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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
1.1 Tapahtumien kulku

Air Berlin -lentoyhtion lento BER8070 Berliinista laskeutui Helsinki-Vantaan lentoaseman
kiitotielle 04L tiistaina 7.3.2017 kello 01.00. Ohjaajat rullasivat lentokoneen terminaali T2:n
portin 29 seisontapaikalle. Matkustamomiehist6 kytki ovien evakuointiliukumaet pois paalta
ja teki normaalin ristiin tarkastuksen varmistaakseen poiskytkennan. Portilla ollut matkusta-
japalveluvirkailija ohjasi matkustajasillan paikoilleen.

Matkustamossa alkoi pian portille tulon jalkeen tuntua sdhkdpalon aiheuttamaa karya ja
etuosassa nakyi myos savua. Matkustajat kertoivat havainnostaan matkustamomiehistolle.
Lentoemdntd A (matkustamomiehiston vastaava, SCCM?) kaski lentoemanndn B (matkusta-
momiehiston jasen, CCM3) kayttaa savuhuppua (PBE#) ja antoi hdnelle halonikdsisammutti-
men alkusammutusta varten. Lentoemanta B puki savuhupun ja aktivoi sen hapenkehittimen.

Lentoemadntd A ilmoitti sisipuhelimella savuhavainnosta ohjaamoon ja takaosassa oleville
lentoemaénnille C ja D. Peramiehen paikalla istunut kouluttajakapteeni kadvi katsomassa tilan-
netta matkustamossa ja palasi ohjaamoon ilmoittamaan kapteenille ja lennonjohdolle havait-
semastaan savusta. Hin myds ilmoitti ramp-miehille®, ettd rahtiluukkuja ei saa avata, koska
savun lahde ei ollut tiedossa. Ohjaajat alkoivat selvittdd, tuliko savu mahdollisesti lentokoneen
jarjestelmista. He kytkivat pois kaiken varalta APU:n® vuodatusilman, koska he olivat kytke-
neet sen paalle vahdn ennen savuhavaintoa.

Matkustajapalveluvirkailija koputti lentokoneen oveen merkiksi miehistolle, ettd vasemman
etuoven voi avata. Han asetti irrallisen sillakkeen paikoilleen lentokoneen ja matkustajasillan
valiin. Avatessaan lentokoneen ovea lentoemanta A ilmoitti, ettd lentokoneessa on tulipalo ja
matkustajat pitad poistaa viipymatta. Matkustajapalveluvirkailijalla ei ollut tietoa lentoko-
neessa olevasta tulipalosta ennen lentokoneen oven avausta. Matkustajapalveluvirkailija il-
moitti tilanteesta maahuolintayhtion liikennekoordinaattorille.

Lentoemanta A kuulutti englanniksi ohjeistaen matkustajia istumaan takaisin paikoilleen.
Etuosassa olleet matkustajat tottelivat kaskya ja lentoemanta B padsi etenemaan kaytavalla.
Lentokoneen takaosassa olleet lentoeméannat C ja D eivat nahneet tilannetta, koska matkusta-
jat seisoivat heiddn edessaan. Lentoemadnta C puhui sisapuhelimella tilanteesta lentoemanta
A:n kanssa ja kysyi savuhupun tarpeesta lentokoneen takaosassa. Lentoemanta A vastasi, etta
sitd ei enaa tarvita.

Matkustajat huusivat ja nayttivat, etta savu tuli kdytavan oikealta puolelta istuimen 8F jalkati-
lasta. Lentoemanta B havaitsi, etta savu tuli nailonkankaisesta repusta, jossa oli kannettava
tietokone. Han siirsi tietokonetta jalallaan, jotta han saisi laitteen paremmin esille ja laukaisi
sammuttimen kohti tietokonetta. Han siirsi lisdksi viereisten matkustajien laukut ja paallysta-
kit syrjaan palovaaran vuoksi ja jai seuraamaan, ettd sammutus onnistui. Hin myo6s kaski 1a-
helld olevien matkustajien peittdd suunsa ja nenansa kankaalla. Tapahtumat ensimmaisesta
savuhavainnosta tietokoneen sammuttamiseen kestivat noin minuutin ajan.

Kaikki kellonajat ovat Suomen talviaikaa UTC + 2 h

SCCM = Senior Cabin Crew Member

CCM = Cabin Crew Member

PBE = Protective Breathing Equipment

péddasiassa matkatavaran kuormauksesta ja kasittelysta vastaava henkilo
APU = Auxiliary Power Unit, perdrungossa oleva apumoottori
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Tilanne aiheutti levottomuutta takaosassa istuneiden matkustajien keskuudessa, jolloin len-
toemanta C alkoi rauhoitella heitd. Lentoemanta A kaski sisapuhelimen valityksella len-
toemanta D:td avaamaan vasemmanpuoleisen takaoven, koska palon sammutuksen jalkeen
matkustamossa oli edelleen kitkerdn hajuista savua. Lentoeméanta D avasi oven ja laittoi siihen
huomiohihnan, koska oven kohdalla ei ollut portaita.

Lentoemadntd A kuulutti, ettd matkustajien pitaa poistua ripeasti lentokoneesta. Hetken kulut-
tua han kaski uudessa kuulutuksessa jattdimaan matkatavarat matkustamoon. Osalla matkus-
tajista oli aluksi epatietoisuutta poistumisreitistd. Matkustajapalveluvirkailija jai oven luokse
auttamaan matkustajia ulos, koska matkustajasillan ja lentokoneen valinen irrallinen sillake
jouduttiin ottamaan pois liukkauden vuoksi. Kaikki matkustajat poistuivat vasemmanpuolei-
sesta etuovesta.

Kannettava tietokone paikka 8 F

Lentoeméanta B Lentoeméanta D
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Kuva 1.  Air Berlin -yhtion Airbus A320 -tyyppisen lentokoneen matkustamo. Kannettava tietokone
oli punaisella pisteelld merkityssd kohdassa istuimen 8F jalkatilassa. Matkustajat poistuvat
lentokoneen vasemmasta etuovesta vihrean nuolen osoittamaan suuntaan. (Pohjakuva: Air
Berlin)

Osa matkustajista noudatti ohjeita, ja he poistuivat lentokoneesta ilman paallysvaatteita ja
kasimatkatavaroita. He jaivat matkustajaportille odottamaan tavaroitaan. Muut matkustajat
jaivat ottamaan kasimatkatavaroitaan, jolloin matkustamon kaytava tukkeutui ja poistuminen
hidastui. Pyoratuolimatkustaja saatettiin viimeisena lentokoneesta. Matkustajien kulku mat-
kustajasillalta terminaaliin sujui esteettd. Lentoaseman poliisipartio, palomiehet ja lentoko-
neen mekaanikot tulivat lentokoneeseen matkustajien poistuttua.

Terminaalin matkustajaportilla ei ollut lentoaseman henkilokuntaa ohjaamassa matkustajia,
kun matkustajat poistuivat lentokoneesta. Osa ilman tavaroita lentokoneesta poistuneista
matkustajista pyrki takaisin hakemaan tavaroitaan, koska he olivat nahneet muiden matkus-
tajien poistuvan tavaroidensa kanssa. Kukaan ei tarkistanut matkustajaportilla heiddan kulku-
oikeuttaan paasta takaisin lentokoneeseen.

[stuimilla 8DEF matkustaneelle tietokoneen omistajaperheelle kuulutettiin terminaalissa, etta
heidan pitdaa odottaa matkatavara-aulassa. He jaivat odottamaan matkatavara-aulaan ja ker-
toivat tapahtumien kulun lentokoneen kapteenille seka poliisille. Perheen lapsi kertoi, etta oli
saikahtanyt tietokoneen savuamista niin paljon, etta ei ollut uskaltanut sanoa asiasta kenelle-
kaan.

Tilanteen rauhoituttua matkustamomiehist6 ja matkustajapalveluvirkailija veivat matkusta-
moon jadneet kasimatkatavarat ja paallysvaatteet matkustajaportilla odottaville matkustajille.



1.2 Vahingot
Vaaratilanne ei aiheuttanut henkil6vahinkoja.

Lentokoneen matkustamossa matkustajan istuimen pehmusteen alaosaan, lattiaan ja sivusei-
ndan tuli muutama palojalki. Kannettava tietokone, reppu ja repussa olleet muut tavarat vau-
rioituivat kayttokelvottomiksi.

1.3 Ilma-alus ja sen miehisto

Vaaratilanne tapahtui Air Berlin -lentoyhtion kayttamassa Airbus A320-216 -tyyppisessa lii-
kennelentokoneessa, jossa on 180 matkustajapaikkaa. Lentokoneen rekisteritunnus on D-
ABZI.

Lentokoneessa oli kuuden hengen miehist6 ja 167 matkustajaa. Ohjaamomiehistona oli kap-
teeni ja peramiehen paikalla oikealla puolella istunut kouluttajakapteeni. Reittikoulutuslen-
nolla paallikkona oli kouluttajakapteeni. Matkustamomiehistona oli nelja lentoemantaa, joista
kaksi oli lentokoneen etuosassa ja kaksi takaosassa. Tapahtumalento oli miehiston tyévuoron
kolmas lento, ja he jaivat sen paatteeksi yopymaan hotelliin.

1.3.1 Lentokoneen sisitilojen palonilmaisu- ja sammutusvalineet

Lentoyhtion Airbus A320-216 tyyppisessa lentokoneessa on savunilmaisimet ja sammutusjar-
jestelma seka rahtitilassa ettd WC-tiloissa. WC-tiloissa on automaattinen sammutusjarjestel-
ma kdsipesualtaan alla olevassa roskasadiliotilassa. My6s ohjaamon alla olevassa laitetilassa on
savunilmaisimet.

Matkustamossa ja ohjaamossa on palonsammutukseen tarkoitetut pelastusvalineet. Palon
sammuttanut lentoemanta B kaytti suojavarustuksena Drager Oxycrew -merkkistad savu-
huppua (PBE). Malli peittaa kayttdjansa paan, kaulan ja rintakehan. Siind on kemiallinen ha-
penkehitin, joka tuottaa happea vahintddn 15 minuuttia. Savuhuppu on foliopussissa, joka on
puolestaan pakattu muoviseen suojakoteloon. Savuhuppupakkaus painaa noin 2,5 kg.

Kuva 2. Savuhuppujen siilytyskoteloita ja kisisammutin lentokoneen etukeittion poydalla (Kuva:
Air Berlin)



Lentoemanta kaytti palon sammutukseen halonikdsisammutinta, joita on matkustamossa nel-
ja” kappaletta. Halonikaasu on tehokas suljetun tilan palonsammutuksessa, koska se katkaisee
palamisen kemiallisen reaktion, eikd vahingoita materiaaleja tai jata jalkia. Halonin kaytosta
on luovuttu monissa maissa kokonaan, koska se vahingoittaa ilmakehan otsonikerrosta. Halo-
nikdsisammuttimet ovat viela yleisesti kdytdssa lentokoneissa. Lisdksi lentokoneissa on palo-
kdsineet ja -kirves.

1.4 Tulipalo

Savunmuodostus alkoi, kun lentokone oli saapumassa portille 29. Kannettavan tietokoneen
akun palosta tuli runsaasti savua, mutta varsinaisia liekkeja ei ndkynyt. Savu haisi kitkeralta ja
se tuntui hengitysteissa. Osa tapahtumaan osallisista henkildista kuvasi hajua selkeasti sah-
kopalon hajuksi. Kannettava tietokone oli ikkunan vieressa istuvalla matkustajalla repussa
edessa olevan istuimen alla. Han tunsi lamp6a jalkaansa vasten ja havaitsi sen tulevan repus-
ta. Palo ei levinnyt matkustamon seind-, lattia- tai istuinmateriaaleihin.

1.5 Pelastustoiminta ja pelastumisnikoékohdat

Lahilennonjohdossa yksi lennonjohtaja hoiti tapahtuma-aikana liikennetta 1dhi- ja rullaus-
lennonjohdon taajuuksilla. Liikennetilanne oli tapahtuma-aikana hiljainen.

Pian pysakoimisen jalkeen lennon kouluttajakapteeni ilmoitti radiolla lennonjohdolle kello
01.09, etta pelastusyksikdita tarvitaan valittomasti portille 29. Han kertoi matkustamossa
olevan savua, jonka alkupera oli tuntematon. Lennonjohtaja painoi halytysnappia ja kuulutti
ilmoituksen tapahtumasta kaikille kolmelle lentoaseman pelastuspalvelun pelastusasemalle.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen tilannekeskus (TIKE) sai samalla ennakkotiedon
tapahtumasta. TIKE:n pdivystdja kuulutti ennakkotietona Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen
asemille tiedon mahdollisesta onnettomuusvaarasta lentoasemalla. Tapahtumapaikkaa lahin-
na oleva Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paloasema sijaitsee lentotoiminta-alueen aito-
jen valittomassa laheisyydessa.

Keravan hitidkeskus sai myos tiedon halytyksestd lennonjohtajan painaessa halytyspainiket-
ta kello 01.09.52. Hatdkeskus halytti vasteen® "lento-onnettomuusvaara suuri, 236” -mukaiset
yksikot kohteeseen. Ladkarihelikopteri FinnHEMS:in tukikohdasta soitettiin lennonjohtajalle
ja hdnelta kysyttiin ladkariyksikon tarpeesta kohteessa. Lennonjohtaja arvioi puhelun aikana,
etta ladkariyksikolle ei olisi tarvetta. Hanella ei ollut tarkkaa tietoa tilanteesta lentokoneen
sisdlla. Laakarihelikopteriyksikko jai kuuntelemaan radioliikennettd, eika siirtynyt tapahtu-
mapaikalle.

Kouluttajakapteeni kysyi kello 01.10 lennonjohtajalta arviota pelastusyksikdiden saapumises-
ta ja pyysi samalla suoraa radioyhteytta pelastusyksikoihin. Lennonjohtaja vastasi, ettd lento-
asemalla ei ole kdytdssa tdhan tarkoitukseen varattua radiotaajuutta, mutta lupasi valittaa
tietoja lentokoneen ja pelastusyksikoiden valilla. Hatdakeskus teki varmistussoiton lennonjoh-
tajalle ja pyysi lisatietoja. Lennonjohtaja kertoi, ettd lentokoneen tyyppi oli Airbus A320, mut-
ta hanella ei ollut viela tietoa matkustaja- ja polttoainemaarasta. Lennonjohtaja antoi lentoko-
neen ohjaajille aikaa selvittaa tilannetta, eika kysynyt kaikkia tietoja.

7 Asetuksen (EU) 965/2012 mukaan (CAT.IDE.A.250) lentokoneessa, jossa suurin kdytettdva matkustajapaikkaluku
on 61-200, on oltava matkustamossa vahintain kolme kidsisammutinta.
8 Vasteeseen kuuluu ennalta suunniteltu méara pelastus- ja ensihoitoyksikoéita
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Kuva 3. Numerot 1-3 osoittavat lentoaseman pelastusasemien sijainnin ja punainen piste BER8070
sijainnin portilla 29.
(Pohjakuva: © OpenStreetMapin tekijat)

Lentoaseman pelastuspalvelun pelastusyksikot lahtivat liikkeelle pelastusasemilta 19 ja 210,
Pelastusaseman 311 pelastusyksikot LENTO 33 ja LENTO 34 jaivat valmiuteen paloaseman
pihaan. Yksikot LENTO 23 ja LENTO 24 asemalta 2 ylittivat kiitotien 04R kello 01.11 ja olivat
kohteessa kello 01.12. Toisessa naista pelastusyksikoista tydskenteli poikkeuksellisesti myos
yksi lentoaseman palomestareista (A). Palomestari A ajoi yksikkonsa ohjeistuksen mukaisesti
lentokoneen taakse oikealle puolelle. Hin huomasi peramiehen paikalla olleen kouluttajakap-
teenin viittiléivan hanelle ohjaamon ikkunasta. Palomestari A siirtyi ulos yksikdsta puhumaan
kouluttajakapteenin kanssa. Palomestari A ilmoitti kouluttajakapteenilta saamiensa tietojen
perusteella lentoaseman paivystavalle palomestarille AR 30, ettei savua endd muodostunut ja
ettd tilanne oli rauhoittunut matkustamossa. Palomestari A meni sisélle lentokoneeseen. Han
tarkasti ensin koko matkustamon, koska miehisto ei ollut osoittanut hanelle savun ldhdetta.
Miehisto ei myoskadn kertonut, ettd lentokoneessa oli kdytetty sammutinta. Palomestari A
l0ysi itse palaneen tietokoneen oikeanpuoleiselta istuinrivilta 8. Han tarkasti, etta tietokone ei
enda tuntunut kuumalta ja ettd sisustusmateriaaleihin ei ollut jaanyt palopesiakkeita. Palomes-
tari A valitti havaintonsa lentoaseman paivystavalle palomestarille AR 30 ja palomestari A sai
luvan poistua matkustamosta. AR 30 oli tassa vaiheessa johtoautossa seuraamassa tilannetta

ja valittamassa tietoa kohteeseen matkalla olleille Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen pelas-
tusyksikoille.

9 Lentoaseman tekniselld alueella sijaitseva pelastusasema, jossa on paivystava palomestari

10 Padkiitoteiden 04R/22L ja 04L/22R valissa sijaitseva pelastusasema
11 Paakiitotien 04L/22R pohjoispuolella sijaitseva pelastusasema



Kouluttajakapteeni ilmoitti lennonjohtajalle kello 01.18, ettd savun ldhde oli selvinnyt. AR 30
kavi viela matkustamossa tarkastamassa, etta tilanne oli varmasti paattynyt. Han ilmoitti ti-
lanteen purkamisesta kello 01.25 Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen pelastusyksikadille, jot-
ka eivat missadn vaiheessa siirtyneet lentoaseman porttien sisdpuolelle.

Hatdkeskus valitti halytyksen poliisipartioille kello 01.14 ja ensimmainen yksikko oli koh-
teessa kello 01.18. Kohteeseen saapui myos toinen poliisipartio kello 01.20. Toinen poliisipar-
tio meni kouluttajakapteenin kanssa matkatavara-aulaan tapaamaan tietokoneen omistaja-
perhetta.

Kuva 4. Akkupalon vaurioittaman kannettavan tietokoneen takaosa.
Tietokoneen mitat ovat 27 x 19 x 2 cm. (Kuva: OTKES)

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paloasemat saivat Keravan hatdkeskuksen halytyksen
tehtdvasta kello 01.11. Kohteeseen halytettiin vasteen "ilmaliikenneonnettomuusvaara suuri,
236” - mukaiset yksikot.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen paivystava palomestari (RKU 30) kuuli radioliikenteesta
PELASTUS 1 -puheryhmassa lentoaseman pelastuspalvelun kiymaa keskustelua, jossa kerrot-
tiin, ettd lentokoneessa oli savua ja hatdevakuointi oli kdynnissa.

Lentokoneen paikkatieto tarkentui ja Keski-Uudenmaan pelastusaseman 3 yksikot siirtyivat
turvatarkastuspisteelle tarkoituksenaan edeta sen kautta lentokoneen luokse. Tarkastuspiste
sijaitsi aivan paloaseman vieressa. Siirtyessaan tarkastuspisteelle he saivat tiedon radiolla,
ettd savun lahde oli selvinnyt. Lentoaseman pelastuspalvelun palomestari suositteli valmiusti-
lan purkua. Paivystava palomestari RKU 30 varmisti viela radiolla, ettd lentokoneen ovien
yhteydessa olevia hatdliukumakia ei ollut laukaistu. Hanelle kerrottiin, ettd matkustajat olivat
poistuneet matkustajasillan kautta ja ettei tarvetta pelastuslaitoksen toiminnalle ollut. Paivys-
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tava palomestari RKU 30 ilmoitti hatakeskukselle ja muille kohteeseen matkalle olleille yksi-
koille valmiustilan purkamisesta kello 01.19.

1.6 Yksityiskohtaiset tutkimukset

1.6.1 Tietokoneen tutkinta

Valmistajan ilmoittamien teknisten tietojen mukaan kannettavassa tietokoneessa oli 3,5
voltin (V) kahden kennon litiumpolymeeriakku (LiPo), jonka energiasisalto oli 30 Wh'2. Akun
ilmoitettu kapasiteetti oli 8060 mAh!3. Perheeseen oli hankittu uutena kaksi samanlaista kan-
nettavaa tietokonetta noin puoli vuotta ennen tapahtumaa. Molemmissa tietokoneissa oli al-
kuperaiset CE-merkillad varustetut akut. Tietokoneen omistajan mukaan laite ei kdyton aikana
kuumentunut erityisen voimakkaasti. Vaurioituneen laitteen virta ei ollut paalla lennon aika-
na. Molemmat tietokoneet rontgenkuvattiin Keskusrikospoliisin (KRP) laboratoriossa. Tutki-
muksen perusteella varmistui, ettd palo oli saanut alkunsa tietokoneen akusta.

Tietokoneen valmistajan edustajan mukaan kyseisen tietokonemallin akuissa ei ole havaittu
laatuongelmia. Akun valmistaneen yrityksen asiantuntijat tutkivat yhdessa Onnettomuustut-
kintakeskuksen tutkijoiden ja KRP:n edustajan kanssa tietokoneen akkua. Asiantuntijoiden
mukaan tietokoneen palo johtui mahdollisesti tietokoneen akun ulkoisesta vaurioitumisesta.
Akun pinnassa havaittiin reikd, mutta tutkinnan aikana ei saatu varmuutta oliko reika synty-
nyt ennen paloa vai sen seurauksena.

Kuva 5. Lahikuva tietokoneen akun vaurioista (Kuva: OTKES)

12 Wattitunti, saadaan kertomalla jannite (V) kapasiteetilla (Ah)
13 Milliampeeritunti
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1.7 Organisaatiot ja johtaminen

1.7.1 Air Berlin -yhtion toimintakasikirja, Operations Manual OM-A

Air Berlin oli saksalainen lentoyhti6. Yhtio ilmoitti 15.8.2017 hakeutuvansa konkurssiin ja sen
toiminta loppui 28.10.2017.

OM-A on lentoyhtitn laatima ja kansallisen ilmailuviranomaisen tarkastama ja hyvaksyma
toimintakasikirja. Sen vaatimukset perustuvat EU:n lentotoiminta-asetukseen 965/2012.

Air Berlin -yhtion toimintakasikirjan turvallisuutta ja hatatilanteita kasittelevan osan luvussa
2 (Emergency Procedures) todetaan, ettd jokainen poikkeava tilanne on erilainen ja tarkkoja

ohjeita jokaiseen tilanteeseen on mahdotonta antaa. Kulloisetkin toimintatavat muodostuvat
kdytdssa olevien resurssien, miehiston tietojen ja taitojen sekd hyvan miehistoyhteistyon tu-

loksena.

Toimintakasikirjan luvussa 1 (Standard Operating Procedures) ohjeistetaan, etta rullauksen
aikana matkustamomiehistd istuu omilla paikoillaan turvavyo6t kiinnitettynd, kunnes lentoko-
ne on pysakointipaikallaanl4. Heidan tulee pysya jokaiselle maaritellylla kohdalla matkusta-
mossa, kunnes matkustajat ovat poistuneet lentokoneesta. Kasikirjassa useassa eri kohdassa
korostetaan ohjaamomiehiston ja matkustamomiehiston valista kommunikointia poikkeusti-
lanteissa.

Toimintakasikirjan mukaan poikkeustilantilanteissa voidaan kayttaa tilanteesta riippuen
kolmea eri poistumistapaal®, joita ovat evakuointi (emergency evacuation), hallitsematon ti-
lanne (catastrophic situation) ja hallittu poistuminen (controlled disembarkation).

Evakuointia kdytetddan suuren loukkaantumisriskin vuoksi vain turvallisuutta ja terveytta
vaarantavissa tilanteissa. Kapteeni paattaa evakuoinnista antamalla miehistdlle evakuointi-
kaskyn "evacuate, evacuate, evacuate, evacuate”. Miehiston ensisijainen tehtava evakuointiti-
lanteessa on opastaa matkustajat kdytettavissa oleville hatauloskdaynneille. Tavoitteena on
varmistaa matkustajien ja miehiston turvallinen poistuminen mahdollisimman lyhyessa ajas-
sa.

Hallitsematon tilanne maaritellaan tilanteeksi, jossa esimerkiksi ohjaajat ovat menettaneet

toimintakykynsg, lentokone on pahasti vaurioitunut, tulipaloa ei ole saatu hallintaan ja tilan-

teiden seurauksena on mahdollisesti menehtynyt ihmisia. Nadissa tilanteissa matkustamomie-
histolta vaaditaan itsendisia paatoksia ja valittomia toimia evakuoinnin aloittamiseksi.

Hallittua poistumista kiytetdan tilanteissa, joissa evakuointi ei ole valttamatonta. Matkusta-
jat ja miehisto6 tdytyy kuitenkin saada poistumaan lentokoneesta turvallisesti ja nopeasti, jos
tilanteessa on kohonnut turvallisuusriski tai on olemassa riski, etta tilanne kehittyy pahem-
maksi. Matkustajat poistuvat lentokoneesta matkustajasiltaa tai portaita pitkin. Liikuntarajoit-
teiset tai muulla tavalla toimintakyvyttomat matkustajat autetaan lentokoneesta tilanteen
salliessalé.

Ohjaamomiehiston tehtdvana on arvioida, kdytetddnko poikkeustilanteissa hallittua poistu-
mista vai evakuointia. Riippumatta poistumistavasta matkustajien tulee jattda matkatavarat
koneeseen!’. Poikkeustilanteissa matkustajien poistuttua johtovastuun tilanteesta ottaa vi-

14 Air Berlin OM-A 1.12.6
5 Air Berlin OM-A 2.6.2
16 Air Berlin OM-A 2.6.7
17 Air Berlin OM-A 2.6.2.2

-
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ranomainen, esimerkiksi pelastusviranomainen tai poliisi'®. Miehisto vastaa toiminnasta ja
ohjaa matkustajia, kunnes viranomaisen edustaja on paikalla.

Toimintakasikirjan mukaan kannettavien tietokoneiden tai tablettitietokoneiden akkujen
toimintahairiot tai ylikuumeneminen saattavat aiheuttaa tulipalon'®. Vaurioitunutta tietoko-
netta ei saa siirtda rajahtamisvaaran vuoksi. Sammutuksessa ohjeistetaan kayttamaan haloni-
sammutinta sekd mahdollisimman paljon vetta tai palamatonta nestettd, jotta laite saadaan
jadhtymaan. Laitetta ei saa peittda eika jadhdytykseen saa kayttaa kuivajaita. Laite voidaan
turvallisesti siirtda, kun palo on sammutettu ja laite on jadhtynyt. Laite ohjeistetaan laitta-
maan tyhjaan metalliseen irtokaappiin (container), joka taytetdaan vedella.

Toimintakasikirjassa todetaan, ettd pienikin tulipalo suljetussa tilassa on yksi vakavimmista
uhkista lentokoneessa??. Tasta syysta tulipalo pitda saada nopeasti ja paattavaisesti hallin-
taan. Ohjeistuksessa painotetaan sujuvaa ja oikea-aikaista kommunikointia ohjaamo- ja mat-
kustamomiehiston kesken. Ohjaamomiehisto tulee pitaa tilanteessa ajan tasalla.

Tulipalon sammuttamisessa kdytetddn seuraavaa menettelya?!:

- tunnista savun ja/tai tulipalon lahde ja aloita valittomasti sammutus

- ilmoita ohjaamomiehistolle tulipalosta ja pida heidat ajan tasalla tilanteen kehittymi-
sesta

- kokoa kaikki tulipalon sammutuksessa tarvittavat valineet

- siirrd tarvittaessa matkustajat ja heidan matkatavaransa

- siirrd lentokoneen happipullot kauemmaksi tulipalon ldhelta

- avaa raitisilmasuuttimet, ei kuitenkaan niit, jotka ovat suoraan paloalueen ldhella

- auta kaikin mahdollisin tavoin matkustajia suojautumaan savulta

- tarkkaile palon lahdettd mahdollisen uudelleensyttymisen varalta

Toimintakasikirjassa on madritelty matkustamomiehistélle roolit tulipalotilanteessa?22. Tulipa-
lon havainnut matkustamomiehiston jasen eli CCM (fire fighter) hakee tarvittavat sammutus-
valineet ja aloittaa tulipalon sammuttamisen mahdollisimman nopeasti. Jos kyseessa on pala-
va sahkolaite, tulee siitd ensin sulkea virta. CCM (fire fighter) halyttaa paikalle toisen CCM:n
(communicator), jonka tehtdva on valittaa tietoa ohjaajille tulipalosta23. Kolmannen CCM:n
(co-ordinator) tehtava on ottaa kokonaisvastuu ja koordinoida tilannetta. Hin huolehtii, etta
tulipaloa on sammuttamassa riittava maara miehistoa ja ettd heilld on tarpeeksi sammutuska-
lustoa. Han siirtaa tarvittaessa matkustajat ja heidan matkatavaransa seka tapahtumapaikan
lahelld olevat mahdolliset happipullot. Han pitda toisen CCM:n (communicator) ajan tasalla ja
varmistaa, etta tulipalo ei syty uudelleen.

1.7.2 Helsinki-Vantaan lentoasema

Finavia Oyj pitaa ylla Helsinki-Vantaan lentoasemaa. Lentoasema kuuluu pelastustoiminta-
luokkaan 9. Pelastustoimintaluokka ja sen vaatimat pelastuspalvelun valmiudet maaritetaan
ilmailumaarayksessa AGA M3-11.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on lentoasema-alueella tapahtuvia ilmaliikenneonnetto-
muuksia varten ilmailumaarayksen mukainen oma pelastuspalvelu, jonka operatiivisessa

18 Air Berlin OM-A 2.6.8

19 Air Berlin OM-A 2.9.14

20 Air Berlin OM-A 2.9.1

21 Air Berlin OM-A 2.9.3.4

22 Air Berlin OM-A 2.9.4

23 Tulipalon lahde, sijainti, savun vari ja haju, kdytettdvat sammuttimet sekd matkustajien tilanne.
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vuorovahvuudessa on minimissaan 7 henkil6a?4. Pelastuspalvelun ymparivuorokautinen lah-
tovahvuus on johtoyksikko, pelastusyksikko ja nelja vaahtoyksikkoa sijoitettuna kolmelle pa-
loasemalle eri puolille kenttaaluetta. Pelastuspalvelun tehtdvdna on toimia osana lentokentan
pelastusorganisaatiota. [Imailumaaraysten mukaan Helsinki-Vantaan lentoasema vastaa niista
pelastustoimista ja valmiuksista, jotka eivat pelastuslain mukaan kuulu alueellisen pelastus-
toimen vastuulle. Kaikilla Finavian yllapitamilla lentoasemilla on oltava ilmailumaaraysten
mukainen riittava pelastusvalmius ja kyky vastata onnettomuustilanteisiin lentoaseman vaa-
timustason mukaisesti.

Finavian pelastuspalvelun varautuminen mahdollisiin onnettomuus- ja vaaratilanteisiin Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalla on kuvattu ilmaliikenteen pelastussuunnitelmassa. Toiminta-
suunnitelmaa ylldpidetdan yhteistydssa Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen kanssa. Suunni-
telmaa sovelletaan lentoasemalla ja sen lahialueilla tapahtuvissa ilmaliikenteen sekd muissa
ilmailumaarayksen AGA M3-11 tarkoittamissa hatdtilanteissa. Viimeisin pdivitys suunnitel-
maan on tehty 18.10.2016. Kenttdalueen kiinteistdilla on omat pelastussuunnitelmansa.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla tai sen ldhialueella jarjestetdan vuosittain SAR -pelastus- ja
viranomaisyhteistyoharjoituksia, joihin osallistuu useita viranomaistahoja seka lentotoimin-
taan liittyvia yrityksid. Harjoitukset ovat joko karttaharjoituksia tai maastoharjoituksia. Eri
toimijoiden omia seka yhteisid pelastussuunnitelmia paivitetdan harjoitusten perusteella.

Lennonjohdon tehtdvana on onnettomuus- tai vaaratilanteessa onnettomuusilmoituksen te-
keminen Finavian pelastuspalvelulle ja hatakeskukselle, mahdollisten lisionnettomuuksien
ehkdiseminen seka paikkatiedon valittiminen pelastusorganisaatioille. [Imailumaarayksen
mukaan lennonjohdolla on oltava ddnimerkilla varustettu halytysjarjestelma.

1.7.3 Keski-Uudenmaan pelastuslaitos

Keski-Uudenmaan pelastuslaitos on varautunut yleisesti suuronnettomuuksiin pelastustoi-
minnan johtamisen yleisohjeella ja ympari vuorokauden toimivalla tilannekeskuksella seka
tarvittaessa muodostettavalla pelastustoiminnan johtokeskuksella.

Suurin osa lentoaseman alueesta sijaitsee Vantaan kaupungin alueella ja pohjoisosa Tuusulan
kunnan alueella. Lentoasemalla ja sen lahialueella tapahtuvan onnettomuuden johtovastuu
kuuluu pelastuslain mukaan Vantaan kaupungin ja Tuusulan kunnan pelastustoimesta vas-
taavalle paikalliselle pelastusviranomaiselle eli Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselle. Laitok-
sella on varauduttu ilmaliikenteen onnettomuus- seka vaaratilanteita varten laaditulla erilli-
selld toimintaohjeella. Ohjeen mukaan tilanteen yleisjohtajana toimii pelastusviranomainen,
joka maaraa tarvittavat pelastusresurssit sekd antaa tarvittavat toimintakaskyt tilanteen mu-
kaan. Ohje painottuu ilmaliikenneonnettomuuksiin Helsinki-Vantaan lentoaseman ldaheisyy-
dessd, mutta ohjetta on mahdollista kdyttaa koko Keski-Uudenmaan alueella my6s muissa
onnettomuustyypeissa. Keski-Uudenmaan pelastuslaitos osallistuu vuosittaisiin lentoaseman
SAR- harjoituksiin.

Pelastuslaitos tekee lentokentan kiinteistdihin valvontasuunnitelman mukaisia vuosittaisia
palotarkastuksia ja pelastuslaitoksen henkildsto kdy tutustumassa lentoasema- ja terminaali
alueisiin yhdessa lentoaseman pelastuspalvelun kanssa.

24 Yksi palomestari ja kuusi pelastusmiehiston jasenta.

14



1.7.4 Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri (HUS)

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri (HUS) on huomioinut Helsinki-Vantaan lentoase-
man jarjestamisalueensa erityiskohteena ensihoidon palvelutasopdatoksessaan. Terveyden-
huoltolaki (1326/2010) velvoittaa erikoissairaanhoidon jarjestamisestd vastaavaa sairaan-
hoitopiirin kuntayhtymaa tekemaan paatoksen alueensa ensihoidon palvelutasosta. Sairaan-
hoitopiiri, sen ensihoidon yksikoét ja sairaalat osallistuvat myos lentoaseman SAR-
harjoituksiin.

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

Sairaanhoitopiirilld on yhteistoimintasopimus Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen kanssa
koskien ensivastetehtdvia ja ensihoidon kiireellisia tehtavia pelastuslaitoksen alueella. Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman ensivastetehtavien osalta sairaanhoitopiirilld on yhteistoiminta-
sopimus Finavian pelastuspalvelun kanssa.

1.7.5 Lentoaseman maahuolinta

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kolme maahuolintayritysta, jotka tarjoavat lentoyhtigille
matkustajien ja rahdin kasittelyyn seka lentokoneen saapumiseen ja lahtemiseen liittyvia pal-
veluja. Yritysten henkilostoa tydskentelee sekd asematasolla ettd terminaalissa. Tutkitussa
tapauksessa maahuolintayhtiona oli Swissport Finland Oy.

Maahuolintayrityksen matkustajapalveluvirkailijan tehtdavana on olla vastassa lentokonetta
matkustajasillalla sen saapuessa lennolta. Han siirtda matkustajasillan ohjauspaneelia kaytta-
en lentokoneen viereen, kun lentokone on pysakoity. Kun matkustajasilta on paikoillaan, mat-
kustajapalveluvirkailija koputtaa lentokoneen oveen merkiksi, etta kaikki on valmista lento-
koneen oven avaamista varten. Taman jalkeen matkustamomiehiston vastaava avaa lentoko-
neen vasemman etuoven. Oven avauduttua matkustajapalveluvirkailija siirtaa irrallisen sil-
lakkeen matkustajasillalta lentokoneelle. Matkustajat poistuvat lentokoneesta sillakkeen kaut-
ta.

Matkustamomiehistén vastaava ilmoittaa matkustajapalveluvirkailijalle, jos lennolla on eri-
tyista apua tarvitsevia matkustajia. Erityisapua tarvitsevia matkustajia voivat olla esimerkiksi
yksin matkustavat lapset tai liikuntarajoitteiset matkustajat.

Matkustajapalveluvirkailijan tehtaviin kuuluu tarkkailla yleista turvallisuutta terminaalissa ja
halyttdd apua tarvittaessa yleisesta halytysnumerosta tai Finavian keskusturvavalvomosta.
Halytyksen syyna voivat olla muun muassa hairiokdyttaytyminen, tulipalo tai muu vaaratilan-
ne.

Maahuolintayrityksen asiakaspalveluhenkil6iden turvallisuusohjeissa?s ei ole selkeda toimin-
taohjetta sellaisten tulipalotilanteiden hallintaan, jotka tapahtuvat matkustajasillalla tai tilan-
teessa, jossa matkustajat siirtyvat lentokoneeseen tai -koneesta. Ohjeistuksessa on esitetty
toimintaohjeet vain yleisella tasolla tulipalotilanteessa matkustajaterminaalissa.

25 Swissport Finland: Asiakaspalvelupisteiden turvallisuusohjeet Helsinki-Vantaan lentoasemalla
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1.8 Air Berlin -yhtion matkustamomiehiston koulutus

Ennen tydskentelylupaa lentokoneessa henkilon on suoritettava matkustamomiehiston pe-
ruskoulutus?t. Peruskoulutus sisdltaa teoriaopetusta ja -kokeita?” seka kdaytannon harjoituk-
sia muun muassa ensiavusta, palonsammutuksesta, lentokoneen evakuoinnista, joukkojenhal-
linnasta ja kommunikoinnista.

Tulipalon sammuttamista harjoitellaan palosimulaattorissa, jossa oppilas suorittaa muun mu-
assa rasva-, uuni- tai penkkipalojen sammutuksia. Ndma harjoitukset toteutetaan samanlaisil-
la valineilld kuin on lentokoneessa.

Peruskoulutuksessa koulutetaan ja harjoitellaan joukkojen hallintaa normaali-, poikkeus- ja
hatatilanteessa, kuten esimerkiksi lentokoneen evakuointia.

Hyvaksytysti suoritetun peruskoulutuksen jalkeen matkustamomiehiston jasenelle mydnne-
tadn matkustamomiehiston kelpoisuustodistus. Voidakseen tydskennelld matkustamomiehis-
ton jasenend, tulee henkilon suorittaa ilma-alustyyppikohtainen ja lentotoiminnan harjoitta-
jan siirtymakoulutus?8. Air Berlin -yhtion peruskoulutukseen sisaltyy myos tyyppikoulutus
sithen lentokoneeseen, jossa henkil6 tulee tydskentelemadn. Peruskoulutuksen jalkeen on
kaksi perehdytyslentoa, joilla on mukana perehdytyskouluttaja. Nailla lennoilla annetaan kay-
tdnnon opastusta matkustamomiehiston tyotehtaviin oikeassa tydymparistossa.

Matkustamomiehiston ammattitaitoa yllapidetdan vuosittain suoritettavalla maaraaikaiskou-
lutuksella, joka on voimassa 12 kuukautta kerrallaan.

Midrdaikaiskoulutus (Recurrent training) on jaoteltu siten, ettd osa asioista kerrataan vuo-
sittain ja osa kerrataan kolmen vuoden aikajaksoissa.

Vuosittaisessa kertauskoulutuksessa kerrataan ja harjoitellaan muun muassa seuraavia asi-
oita:

- héatitoimenpiteet ml. ohjaajan toimintakyvyn menetys (inkapasitaatio)

- evakuointiharjoitus, joka sisaltda joukkojenhallintatekniikat

- ovien normaali- ja hatdavaus

- turvallisuus- ja hatdvarusteiden sijoittelu

- turvallisuus- ja hatdvarusteiden kayton kertaus (palonsammuttimet, happipullot, pe-
lastusliivit ja savuhuppu)

- ensiavun antaminen ja ensiapulaukkujen sisalto

- vaarallisten aineiden kuljetukseen liittyvat menettelyt

- turvallisuusmenettelyt

Kolmen vuoden aikajaksoissa kerrattavia asioita (vuosittain kerrattavien asioiden lisdksi)
ovat muun muassa:

- pelastuslauttojen ja evakuointiliukumakien demonstraatiot

- palonsammutusharjoitus vastaavilla palonsammutus- ja suojavalineilld kuin lentoko-
neessa

- savusukellusharjoitus vastaavilla suojavalineilla kuin lentokoneessa

26 Air Berlin OM-A 5.3.: Cabin crew

27 Air Berlin OM-D 2.2.1: Cabin crew. OM-D on lentoyhtién laatima ja kansallisen ilmailuviranomaisen tarkastama ja hyvak-
syma koulutuskasikirja. Sen vaatimukset perustuvat EU:n lentotoiminta-asetukseen 965/2012.

28 (EU) 965/2012, OR0.CC.125
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1.9 Litiumakut ja niiden aiheuttamat vaaratilanteet matkustajalennoilla

1.9.1 Litiumakkujen kiytto pienlaitteissa

Litiumpolymeeriakut (LiPo) ovat kannettavissa laitteissa ja muissa pienlaitteissa?? yleisesti
kaytettyja littumioniakkuja. Ne eivat vuoda ja niitd voi valmistaa miltei mihin tahansa muo-
toon. Akuissa on litiumia ainoastaan ioneina. Akkutyyppi on yleistynyt, koska se on kevyt, pit-
kaikainen ja silla on painoonsa nahden korkeampi kapasiteetti kuin muilla akkutyypeilla.

Tutkitussa tapauksessa tietokoneen akulle tapahtui lampdékarkaus (thermal runaway). Se voi
tapahtua esimerkiksi sisdisen tai ulkoisen oikosulun, akun vaurioitumisen, ylilatauksen tai
korkeille lampétiloille altistumisen takia. Limpdkarkauksessa akun kennon elektrodin ja
elektrolyytin reaktiosta tulee itsedan yllapitava ja reaktio etenee autokatalyyttisessa moodis-
sa. Lampokarkaus saattaa johtaa akun syttymiseen tai jopa rdjahtamiseen. Palamisen aikana
muodostuu myrkyllisiad kaasuja, kuten fluorivetya (HF) ja mahdollisesti my6s fosforyylifluori-
dia (POF3).

Litiumakkujen valmistus vaatii korkeatasoista tuotantotekniikkaa. Esimerkiksi kennoparien
valinen huono eristys tai kennon rakenteen epdapuhtaudet voivat aiheuttaa epavakautta, joka
saattaa myos johtaa kennon lampokarkaukseen. Akuissa on oltava turvapiiri, joka estaa yli- tai
alijannitteen latauksen ja purkamisen aikana. Valmistajien on pitanyt laittaa kaikkiin li-
tiumakkuihin merkinta energiasisallosta vuodesta 2012 alkaen. Merkinta ei aina ndy laitteen
ulkokuoressa.

Euroopan talousalueella myytivan litiumakun valmistajan3? on laadittava sita koskevien
direktiivien edellyttamat asiakirjat ja osoitettava, etta laite tayttaa kaikki direktiivien olennai-
set vaatimukset. Valmistajan pitda laatia tuotteesta EU-vaatimustenmukaisuusvakuutus. Vaa-
timustenmukaisuuden osoittamiseksi ja vakuudeksi valmistajan on kiinnitettava laitteisiin
CE-merkinta. CE-merkKi ei ole viranomaisen myontama hyvaksymismerkki. Markkinoilla on
my0s vadrennetylla CE-merkinnalla varustettuja tuotteita, joiden vaatimustenmukaisuutta ei
ole varmistettu. Ndiden laitteiden turvallisuus ei valttamatta ole vaatimusten mukaisten tuot-
teiden tasolla.

Valmistajilla ja maahantuojilla on ensisijainen vastuu sahkolaitteiden vaatimustenmu-
kaisuudesta, mutta myos tukkumyyjilla ja vahittaismyyjilla on omat velvollisuutensa. Sdhko-
laitteeseen tulee olla merkittyind muun muassa valmistajan tai maahantuojan nimi tai tunnis-
te, mallimerkintd, nimellisjannite ja -taajuus, teho ja mahdollinen kotelointiluokka ja kadyttora-
joitteet. Turvallisuus- ja kemikaalivirasto (Tukes) valvoo Suomessa sahkoélaitteiden turvalli-
suutta ja vaatimuksenmukaisuutta.

1.9.2 Litiumakkujen aiheuttamat vaaratilanteet matkustajalennoilla

Yhdysvaltain ilmailuviranomainen FAA3! on tehnyt tilastoa litiumakkujen ylikuumenemisesta,
savuamisesta, syttymisistd ja rajahtamisista vuodesta 1991. Tilasto perustuu vain FAA:n tie-
toon tulleisiin tapauksiin. Vuoden 2016 loppuun mennessa tapauksia oli 138.

Vuonna 2016 tapauksia oli 31, joista kolmasosa liittyi sahkésavukkeisiin. Osasta tapauksista
on puutteelliset tiedot, mutta ainakin 13 tapauksessa matkustamomiehisto joutui kdyttamaan

29 Esimerkiksi matkapuhelimet, kannettavat tietokoneet, kamerat
30 Koskee myds muiden sdhkolaitteiden valmistajia
31 FAA = Federal Aviation Administration
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sammutinta. Tilastoissa on mukana lennon aikana tapahtuneiden vaaratilanteiden lisaksi
kuormauksen aikana havaitut tapaukset.

1.9.3 Litiumakkujen ilmakuljetusta koskevia yleisia rajoituksia lentomatkustajille ja
miehiston jasenille

[Imakuljetusta koskevissa ICAO:n32 teknisissa ohjeissa (TI)33 litiumakut luokitellaan vaaral-
lisiksi aineiksi ja niiden ilmakuljetukselle on asetettu rajoituksia. ICAO:n jasenvaltiot ovat ot-
taneet TI:n voimaan kansallisella lainsddddnndélldan. Ohjeissa suositellaan, ettd lentomatkus-
tajat ja miehiston jasenet kuljettavat kannettavat laitteensa kdsimatkatavaroiden joukossa.

Lentomatkustajat saavat tietoa litiumakkuja koskevista rajoituksista lentoyhtididen ja eri vi-
ranomaisten verkkosivuilta seka lentoasemilta. Rajoituksissa on lentoyhti634- ja maakohtaisia
eroja. Yleensa matkatavaroiden joukossa matkustamossa ja ruumassa voi kuljettaa energiasi-
salloltaan enintaan 100 Wh litiumakkuja, jos akut ovat kiinni laitteissa. Akuissa saa olla kor-
keintaan 2 grammaa litiumia3>. Naiden akkujen kdyttokohteet ovat esimerkiksi kannettavia
elektronisia laitteita, kuten tietokoneita, tablettitietokoneita ja matkapuhelimia. Korkeintaan
100 Wh:n vara-akkujen kuljettaminen on sallittua ainoastaan kdasimatkatavaroiden joukossa
ja niiden enimmaismadrassa voi olla lentoyhtiokohtaisia rajoituksia.

ICAO TI:n mukaan kuljettavalta lentoyhtiolta tulee pyytaa suostumus 100-160 Wh akkujen
kuljettamiseen. Naita akkuja kdytetaan esimerkiksi ladketieteellisissa laitteissa ja kookkaissa
videokameroissa. Ndissa akuissa saa olla litiumia 2-8 grammaa. Vara-akkuja (100-160 Wh)
saa kuljettaa ainoastaan kdsimatkatavaroiden joukossa. Vara-akkujen enimmaismaara on len-
toyhtididen ohjeissa yleensa rajoitettu kahteen akkuun.

ICAO TI:ssd on erityiset sadnnot sahkokayttoisten pyoratuolien ja muiden liikkumisen apuva-
lineissa olevien yli 160 Wh litiumakkujen kuljettamiseksi. Tutkinta-aineiston perusteella len-
toyhtiot eivat yleensa kuljeta matkustajalennoillaan tasapainolautoja tai -skoottereita.

Rikkoutuneiden, viallisten tai valmistajan takaisinkutsun piirissa olevien litiumakkujen ilma-
kuljetus on kokonaan kielletty. Jokainen vara-akku on kuljetuksen aikana suojattava vaurioi-
tumiselta seka oikosuluilta laittamalla ne alkuperaisiin pakkauksiinsa, suojaamalla navat esi-
merkiksi teippaamalla tai laittamalla kukin akku erilliseen suojapussiin. Varavirtaldahteet
(voimapankit) rinnastetaan vara-akkuihin. Sdhkosavukkeita saa kuljettaa vain lentokoneen
matkustamossa, mutta niita ei saa kdyttaa tai ladata lennon aikana.

1.9.4 Litiumakkujen ilmakuljetusta koskevia muita rajoituksia

Yhdysvaltain liikenneministerio (DOT)?3¢ kielsi lokakuussa 2016 erdaian matkapuhelinmallin
kuljettamisen lentokoneessa Yhdysvalloissa. Yhdysvaltain ulkopuoliset lentoyhtiot liittyivat
mukaan kieltoon. Kielto johtui puhelinmallin akkujen ylikuumenemisen aiheuttamasta palo-
vaarasta. Valmistaja keskeytti laitteen valmistuksen ja pyysi asiakkaita palauttamaan ne. Kiel-
to on edelleen voimassa.

Yhdysvaltain sisdisen turvallisuuden virasto (DHS)?’ ja liikenneturvallisuuden virasto
(TSA)38 kielsivat maaliskuussa 2017 normaalia matkapuhelinta suurempien elektronisten

32 ICAO = International Civil Aviation Organization

33 Doc 9284, Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air

34 Tutkinta-aineistona kiytetyssa otoksessa oli mukana 30 suurta tai keskisuurta lentoyhtiota
35 Litiumpitoisuus koskee litiummetalliakkuja (ei litiumioniakkuja)

36 DOT = U.S Department of Transportation

37 DHS= Department of Homeland Security
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laitteiden kuljettaminen kdsimatkatavaroissa, jos lento on tulossa erikseen nimetyiltd kym-
meneltd Lahi-idassa sijaitsevilta lentoasemilta. Yhdistyneen kuningaskunnan viranomaiset
liittyivat tdhan kieltoon. Kielto ei koskenut ladketieteellisia laitteita ja ohjaamossa kaytettavia
kannettavia tietokoneita (EFB)3°. Laitteet oli kuljetettava ruumaan menevien matkatavaroi-
den joukossa. Yhdysvaltain viranomaiset perustelivat pdatosta terrorismin uhalla ja he ilmoit-
tivat lisdksi 29.6.2017 tehostavansa muun muassa kannettavien laitteiden turvatarkastuksia
ja muita turvatoimia Yhdysvaltain kansainvilisilla lentoasemilla. Yhdysvaltain viranomaiset
purkivat kiellon 21.7.2017. Yhdistynyt kuningaskunta jatti kiellon vield voimaan muutamaa
poikkeusta lukuun ottamatta.

Kansainvilinen siviili-ilmailujarjesto (ICAO) julkaisi 31.3.2017 tiedotteen EB2017/23,
jossa otettiin kantaa DHS:n ja TSA:n kieltoon. Tiedotteessa todetaan, etta kielto lisda litiumak-
kujen lukumadraa ruumassa. Valtioita kehotetaan painottamaan asiaa omille lentoyhtiéilleen,
jotta ndma huomioisivat asian omassa riskinarvioinnissaan. Lentoyhtididen tulee tiedotteen
mukaan opastaa matkustajia muun muassa pakkaamaan ruumaan menevat laitteet niin, etta
ne eivat kdynnistyisi tahattomasti matkan aikana. Lentoyhtioiden tulee huomioida, etta ruu-
maan ei saa samaan kohtaan kuormata paljon litiumakkuja sisaltavia laitteita. Lentoyhtididen
tulee jakaa tietoa rajoituksista yhteistyokumppaneilleen ja vaihtomatkustajille.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) julkaisi 19.12.2017 paivitetyn tiedotteen SIB
2017-04R1. Tiedotteessa suositetaan, ettd lentomatkustajat kuljettavat kannettavat elektroni-
set laitteensa (PED) kdsimatkatavaroissa, jotta miehistd kykenee ripedsti reagoimaan mahdol-
lisiin vaaratilanteisiin. Lisdksi suositetaan toteutettavaksi varmentavia toimenpiteita tilan-
teissa, joissa edellinen ei ole mahdollista ja milloin suurikokoisia kannettavia elektronisia lait-
teita on kuljetettava ruumaan menevissa matkatavaroissa. Samalla lentoyhtiditd muistutetaan
siitd, ettd matkustajia on tdllaisessa tilanteessa pyydettava poistamaan mahdolliset vara-akut
tai sahkosavukkeet ruumaan menevista laukuista.

EASA on myos julkaissut tiedotteen SIB 2017-01, jossa kasitellaan vaurioituneiden, viallisten
tai takaisinkutsun piirissa olevia litiumakkujen ilmakuljetusta.

Kansainvilinen ilmakuljetusliitto (IATA)4? on julkaissut sen jasenina oleville lentoyhtidille
ohjeita ja maarayksia4! vaarallisten aineiden ilmakuljetuksesta. Vuoden 2018 alusta voimaan
tulevien maardaysten mukaan miehiston jasen tai matkustaja saa kuljettaa mukanaan korkein-
taan 15 mobiililaitetta ja 20 vara-akkua. Rajoituksen ylittimiseen on oltava lentoyhtion lupa.
Maarayksissa ei aikaisemmin ollut ylarajaa laitteiden lukumaaralle, jos litiumakkujen energia-
sisalto oli enintddn 100 Wh tai niissa oli alle 2 grammaa litiumia. Liiton mukaan rajoitukset
johtuvat siitd, ettd erdiden matkustajien on havaittu kuljettavan suuria maaria mobiililaitteita
jalleenmyyntia varten.

38 TSA = Transport Safety Administration

39 EBF = Electronic Flight Bag

40 JATA = International Air Transport Association, kansainvalinen lentoyhtiéiden etu- ja yhteistyojarjesto
41 ]ATA Dangerous Goods Regulations (DGR) pohjautuu julkaisuihin [CAO Annex 18 ja Doc 9284 (ICAO TI)
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2 ANALYYSI

2.1 Tapahtuman analysointi
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Kuva 6. Accimap-kaavio

2.1.1 Kannettava tietokone lennolla

Lennolla ollut perhe oli ostanut kaksi samanlaista kannettavaa tietokonetta noin puoli vuotta
aikaisemmin ja ne olivat mukana reittilennolla Berliinista Helsinkiin. Niita kuljetettiin lento-
yhtion ohjeiden mukaisesti. Laitteet eivat olleet kdytdssa matkan aikana. Matkustamon olo-
suhteet olivat normaalit.

Litiumakut luokitellaan vaarallisiksi aineiksi ja niiden ilmakuljetukselle on asetettu rajoituk-
sia. Laitteiden kuljettaminen ja kdyttdminen lentomatkan aikana on sallittua lentoyhtion rajoi-
tusten puitteissa. Tutkinnan aikana tehdyn otannan perustella matkustajille tarkoitettujen
ohjeiden sisalloissa, niiden saatavuudessa ja selkeydessa on lentoyhtiokohtaisia eroja. Mat-
kustaja saattaa matkansa aikana kayttaa useita eri lentoyhtioitd, joiden rajoitukset voivat poi-
keta toisistaan. Lentoyhtididen ohjeissa oletetaan matkustajan tuntevan laitteensa tekniset
ominaisuudet, koska rajoitukset perustuvat akun energiasisaltoon ja akun sisdltdman litiumin
madraan. Laitteen kayttdja ei edes aina padse nakemaan akun merkint6ja, koska se on usein
sijoitettu laitteen sisalle kiintedn ulkokuoren alle. Ohjeiden vaivaton l6ytyminen yhtion verk-
kosivuilta ja lentoasemalla seka havainnollinen kuvitus auttavat matkustajaa ymmartamaan
paremmin rajoitusten sisallon. Osallisen lentoyhtion ohjeet olivat selkeat.
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2.1.2 Kannettavan tietokoneen syttyminen

Perheen lapsi tunsi laskeutumisen jalkeisen rullauksen aikana, etta reppu tuntui kuumalta
jalkaa vasten. Kannettavan tietokoneen akku syttyi palamaan ja savua levisi matkustamoon,
kun lentokone oli saapunut portille 29. Matkustajat huomasivat savunmuodostuksen ja il-
moittivat havainnostaan matkustamomiehistélle. Matkustamon sisustusmateriaalien vuoksi
palo ei padssyt levidmaan, vaan se rajoittui reppuun. Palon aikana muodostui myrkyllisia kaa-
suja, mutta matkustajat ja matkustamomiehisto altistuivat niille lyhytaikaisesti. Miehisto tuu-
letti matkustamoa avaamalla takaoven.

Litiumakulle voi tapahtua paloon tai rajahdykseen johtava lampdkarkaus esimerkiksi sisdisen
tai ulkoisen oikosulun, akun vaurioitumisen, ylilatauksen tai korkeille 1ampétiloille altistumi-
sen takia. Lennon aikana tapahtuvat akkupalot ovat harvinaisia, mutta eivat ainutlaatuisia
yksittdistapauksia. Eri tahot ovat kerdnneet tietoa paloista, mutta niista ei ole saatavilla yhte-
ndistd maailmaanlaajuista tilastoa. Tietokoneessa oli alkuperdinen akku, jossa oli aito CE-
merkintd. Palovaurioiden vuoksi akun syttymisen lopullista syyta ei voitu selvittaa.

2.1.3 Miehiston toiminta

Lentokoneen matkustamossa ei ole palon- tai savunilmaisimia, pois lukien lentokoneen WC-
tilat. Kannettavan tietokoneen palo paikallistettiin matkustajien avustuksella nopeasti lento-
koneen matkustamon etuosaan.

Matkustamomiehist6 ilmoitti palosta koneen ohjaajille ja sammutti sen halonisammuttimella.
Kouluttajakapteeni ilmoitti palosta lennonjohdolle l1dhilennonjohdon radiotaajuudella ja pyysi
pelastusyksikoita paikalle.

Sammutus oli mahdollista aloittaa nopeasti, koska palo sijaitsi matkustamon etuosassa. Tuli-
palon sammuttamiseen riitti yksi halonisammutin. Matkustamomiehist6 toimi ripeasti ohjei-
den ja koulutuksen mukaan.

Lentokoneessa on rajallinen maara sammuttimia, joten niita on kaytettava tehokkaasti ja oi-
kein. Sammuttimet on sijoitettu siten, ettd ne saadaan helposti kayttoon. Sammuttimen oikea
ja tehokas kaytto edellyttaa kdytannon koulutusta.

Lentokoneen ollessa lennolla tulipalon hallinnan keinot ja resurssit ovat rajallisia. Lentokone
on suljettu tila lennon aikana, joten palavaa materiaalia ei voi poistaa eikd sammuttimia tai
muuta lisdaresurssia ole mahdollista saada lisaa. Lentokoneen matkustamon materiaalien tulee
maardysten mukaan olla paloa edistimattomia. Lentokoneessa tulee olla my6s maaraysten
mukainen maara sammuttimia seka koulutettu matkustamohenkilékunta.

Vaikka lentokoneen matkustamon materiaalien tulee maaraysten mukaan olla paloa edista-
mattomid, sama ei kuitenkaan koske matkustajien vaatetusta ja kdsimatkatavaroita. Teknisen
kehityksen myota litiumakuilla varustetut mobiililaitteet ovat yleistyneet ja niita kdaytetaan
paljon my6s matkoilla. Yhdella henkil6lla saattaa olla mukanaan monta litiumakulla varustet-
tua laitetta ja niiden vara-akkuja.

Paloturvallisuuden kannalta laitteet on parempi kuljettaa matkustamossa, koska mahdollinen
palo havaitaan siella aikaisemmin kuin ruumassa ja sitd myos paastiaan sammuttamaan alku-
vaiheessa.

2.1.4 Matkustajien poistuminen lentokoneesta

Matkustamomiehiston vastaava kuulutti, ettd matkustajien pitaa poistua lentokoneesta mah-
dollisimman nopeasti ilman kdsimatkatavaroita. Tama oli hallittu poistuminen, ei lentokoneen
evakuointi. Kuulutus oli englanninkielinen ja tilanteen mukainen. Tallaiseen tilanteeseen ei
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ole olemassa valmista kuulutusmallia lentoyhtion kuulutusohjeissa. Kuulutuksen jilkeen mat-
kustajat poistuivat koneen etuovesta lentoaseman terminaaliin. Osa matkustajista otti kasi-
matkatavaransa mukaan poistuessaan lentokoneesta.

Matkustajien poistumista hankaloitti lentokoneen etuovelle asetettu irrallinen sillake, joka oli
jainen ja liukas. Tamadn huomattuaan matkustajapalveluvirkailija poisti sillakkeen ja jai aut-
tamaan matkustajia. Matkustajien avustaminen vei matkustajapalveluvirkailijan aikaa, eika
han ei pystynyt siirtymaan takaisin lahtoportille tai halyttdmaan lisdapua. Osa ilman kdsimat-
katavaroita poistuneista matkustajista paasi tassa tilanteessa kulkemaan takaisin matkustaja-
sillalle ilman kulkuoikeutta.

Tavallisesti lentokonetta on vastassa yksi matkustajapalveluvirkailija. Vastaanottotehtavien
jalkeen han palaa omalle paikalleen terminaalin ldhtéportille. Hin valvoo normaalisti henki-
l6iden liikkumista lahtéportilla ja pystyy estimaan asiattomien paasyn matkustajasillalle seka
lentokoneeseen. Matkustajapalveluvirkailijan ohjeissa ei ole selkeda ohjeistusta lisdavun ha-
lyttdmiseen eika joukkojen hallintaan.

Poikkeustilanteessa matkustajien poistuminen lentokoneesta ja terminaalista tulee olla hallit-
tua. Esimerkiksi tulipalotilanteessa on tarkeaa selvittda, ettd kaikki lennolla olleet henkilot
ovat poistuneet lentokoneesta. Kokoamalla matkustajat yhteen heidan vointinsa voidaan tar-
kastaa ja heille voidaan kertoa lisdtietoja tapahtuneesta. Tdssa tilanteessa matkustamon etu-
osassa olleet matkustajat mahdollisesti hengittivat palokaasuja, jonka vuoksi terveydenhoito-
henkilokunnan olisi pitanyt tarkastaa heidat ja maarittda mahdollinen jatkohoidon tarve en-
nen terminaalista poistumista.

Matkustajien voinnin tarkistaminen ei ollut mahdollista, koska lentoaseman turvallisuus-
suunnitelmassa ei ole ohjeistusta kerata matkustajia onnettomuustilanteessa ennalta maari-
tettyyn paikkaan.

2.2 Pelastustoimien analysointi

Lentoaseman liikennetilanne oli tapahtumahetkelld hiljainen, joten lennonjohtajalla ei ollut
ongelmia keskustella lentokoneen kapteenin kanssa tilanteesta koneessa. Kouluttajakapteeni
ilmoitti savusta ja pyysi selkeasti pelastusyksikoita lentokoneen luokse. Lennonjohtaja toimi
olemassa olevien ohjeiden ja kdytantojen mukaisesti ja ilmoitti onnettomuusvaarasta lento-
aseman pelastuspalvelulle seka hatdkeskukseen. Lennonjohtajan tekeman halytyksen jalkeen
lentoaseman pelastuspalvelun yksikot saapuivat nopeasti lentokoneelle. Pelastusyksikot si-
joittuivat lentokoneen ympérille ohjeistuksen mukaisesti turvaamaan sitd ja terminaalia. Ha-
takeskus halytti halytysvasteen mukaiset Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen ja ensihoidon
yksikot kohteeseen.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla ei ole ennalta sovittua yhteydenottomenetelmaa tai radiotaa-
juutta ilma-aluksen ja pelastusyksikoiden valille. Kouluttajakapteeni pyysi yhteista radiotaa-
juutta pelastuspalvelulle, mutta yhteydenpito lentokoneen ohjaajien ja pelastusyksikéiden
valilla tapahtui lennonjohtajan kautta. Normaalisti kdytetyt lennonjohdon ja ilma-alusten vali-
set radiotaajuudet voivat kuormittua vilkkaan radioliikenteen aikana haitaten yhteydenpitoa
lennonjohdon ja hatatilanteessa olevan ilma-aluksen valilla. Ladkarihelikopterin FINHEMS 10
tukikohdasta soitettiin tilanteen alussa lennonjohtoon pyytéen lisitietoja. Lennonjohtaja ar-
vioi puhelun aikana, etta ladkariyksikolle ei olisi tarvetta. Tilanteen yleisjohtajana toimiva
pelastusviranomainen johtaa pelastustoimintaa ja ainoastaan hanella on oikeus vapauttaa
yksikoita tilanteen mukaan.
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Yhdessa vaahtoyksikossa ollut palomestari siirtyi lentokoneen sisdlle antaen lentoaseman
paivystaville palomestarille tilannetietoa matkustamon sisaltd. Hin varmisti alkusammutuk-
sen onnistumisen ja tarkasti matkustamon. Onnistuneen alkusammutuksen jilkeen lentoko-
neen miehisto katsoi tilanteen olleen ohi eika heidan keskindinen tietojen vaihto toiminut
kaikin osin. Palomestari ei aluksi saanut tilannepaivitysta tapahtuneesta vaaratilanteesta eika
miehiston tekemasta alkusammutuksesta.

Pelastuspalvelun pdivystava palomestari pystyi muodostamaan matkustamon sisdltd saaman-
sa tiedon perusteella hyvan tilannekuvan ja tekemdan sen perusteella tarpeelliset paatokset
jatkotoimista. Han pystyi kertomaan kohteeseen matkalla olleille Keski-Uudenmaan pelastus-
laitoksen yksikéille tilanteen olevan hallinnassa ja matkustajien poistuneen matkustajasillan
kautta. Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen yksikot jaivat valmiuteen lentoliikennealueelle
johtavan ajoportin taakse ja olivat tarvittaessa valmiita siirtymaan lentokoneen luokse. Vaara-
tilanne purettiin ja Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen yksikot peruttiin.

2.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Kansallinen ilmailuviranomainen#2 hyvaksyy viranomaismaarayksiin perustuvat lentoyh-
tion laatimat toimintakasikirjat ja koulutusohjelmat. Tutkitun tapauksen perusteella lentoko-
neen miehiston valmius matkustamossa tapahtuvan tulipalotilanteen hallintaan oli hyva, kos-
ka he sammuttivat palon ripedsti. Miehiston toiminta oli yhtion koulutuksen ja ohjeistuksen
mukaista.

Suomessa Tukes valvoo toimialansa tuotteiden turvallisuutta ja vaatimustenmukaisuutta.
Tutkitussa tapauksessa laitteessa oli asianmukainen sahkoélaitteen vaatimustenmukaisuutta
ilmaiseva CE-merkki, joka on oltava Euroopan unionin alueella myytavissa sahkolaitteissa.

42 Air Berlin oli Saksan ilmailuviranomaisen valvonnassa
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3 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisaltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijo6ita ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1. Istuimen alla olleen kannettavan tietokoneen litiumakku syttyi, kun Helsinki-Vantaan len-
toasemalle laskeutunut Airbus A320 -liikennelentokone oli rullaamassa kohti tuloporttia.

Johtopddtos: Lentokoneissa kuljetetaan yleisesti litiumakuilla varustettuja laittei-
ta. Lennon aikana tapahtuvat akkupalot ovat harvinaisia, mutta eivdt ainutlaatui-
sia yksittdistapauksia. [Imakuljetuksessa litiumakut luokitellaan vaarallisten ainei-
den joukkoon. Tutkintamateriaalin perusteella litiumakkujen ilmakuljetusta koske-
vien rajoitusten sisdlloissd, niiden saatavuudessa ja selkeydessd on lentoyhtiékoh-
taisia eroja.

2. Lennon aikana tapahtuvan tulipalon hallinnan keinot ja resurssit ovat rajalliset. Pienikin
tulipalo on yksi vakavimmista uhkista lentokoneessa. Tasta syysta tulipalo pitda saada no-
peasti ja paattavaisesti hallintaan.

Johtopddtos: Lennonaikaisia tulipalon hallinnan keinoja ovat muun muassa ilma-
aluksen palonsammutusvdlineet ja -jdrjestelmdt, miehistélle annettu alkusammu-
tuskoulutus sekd matkatavaroiden sijoittelu.

3. Miehisto6 toimi tulipalotilanteessa saamansa koulutuksen ja yhtion ohjeiden mukaisesti.
Alkusammutus onnistui hyvin, eika palo levinnyt matkustamossa. Palon sammutuksen jal-
keinen tietojen vaihto miehiston kesken ja matkustamoon saapuneen palomestarin kanssa
ei toiminut kaikilta osin, joten heilla ei ollut aluksi yhteista kasitysta tapahtumien kulusta.

Johtopdidtds: Lentokoneen miehistén valmius matkustamossa tapahtuvan tulipa-
lon hallintaan oli hyvd. Kdytdssd olleet sammutusvidlineet toimivat ja olivat tarkoi-
tuksenmukaiset. Onnistuneen alkusammutuksen jdlkeen miehisté arvioi tilanteen
olleen ohi.

4. Alkusammutuksen jalkeen miehist6é kdski matkustajia poistumaan viipymatta lentoko-
neesta. Matkustajia ei koottu terminaalissa yhteen poistumisen jalkeen. Kokoamalla mat-
kustajat yhteen paikkaan voidaan selvittd3, etta kaikki lennolla olleet henkil6t ovat poistu-
neet lentokoneesta. Lisdksi heidan vointinsa voidaan tarkastaa ja heille voidaan kertoa li-
sdtietoja tapahtuneesta.

Johtopddtos: Lentoyhtién edustajan ja Helsinki-Vantaan lentoaseman ohjeistuk-
sessa el ollut toimintaohjeita poikkeustilanteessa tapahtuvaan matkustajien nope-
aan poistumiseen lentokoneesta ja tilanteen jdlkihoitoon terminaalissa.

5. Kouluttajakapteeni ilmoitti lennonjohtajalle savusta matkustamossa ja pyysi hanta halyt-
tamaan pelastusyksikoéita lentokoneelle. Samalla hdn pyysi yhteista radiotaajuutta pelas-
tusyksikoihin.

Johtopddtos: Kouluttajakapteenin pyynto oli selked. Lennonjohtaja toimi saadun
avunpyynnon mukaisesti ja hdlytti lentoaseman pelastuspalvelun sekd valitti hd-
tdilmoituksen hdtdkeskukselle. Helsinki-Vantaalla ei ollut varattu ilmailuradiotaa-
juutta pelastusyksikoiden ja ilma-aluksen viilille.

6. Lennonjohtaja arvioi puhelun aikana, ettei ladkariyksikolle olisi tarvetta kohteessa. Tapah-
tumat matkustamossa etenivat nopeasti eikd lentokoneen miehistélle tai lennonjohtajalle
ehtinyt muodostua riittdvan tarkkaa kasitysta mahdollisista matkustajille kohdistuneista
haitoista savukaasujen tai kdytetyn sammutusaineen takia.
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Johtopddtos: Arvio lddkdriyksikéon tarpeesta kohteessa tulee perustua tapahtuma-
paikalta saatuihin ajantasaisiin ja varmistettuihin tietoihin. Tilanteen yleisjohtaja-

na toimiva pelastusviranomainen johtaa pelastustoimintaa ja ainoastaan hdnelld
on oikeus vapauttaa yksikdéitd tilanteen mukaan.

7. Vaahtoyksikdssa ollut palomestari sai alustavaa tietoa tapahtuneesta palosta kouluttaja-

kapteenin avattua ohjaamon ikkunan. Tdman jalkeen han meni lentokoneeseen tarkasta-
maan tilanteen ja muodostamaan tilannekuvan.

Johtopddtds: Lentoaseman pdivystdvd palomestari sai hyvdn tilannetiedon lento-
koneen sisdlle menneeltd palomestarilta. Pdivystdvd palomestari pystyi muodosta-
maan tilannekuvan ja vilittdmddn tiedon myés Keski-Uudenmaan pelastuslaitok-

sen yksikoille.
8. Litiumakkua kaytetddn yleisesti pienlaitteissa, koska se on kevyt, pitkiaikdinen ja silla on

painoonsa ndhden korkeampi kapasiteetti kuin muilla akkutyypeilla. Litiumakkujen kaytto
on lisddntymassa.

Johtopdidtds: Litiumakun valmistaminen vaatii kehittynyttd valmistustekniikkaa.

Sisdisesti vikaantunut tai ulkoisesti vahingoittunut litiumakku voi syttyd rdjdihdyk-
senomaisesti, josta voi aiheutua materiaali- ja henkilévahinkoja.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

4.1 Joukkojen hallinta poikkeustilanteessa terminaalissa

Lentoyhtion edustajan tai Helsinki-Vantaan lentoaseman ohjeistuksessa ei ollut toimintaohjei-
ta poikkeustilanteessa tapahtuvaan matkustajien nopeaan poistumiseen lentokoneesta ja ti-
lanteen jalkihoitoon terminaalissa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finavia Oyj sopii yhdessd lentoasemalla toimivien lentoyhtididen edustajien kanssa toi-
mintatavat poikkeavaan tilanteeseen, jossa matkustajat joudutaan nopeasti poistamaan
lentokoneesta terminaaliin. [2018-S05]

4.2 Toteutetut toimenpiteet

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on otettu kdytt6on 27.11.2017 alkaen EASA:n suosituksen
mukainen yhteinen radiotaajuus pelastusyksikoiden ja ilma-aluksen valilla.

Finavia Oyj on luomassa prosessia lentoyhtididen tukemiseksi niissa tilanteissa, jossa esimer-
kiksi ilma-aluksen matkustajat evakuoidaan savu- tai palohavainnon vuoksi terminaaliin tai
ulkoseisontapaikalle. Prosessissa tullaan kuvaamaan lentoaseman tuki lentoyhtidille muun
muassa matkustajien informoimisessa seka kokoontumisalueen maarittelyssa ja matkustajien
vastaanottamisessa. Finavia Oyj tekee kehitystoimenpiteet yhteistydssa lentoyhtioiden edus-
tajien (Airline Operators Commitee) kanssa. Prosessi tulee tukemaan my0s niita lentoyhtioita,
joilla ei ole edustajaa Helsinki-Vantaan lentoasemalla. Paivitetyt ohjeet tulevat kayttoon ke-
vaan 2018 aikana.

Helsingissa 5.3.2018

Ismo Aaltonen Jani Holmberg Tii-Maria Siitonen

Sanna Winberg

26



LAHDELUETTELO
Kirjalliset lihteet

ANS Finland Oy, Suomen ilmailukasikirja (AIP)
Department for Transport, Changes to UK aviation security, last updated 22 August 2017
EASA Safety Bulletinit

EASA European Technical Standard Order ETSO-C116a, Crewmember Portable Protective
Breathing Equipment, 5.8.2016

Euroopan kuluttajakeskus Suomessa, Air Berlinin lennot loppuvat - toimintaohjeita kuluttajil-
le, joiden lento on peruttu, 18.10.2017

FAA, Batteries Carried by Airline Passengers, Frequently Asked Questions, Sep 9, 2016
FAA Advisory Circular 20-42D, Hand Fire Extinguishers for the use in Aircraft, 14.1.2011

FAA National Part 139 Cert Alert no. 16-18 14.10,2016, Announcement of a Ban on All Sam-
sung Galaxy Note 7 Smartphone Devices from Air Transportation in the United States

FAA SAF0 10017 8.10.2010 ja 16001 19.1.2016

FAA Technical Standard Order TSO-C116a, Crewmember Portable Protective Breathing
Equipment, 30.7.2009

[IATA Fact Sheet, Lithium Batteries, December 2016
ICAO Electronic bulletin -tiedotteet EB 2014/074, EB 2016/01 ja EB 2017/23

ICAO Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air, 2017-2018
Edition

Larsson F., Andersson P., Blomqvist P., Mellander B., Toxic fluoride gas emissions from lithium-
ion battery fires, Article number: 10018 (2017), www.nature.com/scientificreports

Liikenteen turvallisuusviraston julkaisemat ilmailumaaraykset
Terveydenhuoltolaki (1326/2010)

TUKES-opas, Sdhkoélaitteiden valmistus maahantuonti ja myynti 2017.
http://www.tukes.fi/Tiedostot/sahko_ja_hissit/esitteet_ja_oppaat/sahkolaitteiden_valmistus_
maahantuonti_ja_myynti.pdf, haettu 14.11.2017.

TUKESin verkkosivut, CE-merkki - valmistajan ilmoitus tuotteen vaatimuksenmukaisuudesta,
http://www.tukes.fi/Tiedostot/julkaisut/Tukes_CE_A4.pdf, haettu 14.11.2017.

U.S Department of Homeland Security, Fact Sheet: Aviation Security Enhancements for Select
Last Point of Departure Airports with Commercial Flights to the United States (Release Date
March 21, 2017 & Updated July 21, 2017)

U.S Department of Homeland Security, Fact Sheet, Aviation Enhanced Security Measures for
All Commercial Flights to the United States (Release Date June 28, 2017)

27


http://www.nature.com/scientificreports
http://www.tukes.fi/Tiedostot/sahko_ja_hissit/esitteet_ja_oppaat/sahkolaitteiden_valmistus_maahantuonti_ja_myynti.pdf
http://www.tukes.fi/Tiedostot/sahko_ja_hissit/esitteet_ja_oppaat/sahkolaitteiden_valmistus_maahantuonti_ja_myynti.pdf
http://www.tukes.fi/Tiedostot/julkaisut/Tukes_CE_A4.pdf

Winter, M., Brodd, R. What Are Batteries, Fuel Cells and Supercapacitors? American Chemical
Society, 2004.

Eri lentoyhtididen rajoitukset liittyen litiumakkujen ilmakuljetukseen. Otoksessa olivat
mukana seuraavat lentoyhtiét: Aeromexico, Air Europa, Air Mauritius, Air New Zealand, All
Nippon Airways, American Airlines, American Airlines, China Eastern Airlines, China Southern
Airlines, Croatia Airlines, Delta Airlines, Emirates, Ethiopian Airlines, Finnair, Iberia, Icelan-
dair, KLM, Korean Air, LATAM Brasil, Lufthansa, QANTAS, Royal Air Maroc, Ryanair, SAS, Sin-
gapore Airlines, South African Airways, United Airlines ja Virgin Atlantic.

28



Tutkinta-aineisto

oA W N

8.
9.

Lennon AB8070 miehiston tekemat lentoturvallisuusilmoitukset ja heidan ottamansa va-
lokuvat

Lennonjohtajan tekema lentoturvallisuusilmoitus

Maahuolintayhtion tekema lentoturvallisuusilmoitus

[td-Uudenmaan poliisilaitoksen suppea esitutkintailmoitus ja poliisin ottamat valokuvat
PRONTO-jarjestelmasta saatu hadlytysseloste ja onnettomuusseloste

Hatdkeskuslaitoksen tehtavaan liittyva tehtavaloki, tehtdavaraportti, toimenpideloki ja da-
nitallenteet

Lennonjohdon TWR -tydpisteen radiopuhelin- ja puhelimen tallenteet
Tutkinnan aikana tehdyt kuulemiset

Air Berlin lentoyhtion toimittama tutkintamateriaali

10. Swissport Finland Oy:n toimittama tutkintamateriaali

11. Finavia Oyj, Helsinki-Vantaan lentoaseman toimintakasikirja ja pelastustoimintaan liitty-

vat ohjeet

12. Helsingin, Itd-Uudenmaan, Keski-Uudenmaan ja Lansi-Uusimaan Pelastuslaitokset, Pelas-

tustoiminnan johtamisen yleisohje, 12.11.2013

29



YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenteen turvallisuusvirastolla, hatakeskuslai-
toksella, Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella, poliisihallituksella, ANS Finland Oy:l14, Finavia
Oyj:114, Euroopan lentoturvallisuusvirastolla (EASA), Kansainvaliselld ilmakuljetusliitolla
(IATA), Saksan lento-onnettomuustutkintavirastolla (BFU), Air Berlin -lentoyhtiolla,
Swissport Finland Oy:113, tietokoneen valmistajalla, lentokoneen miehist6lla, lennonjohtajalla
ja tietokoneen omistaneella perheelld. Yksityishenkil6iden antamia lausuntoja ei turvallisuus-
tutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ollut lausuttavaa. Tutkintaselostukseen tehtiin tarkennuk-
sia lausunnon liitteena olleiden kommenttien perustella. Kommentit kasittelivat lentokoneen
automaattista sammutusjarjestelmaa, sammuttimien lukumaaraa, matkustamomiehiston kou-
lutusvaatimuksia ja kertauskoulutusta, litiumakkujen ilmakuljetusta koskeviin maarayksiin
liittyvid tdsmennyksid, johtopaatoksia ja turvallisuussuosituksia.

Hatakeskuslaitos

Hatikeskuslaitos ilmoittaa, ettei tutkintaselostusluonnoksessa ole hatdkeskuksen toiminnan
osalta erityistd mainittavaa eika Hatdakeskuslaitoksella ole tdlta osin asian johdosta erityista
lausuttavaa.

Keski-Uudenmaan pelastuslaitos

Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksella ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
Poliisihallitus

Poliisihallituksella ei ollut lausuttavaa luonnokseen.

ANS Finland Oy

Tutkintaselostuksen luonnoksen mukaan Helsinki-Vantaan lennonjohto oli tehnyt paatoksen
peruuttaa FinnHEMS:lle annetun tehtdvan tutkinnan kohteena olevan ilma-aluksen luokse.
ANS Finland toteaa, ettd ANS Finlandin tietojen mukaan lennonjohdolla ei ole toimivaltaa pe-
ruuttaa hatakeskuksen FinnHEMS:Ile antamia tehtavia.

Tutkintaselostukseen on tehty lisdyksia ja tismennyksid ANS Finlandin lausuntojen perusteel-
la.

Finavia Oyj
Yhtiolla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen sisallosta.

Lausunnon mukaan yhtio on aloittanut kehitystoimet yhteistydssa lentoyhtiéiden edustajien
kanssa. Kehitystoimien tavoitteena on kehittaa Helsinki-Vantaan lentoasemalle prosessi, jossa
lentoasema tukee poikkeustilanteessa lentoyhtioita matkustajille tiedottamisessa ja kokoon-
tumisalueen maarittelyssa. Tallainen tilanne on esimerkiksi ilma-aluksen matkustajien eva-
kuointi savu- tai palohavainnon vuoksi terminaaliin tai ulkoseisontapaikalle. Mahdolliset jat-
kotoimenpiteet voivat olla matkustajien vastaanoton jalkeen esimerkiksi terveydentilan tar-
kastus, kriisiapu, jatkoyhteysjarjestelyt ja majoituksen jarjestaminen.
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Swissport Finland Oy

Swissport Finland Oy:1la ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
Tietokoneen valmistaja

Tietokoneen valmistajalla ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA)

Euroopan lentoturvallisuusvirasto esittda lausunnossaan, etta tutkintaselostuksessa tulee
viitata ajantasaisiin maarayksiin. Yksi maarayksista paivitettiin tutkinnan aikana 19.12.2017.
Lausunnon mukaan tutkintaselostuksessa olisi hyva erottaa selkedsti rahti- ja matkustajalen-
toja koskevat maaradykset. Tutkintaselostukseen lisattiin esitettyjen lainausten sijaan viittaus
EU-asetukseen 965/2012.

Kansainvilinen ilmakuljetusliitto (IATA)

Kansainvalisella ilmakuljetusliitolla ei ollut lausuttavaa luonnokseen.

Saksan lento-onnettomuustutkintavirasto (BFU)

Saksan lento-onnettomuustutkintavirastolla ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
Air Berlin

Air Berlin -yhti6lla ei ollut lausuttavaa luonnokseen.
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