiasta, joten ilmoituksen tekeminen
siirrettiin heidan tehtavakseen.

Lentokoneen takaovi avattiin kello 10.54 sen jalkeen, kun ilma-aluksen paallikkoé antoi mat-
kustamohenkil6kunnalle luvan takaoven avaamiseen. Matkustamohenkilokunnalle annettua
valmiustilan nostoa ei purettu.

Matkustajat odottivat lentokoneessa kuljetusta matkustajaterminaaliin. [Ima-aluksen paal-
likko antoi matkustamohenkilékunnalle luvan poistaa matkustajat lentokoneesta kello 11.09,

5 Palokahva sijaitsee ohjaamon yldapaneelissa. Palokahvan vetdminen lepuuttaa potkurin, katkaisee polttoaineen syoton
moottorille, sulkee ilmanvuodatus- ja jaddnehkaisyventtiilin, katkaisee sdhkon syoton (irrottaa generaattorin), asettaa pa-
lonsammuttimet valmiustilaan ja katkaisee hydraulijarjestelman potkurijarrulta (Norra, Operations Manual Part B ATR
72).

6 Marshaller on lentoaseman tydntekija, jonka tehtdvana on huolehtia lentoaseman turvallisuudesta ja valvoa sddntojen
noudattamista asematasolla seké lentokoneiden seisontapaikoilla.



jonka jalkeen matkustamohenkilokunta ohjasi matkustajat poistumaan lentokoneesta taka-
oven kautta. Viimeinen henkil6 poistui lentokoneesta kello 11.18, noin puoli tuntia tormayk-
sen jalkeen.

Finavian pelastuspalvelu ja Keski-Uudenmaan pelastuslaitos saivat halytyksen
onnettomuudesta kello 10.48 ja ensimmaiset yksikot saapuivat paikalle kello 10.51. Poliisi
saapui paikalle kello 11.04 ja suoritti alkometrikokeet lentokoneen ohjaamomiehistoélle, jonka
tulokset olivat 0,00 %o.
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Kuva 2. Aikajana tapahtumien kulusta. (Kuva: OTKES)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Tapahtumasta soitettiin ensimmainen hatdpuhelu kello 10.43, jossa kerrottiin, ettd lentokone
oli ollut ldhelld osua lahettdjaan ja etta lentokone oli liukunut virtalaitetta kohti
seisontapaikalla 131. Soittaja pyysi ainoastaan poliisia paikalle. Hatdkeskuspaivystdja
varmisti puhelun aikana, ettd loukkaantumisia ei ollut tapahtunut. Puhelu kesti 35 sekuntia ja
riskinarvion perusteella hatiakeskuspaivystdja laati siita poliisille lilkkenneonnettomuuden
tehtdavan 201B. Tehtdva jai poliisin jarjestelmaan statuksella "odotuksella”?, eika siita
kdynnistetty varsinaisia poliisin toimenpiteita.

Varsinainen halytys, joka kdynnisti onnettomuuden pelastustoimet, tehtiin lennonjohdon
halytyspainikkeen vilitykselld lentoaseman pelastuspalveluun ja hatdkeskukseen kello
10.488. Halytyksen alkutiedot vahvistettiin hetked mydhemmin puhelinsoitolla
lennonjohdosta hatakeskukseen kello 10.49. Finavian pelastuspalvelu ja Keski-Uudenmaan

7 "Odotuksella" oleva poliisin tehtdva tarkoittaa tilannetta, jossa hatakeskukseen tai poliisille tullut ilmoitus on vastaan-
otettu, mutta partio ei vield ole ottanut tehtdvaa aktiivisesti hoitaakseen.
8 Kellonaika on Erica-hidtdkeskusjarjestelmasta.



pelastuslaitos (KUP) saivat halytyksen kello 10.48 tehtavakoodilla 233B°. Poliisi ja ensihoito
saivat tehtdavakoodeikseen 233A10, Samalla Helsingin sairaanhoitopiirin (HUS) alueen
sairaalat saivat ennakkotiedon lento-onnettomuudesta.

Finavian pelastuspalvelun ja pelastuslaitoksen yksikoita oli harjoituksessa lentoaseman
terminaalissa, kun halytys tapahtui. Yksikot lahtivat lahes samanaikaisesti kohteeseen.
Finavian pelastuspalvelun paivystava pelastustoiminnanjohtaja AR30 sai ajomatkan aikana
lennonjohdolta lisatietoja halytyksen syysta. Lennonjohto kertoi, ettd lentokone oli liikkunut
moottorien kaynnistyksen yhteydessa ja osunut potkurilla maavirtalaitteeseen
seisontapaikalla 131. Lisdksi lennonjohto tiedotti, ettd ilma-aluksen paallikon mukaan
onnettomuuspaikalla oli rauhallinen tilanne. Paivystava pelastustoiminnanjohtaja ei
keskustellut suoraan ilmailuradion valityksella ilma-aluksen paallikon kanssa. Lentoasemalla
ei ole ennalta maariteltya radiotaajuutta poikkeustilanteisiin, vaan taajuus maaritellaan
tapauskohtaisesti. Tutkittavassa onnettomuudessa ei otettu yhteista radiotaajuutta kayttoon.

Ensimmaisend kohteessa oli lentoaseman pelastuspalvelun yksikkoé LE23 kello 10.51. Yksikko
ilmoitti AR30:lle, ettei havaittavissa ollut ndkyvaa savua tai paloa. AR30:n tavoittamisessa oli
ongelmia, koska radioliikenteessa oli hairioita terminaalin sisatilassa. Hatdkeskus valitti
lennonjohdolta saamansa lisdtiedot pelastustoiminnan johtajalle RKU33:1le kello 10.52.
Lisatiedoissa kuvattiin tapahtumapaikan sijainti ja todettiin, ettei henkilévahinkoja ollut.
Lisaksi siind kerrottiin ohjaamomiehiston suunnitelmasta siirtia matkustajat paikalle
saapuviin linja-autoihin. Harjoituksessa olleet pelastuspalvelun ja pelastuslaitoksen yksikot
saapuivat kohteeseen kello 10.53. RKU33 maarasi halytykseen liittyville pelastusyksikoille
saapumispaikaksi lentokenttdalueen valittomassa laheisyydessa sijainneen alueen.

Lentokoneen takaovi avattiin kello 10.54. Pelastuspalvelun yksikké AR101:n miehisto kavi
lentokoneen sisdlla selvittimassa matkustamon yleistilanteen ja tarkastamassa oliko
loukkaantuneita. Loukkaantuneita ei ollut.

RKU33 maarasi tilannepaikan johtopaikan muodostamisen kello 10.57. Johtopaikalle
madrattiin siirtyviksi AR30, poliisin yksikké PIU024 ja ensihoidon kenttdjohtaja EKU61. Osa
pelastusyksikoista sijoittui tuulen alapuolelle, jolloin he altistuivat mahdolliselle
hiilikuitupoélylle. Myohemmin pelastustoiminnan johtopaikalla tunnistettiin rikkoontuneesta
potkurista irronneen hiilikuitup6lyn aiheuttama terveysriski. Johtopaikka ja
pelastustoimintaan osallistuneet yksikot siirrettiin RKU33:n maarayksella noin kello 11.02
tuulen yldpuolelle. Ensimmadinen ensihoidon yksikké EKU6231 saapui onnettomuuspaikalle
kello 10.58 muiden pelastuslaitosten yksikdiden saattamana. Yksikot EKU61 ja PIU024 olivat
kohteessa kello 11.04.

9 Pelastustoimen tehtdavakoodi 233B maadritellddn suureksi lento-onnettomuudeksi kiireellisyysluokalla B (toiseksi kiirei-
sin luokitus).

10 Poliisin ja ensihoidon tehtdvdkoodi 233A madritelldan suureksi lento-onnettomuudeksi kiireellisyysluokalla A (kiireisin
luokitus).



Kuva 3. Ajoneuvojen sijainti onnettomuuspaikalla tuulen alapuolella ennen johtopaikan siirtoa. Pu-
naisella nuolella osoitetaan alueelle levinneitd kappaleita. (Kuva ja merkinta: Keski-Uuden-
maan Pelastuslaitos)

RKU33 maarasi eristysalueet lentokoneen ymparille ennen matkustajien poistamista
lentokoneesta. RKU33 maarasi valittoman vaaran alueeksi lentokoneen lahiympariston

25 metrin sateeltd ja vaara-alueeksi tuulen alapuolelta 25 metria lisaa. Lisdksi RKU33 maarasi
valittdman vaaran alueen suojavaahdotettavaksill mahdollisen hiilikuitupolyn aiheuttaman
vaaran vuoksi. Vaahdotuksen tarkoituksena oli sitoa maahan ilma-aluksen potkureista ja
maavirtalaitteesta irronneita kappaleita ja komposiitin osia.

Matkustajat siirrettiin lentoyhtion tilaamiin linja-autoihin ennen alueen suojavaahdottamista.
Valiton onnettomuusalue oli tuulen alapuolella. Matkustajat poistuivat lentokoneen toiselta
puolelta eli tuulen ylapuolelta. Matkustajat saatiin siirrettya linja-autoihin kello 11.14.
Miehist6 poistui lentokoneesta kello 11.18 ja poistui paikalta omalla kuljetuksella. Finavian
pelastuspalvelun yksikké LE14 vaahdotti lentokoneen valittéméan vaaran alueen kello 11.20.

Matkustajat siirrettiin tarkastettavaksi terminaaliin, jonne myds yksi EKU6231 siirtyi
valmiuteen yhdessa ensihoidon kenttdjohtajan kanssa. Terminaaliin saapui lisdksi Vantaan
sosiaali- ja kriisipdivystyksen edustajia tukea tarvinneita matkustajia varten.

Ensihoidon kenttdjohtaja peruutti sairaaloiden valmiustilan kello 11.02. Ensihoidon osalta
tehtava paattyi kello 12.23. Pelastustoiminnan johtaja RKU33 vapautti tulokynnyksella olleita
pelastusyksikoita kello 11.44. Lentoaseman pelastuspalvelun ja pelastuslaitoksen osalta
tehtava paattyi kello 13.44.

Lentoyhtion ja maahuolintayhtion tyontekijat saivat my6hemmin kriisi- ja psykososiaalista
tukea tydnantajiltaan ja tydterveyshuollosta.

11 Suojavaahdotus on pelastustoimen toimenpide, jossa kohteeseen levitetddn sammutusvaahtoa ennakoivasti palon sytty-
misen estdmiseksi tai sen levidmisen rajoittamiseksi. Tutkittavassa tapauksessa suojavaahdottamisen tarkoituksena oli
estda hiilikuitupélyn levidminen tuulen mukana.



1.3 Seuraukset

Lentokoneen ja maavirtalaitteen tormayksessa lentokoneen runkoon tuli huomattavia vauri-
oita. Lentokoneen moottori rikkoutui ja potkuri tuhoutui, ja sen palasia osui lentokoneen run-
koon vaurioittaen sita laajalta alueelta. Osa potkurin seka maavirtalaitteen rikkoutuneista pa-
lasista lapaisi lentokoneen painerungonl2. Lentokoneen matkustamossa potkurilinjan vierei-
siltd istuinriveilta irtosi ikkunan sisapuoleisia kehyksia, kun potkurin osia osui ikkunaan. Osa
kehyksista tippui matkustajien paalle ja lattialle. Lisdksi ikkunoiden ulkopinnat naarmuuntui-
vat huomattavasti.

Kuva4. Lentokoneen potkurin lavat katkesivat osuessaan maavirtalaitteeseen. (Kuva: OTKES)

12 Painerunko (engl. pressure hull) on lentokoneen suljettu osa, johon paineistusjarjestelmat tuottavat ilmaa. Painetta ylla-
pidetdan sddtelemalld sisdantulevaa ja ulosldhtevaa ilmaa.
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Kuva 5. Ikkunoihin lentédneet potkurin ja maavirtalaitteen kappaleet aiheuttivat lentokoneen sisa-
puoleisten ikkunoiden ja niiden kehysten irtoamisen sijoiltaan rikkoutuneen potkurin koh-
dalta. (Kuva: OTKES)

Lentokoneen potkurin ja maavirtalaitteen palaset levisivat laajalle alueelle. Maavirtalaitteen
alumiinirungon kappale 16ytyi seisontapaikan 29 laheisyydesta noin 250 metrin paasta. Pot-
kurin ja maavirtalaitteen kappaleiden leviamiseen vaikutti navakka lansituuli. Suurin, yli met-
rin pituinen potkurin lavan kappale sinkoutui korkealle lentokoneen rungon yli ja putosi noin
30 metrin padhan lentokoneen rungosta lahettdjan viereen. Vaurioista huolimatta seka lento-
kone ettd maavirtalaite saatiin myohemmin korjattua ja palautettua toimintakayttéon.
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Kuva 6. Lentokoneen vauriot on merkitty kuvaan oransseilla ympyroilla. Lentokoneen rungon vah-
vistettu osa on rajattu keltaisella kuviolla. (Kuva: OTKES)

2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Ilma-alus

Onnettomuudessa osallisena ollut lentokone on tyypiltdan ATR 72-500. Lentokone on
valmistettu vuonna 2007 ja rekisterdity samana vuonna Suomeen tunnuksella OH-ATE.
Lentokoneen sarjanumero on 741. Lentokoneessa on kaksi PW127F /M-tyyppista
potkuriturbiinimoottoria. Onnettomuusmoottorin sarjanumero on ED1976. Lentokoneen
potkuri oli kuusilapainen Hamilton Sundstrand 568F-1 -sdatépotkuri.

Lentokoneen suurin matkustajamaara on 68, ja se on suunniteltu operoitavaksi kahdella
lentdjalla seka kahdella matkustamohenkilékunnan jasenelld. Onnettomuustilanteessa
vasemmassa siivessa oli polttoainetta 1400 kg ja oikeassa siivessd 1420 kg. Lentokoneen
lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

2.1.2 Helsinki-Vantaan lentoasema

Helsinki-Vantaan lentoasema on Uudenmaan alueen pailentoasema ja sijaitsee noin 20 kilo-
metrin padssa Helsingin keskustasta. Asemalla on kdytdssa kolme kiitotietd, ja se on kooltaan
Suomen suurin lentoasema. Lentoaseman kautta kulki noin 17 miljoonaa matkustajaa vuoden
2025 aikana. Lentoasemalla toimii noin 1 500 yritysta ja tyontekijéitd on noin 20 000 henki-
16a. Kaupallisten lentojen maara oli noin 153 000 vuoden 2025 aikana. Helsinki-Vantaan len-
toasemalle lentda noin 40-50 eri lentokonetyyppia. Matkustajasillalla varustettuja seisonta-
paikkoja on noin 40 riippuen kdytettavasta konetyypistd ja asematason ulkopaikkoja on li-
saksi useita kymmenia. Seisontapaikkojen kdytt6é painottuu aamu- ja iltapdivan ruuhka-aikoi-
hin. Lisaksi seisontapaikkoja kdytetddn oisin lentokoneiden pidempiaikaiseen pysakdintiin.
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Helsinki-Vantaan lentoasemalla on nelja maahuolintayhtiota, joilta lentoyhtiot ostavat mm.
lentokoneiden kddntoaikana tehtavat palvelut. Toimijoista Aviator ja Airpro ovat suurimmat
maahuolintayhtio6t.

2.1.3 Lentokoneen seisontapaikka

Seisontapaikka 131 on lentokoneen kulkusuuntaan nihden lahes tasainen maalla, mutta kal-
listuu hieman poikittaissuunnassa lentokoneen vasemmalla puolella olevaa nurmialuetta
kohti. Lentokoneen pysakointiviiva sijaitsee 49,25-49,30 metrin korkeudella merenpin-
nasta.!3 Seisontapaikalta on noin 80 metrin etdisyys lahimpiin liikennekaytossa oleviin rul-
lausteihin.

tuulen suunnan
vaihteluvali

Kuva 7. Kuvassa esitetdan tuulen suunta ja vaihteluvali. Oranssilla varilla on merkitty alue, josta
16ytyi suurin osa vierasesineistd. (Kuva: Finavia ja Google Earth, merkinnat OTKES)

Marshaller havaitsi onnettomuuden jalkeen vierasesineita rullausteilla VG ja AV, tarkemmin
ottaen W34-seisontapaikan tasasta rullaustielle VG asti. Marshaller ehdotti lennonjohdolle
rullausteiden sulkemista W35-seisontapaikan tasalta AV-, AG- ja VG-rullausteille asti.

13 Finavian mittaukset seisontapaikan 131 kaltevuustiedoista 20.10.2025.
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Kuva 8. Vilittdmasti onnettomuuden jalkeen suljetut rullaustiet on merkitty punaisella. (Kuva: Fi-
navia ja Google Earth, merkinnat OTKES)

2.1.4 Maayvirtalaite

Maavirtalaite on Guinaultin valmistama liikutettava GA90V13D1100-mallil4, jonka valmistus-
vuosi on 2019. Maahuolintayhtié Airpro kdyttaa Finnairin ja Norran lentojen kdaannéilla Finn-
airin kalustoa, jonka TCR Finland Oy toimittaa heille alihankintana.

Maavirtalaitetta kdytetdan lentokoneen virtaldhteend, kun lentokoneen moottorit ovat sam-
mutettuna seisontapaikalla. Lentoa edeltavat tarkastukset ja huoltotoimenpiteet saattavat
vaatia virtalahteen. Erillisen virtalahteen kdytté6 mahdollistaa lentokoneen sahkojarjestel-
mien, kuten ohjaamon avioniikan, valaistuksen ja ilmastoinnin kdyton kdynnistamatta lento-
koneen moottoreita. Maavirtalaitteen kdyttd vahentda lentokoneen moottoreiden ja apuvoi-
malaitteen kdyttotunteja seka sddstaa polttoaineen kulutusta. Maavirtalaitteiden kaytto lento-
kentilld on yleistd, erityisesti kaupallisessa lentoliikenteessa.

GA90-mallin maavirtalaitteessa on polttoainesailio, jonka tilavuus on 260 litraa. Sailié koos-
tuu kahdesta rungossa olevasta valetusta osasta, jotka sijaitsevat generaattorin kummallakin
puolella, ja ne on yhdistetty toisiinsa rungossa olevalla putkella. Polttoaineen syottdletku tu-
lee oikeasta sdiliosta ja paluuletku menee vasempaan sdiliéon.

14 Guinaultin GA90-mallisen maavirtalaitteen kayttojannite on 115/200 V, taajuus 400 Hz ja paino 2200 kg. Laitteen pituus
on 3300 mm, leveys 1880 mm ja korkeus 1790 mm.
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Kuva 9. Guinaultin GA90-mallinen maavirtalaite. (Kuva: TCR Finland)

2.2 Olosuhteet

Onnettomuushetkelld Helsinki-Vantaan lentoasemalla vallitsi puolipilvinen saa. Kello 10.20
julkaistun ATIS-tiedotteen!> mukaan ilman lampétila oli +16 °C, tuulen suunta lannesta (280
astetta) ja keskituulen nopeus yhdeksian metria sekunnissa. Asematason asfalttipinta oli kuiva
ja ndkyvyys hyva. Samaan aikaan julkaistussa TAF-ennusteessal® ennustettiin mahdollisuutta
tuulen puuskille ja kuuropilville.

Sadolosuhteilla ei ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn. Navakka tuuli levitti
tormayksessa syntynytta materiaalia laajalle alueelle.

15 ATIS (engl. Automatic Terminal Information Service) on lentoasemilla kiytettdva automaattinen tiedotuspalvelu, joka
ilmoittaa radioldhetyksen valityksell4 tietoja esim. vallitsevista sddoloista. “METAR EFHK 160720Z 28015KT 250V310
9999 FEW026 SCT049 15/09 Q1004 NOSIG=".

16 TAF (engl. Terminal Area Forecast) on lentopaikkasdin ennuste. Suomessa TAF-ennusteista vastaa ilmatieteenlaitos. TAF
EFHK 1605297 1606/1706 28013KT 9999 BKN045 PROB40 TEMPO 1606/1618 30015G27KT TEMPO 1610/1622
FEW030CB=.
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2.3 Tallenteet

2.3.1 Lentoarvotallennin

FDR-lentoarvotallenninl? tallentaa suuren maaran parametreja, jotka kuvaavat lentokoneen
liikehdintaa, ohjausta, moottorien kayttaytymista ja eri jarjestelmien toimintaa. Kuvassa 10
on ote lentoarvotallentimesta. Kuvaan on rajattu keltaisella laatikolla 35 sekunnin aikaikkuna,
jossa nakyy lentokoneen liikkeellelahtd, moottorin osuminen maavirtalaitteeseen ja sita
seurannut miehiston suorittama moottorien sammutus.

Kuvasta nahdaan, ettd ensimmaisena kdaynnistettiin vasemmanpuoleinen moottori. Potkurin
pyorimisnopeutta (NP1) ei ole, josta voidaan paatelld, ettd moottorin kayttotilavipu (CL1) oli
kaynnistyshetkella lepuutusasennossa (FTR)18. Seuraavaksi kdynnistettiin oikeanpuoleinen
moottori. Kummankin moottorin vidantdomomenttil® kasvoi ja tasapainottui noin 6 % kohdalla.
Samalla kummankin potkurin pyoérimisnopeus kasvoi ja asettui nimellisarvoon 70,5 %
moottorin kayttotilavivun AUTO-asetuksessa.

Lentokone lahti liikkeelle ja nopeus kasvoi 12 sekunnin ajan.

Pitkittdiskiihtyvyydessa oli dkillinen, noin +0,23 G-voiman suuruinen kiihtyvyys, joka kertoo
yhtédkkisestd hidastumisesta. Samaan aikaan maanopeus laski nollaan ja potkurin
pyorimisnopeus pieneni ldhes 30 % (70,5 % — 42,75 %). Taman jalkeen nopeus kasvoi yli
30 % viideksi sekunniksi, jonka kuluttua nopeus pieneni jilleen (76 % — 70,5 %).
Oikeanpuoleisen moottorin vaantomomentti kasvoi hetkellisesti yli nelinkertaiseksi, jonka
jalkeen se palautui ennalleen (6 % — 24,74 % — 6 %). Akilliset ja lyhytkestoiset parametrien
muutokset selittyvat potkurin osumisella maavirtalaitteeseen.

Noin kahdeksan sekunnin kuluttua tormayksesta polttoaineen virtaus molempiin moottorei-
hin laskinollaan, mika osoittaa, ettd molemmat moottorit sammutettiin.

17 FDR (engl. Flight Data Recorder) on lentokoneissa kaytetty lentoarvotallennin, joka tallentaa tietoja lentokoneen toimin-
nasta. Lentoarvotallennin on osa lentokoneen mustaa laatikkoa.

18 NP (engl. Propeller RPM) tarkoittaa potkurin pydrimisnopeutta. CL (engl. Condition Lever) on moottorin kayttdtilavipu.
FTR (engl. Feather) tarkoittaa lepuuttamista.

19 Momentti (engl. Torque) on suure, joka kuvaa kappaleeseen kohdistuvaa vadntévoimaa.
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Kuva 10. Ote lentokoneen lentoarvotallentimesta. Kuvaajaan on merkitty keltaisella laatikolla 35 se-
kunnin aikaikkuna, jossa ndkyy moottorin potkurin osuminen maavirtalaitteeseen ja moot-
toreiden sammuttaminen. (Kuva: Ranskan siviili-ilmailuturvallisuusvirasto BEA, merkinnat
OTKES)

2.3.2 Ohjaamoddnitallennin

Lentokoneen CVR-tallennin2? eli ohjaamodanitallennin purettiin Ranskan siviili-ilmailuturval-
lisuusvirasto BEA:n21 toimesta. Tallentimesta saatiin talteen kuusi erillistd ddnikanavaa.

Tutkittavaa lentoa koskevan tallenteen kesto oli 11 minuuttia. Tallennus kdynnistyi ensim-
maisen moottorin kdynnistyessa ja paattyi lentokoneen sdhkdjarjestelman sammumiseen.
Nauhoitteelle ei tallentunut ohjaamomiehistdon toimia ennen ensimmaisen moottorin kdynnis-
tamista.

Tallentimesta kuullaan oikeanpuoleisen moottorin kdynnistyminen, ohjaamomiehiston vali-
nen vuoropuhelu ja matkustajille tehdyt kuulutukset. Nauhoitteesta kuullaan myds keskuste-
lut ohjaamomiehiston ja matkustamohenkilokunnan sekd ohjaamomiehiston ja lennonjohdon
valilla.

Nauhoitteesta havaitaan selkedsti oikeanpuoleisen potkurin osuminen maavirtalaitteeseen
seka tapahtuman jalkeiset ohjaamomiehiston suorittamat toimenpiteet. Nauhoite paattyy sii-
hen, kun ohjaamomiehisto lukee Parking ja Leaving aircraft -tarkistuslistat.

20 CVR (engl. Cockpit Voice Recorder).
21 BEA (engl. Bureau of Enquiry and Analysis for Civil Aviation Safety).
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2.3.3 Muut tallenteet

Pelastustoimesta ja siihen liittyvasta viestinnasta pyydettiin hatakeskuksen tapahtumarapor-
tit, hatapuheluiden ja radioliikenteen tallenteet, Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen viran-
omaisverkon puheryhmien radioliikenteentallenteet ja pelastuspalvelun ajoneuvokameroiden
tallenteet.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on runsaasti kameroita, joiden tallenteista saatiin selkea kuva
onnettomuuden kulusta.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkil6t, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Henkilot

Lentokoneen miehisto koostui ohjaamomiehistosta ja matkustamohenkilokunnasta. Ohjaa-
momiehisto koostui ilma-aluksen paallikosta ja peramiehesta. Ohjaamomiehiston lupakirjat,
kelpuutukset ja kelpoisuudet olivat voimassa. Kertauskoulutukset, mukaan lukien evakuointi-
harjoitukset, oli asianmukaisesti suoritettu.

Ohjaamomiehiston kaikki lennot olivat onnettomuutta edeltdneiden kahden viikon aikana Eu-
roopan sisaisia lentoja, joten aikavyohykkeiden vaihtelujen aiheuttama kuormitus oli va-
haistd. Onnettomuuspaivan suunniteltu tyévuoro lentokoneen miehistélle alkoi kello 05.30 ja
paattyi kello 15.35.

[Ima-aluksen paallikolla oli voimassa oleva ohjaamomiehiston lupakirja ja ladketieteellinen
kelpuutus. Hanella oli ollut kaksi vapaapaivda ennen onnettomuutta. Lentokoneen peramie-
hella oli voimassa oleva ohjaamomiehiston lupakirja ja ladketieteellinen kelpuutus. Hanella oli
ollut tyopaiva onnettomuutta edeltavana paivana ja sitd ennen kaksi vapaapaivaa. llma-aluk-
sen paallikon ja peramiehen tyovuorot olivat onnettomuutta edeltdaneiden kahden viikon ai-
kana tyovuorolistan mukaisia asianmukaisine lepoaikoineen.

Taulukko 1. Ohjaamomiehiston viimeaikainen lentokokemus.

Lentotunnit Viimeiset 24 Viimeiset 30 Viimeiset 90 Yhteensa
tuntia paivaa paivaa

Ilma-aluksen paaillikko
ATR 72 2h 20 min 61 h 55 min 108 h 21 min 2850 h 15 min
Kokonaislento- 2 h 20 min 61 h 55 min 108 h 21 min 4470 h 42 min
tunnit
Peramies
ATR 72 9 h 2 min 57 h 04 min 137 h 58 min 457 h 29 min
Kokonaislento- 9 h 2 min 57 h 04 min 137 h 58 min 701 h 39 min
tunnit

Matkustamohenkilokunta koostui kahdesta jasenestd; CCM (Cabin Crew Member) ja SCCM
(Senior Cabin Crew Member). Kummallakin jasenelld oli voimassa oleva CCA-todistus (Cabin
Crew Attestation) ja ladketieteellinen kelpuutus. CCM:1l4 oli ollut kolme tydpdivaa onnetto-
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muutta edeltavina paivina. SCCM:1la oli ollut kaksi tyopaivaa onnettomuutta edeltavina pai-
vind. CCM:n ja SCCM:n tyovuorot olivat olleet tyovuorolistan mukaisia onnettomuutta edelta-
neiden kahden viikon aikana asianmukaisine lepoaikoineen.

Maahuolintayhtion tyontekijoistd onnettomuustilanteessa oli osallisena lentokoneen lahet-
taja. Ennen onnettomuustilannetta maahuolintayhtion siirtaja hinasi lentokoneen huollosta
seisontapaikalle ja poistui siirron jalkeen paikalta. Taman jalkeen lahettdja saapui paikalle
avustaakseen lentokoneen miehistoa liikkeellelahd6ssa. Seka siirtdja ettad lahettdja olivat suo-
rittaneet yhtion sisdisen koulutuksen.

Airpro kayttaa sahkoista henkiloston patevyyksien hallintajarjestelmaa. Kaikkien tyontekijoi-
den on suoritettava Airpron koulutusohjelman mukainen koulutus ennen operatiivisten tehta-
vien suorittamista. Uusien tyontekijoiden koulutus kestaa kolme paivaa. Koulutuksen tavoit-
teena on varmistaa, etta oppijoille annetaan tarvittavat taidot, tiedot ja asenne koulutettavan
tyotehtavan suorittamiseen turvallisesti ja tehokkaasti. Tyontekijoiden kouluttamisesta vas-
taavat yhtion koulutusasiantuntijat ja -paallikkeé.

Maahuolintayhtion tyontekijat ajoivat myos linja-autoja, joilla matkustajat siirrettiin onnetto-
muuspaikalta terminaaliin.

2.4.2 Organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

Nordic Regional Airlines Oy eli Norra on lentoyhtio, joka operoi osaa Finnairin kotimaan ja
Euroopan liikenteesta. Danish Air Transport omistaa yhtiostad 60 % ja Finnair 40 %. Norran
laivastoon kuuluu 24 lentokonetta, joista 12 on ATR 72 -lentokoneita. Operaattori, lentoluvan
haltija, vastaa lentokoneidensa lentokelpoisuudesta ja huoltaa niitd hyvaksytyn huolto-
ohjelman mukaisesti. Lentokoneen huollot, korjaukset ja muutosty6t on suoritettava
ilmailuviranomaisen hyvaksymassa ja luvanvaraisessa huolto-organisaatiossa. Yhti6lla on
voimassa olevat huoltosopimukset linjahuollosta Finnairin ja laajemmista
madraaikaishuolloista slovenialaisen Solinairin kanssa.

Norralla on kdytossa AQD-turvallisuusjohtamisjarjestelma, johon sisdltyy raportointimoduuli.
[Imailun toimijoiden velvollisuus on omassa turvallisuudenhallinnassaan tunnistaa toimin-
taansa liittyvat vaarat, arvioida niihin liittyvien riskien suuruudet ja ryhtya tarvittaviin toi-
menpiteisiin riskien poistamiseksi tai pienentdmiseksi hyvaksyttavalle tasolle. Raportointijar-
jestelmaan kirjataan vuosittain noin 4000 laatu- ja poikkeamaraporttia. Vuonna 2025 turvalli-
suuspoikkeamia oli noin 2 300. Naista raportoiduista poikkeamista 74 kappaletta on luoki-
teltu ohjaamotydskentelyyn liittyviksi. Vuonna 2023 vastaavasti ohjaamotydskentelyyn liitty-
via poikkeamia oli raportoitu 31 kappaletta ja vuonna 2024 vastaavia poikkeamia oli 48 kap-
paletta. Toistuvia teemoja ohjaamon tydskentelyyn liittyvissa turvallisuushavainnoissa olivat
lahestymisnopeuksiin ja ldhestymisen stabiloitiin22 seka rullaus- ja powerback23-nopeuksien
ylityksiin liittyvat poikkeamat. Vuosina 2023-2025 seisontajarruun liittyviad poikkeamia ra-
portoitiin kolme kappaletta, joista yksi liittyi tihdn onnettomuuteen.

Airpro Oy on maahuolintayhti6 ja Finavian tytaryhtio, joka huolehtii 11 suomalaisen lento-
aseman kentta- ja matkustajapalveluista. Yhtion henkil6stomaara vuonna 2024 oli noin 1 400
ja liikkevaihto noin 84 miljoonaa euroa. Henkilostdsta noin puolet tydskentelee Helsinki-Van-
taan lentoasemalla.

22 Stabiloinnin kriteerit on kuvattu Norran toimintakasikirjan osassa A kohdassa 8.3.1.7.2.
23 Powerback tarkoittaa lentokoneen liikuttamista taaksepdin kdyttden hyvaksi moottorien tuottamaa voimaa.
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Airprolla on kaytossa turvallisuushavaintojen raportointijarjestelmd, johon kirjataan vuosit-
tain noin 4 000-5 000 havaintoa. Vuonna 2025 raportteja oli kirjattu noin 6 500, joista 1 500
liittyi erilaisiin myohastymisiin. Viimeisen neljan vuoden aikana Helsinki-Vantaan lentoase-
malla oli kirjattu noin 55 lentokoneen hinauksiin liittyvaa raporttia (vuonna 2025 oli seitse-
man raporttia). Toistuvia teemoja hinauksiin liittyvissa turvallisuushavainnoissa olivat henki-
16stomaara vuoron aikana, tekniset ongelmat ja myohastymiset.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkaiseva toiminta

Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom valvoo, ettd Suomen ilmailun turvallisuusnormit ja
toimintatavat tayttavat kansainvaliset standardit ja EU:n asettamat vaatimukset. Traficom
valvoo Finavian ja Fintrafficin toimintaa ja tekee niiden toimintaa koskevia auditointeja.

Traficom julkaisee Suomen ilmailumaarayskokoelmassa kansallisia maarayksia ja niita
taydentdvia tiedotteita. Yleisluontoiset maaraykset ja tiedotteet on julkaistu sarjassa GEN
(General). Tiedote GENT1-424 ohjeistaa ilmailun onnettomuuksista, vakavista vaaratilanteista
ja poikkeamista ilmoittamiseen. Maardays GEN M1-32> koskee maahuolintayhti6iden toimintaa
lentoasemilla.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Finavia Oyj yllapitaa Helsinki-Vantaan lentoasemaa, jolla on lentoasema-alueella tai sen
lahialueella tapahtuvia ilmaliikenneonnettomuuksia varten siadoksiin perustuva oma
ymparivuorokautinen pelastuspalvelu. Pelastuspalvelu perustuu mm. kansainvalisen siviili-
ilmailun yleissopimukseen?¢, kansalliseen ilmailulakiin?” ja Euroopan komission asetukseen?8.
Kansallisesti ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelua ohjeistetaan Traficomin antamalla
ilmailumaarayksella2® seka Fintraffic Lennonvarmistuksen tuottamalla [Imailun etsinta- ja
pelastuskasikirjalla3©.

Finavia kdynnisti Helsinki-Vantaan pelastuspalvelun uudistamisen vuoden 2025 alussa. Osana
uudistusta otettiin kdyttoon 1.1.2025 alkaen Helsinki-Vantaan pelastuspalvelun uusi
minimivalmiusohje, joka maarittaa henkilévahvuuden ja sijoituksen kenttdalueella.

Lennonjohto halyttda pelastuspalvelun ja pelastuslaitoksen halytyspainikkeella, joka valittaa
halytyksen suoraan hatdakeskukseen. Hatdkeskus halyttda ennalta maaritellyt
pelastuspalvelut, joiden yksikéiden méaaraa ja laatua lisdtaan lennonjohdolta saatujen
lisdtietojen ja/tai onnettomuuspaikan johtajan tai ladkintapaallikon erillisten ohjeiden
mukaisesti. Tehtava vilitetddan myos [td-Uudenmaan poliisille seka lentoaseman
turvavalvomoon. Helsinki-Vantaan lentoasemalla tapahtuvissa lentoliikenteen hatatilanteissa
pelastuspalvelun lisdresurssit hilytetdan ensisijaisesti Keski-Uudenmaan ja Helsingin
pelastuslaitoksilta.

Fintraffic Lennonvarmistus Oy tuottaa lennonjohtopalvelut Suomessa ja vastaa Suomen
ilmatilan kdyton hallinnasta seka lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluista.

24 Traficom (2021). llmailuohje GEN T1-4. Revisio 7.0.

https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/llmailuohje_GEN%20T1-
4 rev%207%2027122021_final2.pdf

25 Traficom (2024). Maarays GEN M1-3.
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/Maarays_GEN%20M1-3_2024_final.pdf

26 Asetus Kansainvilisen siviili-ilmailun yleissopimuksen voimaansaattamisesta 22.4.1949/331 (SopS 11/1949).

27 Ilmailulaki 864/2014.

28 Euroopan komission asetus (EU) N:o 139/2014.

29 Traficomin méaardys ANS M1-6 maaraa ilmailun etsintd- ja pelastuspalveluista.

30 Fintraffic Lennonvarmistus tuottaa ilmailun etsintd- ja pelastuskasikirjan (IEPK).
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Lentoasemille maaritelladn pelastustoimintaluokat liikenndivan lentoliikenteen konekoon
mukaisesti ilmailumaarayksilla. Lentoasema huolehtii siita, ettd lentoaseman pelastusvalmius
on ilma-aluksen konekoon edellyttdméan pelastustoimintaluokan mukainen.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitos (KUP) toimii yhteistoimintasopimuksella Vantaa-Keravan
seka Keski-Uudenmaan hyvinvointialueilla. Vantaan kaupunki ja Tuusulan kunta kuuluvat
Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen toiminta-alueeseen, joten laitos vastaa pelastustoimen
yleisjohdosta my0s lentoasemalla ja sen lahialueilla. Pelastuslaitokselle kuuluu siten myos
johtovastuu alueella mahdollisesti tapahtuvan onnettomuuden ja vaaratilanteen
pelastustoimista. Keski-Uudenmaan pelastuslaitos vastaa pelastustoimen vastesuunnittelusta
toiminta-alueellaan.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella on toimintaohje ilmaliikenteen onnettomuus- seka
vaaratilanteita varten. Ohjeen mukaan se toimii tilanteen yleisjohtajana ja maaraa tarvittavat
resurssit seka antaa tarvittavat toimintakaskyt tilanteen mukaan. Ohje painottuu Helsinki-
Vantaan lentoaseman laheisyydessa tapahtuviin ilmaliikenneonnettomuuksiin, mutta ohjetta
on mahdollista kdyttaa koko Keski-Uudenmaan alueella ja my6s muissa
onnettomuustyypeissa.

Ita-Uudenmaan poliisilaitos toimii viidentoista kunnan alueella Uudenmaan maakunnan ita-
ja keskiosissa. Helsinki-Vantaan lentoasema kuuluu Itd-Uudenmaan poliisilaitoksen valvonta-
alueeseen. Poliisilaitos vastaa lentoaseman yleisesta turvallisuuden ja jarjestyksen
valvonnasta. Poliisilaitoksen lentomatkustajia palveleva palvelupiste toimii lentoasemalla.
Onnettomuustilanteessa poliisin tehtdvana on mm. turvata pelastustoiminnan kulku ja
varmistaa matkustajien vastaanotto terminaalissa yhdessa muiden viranomaisten kanssa.

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirin (HUS) vastuualueeseen kuuluu Helsinki-
Vantaan lentoasema. Lentoasema on otettu huomioon erityiskohteena ensihoidon
palvelutasopaatoksessa. Ensihoidon vastesuunnittelusta vastaa HUS-yhtymg,
vastesuunnittelu sisaltda myos sosiaali- ja kriisiavun huomioimisen. Onnettomuuteen
varauduttaessa HUSin sairaalat valmistautuvat vastaanottamaan suuren maaran
loukkaantuneita potilaita. Potilaat jaetaan kuljetusluokkiin vammojensa vakavuuden
perusteella. Osa ohjataan tehohoitoon, osa muille osastoille tai muihin sairaaloihin. Sairaalat
saavat ennakkoilmoituksen lento-onnettomuusvaaroista ja lento-onnettomuuksista
pelastustoiminnan halytysten yhteydessa. Sairaanhoitopiirilld on Keski-Uudenmaan
pelastuslaitoksen kanssa yhteistoimintasopimus, joka koskee ensivastetehtdvia ja ensihoidon
kiireellisia tehtdvia. Helsinki-Vantaan lentoaseman ensivastetehtavista sairaanhoitopiirilla on
yhteistoimintasopimus Finavian pelastuspalvelun kanssa.

2.7 Saddokset, madrdykset ja ohjeet

ICAO31 on kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto, jonka yleissopimuksen liitteessa 14 kuvataan
lentoasemia koskevat normit ja liitteessa 15 ilmailutiedotuspalveluun liittyvat normit. ICAOn
jasenvaltioiden tulee noudattaa jarjeston julkaisemia normeja ja suosituksia, ellei niihin ole
ilmoitettu kansallisia eroavuuksia. Maahuolintaa tuottavien organisaatioiden osalta ICAO ei
edellyta erillista turvallisuudenhallintajarjestelmaa.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa 2018/1139 maaritellaan keskeiset vaa-
timukset lentopaikan maahuolinnan jarjestamiselle. Asetuksen mukaan maahuolintayhtio on
vastuussa toimintansa turvallisuudesta lentopaikalla. Lisaksi asetuksessa saddetdan, etta kan-

31 ICAO (engl. International Civil Aviation Organization).
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sallinen toimivaltainen viranomainen vastaa lentopaikan maahuolintaorganisaatioiden val-
vonnasta ja vaatimustenmukaisuuden varmistamisesta. Suomessa kansallinen, toimivaltainen
viranomainen on Liikenne- ja viestintavirasto Traficom.

Euroopan komission asetuksessa 965/2012 velvoitetaan jokaista lentoyhtiota toteutta-
maan ja yllapitamaan kattavaa turvallisuudenhallintajarjestelmaa. Keskeiset vaatimukset len-
toyhtion turvallisuudenhallinnalle ovat liitteen III osassa ORO.GEN.200.32 Vaatimuksen mu-
kaan yhtion on tunnistettava toimintaansa liittyvat vaarat ja arvioitava niihin liittyvia riskeja
ennaltaehkaisevasti. Jarjestelman on edistettava avainta turvallisuuskulttuuria, jossa poikkea-
mista raportoidaan aktiivisesti.

EASA33 on Euroopan unionin lentoturvallisuusvirasto, joka antaa ilmailua koskevat maarayk-
set ja soveltamisohjeet, joita Euroopan unionin jasenvaltioiden tulee noudattaa. EASAn saa-
dokset perustuvat ICAO:n normien ja suositusten ohella Euroopan unionin asetuksiin ja ko-
mission taytantoonpanoasetuksiin. EASA myos ohjeistaa seka valvoo kansallisia lentoturvalli-
suusviranomaisia unionin alueella ja julkaisee yhteiset eurooppalaiset SERA34-lentosdannot.

EASAn SERA 14095 -lentosdannén3> mukaan hata- ja pakkotilanteet maaritelladn seuraa-
vasti:

i) Hitdtilanne: tilanne, jossa on vakava ja/tai vdlitén vaaran uhka ja vdlittémdn avun
tarve.
ii) Pakkotilanne: ilma-aluksen tai muun ajoneuvon taikka ilma-aluksessa tai sen ndkopii-

rissd olevan henkilén turvallisuuteen vaikuttava tilanne, johon ei kuitenkaan liity vilitto-
mdn avun tarvetta.

Lisdksi lentosdannon mukaan radiopuhelinliikenteen hatamerkkia "Mayday” tulee kayttaa en-
simmaisen hatasanoman alussa ja radiopuhelinliikenteen pakkotilamerkkia ”Pan-pan” ensim-
maisen pakkotilasanoman alussa. Hata- ja pakkotilanteissa ytimekkaiden, vakiomuotoisten
termien kdytto on tirkeaa. Oikean fraseologian kdytto varmistaa, etta tietyt avainsanat laukai-
sevat oikeanlaisen toiminnan. Normaalin radiopuhelinliikenteen keskelta erottuvat termit
"Mayday” tai "Pan-pan” luokittelevat tilanteen valittdmasti hita- ja pakkotilanteeksi ja kidyn-
nistdvat oikean toimintaprosessin. Puhekielelld viesti ei valttimatta tule ymmarretyksi ja oi-
keanlaisen toiminnan kdynnistyminen voi vieda kriittisessa tilanteessa liikaa aikaa tai jaada
kokonaan kuulematta tai huomioimatta.

Liikenne- ja viestintdvirasto Traficom julkaisee Suomen ilmailumaarayskokoelmassa
kansallisia maarayksia ja niita tdydentdvia tiedotteita. Kansallinen maarays GEN M1-3 koskee
organisaatioita, jotka tarjoavat Suomessa maahuolintapalvelua kaupalliselle ilmakuljetukselle
sellaisilla lentoasemilla, mihin sovelletaan EASA-asetusta.

GEN M1-3 Maahuolinta lentoasemilla -maardys antaa velvoitteita lentoaseman pitijalle, ilma-
aluksen kayttajille ja maahuolintayritykselle. [lma-aluksen kayttajan velvollisuuteen kuuluu
varmistaa, ettd kdyttdmansa maahuolintayritys huomioi toiminnassaan
lentoturvallisuusnakokohdat3¢. Tassa on huomioitava esimerkiksi asianmukainen ohjeistus ja

32 EASA (2016). Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Annex III - Part-ORO.
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Consolidated%20unofficial%20AMC&GM_Annex%20111%20Part-
ORO.pdf
33 EASA (engl. European Union Aviation Safety Agency).
3¢ SERA (engl. Standardised European Rules of the Air).
35 Traficom (2018). Ohjeellinen kooste standardoiduista eurooppalaisista lentosadnnoista (SERA-sdannot).
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/SERA%20Easy%Z20Access%20Rules%20-
%?20suomennos_18062021.pdf
36 Liikenne- ja viestintdvirasto (2024) GEN M1-3, Maarays - Maahuolinta lentoasemilla.
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valineet sekd maahuolintayrityksen henkiloston riittdva koulutus ilma-aluksen kayttajan
toiminnan ja kaluston osalta. Maahuolintayrityksen velvollisuus on puolestaan varmistaa, etta
heiddn toimintansa on annettujen sdddosten ja maardysten mukaista. Kaluston osalta on
varmistettava, etta yritykselld on osana johtamisjarjestelmadnsa kuvattuna ohjeistukset ja
menettelyt kaluston turvalliseen kayttoon.

2.7.1 Norran ohjeistukset

SOP-vakiotoimintamenettelyt3” ovat miehistélle ja maahenkilostolle tarkoitettuja ohjeita ja
madrayksia, joissa on kuvattu eri tehtdvat lennon valmistelusta jalkitoimiin saakka. SOP:n
kaytolla varmistetaan kaikkien toimijoiden yhteinen ymmarrys toiminnasta kaikissa tilan-
teissa ja etta kaikki toimijat noudattavat lentoyhtion ja lentokoneen valmistajan suosittelemia
toimintatapoja lentokoneen turvalliseen operointiin.

SOP on kirjattu lentoyhtididen ja lentokoneen valmistajien operatiivisiin kasikirjoihin ja kone-
tyypin tarkistuslistoihin. Lentokoneen kasikirjassa on laajennettu tarkistuslista, jossa kuva-
taan listan toimenpiteet ja niiden suorittaja. Ohjaamossa on tyotarkistuslista, jonka ohjaajat
lukevat lapi lennon eri vaiheissa. SOP:n kouluttaminen on tarkea osa lentokoneiden tyyppi-
kurssia.38

Miehistoyhteistyo6lla eli CRM:1143° tehostetaan miehiston keskeista ja ulkoista kommunikoin-
tia, tyonjakoa, paatoksentekoa, tilannetietoisuutta, johtamista ja ymparoéivien resurssien kayt-
tod. CRM:n keskeisia osia ovat kommunikointi, tyonjako, tilannetietoisuus, paatoksenteko,
johtaminen seka uhkien ja virheiden hallinta.

CRM:n tavoitteena on selked kommunikointi ja tyénjako miehiston kesken. Tilannetietoi-
suutta yllapidetaan tarkkailemalla lennon tilaa ja ymparistoa. Haastavien tilanteiden kasitte-
lya varten on luotu miehistoa auttavia paatoksentekomalleja. Johtamisessa kohdennetaan ja
hyodynnetaan kaytettavissa olevat resurssit tehokkaasti.

C/L-tarkistuslistojen*? tarkoituksena on varmistaa, ettd kaikki lennon kannalta olennaiset
tehtdvat suoritetaan oikein ja johdonmukaisesti lentotoiminnan eri vaiheissa. Tarkistuslistat
toimivat muistin tukena virheiden ja unohdusten ehkiisemiseksi, tukevat oikeaa tyonjakoa
ohjaamossa, vapauttavat ohjaajien kapasiteettia muuhun toimintaan ja kattavat normaali-,
hata- ja vikatilanteet.

Tarkistuslistojen tydjako ei ole valttamatta ilma-aluksen paallikko - peramies tydnjako, vaan
lentdva lentdja - monitoroiva lentdja tyonjako. Jako voi olla my®ds, tilanteesta riippuen, esimer-
kiksi rullauksessa vasen lentija - oikea lentdja.4!

37 SOP (engl. Standard Operating Procedure) on vakiotoimintamenettely, joka tarkoittaa tarkkaa ohjeistusta siitd, miten ru-
tilninomaiset tehtdva tulisi suorittaa yhdenmukaisella tavalla.

38 Lentokoneen tyyppikurssi kdydaan jokaista lentokonetyyppia (esim. ATR72 tai Airbus A320) varten ennen kuin sita voi
operoida. Se sisdltda teoriakoulutuksen, menetelmékoulutuksen, hatdtilakoulutuksen ja simulaattorivaiheen (teoriako-
keet ja tarkastuslennot). Kurssin kayvat lapi kaikki konetyyppia lentiméan tulevat lentajat ja se kdyddan jokaista kone-
tyyppia varten erikseen.

39 CRM (engl. Crew Resource Management) tarkoittaa miehistoyhteistydti. Norran toimintakasikirjan osassa A kohdassa
8.3.1.8 on kuvattu yhtion CRM-ohjeistus.

40 C/L (engl. Check Lists).

41 Lentdva lentdja (engl. Pilot Flying, PF), monitoroiva lentéja (engl. Pilot Monitoring, PM), vasen lentdja (engl. Left Pilot, LP)
ja oikea lentdja (engl. Right Pilot, RP).
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Tarkistuslistoja kdytetddan useimmiten seuraavilla tavoilla:
1. “Lue ja tee” -lista*2

Monitoroiva lentdja lukee kohdan ja suorittaa toiminnon valittémasti. Tama tapa
sopii tilanteisiin, joissa tehtava tehdadan jarjestelmallisesti yksi toiminto kerral-
laan, esimerkiksi maassa suoritettaviin tarkastuksiin.

2. "Haasta ja vastaa" -lista*3

Monitoroiva lentdja lukee kohdan ja lentava lentdja vahvistaa, ettd tehtava on
suoritettu. Tata tapaa kaytetaan lennon aikana ja kriittisissa vaiheissa, joissa on
tarkedaa varmistaa lentdjien molemminpuolinen tilanteen ymmarrys.

3. Flow-sarja tarkoittaa ilmailussa ulkoa opeteltua toimintasarjaa, jossa lentdja
kdy jarjestelmat ja tarkastukset lapi tietyssa, loogisessa jarjestyksessa ja kuittaa
ne suoritetuksi joko mielessdan tai sanallisesti. Flow-sarjan tavoitteena on, etta
lentokone valmistellaan oikein lennon eri vaiheita varten.

Poikkeus- ja vikatilanteiden tarkistuslistat ovat yleensa “lue ja tee” -listoja. Molemmat lentajat
vastaavat tilannekuvan yllapitdmisestd. Monitoroiva lentdja kady tarkistuslistaa lapi, kun taas
lentava lentdja keskittyy ensisijaisesti lentokoneen hallintaan osallistuen samalla tarkistuslis-
tan seuraamiseen.

Norran tarkistuslistat ATR-72-500 -tyypin lentokoneelle sisaltavat tarkistuslistat normaali-
ja poikkeustilanteisiin.#* Naiden tarkistuslistojen kautta varmistetaan, ettd lentokonetta kay-
tetdan asianmukaisesti ja ettd lentokoneen kunto on hyvaksyttava lentoa varten.

Lentokoneen valmistaja laatii alkuperaiset tarkistuslistat, joita lentoyhtié voi muokata toimin-
taansa sopivimmiksi, kunhan ne sailyvat edelleen alkuperaisen lentokasikirjan4s linjan mukai-
sina. Lentokoneen valmistajan mukaan Norra on tehnyt merkittavia muutoksia ja uudelleen-
jarjestelyja alkuperaisiin tarkistuslistoihin (vrt. kuvat 11 ja 12).

Tarkistuslistojen yleisestd kiytosta on linjattu Norrassa siten, ettd ne tarkistuslistat, jotka yksi
lentdja suorittaa itsendisesti ja jotka eivat vaadi vuoropuhelua toisen lentdjan kanssa, voidaan
suorittaa flow-sarjana. Suorittamisen jdlkeen kaikki kohdat on kuitenkin tarkastettava daneen
lukemalla kdyttden asianmukaista tarkistuslistaa. Lisdksi ne tarkistuslistat, jotka vaativat vuo-
ropuhelua lentdjien valilla tai jotka eivat ole osa paivittaista rutiinitoimintaa, on suoritettava
"lue ja tee" -listana.

Ohjaamon valmistelusta on ohjeistettu yhtiossa siten, ettd lentdva lentdja suorittaa ohjaamon
valmistelut ja monitoroiva lentdja tekee lentokoneen ulkoisen tarkastuksen.*6

Vaihtopysahdyksissd ilman lentokoneen virrankatkaisua ohjaamon valmistelulista voidaan
jattaa tekematta. Se on kuitenkin suoritettava aina huoltotoimenpiteiden jalkeen tai kun oh-
jaamomiehistd vaihtuu.

Ohjaamon valmistelussa seisontajarrun asettaminen on tyotarkistuslistan puolessa valissa.
Laajennetussa tarkistuslistassa seisontajarrun tarkastaminen kasittda akkupaineen tarkasta-
misen seka tarvittaessa paineen noston ja seisontajarrun asettamisen.

42 “Lue ja tee” (engl. “Read-and-Do”).

43 “Haasta ja vastaa” (engl. “Challenge-and-Response”).

44 Norran toimintakasikirjan osassa B kohdassa 2.3 on kuvattu tarkistuslistojen kaytté menettelyvaiheineen.

45 Lentokasikirja (engl. Aircraft Flight Manual, AFM).

46 Norran ohjeistamat ohjaamon valmistelun tarkastuksen tehtidvét on lueteltu tyotarkistuslistan kddntdpuolella.
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Kuva 11. Norran ATR-ohjaamon normaalitilanteiden tarkistuslistat, joihin on merkitty oranssilla sei-
sontajarruun liittyvat kohdat. (Kuva: Norra, merkinnat OTKES)
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Kuva 12. Lentokoneen valmistajan normaalitilanteiden tarkistuslista. (Kuva: ATR)
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Lentokoneen poikkeus- ja hatatoimenpiteiden tarkistuslistat tehdaan "lue ja tee” -peri-
aatteella pois lukien muistinvaraisesti tehtavat toimenpiteet.4” Poikkeustoimenpidelistat lue-
taan ohjaamossa QRH-kasikirjasta8. Jos toimenpide vaatii muistinvaraisia toimenpiteita, kas-
kee lentdja “Memory items for (the failure)”.

Maassa tapahtuvissa rullaus-, lentoonlahto- ja laskeutumispoikkeustilanteissa ilma-aluksen
paallikkoé kuuluttaa matkustamoon “Cabin crew at stations, cabin crew at stations”, jolloin oh-
jaamomiehisto arvioi poikkeustilanteen vakavuuden ja matkustamohenkilokunta valmistau-
tuu matkustajien evakuointiin. Poikkeustilanteen paatyttya tulee ilma-aluksen paallikon kuu-
luttaa “Cabin crew, normal operation”.*°

CALL-OUTS - ATR72

EMERGENCY CALL-OUTS

CALL-OUT SITUATION CABIN CREW ONS
PREPARED EMERGENCY LANDING

"CHIEF OF CABIN TO COCKPIT, EMERGEMCY SOCM reparts 1o cockpit
CHIEF OF CABIN TO COCKPIT™ imrnediately.

SCOM needs infarmation about
the follawing live things:

or

EMER CALL (hy pressing ATTND

CALL bution several times] Why? / Where? / When? /
PA failire: 6 oF mioe Reseating? ¢ Whowill mfoem
chirmes with SEAT BELT signk passengers?

“BRACE FOR IMPACT, Approsimately 2 minutes “Cabin clear” repart ko eockpit
B CR Ak before impact at the latese Cabin crew shall
{PA failure: & or more chimes with ke phel pylipned cuty

SEAT BELT sign) stations and repeatedly onder

passengers to bend down.

AFTER EMERGENCY LANDING

"CABIN CREW AT STATIONS, Right after aereplans has Cabin crew shall open their seat

CABIN CREW AT STATIONS™ eome toa complets stop belts, assess the sitisation and

PA failure: Call-ut not usable) DL ConEions, A Wl for
thie next order.

"EVACUATE, EVACUATE, EVACUATION Cabin crew verily outside

EVACUATE" conditions, epen the exits and

{PA failure: & ar more chimes with orer pleenagens ot by

ATTND CALL butten] shioiting, using &l available
exits.

“CABIN CREW, Mo danger, passengers shall | If COR does not immediately

NORMAL OPERATION" stay at their seats make the announcement, SCCM

fallowed by a calm, explaining PILET Grrler pesangein Io stay

ARAGURCEMANt 1 passengers seated and inform thern that

. . CDR will give further
E’:L?g:"‘:;il‘”'”'f’ R ATTNE irformation.

ABNORMAL SITUATION ON GROUND OR IN-FLEGHT

“CABIN CREW AT STATIONS, Due to exceptional Cabin crew must take their

CABIN CREW AT STATIONS" eanditions on ground or assigned duty stations, be alert,
in-flight, COR wants cabin assess inside and outside

[PA failure: Call-aut not usable) crew io be aspedially alert. conditions, and wait fof the

CDR terminates sifuation by maxl order.
giving call-out or by calling
cabin crew via interphone.

"CABIN CREW, Fough turbulence. Cabin crew must sit down

TAKE YOUR SEATS" Mot enough time toinform imrmediately, secune themselves
ciabin erew via intarphons, and trolleys as situation allows

[PA faibure: Call-out not usable) and order passengers to fasten

their seat belts.

"PASSING 13 000 FT” Decarmpression. When safe Cabin crew take and use their
altitude i reached after 1201 axygen battles, check
emergency descent. the cabin, and report injuries

and damages to Mhight crew.

Kuva 13. ATR-72 -lentokoneessa hatitilanteessa suoritettavat kuulutukset ja matkustamohenkilo-
kunnan toimenpiteet. (Kuva: Norra)

47 Muistinvaraisesti tehtavat toimenpiteet (engl. memory items) ovat poikkeustilanteissa suoritettavia kriittisid toimenpi-
teitd, jotka on suoritettava niin nopeasti, ettd tarkistuslistojen kaytto ei ole kdytdnndssa mahdollista. Ndiden toimenpitei-
den tavoitteena on, ettd lentokone saadaan takaisin hallintaan.

48 QRH (engl. Quick Reference Handbook) on kasikirja poikkeus- ja hatdtoimenpiteisiin. Kasikirjaan on ohjeistettu suoritet-
tavat toimenpiteet helposti ja nopeasti luettavassa muodossa.

49 Norran toimintakasikirjan osassa B kohdassa 3.1.1 on kuvattu toimintaohjeet maassa tapahtuviin poikkeustilanteisiin.
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Lentokoneen valmistajan FCOM-kasikirjassa>? ohjeistetaan vakavan mekaanisen vaurion
poikkeustilanteisiin maassa. Talloin ohjaamomiehiston tulee sammuttaa moottorit hallitusti ja
ohjata mahdolliseen evakuointiin.

ENG 1(2) SEVERE MECHANICAL DAMAGE - Alert - (without Dedicated Alert)
- on Ground o
ENG 1(2) SEVERE MECHANICAL DAMAGE - Alert - (without Dedicated Alert) - on Ground!
LS Teefo-ocia460e S 8757 Se . L NEWT T8 OCT 2024
CONDITION VISUAL | AURAL
Severe mechanical damage on ground can be recognized by: Any NIL NIL
abnormal noises
-OR-
Any abnormal vibrations
-OR -
Non-response of the engine to power lever movement
-0OR -
Severe variations of the engine parameters: TQ, NH, fuel flow, ITT, loss of
power....efc.
ENG 1(2) FIRE OR SEVERE MECHANICAL DAMAGE
ON GROUND
- AIRCRAFT ...ttt et e e e e ee e e st e e et eeeee e e eeennans STOP
Set PL on Gl position, reverse as required
> BRAKE HANDLE ...t e e e PARKING
B CL 142, e, ... FTR THEN FUEL S.0.
» FIRE HANDLE (affected ENG)......c.ooeiiiieiaiiiiee i e e e PULL
u If fire persists
» AGENT 1 (affected ENG)....c.ouiiiiiiiiiieie e et e e DISCH
u If fire persists 30 s after AGENT 1 DISCH
B AGENT 2 (affected ENG).......oooveveeeeeeeeeeeeeeeeeeees e seeeeesee e eee e eeeeseeeeeaae e DISCH
B ATC (VHF 1)ttt et a et e e e e e e e e meneaneee e e enanan NOTIFY
Only VHF 1 available on battery
u If evacuation required
» EMERGENCY EVACUATION (ON GROUND) procedure ( E99.05) ................ APPLY

Kuva 14. Ote poikkeus- ja hatatilanteiden kasittelyn ohjeistuksista lentokoneen valmistajan FCOM-
kasikirjassa. (Kuva: ATR)

Norran poikkeustilanteiden Kasittely>! on kuvattu lentotoimintakasikirjassa. Saumaton
miehiston yhteisty6 on keskeista poikkeuksellisten lentotilanteiden kasittelyssa. Ohjeistuksen
mukaan ilma-aluksen paallikké on vastuussa tyotehtdvien jaosta poikkeustilanteiden kasitte-
lyssd, mutta tdma ei kuitenkaan vahenna toisen miehiston jadsenen vastuuta tarjota apuaan
sen ollessa tarpeellista.

Norran lentotoiminnassa kiaytetdan FORDEC-mallia®?, joka on ilmailussa ja muussa kriitti-
sessa paatoksenteossa kdytetty jasennelty padtoksentekomalli. Menetelman tarkoituksena on
tarjota looginen ja systemaattinen kehys, joka auttaa paatoksentekijoitd, kuten lentdjia, toimi-
maan tehokkaasti ja vahentdmaan virheitda my0s stressaavissa ja aikakriittisissa tilanteissa.

50 FCOM (engl. Flight Crew Operating Manual) on lentokoneen toimintakasikirja. ATR-72-500 -lentokoneen FCOM:ssa on
ohjeistettu hatatilanteista kohdassa FC/75.

51 Norran toimintakasikirjan osassa A kohdassa 8.9.1 kuvataan poikkeustilanteiden kasittelya.

52 FORDEC (engl. Facts, Options, Risks/Benefits, Decision, Execution and Check). FORDEC-mallin kayt6sta on ohjeistettu
Norran toimintakasikirjan osassa A kohdassa 8.9.2.
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2.7.2 Airpron ohjeistukset

Airpron Kisikirjat sisaltivat GOM-maahuolintakasikirjan>3 ja maatoimintojen koulutuskasi-
kirjan54, Maahuolintakasikirja on julkaistu englanniksi sahkoisessa muodossa yhtion intra-
netissa, josta se on saatavana tyontekijoille. Kasikirjaan on paasy kentalla tyoskenneltiaessa
tablettien kautta. Maatoimintojen koulutuskasikirja on myos julkaistu englanniksi. Turvalli-
suuskoulutuksella ja jaanpoistokoulutuksella on omat koulutuskasikirjansa.

Maahuolintatoiminnot tulee suorittaa siten, miten ne on maaritelty kasikirjoissa. Tutkittavan
onnettomuuden kannalta olennaisia kasikirjoissa maariteltyja toimintoja>> ovat:

lentokoneen kasittely sen saapuessa lennolta tai lahtiessa lennolle
lentokoneen 1dht6 ja lahettaminen, sisaltden ennen lahtoa tehtavat suoritteet
lentokoneen omalla moottorivoimalla suoritettavat 1ahdot peruuttaen
lentokoneen hinaaminen, sisaltaen hinauksen valmistelun ja paattamisen

Onnettomuuden kannalta erityisen olennaista on, ettd hinaukseen liittyvan ohjeistuksen mu-
kaan lentokoneen seisontajarrun asetus on jarruoperaattorin tehtiava. Tehtdvat on tarkastus-
listassa jaettu hinaajan ja lentokoneen jarruoperaattorin kesken. Ohjeistusta tulee kdyttaa len-
tokoneen hinauksen lopussa. Lisdksi Airpro on kehittdnyt yhtion sisdisen menetelman yhden
henkilon hinaukseen, jossa yksittdinen tydntekija voi suorittaa koko hinaustoiminnon yksin.
Silloin on ohjeistettu, ettd hinauksen jalkeen tulee tarvittaessa kytkea seisontajarru ja noudat-
taa lentoyhtiokohtaista toimintamenettelya (tarkistuslistaa) seisontajarrujen kytkemisen
osalta. Ohjeistuksessa huomautetaan seuraavaa: “Noudata aina tarkistuslistaa. Jos et noudata
tarkistuslistaa, silld voi olla vakavia seurauksia. Jos tarkistuslistaa ei ole, hinaus yksin on kiel-
letty.”

2.7.3 Fintraffic Lennonvarmistuksen ohjeistus

Fintraffic Lennonvarmistuksella on ohjeistus poikkeamatilanteiden kasittelyyn, jossa maari-
telladn radiotaajuuden kaytosta halytys- ja pelastustehtivissa.>6

2.8 Muut selvitykset

2.8.1 L2025-03 Matkustajalentokoneen ja porrasauton yhteentérmiys Helsinki-Van-
taan lentoasemalla

Pian tutkinnan kdynnistyttya sattui vakava vaaratilanne Helsinki-Vantaan lentoasemalla,
mistd kdynnistettiin myos turvallisuustutkinta. Onnettomuus tapahtui 28.8.2025, kun
matkustajaterminaalin seisontapaikkaa ldhestymassa ollut Boeing 787-9 -tyyppinen
lentokone osui pysdahtyneena olleeseen porrasautoon. Lentokoneen vasen siipi seka
porrasauto vaurioituivat tormayksessa. Tutkinnassa keskityttiin erityisesti
maahuolintatoimintojen jarjestelyihin ja menetelmiin.

53 GOM (engl. Ground Operations Manual) on kasikirja maahuolintatehtaviin. GOM:n tarkoituksena on toimia yleiseni oh-
jeena ja tietolahteend menettelytavoista, kdaytannoista ja yrityksen kdytdnnoista kaikille lento- ja maahuolintatehtavissa
tyoskenteleville henkiloille.

54 Airpron maatoimintojen kasikirjan (engl. Ground Handling Training Manual) kohdassa 11.4 (Ramp Services Training
Modules) madritetddn asematason koulutusmoduulit.

55 Toiminnot on madritelty Airpron GOM 0.1 -maahuolintakasikirjan luvun 4 osissa 4.6 (Aircraft Departure), 4.8 (Aircraft
Powerback Operations) ja 4.9 (Towing). Kohta 4.6.3.2 (Predeparture Table) kasittelee tarkistuslistanomaisesti ennen
1ahtoa tehtdvat suoritteet. Kohta 4.9.3.2 (Pre-Towing Preparation) kasittelee tarkistuslistan omaisesti hinauksen valmis-
tuleen liittyvét seikat ja kohta 4.9.6 hinauksen paattymisen. Kohta 4.9.7 (Single Person Towing Airpro Specific Procedure)
kasittelee yhtion itse kehittdmadn menetelman yhden henkil6én suorittamaan hinaustoimintoon.

56 ANS Finland (2020). ATCC Finland TWR/APP TKK OPS liite 5 - Halytys- ja pelastuspalvelu Helsinki-Vantaan lentoase-
malla.
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2.8.2 Tyoturvallisuutta vaarantanut tilanne seka rullausvaurio Helsinki-Vantaan len-
toasemalla

Finnairin ATR-72-tyyppinen lentokone tormasi maavirtalaitteeseen 27.1.2002 Helsinki-Van-
taan lentoasemalla. Finnair kdynnisti tapauksesta oman tutkintansa. Tormays tapahtui seison-
tapaikalla 124, jossa lentokone liikkui eteenpdin moottorien kdynnistyksen yhteydessa. Seka
lentokone ettd maavirtalaite vaurioituivat lievasti. Lisdksi kolmen maahuolintayhtion tyonte-
kijan tyoturvallisuus vaarantuivat. Tapahtuman syyksi todettiin, ettei seisontajarru ollut
paalla. Lisaksi onnettomuuden syntyyn vaikuttavia tekijoita olivat seisontapaikan liukkaus,
hieman tavallista suurempi potkurin vetovoima seka lieva alamaki. Turvallisuussuosituksiksi
annettiin korjaavia toimenpiteita tarkistuslistan kayttoon, rekisterdintijarjestelman kayttooh-
jeeseen ja Finnairin maahuolintayhtididen toimintaohjeiden kehittdmiseen. Lisaksi annettiin
suosituksia ATR-lentokoneen pituustasapainon maarittimiseen, jadnehkaisykasittelyn tutki-
miseen ja rengaskiilojen saatavuuden hallinnan kehittamiseen.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen kehittamaa ACCYAN
(Accident Cycle Analysis) -menetelmaa. Analyysissa onnettomuuden kehittymista on tarkas-
teltu vaiheittain: olosuhteiden muodostuminen, tilanteen rakentuminen, onnettomuus ja jalki-
toimet. Olosuhteiden muodostuessa ja tilanteen rakentuessa onnettomuus kehkeytyy naky-
mattomissa (pinnan alla). Onnettomuus on havaittavissa sen lauettua (pinnan ylapuolella).
Ensimmaisella analyysikierroksella on hahmotettu onnettomuuteen vaikuttaneita tekijoita.
Toisella kierroksella on tehty paatelmia naista tekijoista.

Miehisto aliarviol Kommunikaatio ei Onnettomuuspaikan
onnettomuuden vakavuuden. toiminut miehiston, riskienarviointi jai
Tapahtumasta i ilmoitettu lennenjohdon ja kevyeksi.
maaram uotoisesti. pelastuspalve lun valilla

Pelastuspalvelu meni
ensin vaaralle
puolelle lentokonetta.

Lennonjohto ja
pelastuspalve lu eivat
saaneet tietoa

Kapteenin kommunikaatio i
ollut m&aramuotoista.

Pergm iehen rooli jai onnettomuuden Sammutusvashdan
passifviseksi vakavuudesta. kaytto oli
hysdytonta.

Ohjsamomichistd

tarkistuslistoja
oikein.

Liikenteen sallittiin
jatkua hetken, koska
FOD-riskig i
tunnistettu.

Kaynnistam ishetke iz
tapahtunutta
lentokoneen likkumista

[ Matkustajille ja michistslle tarjottiin ]

Onnettomuus Jalkitoimet i
e Aluetta ei eristetty

ritttavan laajalti.

FOD-materiaalien
keraamisen riskeja ei
tiedostettu

i havaittu.

tunnistaa puutteita
pelastustoiminnassa.

[ Lentoaseman pitéjén tutkinta ]

Lentoyhtisn sisainen tutkinta ei
tunnista SOP-puutteita.

( Seisontajarrun kEyttas N Ohjaamomiehistén ja l8hettafEn N Tilanteen Olosuhteiden
eivarmistettu kommunikaatio ofi puutteelista. rakentuminen muodostuminen
chjsamotyiske ntelyn Késimerkit ovat ritttamattdmis

menett_elm fen eivatks vastas k'ﬁ_sikirian Eon ttelyits Viranomaisen valvonta ei ollut
\ mukaisesti. JL menetelmid. -4 g tavoittanut turvalisuudenhaliinnan
eiollut noudatettu. "
- ~ puutteita.

e ~
Miehisto ei laittanut ( Kiireen vuoksi lentokoneen

seisontajarrua paalle. luovuttamisessa michistolle Lentoaikataulusta Miehistoyhteis- Ohjaamotydskentelyn Mashuohnnan Moottareita
Jarrun kaytts ofi oikaistiin. Kommunikaatio j&i myshastyttiin. tyBssa putteita. poikkeam ia ofi raportoitu e kynnistetssn
A

tarkistuslistassa. " vajaaksi. — vahiinen masra S liikuteftavilla
Lentokaneen vaihtam inen Tarkistuslistojz ei varavirtalghteilia.
Lentokoneen tuomisen ( Miehistélle ja siirtgjglle tuli kiire, pakotti miehistan ollut kaytetty Poikkeamajgriestimas e Lentokoneiden
jalkeen seisontajarrua ei kun lentokone tuotiin orientoitumaan uudelleen. huole llisesti. allut tysin hyddynnetty. siirtamisessa
laitettu paslle. Siirtajé ei aikataulusta myshassa. ajauduttu

tekemaan yhdella
tybntekijlla

huolehtinut asiasta. \ Lentokone ofi ollut huollossa. J
N Pysrapukkiohjeistus ei
tukenut turvallisuutta.

Kuva 15. L2025-02 ACCYAN-analyysin ensimmainen kierros ja syytekijoiden hahmottaminen. (Kuva:
OTKES)
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Onnettomuustilanteiden v Tarkka ja madrimuotoinen

ilmoittamisessa ja hallinnassa ilmoittaminen
pitd& noudattaa harjoiteltuja onnettomuuspaikalta
menettelyjd, tarkistuslistoja ja mahdollistas nopean
Asematason shtaissa kommunikaation pelastustoiminnan oikealla
paikoissa lentokoneen maadrdmuotoisuutta. o vasteella.
pienetkin hallitsemattomat
likkeet voivat nopeasti Onnettomuuspaikan tarkka
johtaa suureen tuhoon. riskienarviointi turvaa mahdollista
liikennetta alueella.
Paitelmat Paatelmat £ Organisasion
onnettomuudesta jglkitoimista turvallisuudenhallintacsaaminen
nikyy sen omien
turvallisuusselvitysten
\_ syvillisyydessa.
Paatelmat Paatelmét
Lentokoneen

Toimijat voivat kokea tilanteen olosuhteiden
suorituspaineita
aika-taulusta, vaikka

jérjestelm tukisi

miehistdn, siirtdjén ja
lahettdjén vilisen
kommunikaation

rakentumisesta muodostumisesta

Toimintakésikirjojen,

e S menettelyissa on tarkistuslistojen ja ohjeiden

turvallisia valintoja. kehitettavia, péstarkoitus on organisaation oman
toiminnan turvallisuuden

turvaaminen, ei lakisiiteisen

Turvallisuuden ylldpito rapautuu

Ohjeiden ja menettelyjen ajan mittaan, jos turvallisuuden- velvollisuuden téyttaminen.
tarkka noudattaminen hallintajérjestelméssé on puutteita.
korostuu paineistetussa tai Poikkeamien, erityisesti SOP-
kiireellisess tilanteessa. poikkeamien, kasittely on

avainasemassa turvallisuuden
kehittdmisessa.

Kuva 16. L2025-02 ACCYAN-analyysin toinen kierros ja paatelmien muodostaminen. (Kuva: OTKES)

3.1 Olosuhteiden muodostuminen

Lentokone tuotiin seisontapaikalle myohdss3, ja miehisto odotti seisontapaikalla lentokoneen
saapumista paikalle. Lentokoneyksilon vaihto myohastytti lentokoneen saapumista seisonta-
paikalle ja viivastytti lennon lahtoaikaa. Kun lentokone saapui seisontapaikalle, miehistd meni
sisdan lentokoneeseen ennen kuin lentokoneen siirtdja oli saanut siirtoon liittyvat tyotehta-
vansa suoritettua. Matkustamohenkilokunta oli huolissaan siitd, ettd lentokoneen varusteet
olisivat voineet olla epdjarjestyksessa lentokoneen saavuttua huollosta, joten he halusivat
paasta lentokoneeseen mahdollisimman pian aloittamaan valmistelunsa ennen matkustajien
saapumista paikalle.

Yleisen toimintatavan mukaan lentokone on jo valmiiksi pysdkoityna seisontapaikalla ja maa-
huolintayhtién tyontekijat ovat tehneet pysdkointiin liittyvat toimenpiteen ennen kuin lento-
koneen miehisto saapuu paikalle. Tilanteessa poikettiin vakiintuneista ja maaritellyista toi-
mintatavoista.

Toimintakasikirjojen, tarkistuslistojen sekd muiden ohjeiden ja kdytantdjen paatarkoitus on
turvata organisaation toiminnan turvallisuus. Tyétehtdvien suorittaminen toimintaohjeita
kayttamatta ja noudattamatta vaarantaa toiminnan turvallisuuden. Toimintatavat tulee olla
dokumentoituna asianmukaisesti.

Poikkeamaraportit ovat arvokasta tietoa virheista oppivalle organisaatiolle. Raportoinnin
puute turvallisuuskriittiselld alalla viestii harvoin virheettomyydesti. Useammin se on merkki
uskonpuutteesta raportoinnin hyodyllisyyteen, pienessa organisaatiossa raportoijan leimaan-
tumisesta tai organisaation ohjauksen tai kannustuksen puutteesta oikeanlaiseen raportoin-
tiin. Norran ohjaamomenetelmiin liittyvia turvallisuuspoikkeamia oli noin kolme prosenttia
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yhtion raporttien kokonaismaarasta vuonna 2025. Kansainvalisten selvitysten>7 mukaan kau-
pallisessa lentoliikenteessa operaattoreiden turvallisuuspoikkeamista noin puolet liittyvat oh-
jaamomenetelmiin. Tama merkittava ero viittaa siihen, ettd ohjaamotyohon liittyvia poik-
keamia ei tunnisteta tai raportoida organisaatiossa samassa suhteessa kuin kansainvalisessa
vertailuaineistossa.

Turvallisuus ei ole staattinen tila vaan jatkuva prosessi, joka vaatii jokaisen ammattilaisen ha-
vaintoja. Tavoitteena on organisaatio, joka on jatkuvasti valppaana ja haluaa oppia pienimmis-
takin poikkeamista. Inhimillinen virhe on harvoin seurausta pelkdstaan yksilon huolimatto-
muudesta.

Norran toimintaohjeissa oli aiemmin toimintatapana jattda moottorien kdynnistyksen jalkeen
etummainen rengaskiila paikoilleen powerback-tilanteissa. Vuoden 2017 I0SA-auditoinnissa
huomattiin, etta lentokonetta ymparoivalla ERA-alueella ei saa olla ylimaaraisia esineita. Len-
tokoneen rengaskiilat tulkittiin talloin vierasesineriskiksi, jonka vuoksi ne tulee poistaa po-
werback-tilanteissa.

Traficomin auditointiraporteissa ei otettu kantaa Norran ohjaamotydskentelyn raportointiin
ja raportointimaariin tai Airpron maahuolintatoiminnan ohjeidenmukaisuuteen.

3.2 Tilanteen rakentuminen

Vastuunvaihdolle lentokoneen hallinnasta siirtdjan ja ohjaamomiehiston valilla ei ole selkeaa
toimintamenettelya. Lentokoneen siirtdjan tyotehtaviin kuuluu siirron jalkeen kiayda ohjaa-
mossa kytkemassa seisontajarru paalle. Puutteellinen kommunikaatio siirtdjan ja ohjaamo-
miehiston valilla seka poikkeamiset vakiintuneista toimintatavoista edistivat onnettomuuden
syntymista.

Lentokoneen siirtdminen hinaamalla on suunniteltu toteutettavaksi kahdella tyontekijalla.
Talloin yksi hinaa lentokoneen traktorilla ja toinen toimii jarrumiehena lentokoneen ohjaa-
mossa. Maahuolintayhtio6 ja lentoyhtio ovat yhteisesti laatineet toimintaohjeet lentokoneen
siirtdamiseen yhdelld henkil6lla. ATR-lentokoneiden hinauksen osalta toiminta on siirtynyt yk-
sin tehtaviin tyontoihin vuonna 2023.

Siirtdja oli tottunut suorittamaan tydtehtdvansa tietyssa jarjestyksessa ja hdnen rutiinitoi-
menpiteensa keskeytyivat, kun lentokoneen ohjaamomiehisté meni lentokoneeseen ennen
kuin hén oli saanut tyotehtdavansa suoritettua. Ohjaamomiehist6 avasi lentokoneen oven,
vaikka yleensa siirtdja avaa sen. [lma-aluksen paallikko oli jo ohjaamossa, kun siirtdja saapui
sinne. Siirtaja sai kisityksen, ettd ilma-aluksen paallikolla oli kiire, koska ilma-aluksen paal-
likko oli jo aloittanut omat toimenpiteensa ohjaamossa ennen kuin siirtdja oli saanut omat
tyotehtdavansa valmiiksi. Siirtdja koki olevansa sielld ilma-aluksen paallikon tielld, koska tila
tuntui ahtaalta. Lentokoneen ohjaamo on kooltaan rajallinen tyskentelytila. Ohjaamoon mah-
tuu kaksi henkil6a istumaan paikoillaan ja lisaksi tilassa on keski-istuin®8. Tila tuntuu helposti
ahtaalta, jos henkilot seisovat, eivatka istu tyopisteilldan. Nama tekijat vaikuttivat siihen, etta
siirtdja poistui paikalta valttadkseen tarpeetonta hdiriota ohjaamotyodskentelylle. Siirtajan tai

57 JATA (2025). Annual Safety Report - 2024. https://www.iata.org/contentas-
sets/a8e49941e8824a058fee3f5ae0c005d9 /safety-report-executive-summary-and-safety-overview-2024_final.pdf
ICAO (2025). Safety Report - 2025 Edition. https://www.icao.int/sites/default/files/sp-files/safety/Docu-
ments/ICAO_SR_2025.pdf
EASA (2025). Annual Safety Review 2025. https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/an-
nual-safety-review-2025

58 Keski-istuin on tavallisesti lukittuna seinda vasten ja on kdytdssa on ainoastaan erityistilanteissa, mm. tarkastuslennolla.
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muiden toimijoiden voi olla vaikeaa ilmoittaa ilma-aluksen paallikolle poikkeamasta tai pyy-
taa hanta suorittamaan toimenpide ilman asianmukaista dokumentaatiota, ohjeistusta tai esi-
merkiksi tarkistuslistaa.

Ohjaamomiehisto ei asettanut tai varmistanut seisontajarrua tarkistuslistojen mukaisesti.
Lentokoneen lennon valmisteluun liittyvan Flight deck preparation -tarkistuslistan takasivulla
on mainittu seisontajarrusta yhtena tarkastettavana asiana. Seisontajarrun tarkastus on mai-
nittu myos Before engine start -tarkistuslistassa, jossa se varmistetaan toistamiseen. Lentoyh-
tion ohjeistuksen mukaan ohjaamomiehiston jasen saa suorittaa Flight deck preparation -tar-
kistuslistan itsendisesti flow-sarjana, mutta suorittamisen jalkeen kaikki kohdat tulee tarkas-
taa lukemalla tarkistuslista daneen. Jos lentokone tulee huollosta tai ohjaamo on jatetty valvo-
matta, tulee aina suorittaa Flight deck preparation -tarkistuslista.

Lentokoneen lahettajalla ei ollut suoraa puheyhteytta ohjaamomiehistéon. Lentokoneen la-
hettdjan kasimerkkeihin moottoreiden kaynnistyksen yhteydessa ei naytetty "varmista/aseta
seisontajarru” -kasimerkkia. Kasimerkin kaytto olisi voinut toimia tapahtumaketjun suojaa-
vana tekijana. Lentoyhtion toimintakasikirjassa ei ole ohjeistusta kasimerkin kiaytostad. Maa-
huolintakasikirjassa on maininta kdsimerkin kdytdstd, mutta kdytdntona on ollut, ettei ky-
seistd kasimerkkia kayteta.
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Kuva 17. Vasemmanpuoleisissa kuvissa on seisontajarru poiskytkettyna ja oikeanpuoleisissa on sei-
sontajarru kytkettyna. Ylarivin kuvat on otettu ohjaamon vasemmalta penkiltd katsottuna
ja alarivin kuvat ohjaamon oikealta penkiltd katsottuna. (Kuva: OTKES)

3.3 Onnettomuus

Ohjaamossa suoritettavat tyotehtavat jakautuvat ilma-aluksen paallikon ja peramiehen valilla
ennalta madriteltyjen vakiotoimintamenetelmien perusteella. Ennen onnettomuustilannetta
kumpikaan lentdjista ei havainnut, ettd seisontajarru oli jadnyt kytkematta. Lentdjat eivat ha-
vainneet, ettd lentokone liikkui kdynnistyksen yhteydessa noin yhdeksidn metria eteenpain
noin 15 sekunnin ajan ennen térmaysta.
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Lentoaseman asemataso on alue, jossa on maaritetyt toimintamenetelmat eri toimijoille. Len-
tokoneiden paikoitusalueet ovat monesti ahtaita, jolloin pienetkin lentokoneen hallitsematto-
mat liikkeet voivat johtaa tormaykseen asematason infrastruktuuriin tai laitteisiin. Maavirta-
laite on sijoitettuna paikoitusalueelle. Silloin kun maavirtalaitetta kidytetdan lentokoneen vir-
rantuotannossa, sijoitetaan laite lentokoneen oikealle puolelle ohjaamon viereen.

Maavirtalaitteen akku voi johtaa tulipaloon esimerkiksi ylilatauksen tai kuumuudelle altistu-
misen seurauksena. Tormdys maavirtalaitteeseen voi aiheuttaa sahkdiskun ja oikosulun vaa-
ran erityisesti laitetta kasitteleville ja sen laheisyydessa oleville tyontekijoille. Dieselmoottori-
kdyttdoinen maavirtalaite voi syttyd lammon, kipinoiden ja liekkien vaikutuksesta. Lampimasta
diesel6ljysta haihtuva hoyry voi muodostaa syttyvan seoksen ilman kanssa ja dieseloljysailio
repeytya tulipalon kuumentamana. Taman lisaksi se voi muodostaa terveys- ja ymparistovaa-
ran.>?

3.4 Jalkitoimet

[Ima-aluksen paallikon kommunikointi lennonjohdolle ei ollut maaramuotoista tai oikeaoppi-
sen fraseologian ja standardoitujen kdskyjen mukaista. [lma-aluksen paallikon olisi tullut ju-
listaa hatatila kaskyilla "Mayday” tai ”Pan-pan”, jolloin lennonjohto olisi saanut todellisen kasi-
tyksen tilanteen vakavuudesta. Halytystoimenpiteitd ja pelastustoimintaa ei aloitettu oikealla
vasteella, koska miehisto aliarvioi onnettomuuden vakavuuden.

Miehistoyhteistyo oli puutteellista, minka seurauksena peramiehen rooli jii passiiviseksi.
[Ima-aluksen paallikko suoritti onnettomuuden jalkeiset toimenpiteet itsendisesti, eika tilan-
teessa hyodynnetty madaramuotoista ohjaamomenettelya. Valittomasti tormayksen tapahdut-
tua ilma-aluksen paallikko antoi matkustamohenkil6kunnalle kaskyn valmiustilan nostami-
sesta. Kdskya ei myohemmin peruttu. Taman seurauksena matkustamohenkilokunta piti tar-
peettoman pitkdan korotettua valmiustilaa ylla.

Matkustamohenkil6kunta otti yhteyttd ohjaamoon kertoakseen térmayksen jalkeisista olo-
suhteista ja havainnoista matkustamossa.

Onnettomuuspaikalla pelastustoimen henkil6t kommunikoivat matkustamohenkilokunnan
kanssa. Pelastustoimi ei keskustellut suoraan ohjaamomiehiston kanssa tormayksen jalkeen.
Pelastustoimea ja ohjaamomiehist6a ei ohjeistettu kdyttdméaan yhteista radiotaajuutta. Pelas-
tustoimen ja miehiston valinen tiedonvaihto jai puutteelliseksi, silla pelastustoimi ei selvitta-
nyt lentokoneen henkilomaarad, polttoainemaaraa tai vaarallisia aineita®?,

Pelastustoimi sijoittui paikalle saavuttuaan ensin onnettomuuspaikan tuulen alapuolelle.
Tama altisti pelastushenkildston hiilikuitupolylle. Lisdksi onnettomuuspaikalla oli muuta len-
toaseman henkilokuntaa, joita pelastustoimi ei poistanut hiilikuitupélyn levidmisalueelta.

Onnettomuuspaikkaa ympéaroivien rullausteiden sulkeminen viivastyi, koska tormayksesta
levinneiden vierasesineiden riskia ei aluksi tunnistettu. Onnettomuuspaikan tarkempi riskien-
arviointi olisi turvannut alueella kulkenutta muuta liikennetta. Lisdksi vierasesineihin liittyvia
turvallisuusriskeja ei huomioitu riittavasti onnettomuuden jalkitoimia hoitaneiden tyonteki-
joiden suojavarustuksessa.

59 Tyoterveyslaitos (2025). Onnettomuuden vaaraa aiheuttavien aineiden ohjeet (OVA-ohjeet) dieseloljysta. 27.10.2025.
https://ova.ttl.fi/dieseloljy.

60 Vaaralliset aineet ovat tavaroita tai aineita, jotka voivat vaarantaa matkustajien tai ympériston terveyden ja turvallisuu-
den kuljetuksen aikana. ICAO (2025). Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Doc
9284). https://www.icao.int/Dangerous-Goods/Technical-Instructions
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Pelastuspalvelu vaahdotti yleisjohtajan maarayksesta lentokonetta ymparoivan alueen tor-
mayksesta irronneiden kappaleiden ja hiilikuitupolyn sitomiseksi. Vaahdottaminen aloitettiin
sen jalkeen, kun matkustajat oli jo poistettu lentokoneesta, jolloin vaahdotuksesta ei ollut hyo-
tya matkustajien suojaamiseen. Vaihtoehtoisena tapana olisi voinut olla veden kaytté mahdol-
lisen hiilikuitupodlyn sitomisessa. Veden kaytolla olisi ehkaisty mahdollisia vaahdon aiheutta-
mia kemiallisia vaurioita ajoneuvoille ja laitteille, sekd myohemmin vaahdon aiheuttamaa
haittaa tutkintatyota suorittaneille henkiléille.

Lentoyhtion tekemassa sisdisessa selvityksessa havaittiin puutteita ohjaamomiehiston toi-
minnassa, mutta tdhan ei maaritelty korjaavia toimenpiteita. Poikkeamista oppiminen on yksi
keskeisimmista keinoista parantaa turvallisuutta ilmailussa ja muilla turvallisuuskriittisilla
aloilla.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja sithen vaikuttavia valittoémia ja valillisia seikkoja.

1.

Seisontajarrun kytkematta jattaminen aiheutti lentokoneen tahattoman liikkumisen
eteenpdin ja tormaiamisen maavirtalaitteeseen.

Johtopaditos: Lentoyhtién toimintaohjeiden noudattaminen on ensiarvoisen
tdrkedd lentotoiminnan turvalliselle suorittamiselle.

Ohjaamomiehisto ilmoitti lennonjohtoon tapahtuneesta julistamatta hata- tai pakkotilaa.
Halytystoimenpiteiden aloittaminen ja tilannekuvan muodostaminen viivastyi.

Johtopddtos: Onnettomuustilanteessa on tdrkedd noudattaa mddrdmuotoista
fraseologiaa ja viestintdd. Ndin varmistetaan pelastustoimen oikea-aikainen
toiminta ja laajuus.

[Ima-aluksen paallikko suoritti tormayksen jalkeiset toimenpiteet ja ulkoisen
kommunikoinnin itsendisesti eikd hy6dyntdnyt perdmiehen resursseja miehistoyhteistyon
periaatteiden mukaisesti.

Johtopddtos: Noudattamalla vakiotoimintamenettelyjd varmistetaan
miehistoyhteistyon optimaalinen tyékuorman jakaminen ja yhteisen
tilannetietoisuuden sdilyminen. Ndmd ovat keskeisid tekijéitd ilmailun
turvallisuuden hallinnassa.

Lentoyhtion raportointijarjestelmassa oli vihan ohjaamomenetelmien puutteeseen
liittyvia poikkeamaraportteja.

Johtopadtis: Lentoyhtié tarvitsee riittdvdn mddrdn poikkeamaraportteja, jotta se
voi tunnistaa turvallisuustrendejd, kohdentaa koulutusta ja kehittdd toimintaansa
ennakoivasti.

Maahuolintayhtion toiminnassa tunnistettiin, etta kdytdnnon toiminta on ajoittain
erkaantunut johtamisjarjestelmadn kirjatuista toimintamenetelmista.

Johtopaddtdos: Maahuolinta- ja lentoyhtididen tulee noudattaa yhteisesti sovittuja
toimintatapoja ja valvoa kokonaisuutta.

Pelastustoimi suojavaahdotti onnettomuusalueen haitallisen pdlyn sitomiseksi
matkustajien poistamisen jdlkeen, jolloin vaahdottamisella ei saavutettu olennaista
hyotya.

Johtopdidtds: Pelastustoimintaan liittyvit toimenpiteet tulee toteuttaa oikea-
aikaisesti ja riskiperustaisesti.
Ohjaamomiehist6lla ja pelastustoimella ei ollut yhteistad radiotaajuutta kaytossa.

Johtopadtos: [Ima-aluksen ja pelastuspalvelun suora kommunikaatioyhteys
selkeyttdd tiedonkulkua ja parantaa tilannetietoisuutta. (Alustava tutkinta L2021-
E4, johtopaatos 4.61)

61

Onnettomuustutkintakeskus (2021). Lento-onnettomuusvaara ohjaamoon tulleen savun hajun takia Helsinki Vantaan
lentoasemalla 30.10.2021. Raportti alustavasta tutkinnasta L2021-E4.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Ohjaamomenetelmat ja miehistoyhteistyo

Norran toiminnassa oli puutteita ohjaamomenettelyissa. Lisaksi naihin liittyvien
poikkeamaraporttien maara ja laatu ei tukenut turvallisuuden kehittamista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Norran tulee tarkentaa menettelyt, joilla tunnistetaan ja kehitetddn ohjaamomenetelmid
Jja miehistéyhteistyétd. [2026-5S010]

Osana tata tulee kannustaa tunnistamaan menetelmia, jotka jattavat aukkokohtia
turvallisuuteen ja aktiivisesti raportoimaan toiminnassaan tapahtuvia poikkeamia.
5.2 Lentoyhtion ja maahuolintayhtion toiminnan rajapinta

Norran ja Airpron yhteistyon menettelyissa oli puutteita. Toiminta oli erkaantunut
kasikirjojen toimintaohjeista ja rajapinta ilma-aluksen hallinnan vastuunvaihdossa oli osin
epaselva.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Norran ja Airpron tulee yhdessd tarkentaa kdsikirjojaan ja niiden noudattamisen valvon-
taa niiltd osin, jotka liittyvit toimintojen rajapintoihin. [2026-S011]

5.3 Finavian pelastuspalvelun radiotaajuus

[lma-aluksen ja Finavian pelastuspalvelun vililla ei ollut radioyhteyttd, mika vaikeutti
yhteisen tilannekuvan muodostamista.

Onnettomuustutkintakeskus uudistaa parannusehdotuksen tutkinnasta L2021-E4 ja
suosittaa, ettd

Finavian ja sen pelastuspalvelun sekd Fintraffic Lennonvarmistuksen tulee yhdessd var-
mistaa, ettd niiden kdsikirjoissa olevaa ohjeistusta suoran radioyhteyden kdyttdmisestd
ilma-aluksen ja pelastuspalvelun vililld sovelletaan aina tarvittaessa ja ettd ohjeistus on
henkilostén ja operaattoreiden tiedossa. [2026-S012]

Radiotaajuuden tulee olla saatavilla ja dokumentoituna.
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5.4 Toteutetut toimenpiteet

Airpro julkaisi 3.11.2025 turvallisuustiedotteen, jossa maarattiin kayttamaan tarkistuslistaa
aina, kun hinaus suoritetaan yksin. Lisdksi Airpro pdivitti GOM-maahuolintakasikirjaansa
7.10.2025, jossa ohjeistettiin varmistamaan seisontajarrun kytkenta kasimerkilla ennen
moottorien kdynnistysta. Lisdksi ohjeistettiin, etta etutelineen etummaisen rengaskiilan voi
jattaa lahetyksen yhteydessa paikalleen ja etta siirron jalkeen lentokoneen seisontajarrun
kytkenta tulee varmistaa. Eri tyontotraktorityyppeja hyvaksyttiin myos laajemmin
hinauskayttoon.

Finavia teki tapahtumasta selonteon, joka keskittyi tormayksen jalkeisiin toimiin. Tormays
luokiteltiin onnettomuudeksi, jonka syntyyn Finavialla ei ollut osallisuutta. Selonteossa
maadriteltiin runsaasti korjaavia toimia esimerkiksi lentoaseman pelastustoimen
menettelyihin. Lisdksi selonteossa tehtiin mm. havaintoja liittyen vaahdotuksessa
tapahtuneisiin ongelmiin ja poikkeuksellisiin toimintatapoihin vaahdon levityksessa, tilanteen
johtamisjarjestelyihin ja vastuisiin, tyoturvallisuuteen, halytysjarjestelyihin kaikissa
tilanteissa, seka lentoaseman pelastusyksikdiden maarien riittdvyyteen. Selonteossa esitettiin
seitsemdn suositusta, jotka liittyivat padasiassa Finavian toimintaan onnettomuustilanteissa.
Lisdksi Fintraffic Lennonvarmistukselle esitettiin yksi suositus liittyen halytystoimien
tekemiseen.

Norra toteutti sisdisen tutkinnan kaytantojensa mukaisesti. Tutkinta keskittyi tormaysta
edeltineisiin tapahtumiin ja siihen johtaneisiin syihin. Tutkinnan pohjalta muodostettiin viisi
turvallisuussuositusta, joissa ehdotettiin tapauksen sisallyttamista tuleviin koulutuksiin,
traktorien hyvaksyntaa hinauskayttoon mahdollisimman laajasti eri konetyypeille, miehiston
ohjaamista purkutilaisuuksiin vakavampien tapausten jalkeen, laajempaa yhteistyota
maahuolitsijan ja lentoyhtion valilla sekd maahuolintayhtioiden tarkistuslistojen kehittamista.

Norra on suorittanut seuraavat toimenpiteet asematason turvallisuuden parantamiseksi:
1. ATR:n ldhtomenetelmien turvallisuustarkastelu.
2. Ohjeistus etupyodrdn edessa olevan rengaskiilan jattdmisesta paikalleen powerback-
menetelmda kaytettdessa.
3. ATR-laivaston ldhtomenetelmiin liittyva turvallisuuskavely.
4. Ohjeistus lahettdjan nayttdmasta kasimerkista ennen moottorien kdynnistystd, jotta
seisontajarrun kytkeytyminen voidaan varmistaa.
Tapaus on sisallytetty vuosittaiseen kertauskoulutukseen.
6. Tapaus on sisdllytetty osaksi tarkastuslento-ohjelmaa.

“
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Airprolla, Kanadan
liikkenneturvallisuuslautakunnassa (TSB), Ranskan siviili-ilmailuturvallisuusvirastossa (BEA),
Lentokonevalmistajalla (ATR) Finavialla, Norralla, Traficomilla, Fintraffic
Lennonvarmistuksella ja onnettomuudessa osallisena olleilla henkildilla. Yksityishenkiloiden
antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Airpro esitti lausunnossaan lentokoneen hinauksessa sovittujen toimintaohjeiden
tarkennusta.

Kanadan liikenneturvallisuuslautakunta totesi lausunnossaan, etta lentokoneen
moottorityyppia ja sen ilmaisemista on syyta tarkentaa tutkintaselostuksessa.

Ranskan siviili-ilmailuturvallisuusvirasto esitti lausunnossaan tarkennusta
lentoarvotallentimen ilmaiseman pitkittaiskiihtyvyyden ajankohtaan.

ATR ehdotti lausunnossaan tarkennuksia lentoarvotallentimen moottorin arvojen
tulkitsemiseen seka ottamaan huomioon lentokoneen alkuperaisen lentokasikirjan ja
lentoyhtion kdyttaman tarkistuslistan eroavaisuudet tutkintaselostuksessa.

Finavia esitti lausunnossaan tarkennuksia pelastuspalvelun yksikoiden tunnuksiin ja
lakiviittauksiin.

Norra ehdotti lausunnossaan termin lento-onnettomuus muuttamista tutkintaselostuksessa
vastaamaan paremmin tapahtuman luonnetta. Norra toi myos esille, ettad
tutkintaselostuksessa ei kasitelty Finavian vastuuta asematason tyoturvallisuusjohtamisen
koordinoinnissa, seisontapaikkojen suunnittelussa seka Helsinki-Vantaan lentoaseman
yhteisen tyopaikan turvallisuuden hallinnassa. Lisdksi Norra tdhdensi, ettd kyseisen
tapahtuman merkittavyytta tulisi arvioida suhteessa operatiivisen toiminnan laajuuteen.

Traficomilla ja Fintraffic Lennonvarmistuksella ei ollut lausuttavaa
tutkintaselostusluonnoksesta.
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