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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Finnairin operoima Airbus A350 -tyyppinen lentokone liukui Helsinki-Vantaan lentoasemalla
osin ulos liukkaalta rullaustielta 21.2.2021 kello 18.07. Lentokoneessa oli kolmihenkinen mie-
histd, matkustajia ei ollut. Lentokoneella oli tarkoitus kuljettaa rahtia Tokioon Japaniin. Len-
non valmistelujen aikana oli kenttdalueella alkanut sataa jaatavaa tihkua. Lentoaseman kun-
nossapidon luokittelun mukaan rullausreitin arvioitu kitkataso oli "huono”1. Miehisté oli tie-
toinen huonosta saasta ja kentdn olosuhteista. Se oli lennonvalmistelun aikana saanut saatie-
dot, jotka sisdlsivat jadtavan sateen ennusteen kello 16-24 viliselle ajalle.

Ennen rullausta miehisto oli tuotu miehistonkuljetusautolla lentokoneelle lahtoportille W44.
Matkan aikana miehist6 naki liukkaudentorjunta-ainetta levitettiavan lentokenttdalueella ja
paatteli, ettd kentta alkaa jaatya. Pysakoityna olleen lentokoneen pinnoilla oli vahan lunta ja
jaata, joten paallikko paatti jddnpoiston? olevan tarpeen. Lentokoneen seisontapaikalta siirta-
misessa kdytetyn hinaustraktorin kuljettaja varoitti miehistoa kentdn liukkaudesta. Lentoko-
neen moottorit kdynnistettiin. Paallikko kaytti rullaukseen molempia moottoreita kentan liuk-
kauden vuoksi3. Han rullasi lennonjohdon ohjeiden mukaisesti lentokonetta reittia W44-VH-
Z-7G -kiitotien 04R ylitys-GC1 kohti asematason APN 6 jadnpoistopaikkaa 604. Rullauksen
aikana miehisto keskusteli sddsta. Rullaustien ZG ensimmainen kaarre oli liukas. Paallikko rul-
lasi lentokoneen kuitenkin paikalle 604 ongelmitta. Lentokoneen jadnpoisto tehtiin kahdessa
vaiheessa, mihin kului aikaa 15 minuuttia. Jadnpoiston jadlkeen miehist6 suoritti tarvittavat
tarkastuslistat loppuun ja sai lennonjohdolta rullausselvityksen reittia BW-W-WZ kohti kiito-
tien 04L odotuspaikkaa.

Paallikké huomasi jadnpoistopaikalta 604 ulos johtavan rullaustien ensimmaisen tiukan kar-
teen* alkaessa, etta lentokoneen nokkapyorat eivat pitdneet jdisella pinnalla, vaan kone pyrki
puskemaan ulos rullaustieltd. Toinen peramies huomasi myos nokkapyoérien pidon puutteen

rullauskameran naytolta ja varoitti siitd muuta miehistoa. Moottoreiden jaanestotoiminto oli
ohjeiden mukaisesti paalla, joten tyhjakayntityontovoima oli siksi kohonnut. Miehisto totesi,

ettei lentokone kaanny. Paallikko jarrutti varovasti, jotta pyorat eivat menisi lukkoon, mutta

lentokone ei hidastunut jaiselld alustalla. Han kokeili vielad kdyttad moottorijarrutusta, mutta

ei silti saanut nopeutta merkittdvasti hidastettua tai lentokonetta kdannettya.

Lentokone liukui nokkapyorat poikkeutettuna suoraan ja osin ulos rullaustieltad. Vasen paalas-
kuteline ajautui ulos rullaustieltd. Lentokoneen vasen moottori osui rullaustien BW opaste-
kylttiin ja kaatoi sen. Lentokone liukui edelleen suoraan hetken, minka jalkeen paallikko on-
nistui ohjaamaan sen vasemmalle rullaustielle W. Miehisto arvioi, ettd lentokone oli saattanut
osua rullaustien valoon. Paallikko jatkoi rullaamista pitkin rullaustieta W.

1 Estimated Surface Friction "poor”, joka on luokittelun heikoin arvo.

2 Jaanpoistossa jaa, lumi ja huurre poistetaan lentokoneesta lampimalla vesi-glykoliruiskutuksella.

3 Ymparistosyista Finnairin ohjeistus on rullata tilla konetyypilld vain yhta moottoria kdyttaen, elleivit olosuhteet vaadi
molempien moottoreiden kdytt6a. Liukkaalla kelilla se on turvallisempaa, koska tyéntévoima vaikuttaa silloin symmetri-
sesti.

4 Jaanpoistopaikalta 604 ulos johtavalla rullaustielld on kaksi suurelle koneelle kapeahkoa kaarretta, ensin oikealle ja heti
peraan vasemmalle. Paikalla on myos loiva alamaki. Kaarteet on suunniteltu rullattavaksi lentokoneen ohjaamo rullaus-
viivaa pitkin. Suurella lentokoneella, kuten Airbus A350, kyseisissa kaarteissa rullatessa nokkapyorat ohjataan kaytan-
nossa normaalia pidemmalle, jotta padpyorat pysyvat rullaustiella.



Peramies ilmoitti tapahtuneesta lennonjohdolle ja pyysi sitd varoittamaan seuraavaksi ldhte-
vaa lentokonetta® paikan liukkaudesta. Sen jalkeen han otti yhteyttd jadnpoistoalueen miehis-
to6n vahinkojen selvittamiseksi. Miehisto sai hetken kuluttua tietda lentokoneen moottorin
osuneen rullaustieopastekylttiin. Paallikko otti radiolla yhteytta lentoyhtion teknilliseen osas-
toon ja pyysi lentokoneen tarkastusta. Rullauksen aikana miehist6 tarkkaili moottoriparamet-
rejd; niissa ei ilmennyt mitdan epatavallista. Miehisto totesi, ettd ulkoilman lampétila oli -2 °C
ja satoi jaatavaa vetta.

Teknillinen osasto pyysi tuomaan lentokoneen huoltohallille 7 ja sinne jatkettiin rullausteita
reittia W-S-ZS-VR-AV pitkin kohti seisontapaikkaa 808. Paallikko rullasi lentokoneen hallille
varovasti ja paikoitellen nokkapyorat pitivat huonosti liukkauden vuoksi. Osoitetulle paikalle
808 kaantyminen ei onnistunut liukkaan asematason vuoksi, joten paallikko ohjasi lentoko-
neen hallin 7 eteen ja sammutti moottorit. Yhtion mekaanikot saapuivat lentokoneelle ja tar-
kastivat laskutelineet ja moottorit. Vasemman moottorin imurenkaassa havaittiin jalki kylttiin
tormaamisestd. Noin puolen tunnin tarkastuksessa ei havaittu muita vaurioita. Jalki imuren-
kaassa ei estanyt moottorin kayttoa.

Tarkastuksen jalkeen paallikko alkoi rullata lentokonetta saamiensa ohjeiden mukaan rullaus-
teitd AV ja AT pitkin takaisin seisontapaikalle W44 rahdin purkamiseksi ja siirtdmiseksi toi-
seen lentokoneeseen. Rullaustie seisontapaikalle oli hyvin liukas, eika paallikké pystynyt
kdantamaan lentokonetta sille hallitusti. Kddntamista yritettiin tuloksetta epadsymmetrisella
jarrutuksella ja epasymmetrisilla moottoritehoilla. Miehist6 arvioi parhaaksi pysayttaa lento-
koneen ja kutsua hinaustraktorin siirtdmaan sen perille. Lentokoneen siirtdminen hinaustrak-
torilla ei sekdan onnistunut ennen kuin asematason pintaa hiekoitettiin. Ulosajosta oli talloin
kulunut kaksi tuntia. Kun toinen peramies avasi lentokoneen oven, jaata ropisi sen pinnalta
alas.

Seuraavana padivdna sama miehisto lahti Helsinki-Vantaan lentoasemalta toisella lentoko-
neella Tokioon kuljettaen peruuntuneen lennon rahdin. Tall6in lentoaseman rullaustie oli
edelleen jaisen liukas. Paallikon varovaisesta rullauksesta huolimatta lentokoneen nokkapyo-
rien pito loppui ajoittain. Kiitotie oli paremmassa kunnossa ja lentoonlaht6 onnistui ongel-
mitta.

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Lennonjohtaja sai lentokoneen miehist6lta radiolla ilmoituksen ulosajosta rullaustielta. Ensi-
tietojen perusteella lennonjohdon vuoroesimies valmistautui kdynnistimaan toimenpiteet
lentoaseman pelastusyksikoiden halyttamiseksi.

Lennonjohdon halytyspalveluohjeiden mukaan tapahtuman edellyttama hélytysaste olisi ollut
"paikallinen valmiustila". Paikallisen valmiustilan toimenpiteet johtavat pelastusyksikoiden
toimintavalmiuden kohottamiseen, mutta ei viela liikkeellelahtoon. Tilanteen arvioituaan len-
nonjohdon vuoroesimies paatti, ettei hidlyttdminen ollut tarkoituksenmukaista.

Lentokoneen miehiston lentokuntoa ei selvitetty alkometrilld, koska heidan toimintakuntoaan
ei ollut aihetta epailla.

5 Viereiselld jadnpoistopaikalla 603 oli ollut samaan aikaan Japan Airlinesin Boeing 787 -lentokone.



Vakavaksi vaaratilanteeksi luokiteltavasta tapahtumasta® ei ilmoitettu Onnettomuustutkinta-
keskukselle.” Lentokoneen lennonrekisterdintilaitteiden tietoja ei varmistettu asianmukai-
sesti.
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Kuva 1. Ulosajopaikka ja kaatunut rullaustieopastekyltti. (Kuva: Finavia)

Kuva 2. Rullaustieopastekyltti. (Kuva: Finavia)

6 Vaaratilanne, missa lentokoneen hallinta menetetdin, tulee Kansainvilisen siviili-ilmailujarjeston (International Civil
Aviation Organization, ICAO) luokittelun mukaan maaritelld vakavaksi vaaratilanteeksi.

7 Lentoyhtion, lentoaseman pitéjan, lennonjohtopalvelun tarjoajan ja valvovan viranomaisen olisi ICAO:n ja EU:n saadosten
seka turvallisuustutkintalain perusteella pitdnyt ilmoittaa vakavaksi luokiteltavasta vaaratilanteesta Onnettomuustutkin-
takeskukselle.



1.3 Seuraukset

Osuma rullaustien BW opastekylttiin aiheutti lentokoneen vasemman moottorin imurenkaa-
seen jaljen, joka ei estanyt moottorin kayttoa. Lentokone oli pois kaytosta 25.2.2021 asti, jol-
loin lentoyhti6 sai imurenkaan valmistajalta lausunnon, jonka perusteella kone voitiin todeta
lentokelpoiseksi.

Rullaustien opastekyltti kaatui tormayksessa suunnitellun ominaisuutensa mukaisesti lento-
koneen vaurioiden rajoittamiseksi. Kyltti ei vaurioitunut merkittavasti.

Lentoyhtio ei jarjestanyt miehistolle defusing-keskustelua, mutta miehist6 kavi sellaisen kes-
kenaan. Miehisto laati paallikon johdolla tapahtuneesta lentoyhtion poikkeamailmoituksen.

Miehistolle tarjottiin mahdollisuutta lentda samana iltana korvaava lento toisella lentoko-
neella, mutta paallikko paatti lentoyhtion padohjaajan ja miehiston kanssa keskusteltuaan olla
lahtemattd, koska tapahtuma oli kuormittanut miehistoa seka aikataulu olisi tapahtuneen ja
rahdin siirron takia viivastynyt kuusi tuntia. My6s saa huononi. Miehisto lensi korvaavan len-
non toisella lentokoneella seuraavana paivana.

Lentoaseman jadnpoistopaikka 604, jota oli kdytetty lentokoneen jadnpoistoon, oli vaaratilan-
teen jalkeisen tarkastuksen ajan poissa kaytosta.

Kuva 3. ]alki moottorin imurenkaassa. (Kuva: Finnair)



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Lentokone

Tapahtuman ilma-alus oli Airbus A350-941 -tyyppinen liikennelentokone, jonka rekisteritun-
nus on OH-LWE ja valmistusvuosi 2016. Lentokoneen kayttaja oli Finnair Oyj.

Taman laajarunkokoneen moottoreina on kaksi siipiin asennettua Rolls-Royce Trent XWB-84
ohivirtaussuihkumoottoria. Lentokoneen paalaskutelineiden suurin raidevali on 12,87 m, sii-
pien karkivali 64,75 m ja lentokoneen pituus 66,61 m. Moottorikehdon maavara on tasamaalla
alimmillaan noin 76 cm. Kehdossa olevan vuotomaston maavara on noin 60 cm.

Lentokoneyksilossa on normaalisti 297 matkustajapaikkaa. Tapahtumapaivan suunnitellulla
lennolla sen oli kuitenkin maara kuljettaa pelkkaa rahtia, joten lentokoneessa oli télldin vain
kolmen hengen miehisto.

Lentokoneen maksimi lentoonlahtémassa on 268 000 kg, mutta sen suunniteltu lentoonldhto-
massa tapahtumapaivan suunnitellulle lennolle oli noin 215 100 kg. Kevyempi paino vaikutti
osaltaan lentokoneen hallintaan liukkaalla rullaustiella.

Kuva 4. Airbus A350-941. (Kuva: Christian Strém)



2.1.2 Helsinki-Vantaan lentoasema

HELSINK] - VANTAA AERODROME
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Kuva 5. Helsinki-Vantaan lentoasema. (Kuva: Fintraffic lennonvarmistus, merkinnat: OTKES)

Helsinki-Vantaan lentoasemaa ylldpitaa valtionyhtié Finavia Oyj. Helsinki-Vantaan li-
sdksi Finavia yllapitda kahtakymmentad muuta lentoasemaa eri puolella Suomea.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kolme kiitotietd, joista kaksi on rinnakkaisia, 04L/22R (pi-
tuus 3 060 m) ja 04R/22L (3 500 m), ja kolmas jalkimmaisen kanssa ristedava poikittaiskiitotie
15/33 (2 900 m). Lentoasema-alueen korkeus merenpinnasta on 55 metria. Kaikilla kiitoteilla
(pois lukien Kkiitotie 33) on mittarildhestymisen mahdollistavat ILS-laitteet. Kaikkein tarkim-
man CAT IlI-luokan ILS-jarjestelma on kdytossa kiitotiellda 04L.

Kiitoteiden kayttoon vaikuttavat vallitsevat tuulet, melunhallinnan periaatteet seka liikenteen
vilkkaus. Lennonjohdossa valitaan tilanteen mukaan nousevan ja laskeutuvan liikenteen kiito-
tiet, ja erilaisia mahdollisia yhdistelmid on parikymmenta. Melunhallinnan kannalta paras rat-
kaisu on kayttaa nousuihin kiitotieta 22R ja laskuihin kiitotieta 15 ja siksi lennonjohto pyrkii
kayttamaan tatd yhdistelmaa. Ennen COVID-19 -pandemiaa noin puolet lentoonldhdoista oli
tehty kiitotielta 22R ja laskeutumiset olivat jakautuneet melko tasaisesti kolmelle kiitotielle
15, 22L ja 04L.

Kevattalvesta 2020 lahtien lento-operaatiot olivat vihentyneet merkittavasti pandemiatilan-
teen vuoksi. Osana pandemian aiheuttamaa toiminnan sopeuttamista kiitotie 04R/22L oli nyt
tutkittavan vaaratilanteen aikaan suljettu ja kaytossa olivat vain kiitotiet 04L/22R, seka
15/33. Tuuliolosuhteiden salliessa oli pyritty kdyttamaan kiitotieta 04L/22R. Lentokoneiden
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maaoperointiin kdyttdma aika oli pidentynyt, koska kiitotie 04L/22R on kauempana termi-
naalista ja asematasoilta kuin kiitotie 04R/22L. Kiitoteilla 04R/22L ja 15/33 on yhteinen ris-
teysalue. Lentoaseman toiminnan turvaamiseksi kokonaan toisistaan riippumattomat kiitotiet
oli pidetty toiminnassa.

Asematasojen APN 8 ja APN 9 seisontapaikkoja oli my0s suljettu ja lentokoneiden jaanpoisto-
toiminta oli keskitetty asematason APN 6 etdjadnpoistoalueelle. Jadnpoistotoiminta oli kes-
keytetty toisella, asematason APN 8 etdjaanpoistoalueella, seka toimintaan aiemmin osoite-
tuilla muilla alueilla. Jadnpoistoalueilla oli erityiset jarjestelyt muun muassa glykolin talteen-
ottoon. Ndin saatiin kunnossapitoresursseja kohdennettua rajatummalle alueelle.

D3
W BD
. AB

#
5;;9 & ATC SER
BORY

& @’b DC1
& DC
B GC1
GC
G
ATC SER
@ Bk NOT 10 SCALE

Kuva 6. Asemataso APN 6 ja sen lahiymparisto, seka rullausreitti ja kaatuneen opastekyltin sijainti.
(Lahde: Fintraffic lennonvarmistus Oy, merkinnat: OTKES)

Vaaratilanne tapahtui asematason APN 6 poistumistiella. Asematason APN 6 lounais-
osassa laajarunkopaikoilta 603 ja 604 ilma-alukset on ohjattu yhdelle poistumistielle BW.
Talla reitilla on verrattain jyrkkia ja suurille lentokoneille kapeita kaarteita. Niiden suunnitte-
luun oli vaikuttanut osaltaan asematason APN 6 lounaispuolella kulkevan rullaustie G:n mitoi-
tus ja reititys, seka alueella olevien rajoitusaluesaarekkeiden muotoilu.

Rajoitusaluesaarekkeita kdytetdan alueiden jakamisen lisaksi opastekylttien sijoittamiseen,
viemdrointialueena, seka talvisin myos lumen valivarastointiin. Rullaustie G suoja-alueineen
on puolestaan mitoitettu suurille, niin sanotun viitekoodin F lentokoneille, kuten esimerkiksi
Airbus A380:lle.
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Lentoasemien kenttdaalueiden suunnittelua ohjaavat muun muassa Euroopan unionin lento-
turvallisuusviraston® (EASA) maardykset sovellusohjeineen. EASA:n ohjeen mukaan jaanpois-
toalueiden rullausreitit tulisi suunnitella liikenteelle sujuviksi.

Asematason APN 6 suunnittelu- ja rakennusratkaisut® samoin kuin APN 6 -asematasoalueelle
sen perustamisvaiheessa maaritelty koko ovat kuitenkin rajoittaneet seisontapaikkojen 603 ja
604 poistumisteille kaytdssa ollutta tilaa.

Veden hallintaa varten kaikille paallystetyille alueille on jarjestetty viemarointi ja niille kaa-
dot. Asematasoalueilla sallittu maksimikaltevuus on 1 % ja rullausteilla 1,5 % seka vaylan
suuntaan, ettd rullaustien reunaa kohti. Asematason APN 6 -alueen rullausvaylille on tehty
rullausviivan kohdalle harjanne, jotta vesi valuisi viivan molemmille puolille kohti viemardin-
tid ja kokooma-alueita. Rullausteiden kaarteiden suunnittelussa on pyritty sallittua maksimia
pienempaan kaltevuuteen.

2.1.3 Liikennelentokoneiden toimintaymparisto ja laitteet

Lentokoneen operoinnin kannalta kaikki tarvittavat toiminnot olivat lentoasemalla tapah-
tuma-ajankohtana toiminnassa ja kaytettavissa.

Naihin toimintoihin oli kuitenkin pandemian aiheuttaman matkustaja- ja liikennemaarien va-
hentymisen vuoksi tehty erditd muutoksia. Osa muutoksista oli luonteeltaan pysyvia ja osa ti-
lapdisiad. Lentoaseman kunnossapidon ja lennonjohdon tyévuoroista oli vahennetty tyévoimaa
ja esimerkiksi kiitotie 04R/22L oli suunnitelmallisesti suljettuna 1.11.2020-30.4.2021.

Helsinki-Vantaan lennonjohdon toimintakasikirjan operatiivisessa osassa on maaritelty kapa-
siteettiarvot eli lento-operaatioiden enimmadismaara eri tyopisteille. Tapahtumahetkella tyo-
vuoron vahvuus ja avoinna olevat tydpisteet vastasivat maariteltyja kapasiteettiarvoja. Len-
nonjohdon laitteet ja jarjestelmat toimivat normaalisti.

2.1.4 Lentoaseman kunnossapitojirjestelma

Lentoaseman kunnossapito pitda kentdn asematasot seka rullaus- ja kiitotiet operoitavassa
kunnossa. Talvikunnossapidon perusperiaatteena ovat olleet ennakoivat toimenpiteet ja val-
mistautuminen huonoimman odotettavissa olleen tilanteen mukaan. Tavoitteena on, etta kay-
tettavat kiitotiet pidetddn lumettomana ja jaattémana vahintdan kunnostetun alueen vahim-
maisleveydelta. Rullaustiet ja erikseen madriteltavat alueet pidetdan tasaisuudeltaan ja kitkal-
taan riittdvind, muut alueet lumipinnalla. Lentoasemaa ei ole ollut tapana sulkea huonon saan

8 European Union Aviation Safety Agency (EASA).

9 Asemataso APN 6 oli perustettu kolmannen kiitotien kdyttd6noton yhteydessa vuonna 2002. Jadnpoistotoiminta oli
alkanut alueella 2008 ja oli kasvanut vaiheittain. Alueen kdyttdminen laajarunkokoneiden jadanpoistoon oli yleistynyt
vuoden 2015 jdlkeen. Ennen vuotta 2011 aluetta muutettiin vain vahdisessa maarin maalausmerkinnéin. Vuoteen 2010
asti alueella oli yhteensa kahdeksan lentokoneiden jadnpoistokaistaa, joista kaksi oli tarkoitettu laajarunkokoneille ja
kuusi oli kdytettdvissa kapearunkokoneiden kasittelyyn. Kaikki kaistat eivat olleet kuitenkaan kdytettdvissa samaan
aikaan. Kokemusten karttuessa kaistoja vahennettiin neljdan vuonna 2011, alueen pysyessa kuitenkin yleiskuvaltaan
alkuperdisen kaltaisena. Laajempi muutos asematason APN 6 -alueelle tehtiin vuosina 2014 ja 2016 kahdessa osassa.
Alueeseen ndhden alun perin viisto rullaustie D alueen koillispuolella muutettiin 2014 suorakulmaisemmaksi. Ndin
saatiin muun muassa jddnpoistoalueelle lisda tilaa alueen koillispadhén, johon lisittiin yksi kapearunkopaikka. Niiden
maara kasvoi kolmeen, kasittden nyt paikat 600, 601 ja 602. Samalla lisattiin kaistojen poistumissuunnalle kanavoinnit,
eli rajoitusaluesaarekkeita kdytettiin ohjaamaan liikenne selkeépiirteisemmin niiltd kaistoilta pddosin yhdelle
poistumistielle, BD:lle. Tassa yhteydessd myos alueelta ulos rullaustielle D johtanut ja hankalasti hahmotettavaksi
osoittautunut levea lennonjohdon vastuualueen raja saatiin selkeimmaksi. Asematason APN 6 -koillisosa saavutti timan
muutoksen mydta nykyisen muotonsa. Alueen lounaisosa, jossa on kaksi laajarunkopaikkaa, jai vield aiempaan
muotoonsa vuoden 2016 lopulle asti. Silloin laajarunkopaikoille tehtiin vastaavat kanavoinnit saarekkeita kdyttien ja ne
saivat nykyiset numeronsa 603 ja 604. Samalla saatiin toinen hankala vastuualueen raja muutettua kanavoimalla nailta
paikoilta lahtevat ilma-alukset yhdelle poistumistielle BW.
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vuoksi. Normaalioloissa lentoaseman lumenpoisto- ja liukkaudentorjunta tyévuoron aikana
on ollut jaettuna kahdelle ryhmalle, joista toinen on vastannut asematasoista ja toinen rul-
laus- ja kiitoteista.

Talvikunnossapitohenkildston maaraa oli supistettu talvikaudeksi 2020-2021 noin puoleen
edellisesta talvesta pandemian aiheuttamien yhteistoimintalain mukaisten neuvottelujen jal-
keen. Tyon uudelleen organisoinnista oli laadittu 31.12.2020 paivatty riskiarvio, jossa tunnis-
tettiin tyovoiman vahentdmisen lisadvan riskia lentoaseman kunnossapidon riittamattomyy-
desta. Kunnossapito selvisi poikkeusolojen talvikaudesta 2020-2021 kunnossapitohenkil6s-
ton joustavalla kayt6lla ja ylitoilla. Talvikunnossapitotehtdvia asematasoilla ja lentoaseman
muilla alueilla oli ulkoistettu myos aliurakoitsijoille. Lentoaseman eri toimijoiden, kuten len-
nonjohdon, maapalveluyhtididen ja aliurakoitsijoiden, yhteistyd kunnossapidon kanssa sujui
talvikaudella 2020-2021 hyvin.

Pienemmilla kunnossapidon resursseilla operoiminen talvikaudella 2020-2021 nakyi
kuitenkin ajoittain ongelmina rullausteilld ja asematasoilla. Talvikaudella 2020-2021 asema-
tasojen ja liikennealueiden talvikunnossapidosta oli vastannut tyévuorossa yksi ryhma aiem-
man kahden ryhman asemesta. Vastaavasti kussakin tyovuorossa oli vain yksi tyénjohtaja.
Tyo6vuoro koostui 15-17 kunnossapitohenkil6std, mika oli noin kolmanneksen aiempia talvi-
kausia pienempi. Henkil6sto koostui aiemmista asemataso- ja liikennealueen ryhmista. Ndin
saatiin sijoitettua liikennealueen osaavaa henkilostoa kiitotietarkastuksiin ja -raportointiin,
jolloin tyonjohtajat saattoivat keskittya tyonjohdollisiin tehtdviin. Sen arvioitiin myos pienen-
tavan lentoturvallisuusriskeja, koska uusilla tyonjohtajilla ei ollut kokemusta liikennealueella
toimimisesta.

Kunnossapitohenkildston tydévuorojarjestelma on perustunut 12 tunnin tyévuoroihin ja nii-
den sdannolliseen kiertoon. Aamuvuoro on ollut kello 6-18 ja yovuoro kello 18-6. Kahta pe-
rakkaistd aamuvuoroa on seurannut kaksi yovuoroa, jonka jalkeen on ollut kuuden paivan va-
paa. Vakituisella henkildstolla joka kolmas vapaajakso on ollut varallaoloa. Aikaisemmista
vuosista poiketen kausityontekijoilla ei ole ollut varallaoloa.

Tyo6njohtajilla ja kitkanmittaajilla tyévuoro on alkanut 15 minuuttia muuta henkil6st6a aiem-
min kello 5.45 ja kello 17.45. Tyovuorojen paallekkaisyys on mahdollistanut tietojen vaihdon
edellisen vuoron tyénjohdon kanssa. Muulla kunnossapitohenkildstolla ei ole ollut tallaista
paallekkaisyytta tydovuorojen vaihdossa. Vaativissa olosuhteissa, esimerkiksi voimakkaan lu-
misateen vallitessa, tyokoneen kuljettajaa on saatettu vaihtaa "lennossa”. Lentokoneiden toi-
sella etdjaanpoistoalueella, asematasolla APN 6, tyoskenteleva henkilokunta on siirtynyt teh-
taviinsa kenttaaluetta kiertavan huoltotien kautta. Asematason APN 6 kaukaisen sijainnin
vuoksi kunnossapitotoimet sielld ovat enimmilladn keskeytyneet kymmeniksi minuuteiksi
tyovuorojen vaihdossa.

Helsinki-Vantaan lentoaseman talvikunnossapitokalusto on koostunut muun muassa
aura-harjapuhallinyhdistelmistd, kemikaalilevittimistd, lumilingoista, -auroista ja pyérakuor-
maajista seka kitkamittausvaunuista vetoautoineen. Tydkoneisiin ja ajoneuvoihin oli asen-
nettu ilmailuradiot, joilla on pidetty yhteytta lennonjohtoon maaliikenteelle varatulla radio-
taajuudella. Liikennealueilla eli rullaus- ja kiitoteilla liikkuvat ajoneuvot oli varustettu toisio-
tutkavastaajalla (transponderi), jonka avulla ajoneuvo on ndakynyt automaattisesti lennonjoh-
don maaliikennetutkassa. Asematasoilla transponderien kaytt6 ajoneuvojen paikantamiseksi
ei ole ollut tarkoituksenmukaista niiden suuren maaran vuoksi. Lisaksi asematasot eivat ole
kuuluneet lennonjohdon vastuualueeseen.
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Kunnossapitotyossa paahuomio on ollut Kkiitoteissa. Lentokoneiden liike-energiat kiito-
teilla ovat suuremmat kuin muilla kentan alueilla, joten niiden kunnossapito on ollut etusi-
jalla. Sallitun lumen, jadn, sohjon, kuuran tai veden suurin syvyys kiitotiella on maaritetty
esiintymatyypin mukaan. Mikali kiitotie on kunnostettu vain osaleveydeltd, ovat kunnostetun
alueen leveys ja sen reunalla mahdollisesti olevat vallit vaikuttaneet kiitotien kdytettavyyteen.
Kitkatason parantamiseen on kdytetty mekaanista puhdistusta, kuten aurausta ja harjausta,
seka liukkaudentorjuntakemikaaleja.

Asematasojen ja rullausteiden talvikunnossapito on tehty samalla kalustolla ja samoilla
tyomenetelmilla kuin kiitoteiden. Lumen, jaan, sohjon, kuuran tai veden esiintymille asemata-
soilla ja rullausteilld on kuitenkin sallittu suuremmat syvyydet kuin kiitotiella. Asematasoilla
liukkautta on torjuttu kemikaalien lisdksi levittdmalla tarvittaessa hienojakoista hiekkaa. Len-
tokoneiden jadanpoistopaikoilla ja niiden laheisyydessa myo6s maahan valuva glykoli on torju-
nut liukkautta.

Lumenpoisto ja liukkauden torjunta kiito- ja rullausteilld on tehty ennalta suunniteltujen ja
kestoltaan maariteltyjen ajoreittien, niin sanottujen harjauskuvioiden mukaan. Harjauskuvioi-
den kaytolla on optimoitu kunnossapitotoihin kdytettava aika ja minimoitu niiden aiheutta-
mia viiveitd lentoliikenteelle. Lisdksi ne ovat helpottaneet téiden koordinointia kunnossapi-
don ja lennonjohdon valilla.

Tiettyyn harjauskuvioon on sisaltynyt kiitotien seka tiettyjen odotuspaikkojen, yhdys- ja rul-
lausteiden lumen poisto aura-harjapuhallinkalustolla. Tarvittaessa nditd on seurannut ajo-
neuvo, jolla on levitetty liukkaudentorjuntakemikaalia.

Kiitotietarkastus ja kitkan mittaus on tehty kuuden tunnin vélein. Tarvittaessa, esimerkiksi
nopeasti muuttuvissa olosuhteissa, sekd kunnossapitotoimien jalkeen, on tehty uusi tarkastus.
Talla on pyritty varmistamaan, ettd lentokoneiden miehistot saisivat ajan tasalla olevat tiedot
vallitsevista olosuhteista. Toisaalta tarkastuksella on pyritty ehkdisemaan huomaamatta kiito-
tielle jadneiden lentokoneen osien, lumi- tai jadkokkareiden ynna muun sellaisen lentoko-
neille aiheuttamat FOD-vahingot10.

Kunnossapito on kayttanyt kenttialueen olosuhdetietojen vilittimiseen Runway Repor-
ter -jarjestelmaa. Silla on automaation avulla viestitty olosuhdehavaintojen ja -mittausten tu-
lokset lennonjohdon Runway Report -havainnekuvaan. Lisaksi jarjestelma on tuottanut tiedot
luminotam (SNOWTAM)11 -kaavaa noudattaviin kenttdaalueen raportteihin, jotka on viestitty
edelleen ilmailun kiinteédssa viestiliikenneverkossa. Tiedot ovat sisdltyneet myos lentokoneille
radiotaajuudella ja digitaalisessa muodossa lahetettyihin lentoaseman ATIS12-tiedotuksiin.
Olosuhdetietoja valitettiin ndin myos vaaratilanteen tapahtumapaivana.

Tapahtumapaivana Helsinki-Vantaan lentoaseman kunnossapidon kaytossa oli tavanomai-
nen kalusto seka tyovuoroihin suunniteltu henkil6sté. Vaativista olosuhteista huolimatta mo-
lemmat kaytossa olleet kiitotiet onnistuttiin pitdmaan liikennéimiskelpoisina.

Lentokoneiden jddnpoistot vaaratilanteen tapahtumapaivana tehtiin asematason APN
6 -alueella. Lentokoneiden jadnpoistosta vesi-glykoliruiskutuksin huolehti maapalveluyhtioi-
den henkil6sto ja asematason kunnossapidosta Finavian kunnossapito. Pandemian aikana

10 FOD, Foreign Object Debris.

11 Erityinen NOTAM-sarja (NOTAM = ilmailutiedotussdhke), jolla maarattya kaavaa kayttien tiedotetaan lumen, jadn ja soh-
jon sekd ndiden yhteydessa esiintyvan veden aiheuttamista vaarallisista olosuhteista tai niiden poistamisesta lentokentian
kenttdalueelta.

12 ATIS, Automatic Terminal Information Service. Lahestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu.
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asematason APN 6 kunnossapitoon oli osoitettu yksi Finavian tyontekija aikaisemman kahden
asemesta.

Kunnossapitohenkilon padasiallinen tehtava oli jaanpoistoista valuneen glykolin imeminen
talteen siihen tarkoitetulla imuautolla. Muita tehtdvia olivat lumen auraaminen ja harjaami-
nen seka jadnsulatukseen tarkoitetun kemikaalin levittdminen. Naita tehtavia varten henki-
16114 oli kdytdssadn useampi ajoneuvo, joita oli sdilytetty alueen hallissa tai sen pihalla. Vuo-
ronvaihdon hetkella miehityksessa oli katkos, kunnes seuraavan vuoron tyontekija ehti pai-
kalle.

Lentokoneiden jadnpoistoon kaytetysta glykolista on saatu sen maahan valuessa asemata-
son APN 6 alueen ja sen poistumisreittien kunnossapitoon merkittavaa, suunnittelematonta
hyotya. Pandemiaa edeltdneissa olosuhteissa valuneet glykolimaarat ovat auttaneet pitdmaan
naiden rullausreittien kitkatasoa parempana. Vahentyneiden liikennemaarien johdosta glyko-
livalumat ovat olleet pienempia ja esimerkiksi kaarre, jossa ulosajo tapahtui, oli totuttua huo-
nommassa kunnossa. Glykolin rooli kunnossapidossa on havaittu sittemmin kaytdnnossa,
mutta koska asiaa ei ollut organisaatiossa aiemmin tunnistettu, sita ei ole ollut huomioitu
myo6skadn kunnossapidon ohjeistuksessa.

2.1.5 Rullaustien kitkan mittaaminen ja kitkatason arviointi

Lentoaseman kenttidalueen kitkan mittaukseen on kdytetty ajoneuvon vetamaa Skiddome-
ter BV-11 -mittauslaitetta. Laitetta on huollettu sadnnollisesti ja se on kalibroitu vuosittain.
Mittauksen on tehnyt tehtavaan koulutettu henkilo ennalta maaritellyn menetelméan mukaan
vakionopeudella. Kullekin paallysteen peittavalle esiintymatyypille on laitevalmistaja maari-
tellyt mittauksen raja-arvot, joiden ylittyessa saatua tulosta ei ole voitu pitaa luotettavana.

Kitkanmittauksen tulosten ja esiintymien perusteella kenttdaluetta tarkastava henkil6 on il-
moittanut kiitotien kullekin kolmannekselle arvioidun kitkatason (ESF, Estimated Surface
Friction). Kaikille rullausteille on ilmoitettu vain yksi yhdistetty arvioitu kitkataso, samoin
asematasoalueille. Arvo on perustunut tarkastajan nikéhavainnoin tekemaan arvioon seka
tarvittaessa tehtavaan kitkanmittaukseen. Asematason ja rullausteiden kitkatason arvo on
madraytynyt kyseessa olevan alueen huonoimman kohdan arvon mukaisesti koko alueelle.

Sallittu kitkataso rullaus- ja kiitoteilla madritetddn eri tavoin. Sovellettavan ohjeen mu-
kaisesti kiitotie suljetaan, jos siltd mitattu kitka-arvo laskee alle arvon 0,15. Asematasoilla ja
rullausteilld on sallittu heikommat olosuhteet kuin kiitoteilla. Jos mitattu kitka-arvo nailla alu-
eilla laskee alle arvon 0,15, arvioidun kitkatason ilmoitetaan olevan "huono”. Kitkatasolle ei
ole maaritelty tavoitearvoa, vaan sen on ollut oltava "riittava”. Kitkanmittausta rullausteilla ja
asematasoilla on tehty vain otantaperiaatteella. Rullausteiden ja asematasojen kitkatason ar-
viointi on perustunut padosin nakéhavaintoihin ja kokemukseen eli kiytanndssa "jalkatuntu-
maan”. Usein rullausteiden kitkataso oli ilmoitettu yhta luokkaa heikompana kuin kiitoteiden
kitkataso.

Finavia on lentoasemillaan vastaavasti kdyttanyt arvioidun kitkatason maarittamiseen alla
olevaa taulukkoa. Taulukon arvot perustuvat Finavian omiin analyyseihin ja sitd kaytettaessa
kitkakertoimien muunnos arvioiduksi kitkatasoksi on hieman ICAO Annex 15 mukaista tau-
lukkoa konservatiivisempaa, eli turvallisempaan suuntaan.

Taulukko sisaltyy Finavian kenttdkunnossapidon ohjeistukseen ja se on julkaistu myds ilmai-
lutiedotuksella AIC A 8/2020, Lumenpoisto lentoasemilla talvikaudella 2020/2021
(5.11.2020).
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Mitattu kitkakerroin Arvioitu kitkataso (ESF) Koodi

0,43 tai sitd suurempi Hyva 5
0,37-0,42 Keskinkertaista parempi 4
0,32-0,36 Keskinkertainen 3
0,27-0,31 Keskinkertaista huonompi 2
0,15-0,26 Huono 1

Taulukko 1. Finavian rullaus- ja kiitoteiden kitkaluokittelu. (Lahde: Fintraffic lennonvarmistus)

Suomessa muilla kuin Finavian lentoasemilla arvioidun kitkatason (ESF) maarittdmiseen kay-
tetdan Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 15 (ICAO Annex 15) mukaista
taulukkoa. Myo6s tdma taulukko on julkaistu samalla ilmailutiedotuksella AIC A8/2020. Taulu-
kossa ilmoitetut mitatun kitkakertoimen raja-arvot poikkeavat Finavian kdyttamista.

Mitattu kitkakerroin Arvioitu kitkataso (ESF) Koodi

0,40 tai sitd suurempi Hyva 5
0,36-0,39 Keskinkertaista parempi 4
0,30-0,35 Keskinkertainen 3
0,26-0,29 Keskinkertaista huonompi 2
0,25 ja alle Huono 1

Taulukko 2. Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 15 (ICAO Annex 15) ja Euroo-
pan unionin lentoturvallisuusviraston ohjeistuksen mukainen kitkaluokittelu. (Lahde:
Fintraffic lennonvarmistus)

Mitatuissa kitkakertoimissa ja arvioidussa kitkatasossa kenttdalueen eri osien valilla on
ollut vaihtelua. Kenttdaalueen olosuhdetiedot on toimitettu lennon suunnittelua varten ilmailu-
tiedotusjarjestelman (AIS-jarjestelma, Aeronautical Information Service) kautta. Jarjestel-
massa tiedot on ilmoitettu Kansainvalisen siviili-ilmailujarjeston (ICAO) standardin mukai-
sessa muodossa, niin sanottua Snowtam-kaavaa noudattaen.

Kiitotien olosuhdetiedot ja arvioitu kitkataso on ilmoitettu sen kullekin kolmannekselle,
mukaan lukien kunnostetun alueen mahdollisesti normaalista poikkeava leveys, tarvittaessa
erikseen olosuhteet kiitotien keski- ja reunakaistoilla sekad kunnostetun alueen ulkopuolella.
Snowtam-kaavan muoto ja sisalto eivat kuitenkaan ole mahdollistaneet yksityiskohtaisten tie-
tojen ilmoittamista kaikilta kenttdalueen osilta. Vallitseva kdytanto on ollut, ettd olosuhteet
rullausteilld ja asematasoilla on ilmoitettu huonoimman arvioidun kitkatason mukaan, mo-
lemmille alueille erikseen yhdella arvolla.

Olosuhteiden seurantaa seki kunnossapitotoimenpiteiden suunnittelua ja ennakointia var-
ten kunnossapidolla on ollut useita keinoja. Kenttdaaluetta on tarkastettu ndkéhavainnoin ja
kitkamittauksin maaravalein sekd muuttuvissa olosuhteissa tarpeen mukaan. Kiitoteiden pin-
nassa on ollut yhteensa 11 anturia, joilla on voitu seurata olosuhteita ja niiden kehitysta. An-
tureilta saatava tieto on esitetty kunnossapidon tydasemalla. Lisdksi kunnossapidon kaytossa
on ollut [lmatieteen laitoksen [lmanetti-palvelu seka ruotsalainen Roadcast-palvelu, joista on
voitu lukea sadtietoja ja keliennusteita.
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Rullausteiden ja asematasojen pintaolosuhteiden seurantaan ei ole ollut mittausantureita,
mutta asematasoilla on ollut kdytossa siihen tarkoitukseen nelja sidasemaa.

Rullausteiden sulkeminen kitkan puutteen vuoksi on ollut mahdollista kunnossapidon
tyonjohtajan paatokselld. Rullausteita ei ole liukkauden vuoksi kuitenkaan ollut kdytdanténa
sulkea. Paksujen lumikerrostumien ja -vallien tai muiden sellaisten esiintymien kohdalla paa-
tos liikkennealueen tai sen osan sulkemisesta on selkedimmin tehtavissa.

Kriteerit rullausteiden liukkauden vuoksi sulkemiselle eivat ole olleet yhta selkeat kuin kiito-
teille, missa kitka-arvolle on ollut selked raja 0,15. Rullausteiden riittdvaa kitkatasoa varten ei
ole ohjeistettua raja-arvoa paatoksenteon tueksi, vaan sen arviointi perustuu kenttdaalueen

tarkastajan kokemukseen ja nakemykseen eri esiintymatyyppien vaikutuksesta olosuhteisiin.

2.1.6 Lennonjohdon jirjestelmit

Fintraffic Lennonvarmistus Oy13 vastaa Suomen ilmatilan kiayton hallinnasta seka lento-
reitti- ja lennonvarmistuspalveluista Suomen lentoasemilla. Fintraffic vastaa myos lennonvar-
mistuksen infrastruktuurista ja sen jarjestelmien suunnittelusta ja yllapidosta. Yhtién omistaa
kokonaan Suomen valtio.

Helsinki-Vantaa lentoaseman ldhilennonjohtoa kutsutaan torniksi (TWR). Sen vastuulla
ovat olleet kiitoteita kdyttavat laskevat ja lahtevat lentokoneet seka lentoliikenne lentoase-
man lahialueellal4, joka on ulottunut noin 15 km sateelle lentoasemasta ja maanpinnasta noin
350 metrin korkeudelle. Lahilennonjohtoon on kuulunut my®és rullauslennonjohto 1>, jonka
vastuualuetta on ollut lentoasemalla maassa rullaava lentoliikenne, seka naiden lisaksi liiken-
nealueen rullausteilld toimivat maa-ajoneuvot kuten esimerkiksi kitkanmittausajoneuvot ja
lumityokoneet.

Kunnossapidon Runway Reporter -jirjestelma on tuottanut kenttdalueen olosuhdetiedot,
jotka on esitetty lennonjohdolle Avimet-jarjestelman avulla. Sen ohella lennonjohto on voinut
seurata olosuhdetietoja ATIS-jarjestelmasta sekd Snowtam-sanomista, joita lentdjat ovat kayt-
taneet lennonvalmistelussa. Naissa jarjestelmissa ja sanomissa tiedot ovat noudattaneet tiet-
tya kaavaa ja muotoa, mika on rajoittanut niihin sisallytettdavan tiedon maaraa. Kunnossapito
on voinut ilmoittaa tdydentavia tietoja puhelimitse tai radiopuhelimella lentdjille edelleen va-
litettdvaksi. Tama menettely ei kdytannossa kuitenkaan ole mahdollistanut kattavan, yksityis-
kohtaisen kenttdalueen olosuhteiden tilannekuvan valittamista erikseen jokaista lento-ope-
raatiota varten, varsinkaan muuttuvissa olosuhteissa tai vilkkaassa liikennetilanteessa. Tay-
dellisten, koko kenttdaalueen kattavien yksityiskohtaisten tietojen ilmoittaminen ei ole kdytan-
nossa ollut mahdollista eivatka kansainvaliset standardit ja kdytannot ole sitd edellyttaneet.
Kiitotien olosuhdetiedot ovat olleet lentoturvallisuuden kannalta kriittisimmat ja ne on rapor-
toitu muuta kenttialuetta tarkemmin.

Lennonjohtajat ovat porrastaneet liikkennetta eli maaranneet lentokoneiden jarjestyksesta
ja etdisyyksistd muun muassa rullausteilla. Lentokoneet ja ajoneuvot ovat voineet liikkua rul-
laus- ja kiitoteilld ainoastaan lennonjohdolta luvan saatuaan. Tydskentely lahilennonjohdossa
on perustunut liikenteen visuaaliseen seurantaan, tutkan ja maaliikennetutkan tarjoamien ti-
lannekuvien seurantaan seka ilmailuradiolla tapahtuvaan lennonjohdon ja ilma-alusten tai
ajoneuvojen valiseen viestintdan. Lahilennonjohdon kaytdssa on ollut muun muassa ldahesty-
misaluetutka, sdhkoliuskajarjestelma, maaliikennetutka ja valo-ohjausjarjestelma.

13 Yhtion nimi oli vuosina 2017-2020 Air Navigation Services Finland Oy, ANS Finland.
14 Control Zone (CTR).
15 Ground (GND).
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Kiito- ja rullausteiden talvikunnostustéiden koordinoinnista ovat huolehtineet ldhilen-
nonjohdon ja kunnossapidon vuoroesimiehet. Tyo on tehty ennalta maariteltyjen harjauskuvi-
oiden mukaan, jolloin molemmilla osapuolilla on ollut tieto kunnostustoimenpiteisiin kaytet-
tavasta ajasta. Lahilennonjohdon vuoroesimies on koordinoinut tyohon tarvittavat aikaikku-
nat Helsinki-Vantaan ldhestymislennonjohdon¢ seka aluelennonjohdon” kanssa. Tarvitta-
essa ne ovat sdddelleet saapuvan liikenteen tuloaikoja kunnostustoimenpiteiden vaatiman
ajan turvaamiseksi seka vilittineet radiopuhelimella ajantasaiset olosuhdetiedot lentoko-
neille.

Lahilennonjohdossa oli tyévuorossa tapahtumahetkelld kolme lennonjohtajaa: maassa
rullaavasta liikenteestd vastaava lennonjohtaja (Ground, GND), ilmaliikenteesta ja kiitoteista
vastaava lennonjohtaja (Tower, TWR) seka vuoroesimies. TWR-lennonjohtaja hoiti yhdistet-
tyd TWR East- ja TWR West -tyopistettd, jotka normaalioloissa olivat toimineet ruuhka-ai-
koina erillisina itsendisina tyopisteind. Lennonjohtajien mukaan liikennetilanne oli pandemia-
ajalle tyypillinen. Lisdkuormitusta tyovuorossa aiheutti asematasojen ja rullausteiden liuk-
kaus.

Avimet-jarjestelmassa, jonka kautta lennonjohto on saanut tiedot kiitotieolosuhteista, on
ajoittain ollut toimintahdiri6ita. Jarjestelma on antanut hairidista selvia ilmauksia, mutta nii-
den selvittiminen on kuormittanut lennonjohtoa. Tutkittavan vaaratilanteen aikaan jarjes-
telma toimi normaalisti.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saa, saahavainnot ja -ennusteet

Tapahtumapdaivana 21.2.2021 Helsinki-Vantaan lentoaseman alueella alkoi iltapaivalla sataa
jaatavaa sadetta ja ilman lampétila laski nopeasti. Sdan muutoksia, seka jaatavan sateen kerty-
maa on esitetty kuvissa 7 ja 8.

Torstaina 18.2.2021 [Imatieteen laitos tiedotti puhelimitse Finavian operatiivista keskusta
(Airport Operations Center, APOC) tulevalle viikonlopulle ennustetuista lumisateista. Talloin
mainittiin myos jadtavien sateiden mahdollisuudesta.

Perjantaina 19.2.2021 oli ollut havaittavissa, ettd sunnuntain 21.2.2021 sdasta oli tulossa
kunnossapidolle haastava. [Imatieteen laitos18 (FMI) julkaisi kello 12.10 Twitterissa ja samoi-
hin aikoihin myds muissa kanavissa varoituksen jaatavan sateen riskista sunnuntain aikana
Uudeltamaalta Pohjanmaalle ulottuvalla alueella. Finavian APOC sai asiasta tiedotteen, jossa
muun muassa jaatavaa sadetta ennustettiin saapuvaksi sunnuntai-iltapaivaksi ja sen kerty-
maksi noin 2 mm. Lisdksi [lmatieteen laitos julkaisi lentosadsanomia.l®

16 Approach Control (APP).

17 Area Control Centre (ACC).

18 [Imatieteen laitos (FMI), virallinen suomenkielinen lyhenne IL.

19 Madraaikaiset lentosddsanomat (METAR) perustuvat lentoasemalla puolen tunnin vélein tehtdviin sddhavaintoihin. Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalla sanomaa on tdydentdnyt laskeutumisennuste (TREND), joka on liitetty jokaiseen madraaikai-
sen sddsanoman loppuun. Mikali sddolosuhteet havaintohetkien vélilld ovat muuttuneet lentotoiminnan kannalta merkit-
tavasti, on laadittu erityinen SPECI-sddsanoma (Special meteorological report). TAF-lentosdadennuste on lentoasemakoh-
tainen ennuste, jonka tarkoitus on antaa arvio lentotoiminnan kannalta merkittdvasta sadsta tiettyna ajanjaksona. En-
nuste on voimassa 24 tuntia ja se uusitaan 3 tunnin vélein. SIGMET on ilmailun sadvaroitussanoma. Se laaditaan varoitta-
maan lentoliikennettd laaja-alaisesta tai muuten merkittdvasta vaarallisesta sddilmiostd. Helsinki-Vantaan lentoasemalle
on tehty lisdksi WX WRNG-varoituksia ilmaliikenteen kannalta merkittavista ilmioistd, kuten jadtdmisesta.
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Lauantaina 20.2.2021 kello 22.35 julkaistiin ensimmdainen TAF-ennuste, jossa varoitettiin
jaatavasta sateesta Helsinki-Vantaan lentoaseman alueella sunnuntaina kello 16-23 valisena
aikana. Tastd ajankohdasta ldhtien jaatavaa sadetta tai tihkua ennustettiin olevan jatkuvasti
tai ajoittain aina tiistaihin 23.2.2021 kello 5 asti.

Sunnuntaina 21.2.2021 kello 11 tuli voimaan ensimmainen SIGMET-varoitus Pori-Vaasa-
alueella esiintyvastd voimakkaasta jaatdmisestd ja jadtavasta sateesta (Severe icing, freezing
rain).

Kello 10.48 IImatieteen laitos julkaisi Twitter-paivityksen, varoittaen jalleen maan etela- ja
lansiosiin illan ja yon aikana saapuvasta jadtdvasta sateesta ja huonosta ajokelista.

Seuraava SIGMET-varoitus tuli voimaan kello 15, laajentaen varoitusaluetta kohti kaakkoa,
mukaan lukien Helsinki-Vantaan alueen. Sunnuntain aikana julkaistiin nelja lentoaseman alu-
een sisaltavaa varoitusta.

Viikonlopun aikana sunnuntaiaamuun noin kello 6.50 asti lentokentalla satoi vetta eri olo-
muodoissa. Tdman jalkeen sade taukosi, alkaen uudelleen kello 14.50, muuttuen jaatavaksi
sateeksi kello 16.

SIGMET-viestien lisdksi sunnuntaina julkaistiin WX WRNG -sddvaroituksia erikseen koskien
Helsinki-Vantaan lentoasemaa. Naistd ensimmadinen julkaistiin kello 16.10 ja siina varoitettiin
voimakkuudeltaan kohtalaisesta kovaan olevasta jaatavan sateen aiheuttamasta jaatamisesta
maanpinnalta 3000 jalan korkeuteen asti. Vain hetked aiemmin kello 16.09 julkaistiin ylimaa-
rainen SPECI-lentosadhavainto, joka sisalsi ensimmadisen havainnon jaatavasta sateesta Hel-
sinki-Vantaalla, minka lisdksi lampétila painui nollan alle, ollen -0 °C.

Jaatava sade alkoi siis Helsinki-Vantaan lentoaseman alueella noin kello 16.09 ja jadkertyma
[Imatieteen laitoksen jadtamisantureiden tallenteiden perusteella oli kello 18 mennessa 1-2
mm. [Iman lampdtila oli jaatavan sateen alkaessa -0 °C ja kello 18 mennessa ilman lampétila
oli laskenut -3 °C:een.

Jaatavan sateen alettua METAR-sddsanomissa oli havaintona jaatavaa sadetta tai tihkua aina
maanantaihin kello 8.50 asti. Tdhdn mennessa ilman lampétila oli laskenut -8 °C:een ja lam-
potila laski maanantai-iltapdivdan mennessa aina -10 °C asti.

Seka lentokoneen miehisto ettd lentoaseman kunnossapito ja lennonjohto olivat sunnuntaina
tunnistaneet sdan kehittymisen luonteen. Lentokone lahti rullaamaan portilta kello 17.45
kohti jaanpoistoaluetta. Lentokoneen miehisto oli saanut sdatiedot lennonvalmistelun aikana.
Saatiedot sisdltanyt dokumentaatio oli tulostettu kello 15.11, siihen asti saatavissa olleiden
tietojen perusteella, sisidltdaen jadtavan sateen ennusteen ajalle kello 16-24.

Tapahtumapdivana aurinko laski Helsinki-Vantaan lentoasemalla kello 17.26 paikallista aikaa.
Suomen ilmailukasikirjan (AIP, Aeronautical Information Publication Finland) mukaan hdma-
ran aikaa olisi kestanyt kello 18.10 asti eli vaaratilanteen tapahtuma-aikaan saakka. Nakyvyys
oli kuitenkin sateen vuoksi heikentynyt ja kattavan alapilvikerroksen vuoksi vallitsi pimeys.
Pimedolosuhteissa lentokonetta operoitiin sen omien valonheittimien avulla, kenttdalueen
asemataso- ja rullaustien reunavalojen seka kylttien opastamina.
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Vaaratilanne klo 18.07
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Kuva 7. 21.-22.2.2021 jadkertymamittaukset Helsinki-Vantaan lentoasemalla noin 1,2 km etdisyy-
delld itdan (punainen) ja 2,8 km etdisyydelld lounaaseen (sininen) vaaratilanteen tapahtu-
mapaikalta. (Ldhde: [lmatieteenlaitos, kuva: OTKES)
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Kuva 8. 21.-22.2.2021 sdamittaukset Helsinki-Vantaan lentoasemalla noin 300 m vaaratilanteen
tapahtumapaikalta. (Lahde: [Imatieteenlaitos, kuva: OTKES)
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2.2.2 Kenttaalueen liukkaus

Lentoasemalla oli vaaratilannetta edeltavana yona satanut vettd. Sade oli paattynyt kello 6.50.
Tapahtumapaivana kenttdalueen ensimmainen tarkastus tehtiin kello 3.15. Tarkastusrapor-
tissa ja Snowtam-tiedoissa kiitotien 15/33 ilmoitettiin olevan kauttaaltaan marka tai vesilata-
koiden peittama ja kemikaalilla kasitelty, kitkataso kiitotien kaikilla kolmanneksilla hyva.
Esiintymiksi kaikille rullausteille ilmoitettiin markaa lunta seka jaata ja arvioitu kitkataso kes-
kinkertaista huonommaksi. Kitkatason rullausteilla ilmoitettiin vaihtelevan. Asematasoilla oli
samat esiintymat, kitkataso huono ja seisontapaikat liukkaita.

Kello 7.40 tehdyn tarkastuksen mukaan kiitotie 04L/22R oli kauttaaltaan marka tai vesilata-
koiden peitossa ja arvioitu kitkataso hyva. Olosuhteet rullausteilla ja asematasoilla olivat
muuttuneet. Esiintymiksi ilmoitettiin sohjoa ja jaata. Arvioitu kitkataso rullausteilla oli ennal-
laan ja se vaihteli. Asematasoilla kitkataso oli huono ja seisontapaikkojen ilmoitettiin olevan
liukkaita.

Kenttdalueen?0 tarkastusraporttien mukaan olosuhteet sdilyivat edella kuvatun kaltaisina ilta-
paivan loppupuolelle saakka. Sade kuitenkin alkoi uudelleen kello 14.50. Kunnossapito pyrki
talloin kuivaamaan markia kiitoteitda harjapuhaltimilla. Koska lampétilan oli ennustettu laske-
van nollan alapuolelle ja sateen muuttuvan jaatavaksi, tarkoituksena oli ennakoivasti levittaa
liukkaudentorjuntaan kaytettavaa kaliumformiaattinestetta.

Kaliumformiaattineste sisaltda 50 % vettd ja sen levittiminen maralle kiitotielle olisi laimen-
tanut aineen koostumusta. Laimentuessaan aineen liukkaudentorjuntaominaisuudet olisivat
heikentyneet merkittavasti. Ennen vaaratilannetta kiitotielle 04L/22R ja sen rullausteille eh-
dittiinkin levittda noin 9 800 kg kaliumformiaattinestetta.

Myo6s muita rullausteitd sekd asematasoja harjattiin. Ne olivat kuitenkin maran lumen, sohjon
ja jadn peitossa eika liukkaudentorjuntakemikaalin kaytolla saatu parannettua kitkatasoa.
Rullausteilla kitkatason arvioitiin olevan keskinkertaista huonompi ja asematasoilla huono
seka vaihtelevan molemmilla alueilla. Asematasojen ja rullausteiden kitkatason arviointi teh-
tiin vallitsevan kdytdann6n mukaan kokemusperaisesti jalkatuntumalla ja sita tukivat otanta-
periaatteella tehdyt kitkamittaukset.

Viimeisin kenttdalueen tarkastusraportti ennen vaaratilannetta tehtiin kello 17.44, jolloin kii-
totiellda 04L/22R, rullausteilld ja asematasoilla olosuhteiden ilmoitettiin olevan kuten kello
7.40 tehdyssa tarkastuksessa.

Vaaratilanteen jalkeen ensimmainen Kkiitotietarkastus tehtiin kello 18.51, jolloin kiitotiella
15/33 esiintymat olivat edelleen ennallaan, mutta arvioitu kitkataso oli keskinkertainen sen
kaikilla kolmanneksilla. Rullausteiden kitkatasoksi ilmoitettiin nyt huono ja kitkatason vaihte-
levan. Esiintymat olivat sohjoa ja jaatd, samoin kuin asematasolla. Asematasojen kitkatason
arvioitiin olevan huono ja seisontapaikat liukkaita.

Kello 18.51 tehdyn tarkastuksen perusteella myds kiitotien 04L/22R arvioitu kitkataso oli
heikentynyt. Kahdella ensimmaiselld kolmanneksella se oli keskinkertainen ja viimeisella kol-
manneksella keskinkertaista huonompi. Myds esiintymien laajuus ja tyyppi oli muuttunut. Kii-
totie oli nyt jaan peitossa 50 % laajuudelta ja marka tai vesilatikoéiden peitossa 50 % laajuu-
delta.

Tarkastuksessa kello 19 kiitotien 15/33 todettiin olevan kauttaaltaan jaassa ja arvioitu kitka-
taso huonoksi. Tarkastuksen havaintojen perusteella sohjon ja jdan peittdmien rullausteiden

20 Kenttaalue sisaltda kiito- ja rullaustiet sekd asematasot.
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ja asematason arvioitu kitkataso oli edelleen huono kuten aiemminkin. Rullausteilla kitkataso
vaihteli ja seisontapaikat olivat liukkaita. Kiitotien 04L/22R kitkatason oli seuraavassa tarkas-
tuksessa todettu parantuneen. Esiintymat olivat ennallaan, mutta arvioitu kitkataso oli kai-
killa kolmanneksilla keskinkertainen. Olosuhteet sdilyvat edella kuvatun mukaisina ainakin
seuraavaan 22.2. kello 1.17 tehtyyn tarkastukseen saakka.

2.2.3 Liikennetilanne

Lentoliikenne tapahtuma-aikana oli pandemia-ajalle tyypillisesti hiljaista. Lahilennonjohdossa
liikennettd hoidettiin kahdesta yhdistetysta tyopisteestd, jotka normaalissa liikennetilan-
teessa olisivat olleet jaettuna useamman lennonjohtajan vastuulle.

Ennen vaaratilannetta lennonjohto oli saanut ajoneuvojen kuljettajilta ja lentokoneiden mie-
histoilta ilmoituksia liukkaudesta eri puolilla kenttaaluetta. Olosuhteet tyollistivat kunnossa-
pitoa, mika aiheutti lahilennonjohdolle runsaasti radioliikennetta maaliikennetaajuudella.
Haastavien liikennointiolosuhteiden vuoksi lennonjohdon vuoroesimies evasi yhden suunni-
tellun huoltokoelennon. Olosuhteet vaikuttivat osaltaan my®ds siihen, ettei lennonjohto kdayn-
nistdnyt tapahtuman vuoksi halytystoimenpiteita: kenttdaalueelle ei haluttu ylimaaraista ajo-
neuvoliikennettd ja siten aiheuttaa riskeja lentoturvallisuudelle.

2.2.4 Olosuhteiden vaikutus lentokoneen kisittelyyn

Vaaratilanteen syntyessa lentokonetta rullattiin aluksi suoraan jadnpoistoalueen asfalttipin-
nalla, joka oli paikoin sula ja markd maahan valuneen jaanpoistoaineen vuoksi. Tallaisella alu-
eella lentokoneen jarrujen pitavyys todettiin kokeilemalla tyydyttavaksi.

Moottoreiden jdanestotoiminto oli kytkettyna paalle, mika nosti niiden tyhjakayntityontovoi-
maa siind maarin, ettd lentokone lahti paikaltaan liikkeelle ilman tehon lisdysta.

Pian liikkeelle 1ahdon jalkeen lentokonetta pyrittiin ohjaamaan oikealle kaarteeseen rullaus-
viivaa pitkin kdyttden nokkapyoraohjausta. Tassa yhteydessa kaytettiin samaan aikaan lyhy-
esti hieman lisda jarrua. Nokkapyorat kadntyivat, mutta alkoivat pian tai heti luistaa. On il-
meistd, ettd nokkapyorat olivat nyt alueella, jossa kitka oli pienentynyt huomattavasti.

Lentokone ei kdantynyt odotetusti, vaan puski suoraan. Siihen reagoitiin aluksi ohjaamalla
nokkapyoria lisaa oikealle. Nokkapyorien ohjaava voima pieneni talloin lisda vierivan pyoran
lepokitkan muuttuessa yha enemman liukuvan pyoran liikekitkaksi.

Rullatessa kaytettiin molempia moottoreita, joten nokkapyorien kautta kaytettavissa olevaa
ohjaavaa voimaa ei kulunut epdsymmetrisen tyontévoiman kompensoimiseen.

Kéytettavissa olevan ohjaavan voiman maaraan vaikuttavaksi seikaksi voidaan lentokoneen
ominaisuuksia kasittelevan kasikirjan perusteella todeta, ettd koneen massasta noin 95 % on
paalaskutelineilld. Tapahtuman aikaan lentokoneen massa oli noin 215 100 kg ja painopiste-
asema oli melko tarkasti keskella sallittua painopistealuetta2l. Ohjattavalle nokkalaskuteli-
neelle jai tassa tilanteessa kannettavaksi hieman yli 10 tonnia.

Suurilla painoilla ja lentokoneen ollessa etupainoinen, nokkalaskutelineen kuorma voi olla
noin 23 ja puoli tonnia ja ndin ohjaava voimakin on suurempi. Toki tarvittava voimakin on sil-
loin suurempi, mutta miehiston mukaan kevyt lentokone vaikuttaa olevan alttiimpi puske-
maan. Kuivalla asfaltilla tuntuu silloin tdrinaa, mutta jaisella pinnalla sita ei tunnu.

21 31 % MAC (Mean Aerodynamic Chord).
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Kitkakerroin ja nokkatelineelld oleva kuorma ovat molemmat suoraan verrannollisia kaytetta-
vissd olevaan ohjaavaan voimaan. Jarruttamiseen kaytetty kitkavoima vahentaa jarruttavien
paadlaskutelineen pyorien kdytdssa olevaa sivuttaiskitkaa, jota tarvitaan suunnanmuutokseen.

Tilanteessa ei yritetty kdyttaa taysjarrutusta tai toispuoleista jarrutusta. Nopeutta oli enim-
milldan noin 8 solmua. Moottorijarrutusta kiayttaen nopeus vaheni vain hieman.

Lentokone kadntyi tilanteen kestdessa noin 15 astetta oikealle. Jotta rullausviivalla olisi py-
sytty, lentokoneen olisi tullut kaantya tilanteessa arviolta kaikkiaan noin 65 astetta.

2.2.5 Olosuhteet kunnossapidolle

Tapahtumapdivan saj, erityisesti sadetta seurannut lampaétilan lasku seka jaatava sade, muo-
dostui poikkeuksellisen haastavaksi lentoaseman kunnossapidolle. Kunnossapito koki vallin-
neet sadolosuhteet poikkeuksellisiksi ja kunnossapidon tilanteen ylivoimaiseksi.

Tyonjohdolla oli ollut sddennustetiedot tulevasta jaatavasta sateesta ja lampotilan painumi-
sesta pakkaselle. Ennusteiden lisdksi sddn muuttumisesta oli julkaistu useita varoituksia; kun-
nossapito seurasi kiitoteiden pintaan asennetuilta antureilta saatavia tietoja lampdétilasta seka
suhteellisesta kosteudesta.

Tapahtumapaivana kunnossapito oli aloittanut ennakoivat tyot: kiito- ja rullausteita seka ase-
matasoja pyrittiin kuivaamaan harjapuhaltimilla ja avattiin sadevesiviemareiden kaivoja lu-
men ja jadn peitosta. Tyovuoroon oli kutsuttu varahenkild sairastuneen henkiléon tilalle. Vaa-
ratilannetta edeltdavana vuorokautena nestemadista liukkaudentorjuntakemikaalia levitettiin
kentdn alueille 11 kertaa. Limpéotilan laskiessa iltapaivalla sade muuttui alijadhtyneeksi ve-
deksi. Kun liukkaudentorjuntakemikaali kaliumformiaattineste laimeni sadevedessa, sen liuk-
kaudentorjuntaominaisuudet heikkenivat.

Lampotilan laskun nopeus yllatti kunnossapidon ja sen oli keskityttava kiitoteiden liukkau-
dentorjuntaan. Pandemian aikainen miehitys rajoitti toimintamahdollisuuksia tilanteessa.
Lentoaseman Kkiitotiet saatiin pidettya liikennekelpoisina, mutta samalla rullaustiet ja asema-
tasot paasivat jadtymaan. Kunnossapidon mukaan normaaliaikojen miehitykselldkaan ei tilan-
netta olisi saatu enaa tassa vaiheessa hallintaan.

Asematasolla APN 6 oli tyovuorossa yksi kunnossapitotyontekija. Hinen paatehtavanaan oli
lentokoneiden jadnpoistoon kdytetyn glykolin imurointi. Asematasolla oli kdytettavissa myos
kemikaalilevitin, mutta sen kayttdonotto olisi keskeyttanyt glykolin kerdyksen. Asematasolle
ja sen lahiymparistoon leviavalla glykolilla on ollut osuutensa liukkauden torjunnassa. Paiva-
vuoron tyontekija ei ollut havainnut jaatavaa sadetta, koska ajoneuvon lampimaan tuulilasiin
ei ollut kertynyt jaata. Lisaksi han oli aloittanut vuoron paattavat toimenpiteet noin kello
17.15 ja niiden valmistuttua lahtenyt siirtymaan kunnossapidon tukikohtaan normaaliin ta-
paan. Vastaavasti yovuoron siirtyminen asematasolle APN 6 vei aikansa, joten tapahtumahet-
kellda kumpikaan tyontekija ei ollut paikalla. Tyontekijoiden mukaan he arvioivat lentokonei-
den jaanpoistopaikkojen kitkatason olleen hyva, mutta niiden ulkopuoliset pinnat muistutti-
vat "luistinrataa”.

Vaaratilanteen jalkeen liukkaudentorjuntaa pyrittiin tehostamaan levittamalla asematasoille
ja rullausteille raemuodossa olevaa kemikaalia. Ne olivat kuitenkin paikoin erittdin liukkaita
vield seuraavan vuorokauden ajan.

2.2.6 Pandemian yleiset vaikutukset toimintaan

Nyt tutkittavan vaaratilanteen aikana lentoaseman toimintatapoja oli pandemian vuoksi muu-
tettu normaalista. Lentoaseman organisaatiot olivat sopeuttaneet liiketoimintaansa muun
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muassa henkiloston tehtavakuvamuutoksilla, lomautuksilla ja irtisanomisilla. Kunnossapi-
dossa ja lennonjohdossa toimittiin selvasti normaalia pienemmalla miehityksella.

Pandemia oli yleisesti aiheuttanut suuret ja laajat muutokset kaupalliseen lentoliikentee-
seen.??2 Toimialan yritykset taistelivat olemassaolostaan ja joutuivat leikkaamaan kustannuk-
siaan.

Markkinoiden ja toimintaympariston muutos oli havaittu myds EASA:ssa, joka oli julkaissut
useita pandemian seurauksista varoittavia ohjeita ja asiakirjoja23 lentoyhtioille ja lentoase-
man pitdjille.

Finavian tilastojen mukaan vuoden 2020 kokonaismatkustajamaara Helsinki-Vantaan lento-
asemalla oli noin 23 % vuoden 2019 maarasta. Kuukausitasolla helmikuun matkustajamaara
vuosina 2019 ja 2020 oli noin 1,5 miljoonaa. Vuonna 2021 helmikuun kokonaismatkustaja-
maara oli 114 284, mika oli vain noin 7,5 % naihin edellisiin vuosiin verrattuna.

Rahtiliikenteen osalta vastaavasti vuoden 2020 kokonaisrahtimaara tonneissa mitattuna oli
noin 62 % vuoden 2019 maaraan verrattuna. Kuukausitasolla helmikuun rahtimaara vuosina
2019ja 2020 oli 14 797 tonnia ja 15 875 tonnia ja vuonna 2021 vain 11 056 tonnia ollen siis
noin 72 % aiempien vuosien maarista.

Liikenneilmailun lento-operaatioiden osalta Finavian tilastoista Helsinki-Vantaan lentoase-
man osalta nahdaan kokonaismaarissa myos huomattavaa laskua. Vuonna 2019 suoritettiin
kentalta 95 097 ja vuonna 2020 vastaavasti 34 653 operaatiota (noin 36 % edellisvuodesta).
Helmikuiden osalta pudotus on vastaavasti 14 900 operaatiosta 3 398 operaatioon, eli liiken-
nemadarad 2021 ndin mitattuna on noin 23 % vuoden 2020 vastaavasta ajasta.

Fintraffic Lennonvarmistus Oy:n toimintaan pandemialla oli vastaavan suuruiset vaikutuk-
set kuin Finaviaan. Vuonna 2019 yhtio hoiti Helsinki-Vantaan lentoasemalla noin 190 000
operaatiota ja vuonna 2020 noin 75 000 operaatiota.

Finnairin tilastojen mukaan tarjotut henkilokilometrit vahentyivat pandemian aikana murto-
osaan normaalitilanteesta.

Alla olevassa taulukossa 3 on liikennemaarien vertailukuukautena kaytetty helmikuuta. Hel-
mikuu 2019 on soveltuva vertailukausi normaaliajan toimintaan, koska pandemian rajoitus-
toimet alkoivat maaliskuussa 2020.

Finnairin liikevaihto laski 73 % vuonna 2020 verrattuna vuoteen 2019. Samassa suhteessa
vahentyi myos matkustajamaara (76 %). Taloudellisesti vuosi 2020 oli tappiollinen, kun vas-
taavasti vuodet 2016-2019 olivat olleet voitollisia.

2z International Air Transport Association (2021) Safety Report 2020.
23 SIB Safety Information Bulletin, https://www.easa.europa.eu/easa-covid-19-resources.

24



Helmikuu Tarjotut henkilo- | Myydyt henkil6- Rahti reitti-
kilometrit2+ kilometrit25 liikenteessa
(milj. km) (milj. km) (tonnia)
2019 3327 2653 11633
2020 3424 2607 10087
2021 373 99 2386

Taulukko 3. Finnairin toiminnan muutokset pandemian seurauksena.

2.3 Tallenteet

2.3.1 Lentokoneen tallenteet

Airbus A350-lentokoneeseen oli asennettu tavanomaiseen tapaan ohjaamon danitallennin
(Cockpit Voice Recorder, CVR) ja lentoarvotallennin (Flight Data Recorder, FDR). Lentokoneen
lentoarvotiedot tallennettiin lisdksi koneessa olevaan vQAR-jarjestelmaan (virtual Quick Ac-
cess Recorder), josta lentoyhtio sai ne langattomasti ladattua. Naita tietoja on kdytetty lento-
operaatioiden analysointiin turvallisuuden parantamiseksi, esimerkiksi havaitsemaan turval-
lisuutta heikentdvia trendeja, jotta niihin voitaisiin puuttua ennen niiden kehittymista vaarati-
lanteiksi. Tietoja voidaan kdyttdd myos vianetsintdan. Tassa tutkinnassa on tarkasteltu vQAR-
jarjestelmasta ja CVR-tallentimesta saatuja tietoja.

Onnettomuustutkintakeskus pyysi vaaratilanteen jalkeen lentoyhtiota irrottamaan lentoko-
neen lentoarvotallentimen ja ohjaamon danitallentimen tutkintaa varten. Yhtidssa paadyttiin
kuitenkin lataamaan tallentimien tiedot muistikortille ja jattimaan tallentimet lentokonee-
seen. Tutkinnassa tiedot saatiin luetuksi korteilta, mutta kyseinen toimintatapa vaaransi tieto-
jen talteen saamisen. Muistikortit eivat ole luotettavia ja lentokoneeseen jatettyna tallentimet
tallentavat uutta tietoa tapahtumadatan paalle. Naiden teknisten riskien lisdksi ndin toimitta-
essa kortille purettuna tieto ei ole enda alkuperdisessa muodossa eikd sen muuttumattomuus
ole varmistettavissa.2é

Lentoyhtion toimintakasikirjassa OM-A kerrotaan paallikon velvollisuudeksi varmistaa onnet-
tomuuden tai vakavan vaaratilanteen jalkeen, ettd lennontaltiointilaitteiden tallentamat ta-
pahtumatiedot suojataan. OM-A maarittad, miten paallikon kiaytannodssa tulee toimia: lentoko-
neen teknilliseen pdivakirjaan tehddan merkinta tallentimien irrottamisesta ja lisaksi tarvitta-
essa katkaistaan CVR:n sahkonsyo6ttd. OM-A viittaa lentokonetyyppikohtaiseen OM-B -ohjeis-
tukseen CVR:n sammuttamiseksi.

Miehisto ei arvioinut nyt tutkittavaa vaaratilannetta sellaiseksi, etta tallentimien tiedot olisi
ollut tarpeen sailyttaa. Teknilliseen paivakirjaan ei tehty tastd merkintdd, minka seurauksena
yhtion teknillinen osasto ei mydskaan irrottanut tallentimia. Tallentimien tiedon talteenotta-
miseksi ryhdyttiin toimeen vasta tapahtunutta seuranneena paivana Onnettomuustutkinta-
keskuksen saatua tiedon tapahtumasta ja pyydettya laitteiden irrotusta.

24 Tarjotut henkilokilometrit: tarjottujen paikkojen lukumaara kerrottuna lennettyjen kilometrien maaralla. Myydyt
henkil6kilometrit: matkustajien lukuméaara kerrottuna lennettyjen kilometrien maaralld. Matkustajakdyttoaste: myytyjen
henkilokilometrien osuus tarjotuista henkil6kilometreista.

25 Tarjotut henkilokilometrit: tarjottujen paikkojen lukumaéra kerrottuna lennettyjen kilometrien maaralla. Myydyt
henkilokilometrit: matkustajien lukumaéara kerrottuna lennettyjen kilometrien maaralla. Matkustajakayttoaste: myytyjen
henkilokilometrien osuus tarjotuista henkil6kilometreista.

26 Muutamissa Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmissa tutkinnoissa lennontallentimien tietoja on menetetty lento-ope-
raattoreiden tai huolto-organisaatioiden puutteellisten toimien vuoksi.
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Lentokonetyyppi A350:n OM-B -késikirja ei sisalla ohjeita CVR:n pois paalta kytkemiseksi.
Vaaratilanteen lentokoneen miehisto ei myoskaan tiennyt miten pois kytkeminen kaytan-
nossa tehtdisiin heidan toimestaan. Naista lahtokohdista CVR:n tietojen turvaamisessa on ris-
keja lentokentilld, missa ei ole valtuutettua mekaanikkoa, koska ndiden tallentimien taltiointi-
kapasiteetti on vain kaksi tuntia.

2.3.2 Lentoaseman tallenteet

Fintraffic tallentaa lentoaseman toimintoihin liittyvaa viestiliikennettd, mukaan lukien puhe-
viestintdd. Tata tutkintaa varten pyydettiin Fintrafficilta radioliikennetallenteet tapahtuma-
ajalta lahilennonjohdon, jadnpoistokoordinaattorin ja kunnossapidon taajuuksien osalta. Tal-
lenteet sisaltavat radiolahetteen lisaksi tiedot kdytetysta taajuudesta ja aikaleiman.

Naiden radioliikennetallenteiden avulla selvitettiin lentokoneen operointia ja tapahtuman vai-
heita seka vaaratilannetta koskevia ilmoituksia. Lisdksi selvitettiin olosuhteita koskevia ilmoi-
tuksia muilta lentokoneilta ja lennonjohdolta.

Radioliikennetallenteiden ohella pyydettiin tapahtumaan liittyvat videotallenteet maaliiken-
netutkasta ja jadnpoistoalueen kameroista. Ndistd varmistettiin lentokoneen liikerataa ja reit-
tid, seka osaltaan kunnossapidon tilaa ja toimintaa.

Kunnossapidon sahkoisten pdivakirjojen, liukkaudentorjuntaraporttien sekda Runway Repor-
ter -jarjestelman tallenteiden avulla selvitettiin kunnossapitotoimenpiteita seka kenttdalueen
olosuhdehavaintoja. Edellisten lisdksi saatiin lentoaseman kunnossapidon ottamia valokuvia
tapahtuma-alueesta ja kaatuneesta rullaustien kyltista.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilét, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Lentokoneen miehistéon toiminta

Lentokoneen paallikko (pilot in command), eli kapteeni, oli virkaidltidan miehistén vanhin.
Han oli aloittanut lentdjana Finnairilla vuonna 1989 ja oli saanut ensimmaisen nimityksensa
paallikoksi vuonna 1998. Kaukoliikenteessa han oli toiminut vuodesta 2006 lahtien, lentoko-
netyyppeina aluksi Airbus A340 ja sittemmin A330 ja A350.

Hanen kokonaislentokokemuksensa oli noin 22 000 h, joista A350-koneilla 2 100 h. Naista
178 h oli kertynyt viimeisen 3 kuukauden aikana. Vuoden 2020 kevaasta lahtien liikennemaa-
rien vahentyessd, myos paallikon tyopadivat olivat vihentyneet. Marraskuusta 2020 ldhtien ti-
lanne oli tyomaaran suhteen normalisoitunut rahtilentojen myota.

Ensimmadinen peramies oli virkaidssa toista peramiesta vanhempi ja miehiston hierarkiassa
toinen (second in command). Tyot Finnairilla perdmies oli aloittanut vuonna 2007. Viimeiset
kolme ja puoli vuotta han oli lentanyt kaukoliikenteen lentoja Airbus A330 ja A350 -tyyppi-
silla lentokoneilla. Aliemmin hédn oli lentdnyt myds muita konetyyppeja.

Peramiehen kokonaislentokokemus oli noin 9 200 h. Airbus A350 -koneilla han oli lentényt
noin 1 800 h. Viimeisten 3 kuukauden lentokokemus oli A350-koneilla 111 h ja A330-koneilla
50 h. Vahentyneesta liikenteen volyymista huolimatta hanelle oli riittdnyt toita rahtilentojen
muodossa talvella 2020-2021.

Toinen perdamies oli virkaidssa ensimmaista peramiesta nuorempi ja siten miehiston hierar-
kiassa kolmas (third in command). Hanella oli patevyys toimia lentokonetyypissa myos toi-
sena hierarkiassa (second in command). Toinen peramies oli toiminut Finnairissa tai sen ty-
taryhtidissa vuodesta 2008 alkaen. Tytaryhtiossa tyoskentelyn jalkeen han lensi Airbus A320-
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ja A330-sarjojen lentokoneita, kunnes kaksi viimeista vuotta han oli lentanyt myés A350-ko-
neita. Hanen kokonaislentokokemuksensa oli noin 8 200 h, joista 1 300 h A350-koneilla. Vii-
meisten kolmen kuukauden aikana han oli lentdnyt 135 h, joista kaikki A350:11a.

Tehtdvanjako?” lennolla oli sovittu siten, ettd ensimmdainen perdmies toimisi niin sanottuna
ohjaavana ohjaajana (pilot flying) ja paallikké avustavana ohjaajana (pilot monitoring). Finn-
airin ohjeistuksen mukaan paallikkoé ohjaa aina lentokonetta rullauksen aikana. Toinen pera-
mies vuorottelisi ohjaajana paallikon ja peramiehen lepovuorojen aikana.?8

Tapahtumapdiivana miehisto tuli ajoissa lentokentalle ja saapui noin tunti ennen suunnitel-
tua lennon alkua lennonvalmistelutiloihin. Miehiston jasenet tunsivat vireystilansa hyvaksi.
Lennonvalmistelussa ei noussut esille mitdan tavallisuudesta poikkeavaa. Lentdjat olivat tie-
toisia huonoista olosuhteista ja rullaus paatettiin siksi suorittaa kahta moottoria kayttaen.

Miehisto siirtyi lentokoneelle. Toinen peramies suoritti lentokoneen ulkopuolisen tarkastuk-
sen, muun miehiston suorittaessa ohjaamon lennonvalmistelutehtavat. Paallikko tunnisti tar-
peen lentokoneen jadnpoistolle ja teki asiasta tarvittavan tilauksen.

Rullatessa jaanpoistoon paallikkoé ohjasi lentokonetta ja peramies hoiti radioliikennetta. Toi-
nen perdmies istui myds ohjaamossa ja avusti yhtion sisdisen radioliikenteen kanssa. Lento-
koneen lahdettya liikkeelle paallikko kokeili arviolta puoli koneen mittaa rullattuaan viela jar-
ruja ja totesi niiden toimivan normaalisti.

Nokkapyorien pidon loputtua kaarteessa, paallikko jarrutti varovaisesti, jotta pyorat eivat me-
nisi lukkoon ja kdantaisi lentokonetta odottamattomasti. Lentokoneen jatkaessa liukumistaan
paallikko kokeili viela moottorijarrutusta. Kun oli ilmeistg, ettd lentokoneen hallinta oli mene-
tetty, paallikko keskeytti moottorijarrutuksen, jottei moottoreihin menisi lunta.

Peramies ilmoitti suomeksi lennonjohdolle, ettd lentokone meni liukkauden vuoksi kaarteessa
suoraan ja pyysi varoittamaan perdssa tulevaa toista lentokonetta asiasta. Pitdytymalla radio-
puhelinliikenteessa englannin kielessa olisi voitu varmistaa myos toisten lentokoneiden mie-
histdjen viiveeton tilannetietoisuus tapahtuneesta.

Vaaratilanteen jdlkeen miehist6 taytti padllikon johdolla tarvittavat vikailmoitukset ja poik-
keamaraportin.

Kokonaisuudessaan tilanne ohjailtavuuden menettamisesta kylttiin tormaamiseen kesti arvi-
olta 10 sekuntia. Tana aikana miehist6 pysyi rauhallisena ja teki loogisia paatoksia ja oikea-
aikaisia toimenpiteitd. Miehiston mukaan tarkempi tieto asematason liukkaudesta ei olisi pal-
jon auttanut sita tilanteessa. Tata tukevat havainnot siitd, ettd miehisto oli menettda lentoko-
neen hallinnan kahdesti my06s ulosajon jalkeen, kun se ei kentan liukkauden vuoksi pystynyt
rullaamaan konetta loppuun asti tarkastuspaikalle eika rahdin purkupaikalle.

27 Liikenne- ja liikelentokoneissa kdytetddn yleensd kahden hengen ohjaamomiehist6jd. Toinen ohjaaja lentaa (pilot flying)
ja toinen monitoroi eli tarkkailee (pilot monitoring). Tapahtuman lennolla miehistd6n kuului kolmas miehistdn jasen,
toinen perdmies. Laajennettua miehist6d voidaan kayttaa pitkilla lennoilla. Lentokonetta ei tavallisesti lenna vain lentija,
vaan kahden hengen ohjaamomiehistd, joka jatkuvasti jakaa tilannekuvaa eli keskustelee toimintatavoista ja ennakoi tule-
via ratkaisuja. Ohjaamossa lentdjat istuvat vierekkain ja molemmilla on kdytdssdan periaatteessa samanlaiset hallintalait-
teet, sekd navigointi- ja valvontajarjestelmat.

28 Peramiesten roolit lennolla sovittiin heiddn viimeaikaisten lentotuntiensa perusteella siten, ettd vihemmaén ohjaavana
ohjaajana toimineelle tulisi lisda lentotunteja tissa roolissa.
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2.4.2 Kunnossapidon toiminta

Finavia Oyj vastaa Helsinki-Vantaan lentoaseman infrastruktuurin rakennuttamisesta, huol-
losta ja ylldpidosta. Finavia omistaa my6s lennonjohdon jarjestelmat ja laitteet, joita lennon-
johto kayttaa ja huoltaa.

Lentoaseman ylldpitoon on kuulunut myos rullaus- ja kiitoteiden sekd asematasojen talvi-
kunnossapito. Finavia on tuottanut lentoaseman talvikunnossapidon lentoliikennealueilla itse
eli se ei ole kdyttanyt siihen alihankkijoita. Lumityokoneiden kuljettajat ovat olleet padosin
kausityontekijoita, jotka voivat toimia lentoasemalla muissa tehtdvissa tai muiden tyonanta-
jien palveluksessa kesdkaudella. Ennen kenttdalueella tyoskentelyn aloittamista heille on jar-
jestetty vuosittain kertauskoulutusta seka kokeita, joiden avulla on muun muassa varmistettu
valmiudet turvalliseen toimintaan lentoliikennealueilla. Syksyisin lennonjohdon ja kunnossa-
pidon henkil6stolla on ollut talvikunnossapidon yhteistydpalaveri, jolla on pyritty edistaimaan
tulevan talven yhteistoiminnan sujuvuutta.

Kunnossapidon tyévuoron esimiehena on toiminut tyénjohtaja, joka on vastannut vuoron
aikana tehtadvien organisoinnista, priorisoinnista ja niita koskevista paatoksista. Tyonjohtajan
apuna on toiminut vuoroesimies, joka muun muassa on sopinut kiitotien kunnostuksen ajan-
kohdat lennonjohdon vuoroesimiehen kanssa seka hoitanut kiitotien kitkanmittauksen, kent-
taalueen tarkastuksen ja niiden raportoinnin Finavian Runway Reporter -jarjestelmaa kayt-
taen.

Finavian yhteistoimintaneuvottelujen seurauksena Helsinki-Vantaan lentoaseman kunnossa-
pito organisoitiin uudelleen ja ty6njohtajien maara puolittui. Sitd ennen asematasoa varten oli
oma ty0vuoronsa tyonjohtajineen ja liikennealuetta varten omansa. Uudelleenorganisoinnin
jalkeen yksi ryhma vastasi molempien alueiden lumenpoistosta ja liukkaudentorjunnasta.

Aiemmin asematasolla toiminutta henkil6stda ja tyonjohtajia siirrettiin huolehtimaan koko
kenttdalueesta. Uusiin tehtaviin siirtyneita pyrittiin tukemaan muun muassa huolehtimalla
kokeneempien vuoroesimiesten maarasta kussakin tyovuorossa. Kiitotietarkastukset, kitkan
mittaus sekd kunnossapitotoimenpiteiden koordinointi lennonjohdon kanssa siirtyi tyonjoh-
tajilta vuoroesimiesten tehtavaksi. Talla toimenpiteelld tyonjohtajien kapasiteettia pyrittiin
vapauttamaan esimiesty6skentelyyn, koska yhden vuoron aikana tydnjohtaja saattoi saada
jopa yli 100 puhelinsoittoa lentoaseman eri toimijoilta. Osa vuoroesimiehista oli siirretty uu-
siin tehtdviin liikkennealueelle. Lisdksi asematasolla APN 6 oli uusia tyontekijoita. Siirretty
henkil6sto ei kokenut saaneensa riittavasti perehdytysta uusiin tehtaviinsa.

Tapahtumapdivana kunnossapidon aamuvuoro tyoskenteli pandemia-ajan normaalivahvuu-
della. Aamuvuoro oli tietoinen ennustetusta sddstd, seurannut sen ja kiitotieolosuhteiden ke-
hitysta, seka ryhtynyt ennakoiviin toimenpiteisiin. Olosuhteiden muodostuessa haastaviksi
tyovuoron resurssit kohdennettiin kiitoteiden kunnossapitoon harjapuhaltimilla ja liukkau-
dentorjuntakemikaalia levittamalla. Kiitotien 04L harjauksessa harjapuhaltimet puhdistivat
osittain asematason APN 6 alueita sen pitkittdisten luoteis- ja kaakkoissivujen rullauskais-
toilla AB, DC ja GC. Vaaratilanteen tapahtumapaikka, rullaustie BW ei kuitenkaan kuulunut
kaytettyyn harjauskuvioon eika sille levitetty liukkaudentorjuntakemikaalia. Asematasolla
APN 6 ollut tyontekija ei ollut havainnut jaatavaa sadetta tai poikkeuksellista liukkautta aa-
muvuoron aikana. Valumaveden poiston varmistamiseksi sadevesikaivoja oli avattu ja liuk-
kaudentorjuntakemikaalia levitetty kdytossa oleville kiitoteille, niihin liittyville rullausteille
seka asematasoille 1, 2, 3,8 ja 9.
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Vaaratilanteen sattuessa asematasolla APN 6 oli juuri tydvuoro vaihtunut. Aamuvuoron
tyontekija oli poistunut alueelta ja yovuoron tyontekija oli siirtymassa sille. Yovuoron tyonte-
kija sai tiedon tapahtuneesta, kun koneiden jadnpoistotoimintaa koordinoiva tyontekija il-
moitti opastekyltin kaatumisesta ja pyysi tarkastamaan alueen FOD-riskin varalta.

Vaikka liukkaudentorjuntakemikaaleja levitettiin runsaasti, niiden vaikutus heikkeni sateen
laimentamana. Kunnossapidon resurssit eivat riittaneet huolehtimaan koko kenttdalueesta
samanaikaisesti. My0s asemataso APN 6 oli odottamattoman liukas. Asematason kalustoon
kuului kemikaalilevitin, mutta sita ei kaytetty.

Kunnossapito ei tehnyt tapahtumasta Finavian poikkeamaraportointijarjestelman mukaista
ePHI-ilmoitusta.

Vaaratilanteen jalkeisena iltana vuoroesimies totesi kenttdalueen tarkastuksessa rullaus-
tiet ja asematasot liukkaiksi ja arvioi niiden kitkatason olevan huonon. Kunnossapitotyot jat-
kuivat kiitotien 04L ja rullausteiden harjauksella ja seka kemikaalin levityksella. Kiitotie 15
suljettiin tilapdisesti huonon kitkatason vuoksi, rullausteita ei kuitenkaan suljettu.

2.4.3 Lennonjohdon toiminta

Lennonjohdolle oli tiedotettu kunnossapidon organisaatiota koskevista muutoksista
yhteistoimintalain mukaisten neuvottelujen paatyttya 17.12.2020. Samalla oli kannustettu an-
tamaan palautetta toiminnan turvallisuudesta ja yleisestad sujumisesta. Sekad kunnossapito etta
lennonjohto kokivat keskindisen yhteistyon toimineen hyvin. Kenttdalueen olosuhteita koske-
via lentokoneiden ilmoituksia oli valitetty myos lennonjohdosta kunnossapidolle ja esimer-
kiksi liukkautta koskevaan palautteeseen oli reagoitu resurssien salliessa nopeasti. Kenttaalu-
een tai sen osan sulkemista koskeva paatantavalta oli ollut kunnossapidon tydnjohtajalla. Lii-
kennealueiden kaytettavyys oli kuitenkin ollut koordinoitava lahilennonjohdon kanssa.

Tapahtumapaiviana lentoaseman lennonjohto oli tietoinen ennustetusta saasta ja seurasi sen
kehitysta. Jadtavan sateen alettua, se oli paikoin niin voimakasta, ettd osa lennonjohtotornin
ikkunoista peittyi ohueen jadkerrokseen. Vuorossa olleet lennonjohtajat eivat olleet aiemmin
kokeneet yhta voimakasta jaanmuodostusta.

Lahilennonjohto huomasi myds poikkeuksellisen liukkauden ja varoitti lentokoneita radiolla
rullausohjeita antaessaan. Lahilennonjohdon tyopisteita kuormitti liukkauden ohella kunnos-
sapitoajoneuvoliikenteen maara ja sen vuoroesimiesta puhelinliikenne. Lentoliikenne oli kui-
tenkin rauhallista.

Vaaratilanteen tapahduttua ldhilennonjohdon lennonjohtaja sai siita tiedon lentokoneen pera-
mieheltd. Lennonjohdossa kohotettiin valmiutta, kaikkien tilannekuva koottiin ja arvioitiin ta-
pahtuman vaikutukset kuhunkin tydpisteeseen. Kenttdalueen tarkastajaa pyydettiin varmista-
maan, ettei rullausteilla ollut lentokoneen osia. Lahilennonjohdon vuoroesimies valmistautui
kaynnistamaan halytystoimenpiteet, joista kuitenkin paatettiin luopua. Poikkeuksellisesta
liukkaudesta huolimatta lahilennonjohdon tyévuoro jatkui normaalisti, myos seuraavana pai-
vana.

Lahilennonjohdon vuoroesimies teki tapahtumasta Fintraffic Lennonvarmistuksen poik-
keamaraportointijarjestelman mukaisen ilmoituksen.

2.4.4 Liukkaudenhallinta lentoasemalla

Finavian kenttikunnossapidon (KEKO) ohjeistus, talvikunnossapito on maaritellyt lento-
asemien talvikunnossapitoluokat ja laatuvaatimukset seka ohjeistanut kiitotietarkastuksia,
kiitotieolosuhteiden maarittamista ja ilmoittamista. Ohjeistus on kattanut talvikunnossapidon
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tyomenetelmat, mukaan lukien liukkaudentorjuntakemikaalien kdayton. Ohjeistuksen mukaan
Helsinki-Vantaan lentoaseman rullaustiet ja mahdollisesti muut erikseen sovittavat alueet on
ollut pidettava tasaisuudeltaan ja kitkaltaan "riittavina”.

Finavian Helsinki-Vantaan kunnossapidon tyonjohdon ja lentoaseman ldhilennonjoh-
don vililla 14.12.2015 tehdyn yhteistoimintasopimuksen mukaan paivittaiset liikenne-
alueen kayttoon liittyvat kunnostukset tehddaan koordinoidusti lennonjohdon vuoroesimiehen
maarittelemilla alueilla niin, etta lentoliikenteelle voidaan kdyttaa vahintaan kahta kiitotieta.
Tarpeet liikkua tai tyoskennella kiitoteilla ilmoitetaan lennonjohdon vuoroesimiehelle. Liuk-
kaudenhallinnassa padhuomio on kohdistunut kiitotieymparistoon.

Kunnossapito on luonut ilmoittamismenettelya koskevat ohjeet seka huolehtinut niiden kehit-
tamisestd. Kunnossapidon tyonjohtaja on koordinoinut myos lentoaseman seka Tekniikka ja
ymparisto -yksikon valilla sovitut kiitoteiden huolto- ja kunnostustyot.

Talviolosuhteiden vallitessa vuorossa oleva kunnossapidon tyénjohtaja on ottanut kello
5.30 yhteyttd lennonjohdon vuoroesimieheen, jolloin on sovittu kdytettavat kiitotiet ja har-
jaussuunnitelmat. Samalla on sovittu jaanpoistoalueiden kdytosta. Kello 11 vuorossa oleva
kunnossapidon tydnjohtaja on ilmoittanut iltapdivan tuloruuhkan ajankohtaa koskevan kun-
nossapitotilanne-ennusteen, ja samalla on sovittu silloin kdytettdvissa olevista kiitoteista. Olo-
suhteiden muututtua siten, ettd sovittua ei ole kyetty noudattamaan, on ilmoitettu koska ta-
hansa ja mahdollisimman nopeasti tulevista muutoksista.

Liukkaudenhallinta kunnossapidossa on perustunut kenttdalueen sdaannéllisiin tarkastuk-
siin, olosuhteiden jatkuvaan seurantaan ja ennakointiin huonoimpien ennustettujen olosuh-
teiden mukaan. Olosuhteita on havainnoitu tyotehtdavien ohella ja kenttidalueella olevien antu-
rien avulla. Niiden perusteella on pyritty ennustamaan jaatymisriski liukkaudentorjuntatoi-
menpiteiden kdynnistamiseksi. Lisdksi ennakointia ovat tukeneet saa- ja keliennuste- seka
sddvaroituspalvelut.

Talvikunnossapidon ensisijainen tydmenetelma on ollut esiintymien mekaaninen poisto har-
jaamalla tai auraamalla. Mikali ne eivat ole riittdneet, on kdytetty liukkaudentorjunta-aineita

turvaamaan lentoliikenteen turvalliset liikenndintiolosuhteet. Liukkaudentorjunta-aineita on
pyritty kdyttdmaan ennakoivasti ja ymparistoa tarpeettomasti kuormittamatta. Liukkauden-

torjunta-aineiden kayttoa sekd ymparistovaikutuksia on kasitelty kunnossapidon koulutusti-
laisuuksissa.

2.4.5 Lentoaseman pitdjan turvallisuudenhallinta

Finavialla on ollut kiaytdssa EASA29:n maaraysten mukainen riskienhallintajarjestelma. Sisai-
sid auditointeja on tehty vuosittain. Lisdksi on tehty tarveharkintaisia auditointeja. Auditoin-

nin perusteella on laadittu raportti, johon merkitiaan eri luokkiin jaotellut havainnot (esimer-
kiksi vakava poikkeama, lieva poikkeama ja havainto).

Vuoden 2020 loppupuolelle suunniteltua Helsinki-Vantaan lentoaseman sisdistad auditointia ei
toteutettu Finavian lentoturvallisuusyksikon silloisesta auditointihenkildston resurssitilan-
teesta johtuen. Suunniteltuja painopistealueita olisivat olleet muun muassa henkildston kel-
poisuuksien dokumentointi ja tapahtumaraporttien kasittely ja yhteisty6 palveluntuottajien
kanssa.

Finavialla on ollut jarjestelma turvallisuuspoikkeamien raportointiin, kisittelyyn ja ana-
lysointiin. Poikkeamailmoitus on mennyt jarjestelmassa ensin ilmoittajan lahiesimiehelle ja

29 EASA, Euroopan unionin lentoturvallisuusvirasto.
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sen jalkeen ilmoitus on voitu siirtda johtotasoille kommentoivaksi. Yleensa ilmoitukset on ka-
sitelty paikallisesti eli lentoasemalla. Finavian lentoturvallisuusyksikko on luokitellut ja arvot-
tanut ilmoitukset seka analysoinut myos niihin liittyvia inhimillisia tekijoita. Talloin on poh-
dittu myds, mitd ilmoituksista voi oppia. Organisaation turvallisuus- ja laatujohtoryhma on
paattanyt, mihin toimenpiteisiin on ollut tarpeen ryhtya. Koska Finavia on tehnyt tietojenvaih-
tosopimuksia useiden alan toimijoiden kanssa, on se saanut myos Fintrafficin ja yksittdisten
lentoyhtididen tekemia poikkeamaraportteja.

Lentoasemalla on kokoontunut sdaannéllisesti useita yhteistyokokouksia, joiden koolle-
kutsumisesta Finavia vastaa. Nditad ovat olleet muun muassa Apron Safety Team, Local Run-
way Safety Team ja Remote Deicing Safety Forum. Kokouksia on jarjestetty 3-6 kuukauden
vdlein ja niiden kaytannot ovat olleet hyvin vakiintuneita (muun muassa vakioasialistat ja
osallistujat). Kansainvalinen sdantely edellyttda lentoaseman pitdjan jarjestavan naita yhteis-
tyokokouksia.

Apron Safety Team on kasitellyt tyoturvallisuuteen ja ymparistdon liittyvia asioita seka ken-
tan kehitysasioita (mukaan lukien rakentaminen kenttdalueella) ja poikkeamia. Pandemian
vaikutukset olivat ndkyneet kokouksissa muun muassa seuraavissa asioissa. Syksylla 2020 oli
kasitelty lentokoneiden pysdkointid poikkeusoloissa, lukuisia muutoksia kentan toimintoihin
ja Finavian yhteistoimintaneuvotteluita. Marraskuun 2020 kokouksessa oli keskusteltu lo-
mautusten aiheuttamista haasteista tiedonkulussa. Tammikuun 2021 kokouksessa oli mai-
nittu Finnairin raportit asematason liukkauksista. Naiden pohjalta pyydettiin leventamaan au-
rausta ilma-alusten rullausvaylilla sekad pitimaan maaliikenteen vaylat puhtaina rullaus-
vaylien risteyksissa.

Local Runway Safety Team on kasitellyt kiitoteiden turvallisuuteen liittyvia asioita ja poik-
keamia. Yhtena teemana kokouksissa oli ollut uuden sdaantelyn myota tulleet keliolosuhteiden
mittaus- ja ilmoittamismenettelyt.

Talvikaudella 2019-2020 kokouksissa oli kasitelty yksi liukkauteen liittynyt tapahtuma ja
yksi puutteelliseen auraukseen liittynyt tapaus. Syyskuun 2020 kokouksessa oli esilla Fina-
vian muutokset talvikunnossapitoon. Maaliskuun 2021 kokouksessa oli kasitelty kaksi liuk-
kauteen liittynytta tapahtumaa, mukaan lukien tassa tutkittava tapaus.

Remote Deicing Safety Forum on kasitellyt lentokoneiden jadanpoistotoimintaan liittyvia asi-
oita ja poikkeamia. Kokous on pidetty talviaikana noin kerran kuukaudessa. Kaudella 2019-
2020 oli todettu lentokoneiden jadnpoistoja olleen vahemman kuin edelliselld kaudella 2018-
2019, syyksi oli tunnistettu erilaiset sadolot.

Pandemian aiheuttamat lomautukset olivat alkaneet vaikuttamaan toimintaan jo maalis-
kuussa 2020. Syyskuussa 2020 oli kasitelty muuttuneita kdytanteita. Oli keskusteltu muun
muassa siita, etta sadstosyista etdjaanpoistoalueista tulisi olemaan kaytossa todenndkoisesti
ainoastaan asemataso APN 6. Finnairin edustaja oli keskustelussa kritisoinut kdytanteita jous-
tamattomiksi.

Kokonaisuutena lentoasemalla on ollut vakiintuneet kokousmenettelyt sielld toimivien
organisaatioiden yhteistyohon. Kokoukset ovat olleet padosin luonteeltaan tiedottavia. Tut-
kinnan kohteena oleva tapaus kasiteltiin myos asianmukaisesti kokouksissa.

Finavia on jarjestinyt turvallisuuskoulutusta toimipisteiden esimiehille. Uusille esimie-
hille on tarjottu paivan kestavaa turvallisuuskoulutusta, missda on muun muassa laadittu niin
kutsuttu turvallisuuden hallinnan vuosikello. Vuosikello on muistuttanut uusia esimiehia pita-
maan maaraajoin toistuvia aiheeseen liittyvid kokouksia.
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2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Liikenne- ja viestintivirasto on liikenteen ja viestinnan lupa-, rekisterdinti- ja hyvaksynta-
seka turvallisuusviranomainen. Se valvoo, ettd Suomen ilmailun turvallisuusnormit ja toimin-
tatavat tayttavat ICAO:n standardit ja EU:n vaatimukset. Liikenne- ja viestintavirasto valvoo
siten myo6s Finavian ja Fintrafficin toimintaa ja tekee niiden toimintaa koskevia auditointeja.

Liikenne- ja viestintavirasto on auditoinut Helsinki-Vantaan lentoaseman ilmailutoimintoja
viime aikoina vuorovuosina. Liukkaudenhallinta Helsinki-Vantaan lentoasemalla ei ole erityi-
sesti ollut esilla Liikenne- ja viestintdviraston lentoaseman auditoinneissa ennen tdman tut-
kinnan vaaratilannetta. Liikenne- ja viestintavirasto ei ollut mydskaan pyytanyt selvitysta Fi-
navian joulukuussa 2020 toteuttamien kunnossapidon henkiléstévahennysten turvallisuus-
riskeista.

Vuonna 2019 Liikenne- ja viestintavirasto auditoi lentoaseman tammikuussa. Vuonna 2020
auditoinnissa ei kdsitelty lentoaseman kunnossapitoasioita.

Ilmatieteen laitos on liikenne- ja viestintdministerion alaisuudessa toimiva laitos, joka tuot-
taa sadpalveluita seka toimii tutkimuslaitoksena. Suomessa Ilmatieteenlaitos vastaa myos len-
toasemien lentosddpalvelun tuottamisesta. Lentosdaapalvelutuotteet ovat koostuneet maaraai-
kaisista lentosadhavainnoista, -ennusteista ja -varoituksista, joita on laadittu ja julkaistu
ICAOn (International Civil Aviation Organization) ja EASA:n standardien mukaisesti.

Lentosddhavaintosanomat, -ennusteet ja -varoitukset on jaettu ilmailun kiintedssa viestilii-
kenneverkossa lennon suunnittelua ja suoritusta varten. Maaraaikaiset lentosadsanomat, las-
keutumisennusteet ja lentopaikkavaroitukset ovat sisdltyneet lentoaseman ldhestymisalueen
ATIS-palveluun, joka on ldhetetty ilmailu-VHF-taajuudella ja digitaalisessa muodossa. Lennon-
johto on valittanyt tarvittaessa lentdjille reaaliaikaisia tietoja sddolosuhteiden merkittavasti
muuttuessa, sddvaroituksia julkaistaessa tai saatuaan ilmoituksia merkittavista sadilmioista
toisten ilma-alusten miehistoilta.

2.6 Saddokset, maardykset ja ohjeet

ICAOn Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen (niin sanottu Chicagon sopimus) liit-
teissa (ICAO Annex) on annettu muun muassa lentoasemien rakenteita, laitteita, palveluja ja
niita kasittelevia ilmailutiedotusmenettelyja koskevia normeja ja suosituksia. Lentoasemia
koskevat normit ovat sisaltyneet liitteeseen 14, Aerodromes ja ilmailutiedotuspalvelua on oh-
jeistettu liitteessa 15, Aeronautical Information Services. ICAOn jasenvaltioiden on pitdnyt
noudattaa jarjeston julkaisemia normeja ja suosituksia, ellei niihin ole ilmoitettu kansallisia
eroavuuksia.

EASA antaa ilmailua koskevat maardykset ja sovellusohjeet, joita Euroopan unionin jasenval-
tioiden tulee noudattaa. EASAn siaadokset ovat perustuneet ICAOn normien ja suositusten
ohella Euroopan unionin asetuksiin ja komission taytantéonpanoasetuksiin. EASA on my0és
ohjeistanut ja valvonut kansallisia lentoturvallisuusviranomaisia unionin alueella.

Suomen lentoasemat, mukaan lukien Helsinki-Vantaan lentoasema, on sertifioitu EASA ADR,
Aerodromes-maadrdyskokoelman mukaisesti. Maarayskokoelma on sisaltdnyt vaatimuksia ja
ohjeita koskien lentoaseman rakenteita ja laitteita, organisaatiota, toimintoja ja turvallisuu-
den hallintaa.

Maarayskokoelmassa on velvoitettu lentoaseman pitdja madrittelemaan toimintansa vaatima
henkil6std, mutta mitddan ohjearvoja henkilostomitoitusta varten ei ole annettu. Myos talvi-
kunnossapidon ohjeistus on ollut hyvin yleisella tasolla ja sen pddhuomio on ollut kiitotieym-
paristossa.
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EASA on julkaisesut eri aihepiireista lentoturvallisuustiedotteita (Safety Information Bulletin,
SIB), joilla on haluttu kiinnittda alan toimijoiden huomiota turvallisuusnakékohtiin ja -toimen-
piteisiin. Pandemian aikana tiedotteilla on kiinnitetty huomiota muun muassa tarvittaviin va-
rotoimenpiteisiin sekd normaalioloihin paluuseen liittyviin toimenpiteisiin.

Euroopan unionin komission asetuksella 139/2014 on saidetty lentopaikkoihin liittyvista
vaatimuksista ja hallinnollisista menettelyistd Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen
(EY) N:o 2019/113930 mukaisesti. Helsinki-Vantaan lentoasemalle on myonnetty komission
asetuksen 139/2014 mukainen hyvaksyntatodistus.

Komission asetuksen 139/2014 luvun C, Lentopaikan pitdjan lisdavelvollisuudet, alakohdassa
ADR.OR.C.005 d) saadetaan “jos lentopaikalla syntyy turvallisuutta vaarantava tilanne, lento-
paikan pitdjdn on ilman aiheetonta viivytystd toteutettava kaikki tarvittavat toimenpiteet sen
varmistamiseksi, etteivdt ilma-alukset kdytd niitd lentopaikan osia, joiden on todettu vaaranta-
van turvallisuutta.”

Liikenne- ja viestintivirasto julkaisee Suomen ilmailumaarayskokoelmassa kansallisia
maarayksia seka niitd taydentavia tiedotteita. EU-sddntelyn soveltamisalan laajentuessa kan-
sallisten ilmailumaaraysten kattama alue on merkittavasti kaventunut, ja kansallisen saante-
lyn piiriin kuuluvat nykyisin lahinna valtion ilmailu seka harrastuslentotoiminta. Yleisluontoi-
set madraykset ja tiedotteet on julkaistu sarjassa GEN (General). Tdhan sarjaan on kuulunut
muun muassa tiedote GEN T1-4, [lmailun onnettomuuksista, vakavista vaaratilanteista ja
poikkeamista ilmoittaminen.

Suomen IImailukdsikirja (AIP Suomi, Aeronautical Information Publication Finland) on si-
saltanyt pysyvaa laatua olevat ilmailun perustiedot Suomen ilmailutiedotuspalvelun vastuu-
alueelta. llmailukasikirjan luvussa AD 1.2 on kuvattu talvikunnossapidon ja kitkanmittauksen
menetelmat, niihin liittyvat keskeiset kriteerit seka olosuhdetietojen ilmoittamista koskevat
menettelyt. Suomen Ilmailukasikirjaa on julkaissut ja yllapitanyt Fintraffic Lennonvarmistus-
palvelu Oy:n ilmailutiedotusyksikko.

Suomen ilmailukasikirjan (AIP Finland) luvun AD 1.2 Palo- ja pelastuspalvelu sekad lumen-
poisto, kohdan 2.10 alakohdan 2.10.2 mukaan "kiitotie ja muut kenttdalueen osat voidaan tar-
vittaessa osittain tai kokonaan sulkea olosuhteiden tarkistamisen, lumenpoiston, liukkaudentor-
junnan tai kitkatason mittaamisen tai arvioinnin vaatimaksi ajaksi. Pddtéksen kenttdalueen tai
sen osan sulkemisesta tai kdyton rajoittamisesta tekee lentoasema.”

Fintraffic Lennonvarmistuspalvelu Oy:n ilmailutiedotusyksikon AIC A-tiedotteilla3! on
julkaistu sellaisia yleismerkitykseltaan tarkeita teknisia tietoja seka hallinnollista laatua ole-
via tietoja, jotka eivat ole soveltuneet AIP:ssa tai ilmailun NOTAM32-tiedotteilla julkaistaviksi.
AIC A 8/2020 -tiedote, Lumenpoisto lentoasemilla talvikauden 2020/2021 aikana, tdydensi
olosuhdeilmoituksia koskevia ohjeita ja tietoja seka sisalsi luettelon lentoasemilla kaytetta-
vista liukkaudentorjunta-aineista.

Operatiivinen ohjeistus lennonjohtajille on julkaistu Lennonjohtajan kasikirjassa ja sita
taydentavissa yksikkokohtaisissa ohjeissa. EFHK ATC TKK OPS on Helsinki-Vantaan lennon-
johdon toimintakdsikirjan operatiivinen osa, joka sisdltda paikalliset ohjeet tydmenetelmista.
Ohjeistuksessa on kasitelty talvikunnossapitotoimintaa ja -yhteistyota.

30 Euroopan unionin lentoturvallisuusviraston perustamista koskeva alkuperdinen asetus on N:o 216/2008. Asetusta on
my6hemmin tdydennetty ja muutettu, joten perustamista koskeva voimassa oleva asetus on N:o 2019/1139.

31 Aeronautical Information Circular A.

32 Notices to Airmen.
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Finavian Kenttakunnossapidon (KEKO) ohjeistus, Talvikunnossapito on sisaltinyt kes-
keiset ohjeet lentoasemien kenttdaalueiden talvikunnossapitotoimintaa, liukkaudentorjuntaa
ja olosuhteiden raportointia varten seka lentoasemia koskevan talvikunnossapitoluokituksen.

Lentoasemien talvikunnossapitoluokituksen tarkoituksena on ollut maaritelld kunkin len-
toaseman talvikunnossapidon minimilaatutaso ja tarvittava kalusto ottaen huomioon lento-
aseman liikenteen koostumus ja maara. Mikali ne muuttuvat, suoritetaan luokittelu tarvitta-
essa uudestaan yhteistyossa lentoaseman ja Finavian Tekniikka, ymparisto ja vastuullisuus -
yksikon kesken. Tarvittaessa pyydetaan lausunto kotimaisilta lentoyhtidilta ja Ilmavoimilta.

Lentoasemat on jaettu neljaan talvikunnossapitoluokkaan: IA, IB, II ja III, joista Helsinki-Van-
taan lentoasema on kuulunut talvikunnossapitoluokkaan I A, "Cat I kesapinta", (vahintaan
kaksi kiitotietd).

Finavian Kenttikunnossapidon (KEKO) ohjeistuksessa, Kunnossapidon toimintaohjeet
poikkeamatilanteissa on ohjattu turvallisuuspoikkeamien raportointia ja seka toimintaa
vaara-, onnettomuus- ja poikkeustilanteissa sekd ymparistévahinkotilanteissa.

Ohjeissa on mainittu, etta “mikali kiitotien, rullaustien tai asematason kunnolla voidaan olettaa
olevan syy-yhteys vaaratilanteen syntymiseen, pddpaino vaaratilanteen jdlkeisissd toimenpi-
teissd on lisdvahinkojen estdmiselld ja vallinneiden olosuhteiden todentamisella. Talvikaudella
tdmad tarkoittaa vdliténtd (kiitotie)tarkastuksen tekemistd, jonka yhteydessd tulee selvittdd sekd
vallitseva kitkataso ettd muut olosuhteet tapahtumapaikalla (kiitotie, rullaustie, asemataso).”

Ohjeisiin on sisaltynyt myds Onnettomuustutkintakeskuksen ohjeet lento-onnettomuuden tai
vaaratilanteen jdlkeisistd toimenpiteistd, mukaan lukien ohjeet pyytaa poliisi paikalle teke-
maan lentokoneen miehistolle alkometrimittaus, mikali on syyta epdillda miehiston kuntoa.

2.7 Muut selvitykset

2.7.1 Jaatavan sateen yleisyydesta

Jaatavan sateen esiintymisen yleisyytta Helsinki-Vantaan lentoaseman ymparistdssa selvitet-
tiin pyytamalla [Imatieteen laitokselta tilastotietoja ja analyyseja vuosien 2005-2021 talvi-
kuukausilta.

Tilastojen perusteella jaatavaa sadetta esiintyy tyypillisesti kaikkina talvikuukausina, tyypilli-
simmin marraskuusta maaliskuuhun ja keskimdarin eniten tammi- ja helmikuussa. Enimmat
sateet sijoittuvat vuorokauden aikana ilta- ja aamuhdmaran, seka yon aikaan.

2005-2020 ajalla jaatavia sateita esiintyi 163 paivana. Jadtavan sateen tyypillinen kestoaika
oli 2-3 h. Aineistossa yli 5 h kestaneita sateita oli noin 10 %, yli 8 h 3 % ja yli 10 h kestdneita
0,1 %

Alla oleva kuvaaja (kuva 9) nayttaa viimeisten vuosien 2015-2021 osalta kuukausittaisten
paivien lukumaaran, joina jaatavaa sadetta on havaittu.

34



6

5

4

3

2

| I I

0
~ =0} ~ a ~ o o — ()]
— — — — o o o L)
o o (=] o o O O o o
o~ o~ o~ o~ N NN ~ o~

lokakuu marraskuu joulukuu tammikuu helmikuu maaliskuu

2019 I

2020
2015

2017 I
2018

2016 I

2017 [
2020 [N
2016 NN
ety
2020 NN
2021 [

2016 NN
2020 [

2017 I
2012 [

2021 I

2015
2016
2018
2019
2020
2015
2016
2019
2016
2020

Kuva 9. Talvikausien 2015-2021 jaatavien sateiden sddhavaintojen (FZRA tai FZDZ) esiintymispai-
vien lukuméaarat kuukausittain (Ldhde: [Imatieteenlaitos, kuva: OTKES)

[Imatieteen laitoksen tutkijoiden vuonna 2017 julkaiseman artikkelin mukaan jaatavia sateita
esiintyy Euroopan alueella maarallisesti eniten eteldisessa Itd-Euroopassa ja Eteld-Norjassa.
Myds pitkdkestoisemmat sateet painottuvat suunnilleen télle alueelle. Tdman lahteen aineisto
on vuosilta 1979-2014 ja sen kriteeriston mukaan Suomessa padkaupunkiseudulla on vuosit-
tain ollut keskimaarin 0,5-1,0 jaatavan sateen tapausta vuodessa, enimmadiskeston ollessa 12
ja 24 hvalilla.

[Imatieteen laitoksen ja Fingrid Oy:n yhteistydssa vuonna 2019 tekeman artikkelin mukaan
voimakkaiden, kertymaltdan yli 10 mm/24 h olevien jaatavien sateiden esiintyminen Euroo-
passa on verrattain harvinaista ja painottuu edellda mainitulle painopistealueelle. [Imastoen-
nusteet kuitenkin viittaavat artikkelin mukaan siihen, ettd vuoteen 2050 mennessa painopis-
tealue siirtyisi kohti pohjoista, jolloin voimakkaiden jaatavien sateiden mahdollisuus Fenno-
skandiassa ja Venajalla lisaantyy. Toteutuessaan ndma ennusteet korostavat suunnitelmalli-
sen ja vaikuttavan liukkaudenhallinnan ennakoinnin tarkeytta tulevaisuudessa.

2.7.2 Liukkauteen liittyvat poikkeamat Helsinki-Vantaan lentoasemalla

Tammikuun 2018 ja maaliskuun 2021 valisena aikana Finavian ePHI-poikkeamajarjestelmaan
oli tehty Helsinki-Vantaan lentoasemalta noin sata liukkauteen liittyvaa ilmoitusta. [lmoitta-
jina ndissa olivat Finavian tyontekijat ja sidosryhmat, kuten lentoyhtiot, maapalveluyhtiot,
ANS Finland ja Pelastuslaitos. Finavian omista, sisdisista raporteista noin kaksi kolmannesta
oli sen laatuisia, ettd ne oli vilitetty edelleen Liikenne- ja viestintdvirastolle. Muilta organisaa-
tioilta tiedoksi saamistaan raporteista Finavialla ei ole ilmoitusvelvollisuutta.
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Vuoden 2018 kevattalvella jarjestelmaan oli viety 14 raporttia, 2018-2019 -talvikaudella 13
raporttia, 2019-2020 -talvikaudella 18 raporttia ja 2020-2021 -talvikaudella 55 raporttia.
Talvikaudella 2020-2021 laadittiin siis huomattavasti aiempia talvikausia enemman liukkau-
teen liittyvid raportteja. Yleisesti olosuhteisiin liittyvit liilkennelentokoneiden eriasteiset hal-
linnan menetykset korostuivat talvikauden 2020-2021 raporteissa. Kauden raporttien kasit-
telytiedoissa korostuvat lisdksi maininnat kunnossapitoresurssien riittdamattomyydesta. Kau-
sien poikkeamatietoja vertailtaessa on syyta huomioida eri kausien olosuhteet. Talvikauden
2020-2021 vahentyneet liikenneméaarat huomioiden, poikkeamien maara osaltaan kertoo tal-
vikunnossapidossa tapahtuneesta muutoksesta.

Lentokoneiden ohjattavuuteen ja kasittelyyn liittyen alkuvuodella 2018 oli raportoitu poik-
keama missa:

Porttialueen liukkaus aiheutti lentokoneen nokkapydérien luistamista portille rullatessa yhtd moot-
toria kdyttden. Asematason kitkatasoksi oli tuolloin ilmoitettu "medium to good”, joka olikin pitd-
nyt paikkaansa porttialueen viimeisid noin kuutta metrid lukuun ottamatta, jotka olivat liukkaat.

Talvikaudella 2018-2019 vastaavia poikkeamia oli raportoitu nelja, kaikki eri paivilta:

Rahtiyhtion lentokone ohjattiin Apron 4 -asematasolle, joka oli auraamaton. Lunta oli noin 1 cm ja
seisontapaikalle 405 kddintyessd nokkapydrdt luistivat jonkin verran. Asiaan vaikutti rullaaminen
yhdelld moottorilla vian takia.

Reittilennolta saapunut lentokone ei kyennyt rullaamaan perille asti seisontapaikalle 131 koska
asematason merkintdjd ei lumen ja jddn vuoksi ollut nédkyvissd. Seisontapaikalle valmiiksi tuotu
maavirtalaite oli mahdollisesti samasta syysti jdtetty vddridlle paikalle. Jos lentokone olisi rullan-
nut perille asti, se olisi raportin kirjoittajan mukaan saattanut osua virtalaitteeseen.

Saapuvan lentokoneen rullaus portille 25 jdi vajaaksi pddtelineiden tielld olleen jéddlohkareen py-
sdytettyd koneen. Esteen ylittdminen lentokoneen omalla voimalla olisi ollut riskialtista, joten hi-
naustraktori kutsuttiin vetdmdcdn kone loppumatkan. Porttialueella vallinnutta tilannetta kuvaa
myads se, ettd rullausviiva ei ollut ndkyvissd.

Alkuiltapdivdn aikana viisi lentokonetta rullasi portille saapuessaan liukkauden vuoksi liian pit-
kdlle ja piti tyontdd hinaustraktorilla kohdilleen. Vaikuttavana tekijind raportin kdésittelytiedoissa
mainitaan, ettd rullaustiet saadaan pidettyd paremmassa kunnossa kuin porttialueet.

Talvikaudella 2019-2020 oli raportoitu poikkeama:

Lentokoneen tyénnon yhteydessd liukkaus johti nokkapyérdn sallitun kddntékulman ylitykseen sei-
sontapaikalta 905 Idhtiessd.

Talvikaudella 2020-2021 tapahtumia oli 22.4.2021 mennessa raportoitu 14 kappaletta. Nama
tapahtumat ajoittuivat kuudelle eri paivalle. Niista 10 sijoittui ajanjaksolle 19.2.-23.2.2021 eli
nyt tutkittavan vaaratilanteen aikoihin:

29.12.2020 lentokone oli Idhddssd omalla voimallaan peruuttaen portilta 22. Liukkauden vuoksi
lentokoneen nokka alkoi luisua oikealle. Kone pysdytettiin ja yritettiin uudelleen, jolloin tilanne
toistui. Kone sai kuitenkin kddnnyttyd rullaustielle AD ja jatkettua matkaansa. Raportin mukaan
vaikutti, ettd asematasoalueella ei oltu tehty talvikunnossapitotoimia lumisateisen yén jdlkeen.

12.1.2021 eli kaksi viikkoa myéhemmin sattui vastaava tapaus portilta 20 Idhtevdn samanlaisen
lentokoneen pyérdhtdessd 90 astetta vasemmalle.

3.1.2021 lentokone yritti kddintyd rullaustie AT:Ita portille W46, mutta se puski kohti porttia W44.
Aluksi pyydettiin hiekkaa kunnossapidosta, mutta sitd ei paikalle saatu henkiléston ollessa auraa-
massa lunta. Aikanaan paikalle tuli hinaustraktori, joka veti lentokoneen portille.

Samana pdivdnd samanlainen lentokone yritti rullata yhdelld moottorilla rullaustieltd AK tielle
AW, jolloin lentokone liukui osin ohi AW:n. Toinenkin moottori kdynnistettiin ja kone saatiin
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omalla voimallaan rullattua perille maahenkil6kunnan avustaessa. Raportin mukaan rullaustiet
olivat auraamatta. Raportin kdsittelytietojen mukaan AK oli juuri aurattu ja on mahdollista, ettd
kyseisessd kohdassa oleva ristedvd ajoneuvojen ajokaista olisi ollut erityisen liukas.

19.1.2021 lentokone rullasi laskeutumisen jdlkeen kiitotien 04R yli ja ajautui lumivalliin kddntyes-
sddn rullaustieltd ZS tielle Z.

Tata tapausta koskevan lentoyhtion poikkeamaraportin mukaan rullaustiet, seka niiden
merkinnat ja valot olivat lumen peitossa. Rullausreitin hahmottaminen oli sen vuoksi vai-

keaa ja kddnnds ajoitettiin lilan myohaan. Lentokone matkustajineen oli yli tunnin ajan

kiinni lumessa, kunnes kone saatiin irti ja hinattua portille 29.

Lentoasema oli sulkenut rullaustien ZS jatkeella olevan rullaustien VS, eika sita siten ollut
aurattu. Sen valaistus oli kuitenkin toiminnassa, eika sen opasteita ollut merkitty pois kay-
tostd. Sulkemisesta ei myodskaan ollut tehty asianmukaista ilmailutiedotetta.

19.1.2021 toisen lentokoneen miehisté raportoi liukkaudesta, sekd siitd, ettd rullausteiden merkin-
ndt eivdt olleet nikyvissd. Raportin kdsittelytiedoissa todetaan, ettd kunnossapito ei tilld kaudella
kyennyt pitdmddn rullausviivoja nékyvilld aiempien vuosien tapaan, koska miehitystd ja aliura-
kointia on jouduttu sopeuttamaan.

21.1.2021 lentokoneen saapuessa seisontapaikalle 332, se rullasi opastettuna liian pitkdlle, koska
asematason merkinndt olivat peittyneet lumeen. Lentokoneen vddrdstd sijainnista aiheutui rul-
lausrajoituksia kyseisen asematason alueelle koneen seisonnan ajaksi.

Taman tutkinnan vaaratilanne oli myos kirjattu jarjestelmaan. Vaaratilannetta seuranneena
paivana on raportoitu jalleen lentokoneen ohjattavuusongelmista:

22.2.2021 pdivdtyn raportin mukaan kddntyessdcdn rullaustieltd G tielle GC kohti APN 6 jddnpoisto-
paikkaa, lentokone joutui liukkauden vuoksi kdyttdmddn moottorijarrutusta koneen kddntd-
miseksi. Rahtikuormaus ja moottoreiden jddnehkdisyn kdytté mainittiin vaikuttaviksi tekijoiksi.
Lennonjohto oli varoittanut GC:n liukkaudesta etukdteen.

Samana pdivind kevyesti kuormattu lentokone rullasi laskeutumisen jdlkeen rullaustietd WH, joka
kddntyy varsin loivasti rullaustielle G. Lentokone ei kaarteeseen tullessa kddntynyt, muttei myds-
kddn hidastunut. Riski oli tiedostettu jo ennakolta, joten tdysi reverssi valittiin heti ja kone saatiin
pysdhtymddn ja sitten myds kddntymddn. Myéhemmin Ildhestyttdessd seisontapaikkaa 123 lentoko-
netta ei oltu saada 2-3 solmun vauhdista hidastumaan jarruilla. Moottoreiden jddnehkdisy otettiin
pois, minkd jdlkeen jarruteho riitti rullaamaan koneen perille.

23.2.2021, eli seuraavana pdivdnd jdlleen APN 6 -jddnpoistoalueella lentokoneella oli vaikeuksia
kddntyd jddnpoistopaikalle 604. Lentokonetta ei saatu kddntymdidn, joten se rullattiin aikanaan
paikalle 603 sen vapautuessa. Raportin mukaan myohemmudit tiukat kddnnokset tehtiin ilman
moottoreiden jddnehkdisyd.

Samana pdivdnd tehdyn raportin mukaan asematasoalueella APN 9 oli niin liukasta, ettd lentoko-
neen tyénté seisontapaikalta kesti 45 minuuttia. Raportin kdsittelytiedoissa todetaan, ettd APN
9:1ld on tarkoituksella ollut heikommat talvikunnossapitostandardit ja ettd asematason kunnossa-
pito tdlld kaudella on ollut heikompi henkiléresurssien vuoksi.

Samana pdivdnd oli toinenkin tapaus, jossa lentokoneen tyonté ilmeisesti portilta oli liukkauden
vuoksi vaikeaa tyéntétraktorin luistaessa tyénnén aikana.

Edelleen samana pdivdnd kolmas lentokone raportoi rullaustien AW ja APN 9:n olevan liian liukas
operoitavaksi normaalisti. Raportin kdsittelytiedoissa todetaan lumi- ja polannetilanteen ylittd-
neen kunnossapidon resurssit ja keinot.

Jdlleen samana pdivénd neljds lentokone pyrki ldhtemddin portilta S49 hinaustraktorin tyéntd-
mdnd, mutta liukkauden vuoksi jouduttiin traktori vaihtamaan suurempaan. Lentokone kohtasi
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vaikeuksia myohemminkin kddntyessddn rullaustielle ZS. Liukkauden vuoksi jouduttiin kdyttd-
mddn epdsymmetristd jarrutusta ja tyéntévoimaa koneen kddntdmiseksi. Raportin kdsittelytieto-
jen mukaan kyseinen porttialue on betonilaatta, joka on ldmmitettdvissd, mutta sddstdosyistd ldm-
mitys ei ole ollut pddlld ja mekaaninen jddnpoistokin on riskialtista laatan rikkoutumisvaaran
vuoksi.

Lisdksi 22.1.2021 oli raportoitu tapaus:

Rahtikoneelle tuotua rahtipallettia lastatessa se vaurioitti koneen rahtiruumaa. Asiaa selvitettd-
essd tultiin sithen tulokseen, ettd palletti oli muuttanut muotoaan, kun sitd oli kuljetettu epdta-
saista ja jddkokkareista asematasoa pitkin lentokoneelle. Samana pdivdnd oli toinenkin tapaus,
jossa rahtipalletteja putosi kérryistd niiden lukituksen pettdessd epdtasaisella asematasolla. Ra-
porttien kdsittelytiedoissa mainitaan vaikuttavana tekijdnd jdlleen resurssipula, jonka vuoksi ase-
matason kunnossapitoon resursseja ei riittdnyt.

Matkustajalentokoneen ajautuminen lumivalliin 19.1.2021 on monilta osin verrattavissa
tdman tutkinnan vaaratilanteeseen. Molemmissa tapauksissa lentokone aliohjautui ulos
aiotulta rullausreitilta talviolosuhteiden vuoksi. Radiopuhelinliikenne vaihtui suomen kie-
lelle heti tapahtuneen jalkeen. Kummassakaan tapahtuneessa poikkeamassa toimijat eivat
heti tunnistaneet pelastuspalvelun halyttamisen tai sen valmiustason noston tarvetta.
Koska hélytysprosessi ei kiynnistynyt, myos tiedonkulku muiden eri toimijoiden valilla
keskeytyi tai viivastyi huomattavasti. Yhteista tapauksille on myos se, ettd Onnettomuus-
tutkintakeskus ei saanut niista tietoa ilmoitusvelvollisilta tahoilta, huolimatta siit4, etta or-
ganisaatioissa tapauksista tehtiin asianmukaiset poikkeamailmoitukset.

2.7.3 Norjan onnettomuustutkintaviranomaisen teematutkinta

Norjan onnettomuustutkintaviranomainen, The Norwegian Safety Investigation Authority
(NSIA)33, julkaisi vuonna 2011 tutkintaselostuksen teematutkinnasta kiitoteilla sattuneista
onnettomuuksista ja vakavista vaaratilanteista talviolosuhteissa34. Teematutkintaa varten tut-
kittiin 30 tapausta. Tutkintaselostuksessa on tuotu esiin haasteet kitkan mittaamisessa ja en-
nustamisessa, sekd lentoasemien ilmoittaman kitka-arvon soveltuvuudessa ilma-alusten kayt-
toon.

Vaikka padpaino on Kiitoteissa, raportissa on kasitelty myos tahan tutkintaan liittyvia seik-
koja. NSIA oli esimerkiksi aiemmin antanut suosituksen 2001/05, jossa kiinnitetdan huomiota
sithen, etta tietyissa jadtavissa olosuhteissa kiitoteiden, rullausteiden ja asematason todelli-
nen kitkataso on usein huomattavasti ilmoitettua huonompi. Suosituksessa 2001/07 oli oh-
jattu vastaavasti varmistamaan, ettd eraan lentoaseman resurssit ja ymparistoluvat mahdol-
listavat tyydyttavan kitkatason saavuttamisen kiitoteilld, rullausteilld seka asematasoilla.
Tama suositus johti muun muassa tarpeeseen tarkastella kansallista ymparistélainsaadantoa
kemikaalien joustavan kdyton mahdollistamiseksi sddaolojen mukaan.

Useimmissa tapauksissa vaaratilanteet eivat johtaneet vakaviin seurauksiin, koska miehistot
onnistuivat saamaan lentokoneensa takaisin hallintaan. NSIA on esittianyt, etta ilmailun yleis-
ten turvallisuusperiaatteiden mukaan onnettomuuteen johtava tapahtumaketju pitaisi saada
katkaistua jo paljon ennen viimeista suojausta. Naissa tapauksissa ilmailun turvajarjestelma
oli pettanyt siind maarin, ettd miehisto oli viimeinen suojaus ennen vakavampaa onnetto-
muutta.

33 Accident Investigation Board Norway (AIBN) ennen vuotta 2020.
34 Accident Investigation Board Norway (2011) Winter Operations, Friction Measurements and Conditions for Friction Predic-
tions. Volume II - Main Report. Report SL 2011/10.
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Jos rullausteiden ja asematasoalueiden kitkataso on huono ja se ilmoitetaan alhaisimmaksi
mahdolliseksi, mutta alue silti pidetdan kaytossa, on kyse samasta asiasta, eli miehist6 joutuu
omalla harkinnallaan, tiedoillaan ja taidoillaan korvaamaan jarjestelman puutteita.

2.7.4 Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmat tutkinnat

Onnettomuustutkintakeskus on viimeisen kymmenen vuoden aikana tutkinut useita lentoase-
milla sattuneita onnettomuuksia ja vakavia vaaratilanteita. Osa niista oli johtunut lentoko-
neen hallintaan ja lentamiseen liittyvistd ongelmista. Osa oli vastaavasti liittynyt lentoaseman
jalennonjohdon toimintaan. Kahdessa tapauksessa voidaan tunnistaa yhtymakohtia nyt tut-
kittavaan vaaratilanteeseen.

Onnettomuustutkintakeskus tutki kaksi Helsinki-Vantaan lentoasemalla tammikuussa
2018 tapahtunutta vaaratilannetta3s. Ensimmaisessa vaaratilanteessa 23.1.2018 lennon-
johto antoi liikennelentokoneelle lentoonldhtéluvan kiitotielle, jolla ja jonka alueella kaytet-
tiin kiito- ja yhdystievalojen lumenpoistossa kolmea tyokonetta. Toisessa vaaratilanteessa
24.1.2018 liikelentokone rullattiin erehdyksessa aktiiviselle Kiitotielle, jota oli lyhyella loppu-
osalla lahestymassa liikennelentokone. Naita vaaratilanteita kasittelevan tutkinnan paaasialli-
nen suositus (2018-S43) keskittyi lentoaseman toimijoiden valisen yhteistyon ja kommuni-
koinnin kehittdmiseen sekd parempaan ennakointiin. Onnettomuustutkintakeskus suositti,
ettd Finavia Oyj ja ANS Finland Oy kasittelisivat jatkossa lentoaseman kunnossapidon ja len-
nonjohdon vilisen yhteistyésopimuksen noudattamatta jattamiset poikkeamina, jolloin ne tu-
lisivat analysoitua asianmukaisesti. Onnettomuustutkintakeskus on sittemmin arvioinut suo-
situksen toteutetuksi.

Finavia kuvasi suosituksen toteuttamista siten, ettd Finavia ja ANS Finland kasittelevat kun-
nossapidon ja lennonjohdon yhteistydsopimuksen noudattamatta jattamiset poikkeamina. Fi-
navia on muistuttanut henkil6stédan poikkeamien raportoinnista ja raportoinnin tarkeydesta
toiminnan kehittdmisen kannalta. Kaikista poikkeamista tulee Finavian SMS-kasikirjan ohjeis-
tuksen mukaan tehda poikkeamailmoitus. Poikkeamat kasitellddn lentoaseman kunnossapi-
don ja lennonjohdon kesken seka turvallisuus- ja laaturyhmissa. Liikennealueilla toimivia Fin-
avian yksikoita on muistutettu kiitotien sulkemista vaativien téiden ohjeistuksen mukaisesta
koordinoinnista.

Saman tutkinnan johtopaitdsosiossa Onnettomuustutkintakeskus totesi, etta talviolosuhtei-
den riskeja ei osattu tunnistaa kummassakaan vaaratilanteessa, eika siten pystytty toimimaan
olosuhteiden vaatimalla tavalla. Onnettomuustutkintakeskus esitti johtopaatoksena, etta len-
toasemalla operoivilla organisaatioilla on oltava riittdvat ohjeet ja valmiudet seka oikeat tyo-
menetelmat talviolosuhteiden aiheuttamien riskien hallintaan.

Onnettomuustutkintakeskus tutki myos Turun kentilld lokakuussa 2017 tapahtuneen
lentokoneen hallinnan menetyksen laskeutumisessa3¢. Tapahtumassa nopeasti muuttunut
talvisaa ja siitad seurannut loskan kertyminen kiitotielle aiheutti vakavan vaaratilanteen. Tut-
kinnassa havaittiin kiitoteiden kunnossapidosta, ettd nopeasti muuttuvissa sddolosuhteissa
lentokoneen ohjaamomiehiston aiemmin saama tieto kiitotieolosuhteista voi poiketa huomat-

35 Onnettomuustutkintakeskus (2018) Vakavat vaaratilanteet Helsinki-Vantaan lentoasemalla 23.1.2018 ja 24.1.2018. Tut-
kinta L2018-02.

36 Onnettomuustutkintakeskus (2018) Liikennelentokoneen hallinnan menetys laskukiidossa Turun lentoasemalla 25.10.2017.
Tutkinta L2017-05.
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tavasti laskeutumishetkelld vallitsevista olosuhteista. Tapahtumassa loskan paksuus kiito-
tielld oli kasvanut selvasti, mutta siita ei ollut ilmoitettu edelleen eika kiitotieta ollut kunnos-
tettu.

Onnettomuustutkintakeskus suositti (2018-546), ettd Finavia Oyj tarkistaisi kiitotieolosuhtei-
den arviointimenettelyt ja kunnossapitokaytannot sekd reagoinnin muuttuviin olosuhteisiin ja
toteuttaisi ndiden pohjalta tarvittavat muutostoimenpiteet. Onnettomuustutkintakeskus ar-
vioi tamankin suosituksen toteutetuksi.

Finavia kuvasi suosituksen toteuttamista siten, ettd se oli kdynyt ldpi talvitoiminnan ohjeis-
tuksen ja paivittanyt olosuhteiden raportointia koskevat ohjeet talvikaudelle 2018/19. Nailla
muutoksilla valmistauduttiin myos uuden sadntelyn mukaisen raportoinnin implementointiin
11/2020 alkaen. Osa kiitotietarkastajien kelpoisuusvaatimuksia oli sdén ja kelin hallinnan
koulutuksen hyvaksytty suorittaminen. Kurssin sisallon kattavuus arvioitiin tapaus huomioi-
den uudelleen.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap3’-menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitd puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.
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Kuva 10. L2021-02 ACCIMAP-analyysikaavio. (Kuva: OTKES)

3.1 Tapahtuman analysointi

3.1.1 Toimintaympariston muutokset

Rahtilennolle 1ahd6ssa ollut Finnairin Airbus A350 -tyyppinen lentokone liukui osin ulos liuk-
kaalta rullaustieltd Helsinki-Vantaan lentoasemalla illalla 21.2.2021. Vaaratilanteen synty liit-
tyy COVID-19-pandemian aiheuttamiin muutoksiin lentoaseman ja erityisesti sen kunnossapi-
don toiminnassa. Lentoliikenne oli viahentynyt paljon alkuvuodesta 2020 lahtien, minka seu-
rauksena Helsinki-Vantaan lentoaseman kunnossapidon henkiléstoa vahennettiin sopeutta-
mistoimena noin puoleen loppuvuodesta 2020. Samalla lentoaseman kunnossapidon organi-
saatiomalli uudistettiin kesken talvikauden 2020-21. Kunnossapidossa tyontekijoiden uusia
toimenkuvia ja tyoprosesseja ei ehditty kehittaa taysin toimiviksi ja perehdytys jdi osin va-
jaaksi.

Lentoaseman pitdja ei ollut ehtinyt riittavasti kuulla keskeisia sidosryhmia organisaatiomuu-

toksen valmistelussa. Organisaatiomuutoksesta tehtiin riskienarviointi, mutta siina ei tunnis-
tettu kaikkia talvikunnossapidon riskeja. Vahdisemmalla miehitykselld toimimisesta seurasi

37 Rasmussen, ]. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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kentdn liukkaudenhallinnan ongelmia. Kentdn liukkaudesta aiheutuneita poikkeamia rapor-
toitiin useita talvikaudella 2020-21. Lentoaseman pitdja arvioi kuitenkin kentan liukkauteen
liittyvien riskien olevan hallinnassa eika ryhtynyt merkittaviin korjaustoimenpiteisiin.

Myoskaan Liikenne- ja viestintdvirasto ei valvovana viranomaisena onnistunut ennakoimaan
lentoaseman pitdjan organisaatiomuutoksen turvallisuusvaikutuksia. Kunnossapidon resurs-
soinnin viranomaisvaatimukset ovat olleet yleisluontoisia. Lentoaseman pitdja on itse maari-
tellyt riittavaksi katsomansa henkilostomaaran. Asialle ei ole maaritelty raja-arvoja lentoase-
man pitdjan lupaehdoissa.

Lentoaseman pitdjat ovat valvoneet pitkalti itse toimintaansa ja viranomainen on valvonut la-
hinna turvallisuudenhallintajarjestelman toteuttamista. Nyt tutkittava vaaratilanne osoittaa
osaltaan, ettd omavalvontamekanismi ei aina toimi nopeissa ja merkittavissa toimintaympa-
riston muutoksissa.

3.1.2 Sddolosuhteiden kehittyminen

Saaolosuhteet vaaratilanteelle alkoivat muodostua sunnuntaina 21.2.2021, kun lentoasemalla
alkoi sataa jaatavaa vetta ja lampotila laski nopeasti. Ensimmaiset varoitukset kyseisen vii-
konlopun jaatavien sateiden mahdollisuudesta oli annettu torstaina 18.2.2021. Varoituksia oli
taydennetty loppuviikon ja viikonlopun aikana. Lentoaseman kunnossapito ja lentokoneen
miehisto6 olivat tietoisia varoituksista. Jaatava sade jaadytti rullaustiet ja asematasot sunnun-
taina iltapaivasta lahtien. Pintojen jadtyminen oli kuitenkin odottamattoman voimakasta.

Vaaratilanne tapahtui jaatavan sateen ensimmaisten tuntien aikana. Kyseessa oli harvinaisen
pitka jaatavan sateen jakso, eikd kentan pintojen liukkautta saatu hallintaan viela seuraavana-
kaan paivana. Jadtavat sateet ja muut sdan aari-ilmiot ovat joidenkin ennusteiden mukaan li-
sadantymassa. Ennakoivat toimet tulevat entista tarkeammiksi lentoasemien kunnossapidossa.

3.1.3 Liukkaudenhallinta Helsinki-Vantaan lentoasemalla

Vaaratilanteen aikaan kentdn kunnossapito tyéskenteli suunnitellulla vahvuudella. Pandemia-
ajan toimintatavat eivat mahdollistaneet resurssien tehokasta lisadmista uhkaavasta jaata-
vastd sateesta huolimatta. Saatilan huonontuessa kunnossapito keskittyi kiitoteiden liukkau-
den torjuntaan. Lentokoneiden jadnpoistopaikan, asematasoalueen APN 6 kunnossapidossa
tyoskenteli normaaliajasta poiketen vain yksi henkilo.

Liukkaudentorjuntakemikaalien teho ja muut kdytettdvat menetelmat eivat riittdneet kerty-
neen jaan poistamiseen kentalta ja etenkdan sen rullausteilta. Rullausteilla ja kiitoteilla on ol-
lut erilaiset kunnossapitokriteerit. Rullausteiden kitkakertoimen alinta hyvaksyttavaa arvoa
ei ole ollut maaritelty ja kitkatasojen ilmoittamismenettely on ollut epatarkempi kuin kiito-
teilla.

Kansainvalisten standardien mukainen olosuhderaportointijarjestelma ei ole mahdollistanut
Helsinki-Vantaan laajuisen lentoaseman kenttdalueen kattavien ja yksityiskohtaisten olosuh-
detietojen raportointia. Rullausteiden ja asematasojen kitkatasossa on ollut merkittavaa vaih-
telua eri kenttdalueen osilla, mutta vain huonoimman osan kitkataso on ilmoitettu, paikkaa
kuitenkaan tarkemmin maarittelematta. Lentoasemalla pintojen kitkatason ilmoittamiseen
kaytetty asteikko ei ole riittanyt kuvaamaan erittdin hankalia olosuhteita rullausteilla; as-
teikon heikoimman arvon "poor” kdytto on karsinyt inflaation, kun sita oli kaytetty usein nor-
maaleissakin talviolosuhteissa.

42



Kunnossapidon toiminnan seurauksena rullausteiden ja asematasojen liukkauden kanssa suo-
riutuminen on jadnyt liikaa lentokoneiden miehistdjen varaan. Lentoaseman pitaja vastaa kui-
tenkin rullausteiden ja asematasojen kunnossapidosta ja se my6s osoittaa lahteville ja saapu-
ville lentokoneille rullaustiet ja asematasot kayttoon. Sen tulisi siten tietad milloin niiden pi-
taisi olla ja milloin ne ovat turvallisesti operoitavassa kunnossa vai onko alueiden sulkeminen
tarpeellista.

Viranomaismaadraykset ovat painottuneet vastaavasti kiitoteiden liukkaudenhallintaan, koska
kiitotiet ovat turvallisuuden kannalta kriittisimpia. Priorisointi on looginen, mutta rullaus-
teilla ja asematasoillakin voi tapahtua vakavia vaaratilanteita ja onnettomuuksia kentén liuk-
kauden vuoksi.

Lentoaseman kunnossapidolle oli muodostunut paineita pitaa kentta auki kaikissa olosuh-
teissa. Paatoksenteolle kentédn osien sulkemisesta ei ole ollut selkeitd menettelyja, joita voitai-
siin kdynnistaa esimerkiksi darisddolosuhteissa. Lentoaseman pitdjalla ei ollut tapana sulkea
Helsinki-Vantaan kenttda keliolosuhteiden takia; lentoaseman aukiolosta oli tullut kirjoitta-
maton normi. "Snow-How”-osaamisena tunnetuksi tullut lentoaseman talvikunnossapidon tai-
taminen oli muodostunut lentoaseman pitdjalle ylpeyden aiheeksi, mika sekin oli lisdnnyt
tyontekijoiden paineita pitda kenttd aina kaytossa.

Asematason APN 6 kunnossapidossa keskityttiin glykolin talteenottoon, mika vei resursseja
liukkaudenhallinnasta. Lentokoneiden jadnpoistossa valunutta glykolia oli otettu huolellisesti
talteen, koska sita vaadittiin lentoaseman ymparistéluvan ehdoissa. Ymparistosaddokset oli-
vat ohjanneet myos liukkaudentorjuntakemikaalien valintaa ja niiden kaytt6a. Tehokkaam-
mista liukkaudentorjunnan kemikaaleista oli jouduttu luopumaan.

Ennen pandemiaa suuremmilla liikennemaarilla lentokoneista jadnpoiston jalkeen valunut
glykoli oli riittdnyt pitdmaan asematason APN 6 jalkeisen rullaustien kaarreetta sulana. Rul-
laustien kaarteen jaatymista ei ollut havaittu aiemmin talvikaudella 2020-2021. Lisaksi kysei-
nen kaarre oli kunnossapitoalueiden rajalla eika kuulunut kunnossapitoajoneuvojen harjaus-
kuvioon.

3.1.4 Lentokoneen liukuminen ulos rullaustielti

Vaaratilanteessa Airbus A350 -lentokone ajautui jaisessa kaarteessa ulos rullaustieltd, kun
sita rullattiin pois jadnpoistoalueelta APN 6. Lentokoneen vasen moottori osui opastekylttiin.
Miehisto ilmoitti tapahtuneesta ja kone rullattiin huoltohallille. Rullauksen aikana koneen hal-
linta oli liukkauden takia edelleen vaikeaa.

Jaanpoistoalueella, vihan ennen rullaustien ensimmaista kddnnosta, miehisto oli kokeillut jar-
ruja, jolloin kitka oli ollut vielda hyva maahan valuneen glykolin takia. Ensimmaisessa kaannok-
sessd lentokoneen nokkapydorat alkoivat kuitenkin odottamatta luistaa ja koneen ohjattavuus
menetettiin.

Kyseinen rullaustien kaarre on ollut laajarunkokoneille haastava. Kaarteen rakenne oli maari-
telty alueen korjausrakentamisen yhteydessa ja silloin huomioitiin lennonjohdon nakékulma
seka riskit yhteentormayksista alueella. EASAn sddddsten mukaan rullaustiet tulee suunni-
tella liikenteelle sujuviksi.

3.1.5 Vaaratilanteen jalkeiset toimet

Vaaratilanteen jalkeen lentokone tarkastettiin ja kyseinen lento peruttiin. Ongelmat kentidn
liukkauden kanssa jatkuivat seuraavien paivien aikana.
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Vaaratilanteessa ei ndhty tarvetta pelastustoimille eikd vaaratilannetta oivallettu luokitella
vakavaksi. Lentokoneen hallinnan menettidminen rullauksen aikana oli syyta luokitella vaka-
vaksi vaaratilanteeksi, vaikka vahingot jaivatkin pieniksi. Osalliset organisaatiot tekivat vaara-
tilanteesta sisdiset poikkeamaraportit, mutta ohjeistusten mukaisia poikkeustilannemenette-
lyja ei asianmukaisesti kaynnistetty. Tapahtuneesta ei muun muassa ilmoitettu Onnettomuus-
tutkintakeskukselle. Poikkeamasta tehtiin kuitenkin lentoturvallisuusilmoitukset Liikenne- ja
viestintavirastolle.

Tapahtumasta toimijoille muodostunutta kuvaa ilmentaa se, ettei lentokoneen miehistoa pu-
hallutettu, eikd lennonrekisterdintilaitteita varmistettu ohjeiden mukaisesti. Miehistén puhal-
lattamista ei ole edellytetty, mutta puhalluttaminen olisi parantanut miehiston oikeusturvaa.
Lentokoneen ohjaamon dénitallentimen varmistaminen olisi tarkeda tapahtuman syiden asi-
anmukaiselle selvittimiselle. Lentokoneen miehiston kaytossa ei kuitenkaan ollut ohjeita, joi-
den avulla he olisivat voineet varmistaa ohjaamon danitallentimen.
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4 JOHTOPAATOKSET

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

1.

Lentoliikenne oli vihentynyt huomattavasti COVID-19 -pandemian my6ta, minka vuoksi
Helsinki-Vantaan lentoaseman kunnossapidon henkildstéa vahennettiin noin puoleen lop-
puvuodesta 2020. Tasta seurasi liukkaudenhallinnan ongelmia ja poikkeamia.

Johtopadtos: Lentoaseman pitdjdn tulee kaikissa olosuhteissa kyetd varmistamaan
lentoliikenteelle turvalliset olosuhteet tai tarvittaessa sulkea kenttdalueen osia.
Turvallista toimintaa vaikeissa keliolosuhteissa ei tule jdttdd vain lentokoneiden
miehistdjen suoriutumisen varaan.

Lentoaseman pitdja vastasi merkittdvan pandemiaan sopeuttavan organisaatiomuutoksen
arvioinnista ja hallinnasta kdytdnnossa yksin. Lentoaseman pitdja ei kdynnistanyt riittavia
toimia riskiarviossaan havaitsemiensa riskien hallitsemiseksi eika reagoinut riittavasti il-
menneisiin turvallisuuspoikkeamiin.

Johtopddtos: Valvovan viranomaisen tulee nopeissa ja merkittdvissd toimintaym-
pdriston muutoksissa puuttua ennakoiden valvomiensa toimijoiden riskinhallin-
taan.

Rullausteilla ja kiitoteillda on ollut erilaiset kunnossapitokriteerit ja -menettelyt. Kitkata-
sojen ja olosuhteiden ilmoittamismenettely rullausteille on ollut epatarkempi kuin kiito-
teilla.

Johtopddtos: Rullausteilld ja asematasoilla voi myds tapahtua keliolosuhteista joh-
tuvia onnettomuuksia. Ndiden kenttdalueiden kdytettdvyyden perusteet tulisi arvi-
oida uudelleen ilmailussa.

Lentoaseman kunnossapidolle oli muodostunut korkea kynnys rajoittaa kentan lentotoi-
mintaa ydinalueille, joilla kunnossapidon riittavyys voitaisiin taata. Paatoksenteolle ken-
tdn osien sulkemisesta ei ole ollut selkeitd menettelyja, joita voitaisiin kdynnistdaa esimer-
kiksi ddrisddolosuhteissa.

Johtopddtos: Kehittyneessd turvallisuudenhallintajdrjestelmdssd tulee olla menet-
telyt poikkeavien ja haastavien tilanteiden hallintaan.

[Imailuorganisaatioilla on ollut vaikeuksia tunnistaa kenttaalueella tapahtuneita lentoko-
neen hallinnan menetyksia vakaviksi vaaratilanteiksi. Tasta on seurannut, ettd ohjeistet-
tuja toimintamenetelmia ei ole kdynnistetty, on toimittu vapaamuotoisesti ja tiedonku-
lusta ei ole huolehdittu asianmukaisesti.

Johtopddtds: Toimintaohjeiden tulisi ohjata toimijoita tunnistamaan poikkeamati-
lanteiden oikea luonne. Ohjeistuksen tulisi myds sisdltdd menettelyt tilanteen luoki-
tuksen muuttuessa.

Lennonrekisterdintilaitteita ei varmistettu asianmukaisesti vaaratilanteen jalkeen, koska
vaaratilanteen vakavuutta ei oivallettu. Lentokoneen miehistolle ei mydskaan ollut kdytan-
non ohjeita ohjaamon aanitallentimen varmistamiseen.

Johtopddtds: Lentokoneen ohjaamon ddnitallentimen tietojen varmistaminen on
tdrkedd, jotta tapahtuman syyt voidaan selvittdd ja siten kehittdd turvallisuutta.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Paatoksenteon kriteerit ja menettelyt poikkeustilanteiden hallintaan

Lentoaseman kunnossapidon tydnjohtajat ovat joutuneet vaikeissa keliolosuhteissa kaytan-
nossa yksin arvioimaan joudutaanko kenttdalueita sulkemaan.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finavia Oyj kehittdd selkedt pddtéksenteon kriteerit ja menettelyt lentoaseman kenttd-
alueen tai sen osien sulkemiseen keliolosuhteiden vuoksi tai varmistamaan edellytykset
niiden turvalliselle kdytélle. [2021-536]

Valmiiksi maaritellyt paatoksenteon kriteerit ja kiytannossa harjoitellut paatoksenteon me-
nettelyt tukevat turvallista toimintaa poikkeavissa tilanteissa.
5.2 Merkittivien organisaatiomuutosten valvonta

Pitkalti organisaatioiden omavalvontaan perustuva viranomaisvalvonta ei pandemian aikana
riittdnyt varmistamaan toiminnan turvallisuutta, kun lentoaseman pitéja teki merkittavia
kunnossapidon henkilostovahennyksia.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Liikenne- ja viestintdvirasto kehittdd vaikuttavat toimenpiteet valvomiensa ilmailuorga-
nisaatioiden valvontaan nopeiden ja merkittdvien muutosten varalta ja tukemaan nyKkyi-
sid organisaatioiden omavalvontaan nojaavia valvontamenettelyjd. [2021-537]

Merkittavissa toimintaympariston muutoksissa valvovalta viranomaiselta odotetaan aloitteel-
lisuutta ja tarvittaessa erityisia valvontamenettelyja. Viranomaisella tulee olla riittdvan hyva
kdytannon tuntuma valvottavien organisaatioiden toimintaan.

5.3 Lennonrekisterointilaitteiden tallenteiden varmistaminen

Lentoyhtididen turvallisuudenhallintajarjestelmat sisaltavat ohjeet lennonrekisterdintilaittei-
den varmistamiseksi vaaratilanteissa ja onnettomuuksissa. Monesti vaaratilanteissa tai onnet-
tomuuksissa lennonrekisterdintilaitteita ei kuitenkaan kasitelld asianmukaisesti. Ohjeita var-
mistamiseen ei ole kasilld, varmistamista ei ole harjoiteltu tai laitteita ei ole huollettu tai
osattu kayttad. Asiaan liittyy my0s vaaratilanteen asianmukainen luokittelu.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintdvirasto varmistaa, ettd lentoyhtididen kdytdnnon toimintaohjeistuk-
set sisdltdvdt lennonrekisterdintilaitteiden varmistamisen. [2021-538]

Lennonrekisterdintilaitteiden tallenteiden puuttuminen tai huono laatu voi merkittavasti vai-
keuttaa tapahtuman syiden selvittamista.
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5.4 Toteutetut toimenpiteet

Finnair teki vaaratilanteesta kaytintojensa mukaisen tutkinnan, joka valmistui
23.3.2021. Tutkinnassa hahmotettiin tapahtuman keskeiset tekijat. Tutkintaraportti jaettiin
yhtion sisdlla. Siina ei nahty tarpeelliseksi maaritella korjaavia toimenpiteita yhtion sisalla.

Finavia tasmensi jaanpoistopaikkojen ohjeistusta liukkauden seurannan ja toimenpitei-
den osalta ensin tilapdisesti 23.2.2021 ja laajemmin 26.2.2021.

Finavia laati myo6s Helsinki-Vantaan lentoasemaa koskevan ohjeistuksen tarkastuslistoi-
neen Kkiitoteiden, rullausteiden ja asematasoalueiden sulkemiseksi tarvittaessa.

Finavian Remote Deicing Safety Forumin maaliskuun 2021 kokouksessa kentan liukkau-
teen liittyvien poikkeamien syiksi tunnistettiin vdhdinen liikenne. Samassa kokouksessa kasi-
teltiin myos tdssa tutkinnassa oleva vaaratilanne.

Finavian vuoden 2021 sisdinen auditointi on suunniteltu tapahtuvaksi joulukuussa ja sen
painopistealueiksi on valittu muun muassa kunnossapitotoimialan kdytannot ja edelleen ta-
pahtumaraporttien kasittely ja yhteisty6 sidosryhmien kanssa. Naiden lisdksi selvitetdan pan-
demian poikkeusolosuhteiden vaikutuksia toiminnan vaatimustenmukaisuuteen.

Liikenne- ja viestintdvirasto auditoi suunnitellun aikataulun mukaisesti Helsinki-Vantaan
lentoaseman 11.-12.3.2021. Auditointi suoritettiin verkon kautta ja se sisdlsi tavanomaisten
kohteiden lisdaksi my6s pandemian poikkeusolosuhteiden vaikutusten arviointia. Huomio koh-
distettiin lentoaseman kunnossapitoon liittyvien poikkeamaraporttien maaraan ja laatuun.
Huomiota kiinnitettiin my6s henkilostoresurssien riittdvyyteen ja lentoaseman alueiden sul-
kemisprosessiin, sekd muutoksen hallintaan. Alueiden sulkemista koskien nostettiin poikkea-
maksi38 kiitotien 04R/22L puutteet ilmailutiedotteen laatimisessa, seka kenttdalueen suljettu-
jen alueiden fyysisten sulkumerkint6jen puuttuminen. Lisdksi havainnoksi nostettiin puutteet
kunnossapitohenkiloston kelpoisuuksien kirjauksissa, seka edellytettiin henkilostén koulu-
tussuunnitelman laatimista. Naiden lisdksi poikkeamiksi nostettiin kolme vuoden 2019 audi-
toinnin havaintoa, joita ei ollut korjattu asianmukaisesti. Lentoaseman sulkemisprosessiin liit-
tyvana tapahtumana mainittiin 19.1.2021 tapahtunut Embraer 190 -lentokoneen ajautuminen
kdannoksessa rullaustielta lumivalliin.

38 Poikkeamalla tarkoitetaan poikkeamaa EU-asetuksesta 139/2014 tai sellaisista kansallisista ilmailum&arayksista tai pal-
veluntarjoajan omista ohjeista, joita noudattamalla yhteiset vaatimukset tulisi tayttdd. Tutkintaselostuksessa on kaytetty
nimikettd havainto esimerkiksi sellaisista 16ydoksista, jotka ovat luonteeltaan yksittdisia virheita tai 16ydoksista, jotka
eivat ole varsinaisia poikkeamia, mutta voisivat toiminnan jatkuessa samanlaisena johtaa poikkeamaan.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Finavialla, Finnairilla, Liikenne- ja viestintavi-
rastossa ja [Imatieteen laitoksella. Yksityishenkiloiden antamia lausuntoja ei turvallisuustut-
kintalain mukaisesti julkaista.

Finavia korosti lausunnossaan, etta lentoaseman kenttaalueen kunnossapitotoimintaa koske-
vat lentoaseman pitdjaa sitovat maaraykset tulevat EU-tasolta. Maaraykset jalkautetaan Fina-
vian mukaan lentoasemien kunnossapitohenkildstélle organisaation sisdisen ohjeistuskoko-
naisuuden kautta, joista tarkein on KeKO-ohjeistus. EU-regulaatio maarittaa tarkat raja-arvot
ainoastaan kiitotien sulkemiselle. Kenttdalueen muiden osien osalta EU-regulaatio ohjaa, etta
lentoaseman pitdja ilmoittaa, havaintoihinsa ja mittauksiinsa perustuen, kenttdalueen olosuh-
teet ilmailijoille, joiden tulee arvioida olosuhteiden vaikutus ilma-aluksen liikehdintdan ja len-
non toteutukseen.

Finavia ilmoitti my0s, ettd se on laatinut Helsinki-Vantaan lentoasemaa koskevan ohjeistuk-
sen tarkastuslistoineen kiitoteiden, rullausteiden ja asematasoalueiden sulkemiseksi.

Finavia esitti myos muutamia yksittaisia korjausehdotuksia tekstin eri osiin.

Finnair totesi lausunnossaan, ettd lentoaseman kunnossapidon tulisi kyeta tuottamaan pa-
remmin aluekohtaista tietoa rullausteiden ja asematasojen kunnosta. Kaytdnto, jossa ilmoite-
taan asematasojen osalta alueen huonoin jarrutusteho "pistemadisesti” ei palvele Finnarin mu-
kaan operatiivista toimintaa, eikd mydskaan luo todellista kuvaa koko kenttdalueen olosuh-
teista.

Finnairin mukaan asematason APN 6:n alueella rullausteiden suunnittelu ei tue laajarunkoko-
neella rullaamista. Kaarteet alueella ovat Finnairin mukaan liian jyrkkia jopa kesdolosuhteella,
kapeita ja siten hankalia ohjata. Finnairin mukaan lentoaseman pitdjan paatos keskittaa kaikki
deicing-toiminta APN 6 -alueelle vaikutti vaaratilanteen syntyyn. Deicing-mahdollisuus 1ahto-
portilla, tai kiitotien 04L ollessa kdytossa APN 8 -alueella, olisi Finnairin mukaan ollut vallin-
neissa olosuhteissa turvallisin ja operatiivisesti oikea ratkaisu.

Finnairin mukaan A350-lentokoneen ohjaamon danitallenninta (CVR) ei ole mahdollista kyt-
ked virrattomaksi (pois paaltd) miehiston toimesta. Laitteen suojakatkaisimet (circuit brea-
kers) sijaitsevat avioniikkatilassa, jonne miehistolla ei ole lupa menna. Finnairilla on sen mu-
kaan useissa kasikirjojen kohdissa kdytannon toimintaohjeistusta lennonrekisterdéintilaittei-
den varmistamiseen.

Finnair toivoi, ettd organisaatiomuutosten valvontaa koskeva turvallisuussuositus olisi koh-
dennettu ainoastaan lentoaseman pitdjaan.

Liikenne- ja viestintdvirasto esitti lausunnossaan, ettd organisaatiomuutosten valvontaa
koskeva turvallisuussuositus olisi poistettu tutkintaselostuksesta. Liikenne- ja viestintavirasto
selitti lausunnossaan, miten se arvioi nykyisin lentoasemien turvallisuutta niiden turvalli-
suushallintajarjestelmien suorituskyvylla. Liikenne- ja viestintaviraston mukaan se on ko-
ronapandemian ajan pyrkinyt olemaan aloitteellinen ja kohdistamaan valvontaa uhka-alueille,
joiden riskia esimerkiksi EASA on tunnistanut pandemian mahdollisesti kasvattavan. Lisaksi
se on yhteistydssa toimijoiden kanssa tunnistanut Suomen ilmailun kansallisessa riskienhal-
lintaty6ssa koronatilanteen sekd RNO-vaiheen (Return to Normal Operations) aiheuttamia
uhkia, arvioinut niiden aiheuttamia riskeja ja maaritellyt tarvittavia toimenpiteita.
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Liikenne- ja viestintdviraston mukaan se on seurannut toimijoiden suorituskykya seka maa-
rittdnyt ja toteuttanut tarvittavia toimenpiteitd osana riski- ja suorituskykyperusteista viran-
omaistoimintaa ja sddnnollisesti riskipaneelissa kdynyt lapi kokonaistilannetta ja arvioinut
toimenpiteiden vaikuttavuutta.

Liikenne- ja viestintdviraston mukaan muutoksenhallinta ja sen puutteet ovat usean vuoden
ajan tunnistettu monella osa-alueella ja nostettu Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelmaan
seka valvonnan painopisteisiin jarjestelmatason kehityskohteeksi. Liikenne- ja viestintavi-
rasto korosti organisaatioiden omavalvonnan roolia toteamalla, ettd organisaatiot ovat voi-
neet hyodyntaa erilaisia ohjeistus- ja koulutusmateriaaleja oman muutoksenhallintaproses-
sinsa kehittamiseksi.

Viranomainenkaan ei Liikenne- ja viestintaviraston mukaan pysty ennakoimaan kaikkia muu-
toksista seuraavia tilanteita tai arvioimaan niiden vaikutuksia oikein. Liikenne- ja viestintavi-
rasto kuitenkin katsoo, etta silld on olemassa ja kdytossa prosessit ja toimenpiteet, joilla seu-
rataan ilmailuorganisaatioiden turvallisuudenhallinnan suorituskykya ja toimintaa ja siina ta-
pahtuvia muutoksia ja puututaan tarvittaessa valvontatoimenpitein havaittuihin puutteisiin.

Liikenne- ja viestintdvirasto korosti, ettd se oli reagoinut tutkintaselostuksessa kuvattuihin
poikkeamailmoituksiin talvikunnossapidosta seka oli toteuttanut toimenpiteita toimijoiden
kyvykkyyden arvioimiseksi ja varmistamiseksi.

Liikenne- ja viestintdvirasto korosti lisdksi, ettad se itse julkaisee lainauksia yksittdisista turval-
lisuuspoikkeamaraporteista harvoin ja anonymisoituna, ettei ilmoittajaa tai tapaukseen liitty-
via henkil6ita voi tunnistaa.

Ilmatieteen laitos esitti lausunnossaan muutamia tismennyksia tutkintaselostuksessa esitet-
tyihin saatietoihin.
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