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ALKULAUSE

Torstaina, 24 paivana elokuuta 1995 noin klo 01.01 (Suomen aikaa) tapahtui Piikkion
kunnan Tammisillan kylassé lento-onnettomuus, jossa Turun Helikopteripalvelu Oy:n
omistama ja Copter Action Oy:n kayttssa ollut Hughes 369 HS tyyppinen ja OH-HIU tun-
nuksin varustettu helikopteri tuhoutui. Helikopteria ohjannut tuusulalainen helikopterian-
siolentdja sai surmansa.

lImailulaitos asetti Kirjelladn nro 7/01/95, 25.8.1995 tutkijalautakunnan tekemaan ilmailu-
lain 50 8:n 1 momentissa tarkoitetun tutkimuksen onnettomuuden johdosta. Tutkijalauta-
kunnan puheenjohtajaksi maarattiin ohjaajakapteeni Seppo Koskelainen Turusta ja jase-
niksi helikopterimekaanikko Pekka Ojala Seingjoelta seka rikosylikonstaapeli Veikko Sini-
vuori keskusrikospoliisin Turun aluetoimistosta.

Etela-Suomen lentopelastuskeskus ilmoitti onnettomuudesta klo 01.18 limailulaitoksen ja-
ostopaallikké Seppo Hamalaiselle. Hamalainen ilmoitti onnettomuudesta tarkastaja Esko
Lahteenméelle ja teknillinen harjoittelija Tero Lybeckille. Hamalainen, Lahteenmaki ja Ly-
beck matkustivat onnettomuuspaivan aamuna Kaarinan poliisiasemalle, jossa he tapasi-
vat S. Koskelaisen ja V. Sinivuoren. Poliisiasemalta tutkijat siirtyivat onnettomuuspaikalle,
jossa he aloittivat onnettomuuspaikkatutkinnan noin klo 11.00. P. Ojala saapui paikalle
noin klo 12.00.

Padosa onnettomuuspaikkatutkinnasta saatiin valmiiksi onnettomuuspaivan iltana, jonka
jalkeen helikopterin jadnnokset kuljetettiin Turun lentoasemalle teknista tutkimusta varten.
Onnettomuuspaikkatutkintaa jatkettiin viela my6hemminkin, 25.8., 28.8., 12.9 ja
26.10.1995.

Onnettomuuspaikkatutkinnassa tutkijalautakuntaa avustivat Turun teknisen rikostutkimus-
keskuksen tutkijat kartoittamalla ja kuvaamalla onnettomuusalueen. Alue kuvattiin myos
ilmasta RVL:n Turun vartiolentueen toimesta.

Onnettomuudessa syttyneen metsdpalon sammuttivat yhdessa Kaarinan, Liedon, Piikkion
ja Paimion palokunnat ja alueen eristamisesta ja vartioinnista onnettomuuspdivan iltaan
asti huolehti Paimion nimismiespiirin poliisipartio.

Todistajien kuulustelut aloitettiin 25.8.1995ja viimeinen kuulustelu tehtiin 5.3.1996.

Hylyn tarkemman teknisen tutkimuksen tekivat P. Ojala ja S. Koskelainen Turun lento-
asemalla 31.8. - 13.12.1995 vélisena aikana.



Helikopterin mittaristo vietiin 31.8.1995 Tamperelle Instrumentointi Oy:lle tarkempaa tut-
kimusta varten. Tutkimustulokset saatiin 27.9.1965.

Tutkijalautakunta lensi onnettomuusalueella etsintdlennon 5.9.1995 ja ydjéljittelylennon
27.9.1995 Rajavartiolaitoksen Turun Vartiolentueen AB 206 helikopterilla.

Tutkijalautakunta kuuli asiantuntijana lentokapteeni/psykologi Risto Paajasta.

Helikopterin valmistajalta pyydettiin 12.2.1996 tietoja kyseessdolevan konetyypin ohjaus-
jarjestelmassa ilmenneistd vakavista vioista. Ensimmainen vastaus saatiin vasta
20.9.1996. Lokakuun 22. paivana pyydettiin eraistd onnettomuustapauksista lisatietoja ja
vastaus saatiin 28.11.1996.

Tutkijalautakunta siirrettiin tutkintalain muutoksen johdosta 1.3.1996 Oikeusministeritn
onnettomuustutkintakeskuksen yhteyteen.

Tutkijalautakunta pyysi 20.8.1996 limailulaitokselta tutkinta-asetuksen 24 § mukaisen lau-
sunnon ilmailumaarayksia koskeneista ehdotuksista ja vastaus saatiin 24.9.1996.

Tutkijalautakunta lahetti 4.11.1996 helikopterin ohjausjarjestelmén osan Valtion Teknilli-
seen Tutkimuskeskukseen tarkempaa murtopintojen tutkimusta varten. Vastaus saatiin
20.1.1997.

Onnettomuuteen liittyvien tietojen kokoaminen, materiaalin kasittely ja tutkimuskertomuk-
sen laatiminen saatiin paatokseen 22.2.1997.

Valmis tutkimuskertomus luovutettiin Onnettomuustutkintakeskukselle 25.2.1997
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Turkulainen helikopterilentoyhti6 oli vuokrannut omistamansa Hughes 369 tyyppisen heli-
kopterin, rekisteritunnus OH-HIU, Malmilla toimivan ansiolentoyrityksen kayttéén ja heli-
kopteri oli vuokraajan eli kayttajan huoltovastuulla. Silla lensivat omistajan lisdksi vuok-
raajayhtion ohjaajat. Ennen onnettomuutta helikopteri oli ollut Turussa toukokuun alku-
puolelta alkaen ja silla oli lennetty omistajan oman lentokoulutuksen lisaksi satunnaisia
ansiolentoja.

Kaksi paivda ennen onnettomuutta, 21.8.1995 maanantai-iltana, helikopterin omistaja oli
lentanyt silla yhden yo6harjoituslennon Turun lentokentéan laheisyydessa seka kaksi yo6-
matkalentoa lennonopettajan kanssa. Opettajana oli kayttajayhtion huoltotoiminnan joh-
taja, joka oli samalla my6s yhtioén koulutuspaallikko.

Tiistaina, 22.8.1995, sekd myds onnettomuutta edeltdneena paivana. 23.8.1995 keskiviik-
kona, lensi kayttajan tilapaisend ohjaajana toiminut, juuri ansiolentdjan lupakirjan saanut
turkulainen séhkdasentaja muutaman valokuvauslennon Raumalla, Ypajalla ja Turussa.

Lentojen jalkeen ohjaaja ja omistaja poistivat helikopterista kaksoisohjaimet ja kartat, kos-
ka yhtion ohjaajina oli tapana kayttdd henkildkohtaisia karttojaan. Helikopterin polttoai-
nesailié tankattiin tdyteen polttoainetta ja kone jatettiin hallin eteen odottamaan Helsin-
gista tulevaa kayttajan ohjaajaa, jonka piti siirtda se seuraavana yona Korsoon kotipihal-
leen. Sieltd hanen oli tarkoitus seuraavana aamuna lentaa helikopteri Malmille yhtion hal-
lille, jossa kone varusteltaisiin Jyvaskylaan lahtda varten. Saman ohjaajan oli tarkoitus
lahted ko. helikopterilla torstaina iltapaivalla noin klo 15.00 Malmilta Jyvaskylan Suurajoi-
hin lentamaan kuljetuslentoja.

Nuori ohjaaja oli ollut tammikuusta alkaen varusmiespalveluksessa Hyrylassa ja han paa-
si lahtemaan lomalle sieltd keskiviikkoiltana 18.W maissa. Ennen Turkuun l&dhtédan han
kavi hierojalla ja lepéili kotonaan Korsossa. Ohjaaja oli jo iltapaivalla ottanut selvad saa-
ennusteista ja soitti vield illalla kotoaan pdaivystavélle meteorologille kysellen saan kehi-
tyksesta yolla ko. reitill&.

Ohjaaja matkusti Turkuun vuorokoneella, joka oli Turussa yolla 24.8.1995 klo 00. 14.
Matkalla Helsinki-Vantaan lentokentélle han soitti matkapuhelimella Turun lennonneu-
vontaan tehden lentosuunnitelman Turusta Kaunian ilmoittautumispaikan



kautta kotiinsa Korsoon. Saavuttuaan Turkuun, han meni ensin Airwings'in hallin pihalla
seisoneen OH-HIU helikopterin luo ja kéaveli sieltd lennonneuvontaan. Lennonneuvonnas-
sa ohjaaja keskusteli yovuorossa olleen saateknikon kanssa saasta ja sai haneltd myos
mukaansa viimeiset vallitsevan saan tiedot ja ennusteet reitille.

Lennonneuvonnasta ohjaaja kéveli suoraan helikopterille ja pyysi lennonjohdolta kayn-
nistyslupaa klo 00.37. Lennonjohtaja antoi luvan valittdmasti, ohjaaja kaynnisti helikopte-
rin ja ilmoitti klo 00.44 olevansa valmis l1ahté6n. Lennonjohtaja antoi lahtdselvityksen suo-
raan reitille seka tuulen ja ilmanpaineen, jotka ohjaaja kuittasi. Kello 00.45 ohjaaja ilmoitti
olevansa ilmassa ja lennonjohtaja naki helikopterin nousevan itédan, reitin suuntaan. Kilo
00.50 ohjaaja ilmoitti poistuneensa lentokentan lahialueelta, jonka ilmoituksen lennonjoh-
taja kuittasi.

Helikopterin nahtiin lentavan matalalla Turun ohitustien ylapuolella Piikkidn suuntaan Au-
ranlaakson kohdalla noin klo 00.48. Silminnakijdiden mukaan helikopteri oli seurannut
valaistua ohitustieta Piikkioon, josta se on jatkanut Helsinkiin pain suunnilleen ykkdstien
ylapuolella. Sen néhtiin ylittavan noin klo 00.55 Paimiossa ykkéstien varressa (n. 27 km
lentoasemalta) olevan motellin matalalla Helsingin suuntaan ja palaavan noin minuutin
kuluttua samaa reittia takaisin.

Heti kohta ohitettuaan motellin Helsingin suuntaan, ohjaaja otti uudelleen yhteytta Turun
lennonjohtoon ilmoittaen k&antyvansa takaisin huonon saan takia. Lennonjohtaja antoi
paluuselvitvksen suoraan kohti kenttaa ja ilmoitti panevansa ratavaloja paalle auttaakseen
ohjaajaa kentédn paikantamisessa. Ohjaaja pyysi toistamaan selvityksen, jolloin lennon-
johtaja selvitti uudelleen tulemaan kohti kenttéda ja ilmoitti panevansa reilusti valoja paalle.
Onhjaaja kuittasi selvityksen klo 00.56, joka oli viimeinen radioyhteys helikopteriin.

Helikopteri kdantyi takaisin matalalla tehdylla vasemmalla kaarrolla llttulan laaksossa,
jossa tievalaistus paattyy. Tullessaan takaisin kohti motellia noin klo 00.56 ohjaaja erehtyi
kaantymaan moottoritien liittyméassa oikealle Paimioon menevélle tielle, mutta huomasi
pian virheensa ja kaartoi vasemmalle saapuen takaisin ykkdstien varteen ennen Paimion
vesilaitoksen vieressa, tien pohjoispuolella olevaa radiomastoa. Helikopterin nahtiin len-
tavan matalalla ykkostien vartta, sen pohjoispuolella takaisin kohti Tammisil-
taa,jossasejatkoisuoraanEtelavuorenylikohtiTurunientokenttdd. Myods ilmavoimien tutka
oli seurannut helikopterin lentoa Tammisillasta motellille ja taas motellilta lAhes Tammi-
siltaan saakka.

Tammisillassa ulkona helikopterin lentoa seurannut silminnakija naki helikopterin valojen
katoavan nakyvista Etelavuoren ylapuolella. Valittdomasti valojen katoamisen
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Kuva 1. Helikopterin syoksyasento sen osuessa mantyyn ennen maahaniskeytymista.
Mannyn vauriot kuvattu tulosuunnan puolelta. Nuolet 1. - 3. osoittavat puun katkeamis-
kohtia, 4. on viistovakaajan paatylevy. Oksantyngat ovat onnettomuudessa katkenneita,
kuvaan ei ole piirretty ehjiksi jadneita oksia.
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jalkeen, noin klo 01.00, kuultiin helikopterin lentodanen muuttuvan ja sitd seuranneen
"mossahduksen" jalkeen nahtiin liekkien aiheuttamaa valonkajoa maen paalta ja kuultiin
muutamia pamauksia.

Helikopteri oli sy6ksynyt maen paalla olevaan kallioiseen harvahkoon metsaan suurella
nopeudella ja jyrkalla, n. 40° syoksykulmalla seka yli 90° kallellaan oikealle. Se katkaisi
pari puuta ennenkuin rysahti kalliorinteeseen ja hajosi kappaleiksi. Ohjaaja sai valittt-
masti surmansa ja alueelle levinnyt helikopterin polttoaine syttyi tuleen aiheuttaen metsa-
palon seka tuhoten pahoin helikopterin jaannoksia.

Useat silminnakijat tekivat onnettomuudesta halytyksen aluehalytyskeskukseen ja paikalle
saapuneet palokunnat sammuttivat maastopalon aamuun mennessa.

Henkilévahingot

Miehisto Matkustajat Muut
Kuollut 1 - -
Vakavasti vammautunut - - -
Lievasti vammautunut - - -

Ei vammoja - - -

IIma-aluksen vauriot

Helikopteri tuhoutui taysin.

Muut vahingot

Harvahko matala mantymetsa karsi vahinkoja maastopalossa noin 1800 m? alueelta ja i-
séksi alueelta kaadettiin kolme vahingoittunutta suurehkoa méantya. Kulkureitti, jota pitkin
paloletkut oli vedetty onnettomuuspaikalle, kulki kaurapellon halki ja kaurapeltoa tallautui
kaikkiaan noin yhden aarin verran.



Henkilosto

lIma-aluksen paallikko:

Lupakirja jaikd: Ansiolentgja, 21 vuotias mies.

Lentokoulutus: Yksityislentdjakoulutus lentokoneella 3.6.-15.11.1991, kouluttaja
BF-lento Oy.
Yksityislentgjakoulutus helikopterilla 22.4.1992, kouluttaja Keskuslen-
tokoulu Oy.
Ansiolentgjakoulutus helikopterilla  1.10.1993-17.5.1994, kouluttaja
Copter Action Oy.

Lupakirjat: Helikopteriansiolentdjan lupakirja, myonnetty 24.5.1994, voimassa
18.4.1996 asti.
Yksityislentdjan lupakirja, mydnnetty 15.11.91, oli vanhentunut
4.5.1995.

Kelpuutukset: Y6VFR-kelpuutus helikoptereille, 24.5.94, Copter Action Oy.

Tyyppikelpuutukset: Hughes 269, 22.4.1992; Hughes 369, 2.2.1993; Robinson
R-22 ja Bell 206, 24.5.1994.

Lentokokemus:  Viimeisen Viimeisen Viimeisen Yhteensa
24 h aikana 30 vrk aik 90 vrk aik Tuntia/laskua

Kaikilla heli- 16 min 8h 30h5min  348h
kopterityypeilla 61 laskua 260 laskua -
Onnettomuus- 16 min 8h 28 h 15 min 80 h 45 min
konetyypilla 61 laskua 235 laskua 545 laskua
Yoélennot kaikilla 16 min - - 10h 45 min
konetyypeilla 76 laskua
Yolennot onnetto- 16 min - - 3 h 5 min
muuskonetyypilla 35 laskua

Ohjaajalla ei ollut mink&énlaista mittarilentokoulutusta.

Kyseista lentoa koskeva minimilentokorkeus 12.7.1995 voimaantulleen yhtién lentotoi-
mintakasikidan (LTK) kohdan 2.3.2. b) mukaan oli 1000 ft (300 m) yolla alla olevasta
maan tai veden pinnasta laskettuna.
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LTK:n kohdan 2.4.2. maaritelmien ja em. minimilentokorkeusmaarayksen mukaan pilven
alaraja maaraytyi minimilentokorkeuden mukaan. Talla lennolla se olisi ollut hieman yli
1000 ft (300 m) maanpinnasta, koska ohjaajan olisi pitanyt lentdd em. minimilentokorkeu-
della selvasti erossa pilvista.

Ohjaajaa koskeva lentonékyvyysvaatimus oli LTK:n kohdan 2.4.4. mukaan 5 km.

IIma-alus

liIma-alus oli viisipaikkainen, yhdella kaasuturbiinimoottorilla, neljalapaisella paaroottorilla
ja kaksilapaisella pyrstoroottorilla seka kiintealla jalaslaskutelineella varustettu helikopteri.
Yoélennolla tarvittavan muun valaistuksen liséksi helikopterissa oli kaksi valonheitint&; no-
kan alla kiintea ja rungon alla suunnattava. Lennonvalvontamittareista oli mm. keinoho-
risontti, suuntahyrrd, luisumittari eli "kuula”, variometri ja GPS-satelliittinavigointilaite.

Kansallisuus ja rekisteritunnus: OH-HIU.

Rekisterinumero: 826.

Omistaja: Turun Helikopteripalvelu Oy.
Kayttaja: Copter Action Oy.
Huoltovastuu: Copter Action Oy.

Valmistaja: Hughes Helicopters Inc, USA.
Tyyppi: Hughes 369 HS.
Valmistusnumero ja -vuosi: 640611 S, 1974.
Kokonaislentoaika: 2512 h.

Moottori: Vapaaturbiinimoottori.
Valmistaja: GMC, Allison Gas Turbine Division, USA.
Tyyppi: Allison 250-C20.
Valmistusnumero ja -vuosi: CAE 821914, 1974.
Kayntiaika: 2512 h.

Kaytetty polttoaine: JET A-1 lentopetrooli

Kayttdjan. Copter Action Oy:n oma huolto-organisaatio (lupa nro. FIN 016) oli tehnyt vii-
meisen huollon, 100 h, Malmilla 9.2.1995 kokonaislentoajalla 2427 h ja viimeisen vuosi-
tarkastuksen 15.3.1995 kokonaislentoajalla 2435 h.

Viimeisen seka sita edellisen paivatarkastuksen oli tehnyt ansiolentajan lupakirjan omaa-
va turkulainen sahkodasentaja 23.8.1995 ja 22.8.1995. Naita edeltavén
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Paivatarkastuksen. 21.8.1995 teki ansiolentdja ja mekanikon lupakirjan omaava Copter
Action Oy:n huoltotoiminnan johtaja, samalla hén vaihtoi koneeseen uuden akun.

Lentokelpoisuustodistus oli voimassa 31.8.1996 asti, 16.8.1994 tehdyn katsastuksen pe-
rusteella.

Helikopteriin oli vaihdettu viimeisessd 100 h huollossa korkeajalasteline ja lumilevyt,
mutta muuttunutta perusmassaa ei oltu merkitty punnitustodistukseen, joka oli paivatty
1.8.1990.

Helikopterin lentomassa muodostui punnitustodistuksen mukaisesta perusmassasta
643,5 kg, polttoaineesta 187 kg (240 1), ohjaajasta 62 kg, muista tavaroista, arvio 5 kg,
seka telineversion muutoksesta ja lumilevyista, arvio 10 kg ja oli lentoonlahddssa n. 908
kg. Koneen suurin sallittu lentomassa oli 1157 kg (2550 Ib).

Massakeskio oli sallitulla alueella.

Saa

Sa4a Turun lentosddasemalla 24.8.1995 klo 00.39 oli seuraava (kaikki ajat Suomen aikaa):
Tuuli 170° 5 kt, suuntavaihtelu 140°-190°, nakyvyys 8 km, pilvet 1/8 6500 ft ja 1/8 9000 ft,
lampotila 16,3°C, kastepiste 13,9°C, suhteellinen kosteus 86% ja ilmanpaine 1006,5 hPa
QNH (merenpinnassa).

Saa Helsinki-Vantaan lentosaaasemalla 24.8.1995 klo 00.20 oli seuraava:
Tuuli 250° 4 kt, cavok (nakyvyys vahintaan 10 km ja alimmat pilvet vahitaan 5000 ft), lam-
pétila 16°C, kastepiste 15°Cja ilmanpaine 1007 hPa QNH.

Meteorologin laatima ennuste ajalle 24.8.1995 klo 00.00 - 09.00 oli Turussa:

Vaihtelevaa tuulta 3 kt, cavok; tasainen tai epatasainen muutos (becmg) klo 01.00 03.00,
nakyvyys 7 km, pintasumua (mifg), ei merkitsevia pilvid (nsc); ajoittainen muutos (tempo)
klo 03.00 - 08.00, vaakanakyvyys 500 m, sumua (fg), pystynakyvyys 200 ft.

Helsinki-Vantaalle oli ennustettu: Tuuli 240° 6 kt, cavok; becmg klo 01.00 — 03.00,
vaihtelevaa tuulta 2 kt, nakyvyys 7 km, mifg , nsc; tempo klo 03.00 - 09.00, vaakanaky-
vyys 400 m, fg, pystynékyvyys 200 ft.
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Noin klo 01.46 - 02.20 (45 minuuttia onnettomuuden jalkeen) Turun lentosddaseman pil-
vipiirturi oli piirtanyt pienid sumupilven hattaroita 500- 1000 jalan (150-300 m) vdlille ja
samalla piirturin havaitsema ilman kosteus lahella maanpintaa oli merkittavasti lisdanty-

nyt.

Silminn&kijéiden havaintojen mukaan s&d onnettomuusalueella oli utuinen ja paikoitellen
oli hieman matalaa pintasumua. Alueella oli myds havaittu sumupilvea méakien paalla ja
varsinkin Paimion motellilta Helsinkiin pain ykkostiella oli ollut utuista. Heti onnettomuu-
den jalkeen onnettomuuspaikan ylapuolella oli nahty pilvia tulipalon kajossa.

Paimionjokilaaksossa, noin 2,8 km paassa ollut katsoja naki viela noin klo 00.45 Paimion
vesilaitoksen vieressa olevan Naskarlan radiomaston molemmat lentoestevalot, mutta
noin klo 01.15 maston huipussa, 132 m (430 ft) merenpinnasta j a 70 m (230 ft) maasta
olevat ylemmat lentoestevalot eivat enaa nakyneet samaan paikkaan. Vain alemmat,
maston puolivalissa olevat valot nékyivat hyvin.

Suunnistuslaitteet

Helikopterissa oli hyrrakompassi, VOR-radionavigointilaite ja GPS-satelliittinavigointilaite
sek& ohjaajalla omat ilmailukartat. Laitteet tuhoutuivat taysin, joten niista ei voitu todeta,
olivatko ne kaytdssa onnettomuuslennolla.

Radioliikenne

Ohjaaja ja Turun lennonjohtajan valilla kaytiin normaali 1ahtéon liittyva radioliikenne. Noin
10 minuuttia |&hdon jalkeen ohjaaja ilmoitti Turun lennonjohdolle kaantyvansa takaisin
huonon saan takia ja sai lahestymisselvityksen suoraan takaisin Turun lentokentélle.
Onhjaajan kuittaus l&ahestymisselvitykseen oli viimeinen radioyhteys helikopteriin.

Lentopaikka

Lentoonlahto tapahtui Turun lentokentalta.
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Lennonrekisterdintilaite

Helikopterissa ei ollut lennonrekisterdimislaitetta.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadnnésten tarkastus

Onnettomuuspaikka sijaitsee Piikkion kunnan Tammisillassa, Turun lentoasemalta noin
19 km tosisuuntaan (T)115°. Onnettomuuspaikan koordinaatit ovat 60°26,3'P ja 22° 35'l.
Paikka on kallioisen, harvaa mantymetsaa kasvavan Etelavuoren laella, noin 70 m (230 ft)
merenpinnasta ja lahimpéaén taloon on matkaa noin 350 m.

Helikopteri oli syoksyessaan katkaissut kaksi méntyd, ensimmaisen latvasta noin 14,5 m
korkeudelta ja toisen alempaa noin 5,7 m korkeudelta. Jalkimmaisen puun paksuus kat-
keamiskohdalta oli noin 23 cm ja sen ylaosa oli katkennut viel& kolmeen kappaleeseen,
joissa oli syviad iskemajalkia. Syoksylinjan oikealla puolella olleista kolmesta mannysta oli
katkennut oksanlatvoja. Linjan vasemmalla puolella yhden ménnyn latvassa oli iskemié ja
pan oksaa poikki alempaa. Katkenneista mannyista mitattu syoksykulma oli noin 36°, en-
simmaisen mannyn latvasta iskemakohtaan mitattu syoksykulma oli noin 40° j a puista
seka hylyn sijainnista maaritelty syoksysuunta oli noin 25° T.

Helikopteri oli tormannyt kalliotbyrddseen ja hajonnut tdrméyksen vaikutuksesta moniin
erisuuruisiin kappaleisiin. Maasto oli palanut iskeméakohdan ympaérilté ja siitd pohjoiseen
noin 40 m levedlta ja noin 60 m pitkalta alueelta ja maa tuoksui paikoin vielékin lentope-
troolilta.

Tormayspaikalla ja sen lahettyvilla oli ohjaamon, telineiden, alarunoon, polttoainesailién,
imukanaviston ja pyrstdn kappaleita. Paaroottori mastoineen ja lapoineen oli lennahtanyt
térmayskohdasta pari metria oikealle, yksi lapa oli irrallaan viitisen metria kauempana.
Mittaritaulun jaannokset johdotuksineen olivat iskemakohdasta 4-5 m paassa syok-
sysuuntaan, hieman linjan oikealla puolella.

Paaosa hajonnutta runkoa, mukana mm. p&avaihteisto ja moottori, oli lentanyt iskema-
kohdasta 14-15 m paahan syoksysuuntaan ja oli jaanyt ylésalaisin nokka tulosuuntaan.
Se oli tuhoutunut palossa lahes kokonaan, vain hylyn vieressa irrallaan ollut paavaihteis-
to. moottorin terasosat ja patkd takarunkoa olivat palamatta. Ohjaajan pahoin murs-
kaantunut ja palanut ruumis oli samassa paikassa.

Iskemé&kohdan ja paahylyn valilla oli runsaasti erikokoisia helikopterin kappaleita kuten



1.13

12

ovia, rungon ja pyrston osia ym. Kaikki paloalueella olleet osat olivat karsineet pahoin
palossa ja suurin osa oli tuhoutunut joko osittain tai kokonaan. Vain massiivisemmat osat
kuten paaroottorin napa, paavaihteisto seka paksummat palkit, putket ja terdsosat olivat
vahemman palaneita. Kaikki helikopterin muoviosat olivat palaneet, vain lasikuitukankai-
den kappaleet olivat osin séilyneet palamatta.

Kytkinpanelit kytkimineen olivat niin pahoin tuhoutuneet. ettei kytkimien asentoja voitu
maaritelld. Mittaritaulun jaénteista saatiin talteen seuraavat mittarit pahoin vaurioituneina:

1. Keinohorisontti oli irrallaan, sen nayttoja ei pystytty maarittelemaan.
Hyrrakompassi, yksi osoitin oli paikoillaan poikittain.

Roottorin / ty6turbiinin kierroslukumittari, turbiinin osoitin oli yli asteikon,

n.126 % kohdalla, roottorin osoitin puuttui.

Ahdinturbiinin kierroslukumittari, pieni osoitin oli 9 % kohdalla, pitka osoitin puuttui.
Turbiinin laAmpomittari, osoitin oli paikoillaan.

Vaantomomenttimittarin asteikkotaulu irrallaan, itse mittari oli tuhoutunut.

Voltti / ampeerimittari.

Variometri oli irrallaan.

VOR-nayttolaite.

wn

© oo No oA

Muut naytté- ja kayttolaitteet ja varoitusvalopanelit olivat maastossa irrallaan ja palossa
tuhoutuneita. Radio ja tutkavastaaja seka GPS-satelliittinavigointilaite olivat irrallaan ja
palossa tuhoutuneita.

Onnettomuuspaikan kartoituksen jéalkeen hylyn kappaleet siirrettiin Turun lentoasemalle
osien tunnistamista ja tarkempaa tutkimista varten.

Laaketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle tehtiin taydellinen oikeuslaéketieteellinen ruumiinavaus ja oikeuskemiallinen
tutkimus.

Perus- ja valitttmana kuolinsyyné oli paan murskaantuminen. Maksasta ei todettu ns. ta-
vanomaisia orgaanisia ladkeaineita. Lihasten alkoholipitoisuus oli 0.14 %,. Oikeuskemi-
alliseen tutkimuksen viiveesta ja naytteenottomenetelmasta johtuen tasséa tapauksessa ei
voitu varmuudella sanoa, oliko alkoholipitoisuus syntynyt alkoholin nauttimisen kautta vai
kuolemanijalkeisen bakteerikontaminaation seurauksena.
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Kuva 2. Hajontakartta onnettomuuspaikalta. Karttaan on merkitty helikopterin osien si-
jainti maastossa seka puut, joihin helikopteri on osunut ennen maahaniskeytymista. Heli-
kopterin kappaleita [6ytyi kaikkiaan noin 45 m levedltd ja 50 m pitkalta alueelta syoksylin-
jan molemmilta puolilta. Muunmuassa n. 15 m ennen iskemakohtaa, latvasta katkenneen
puun ymparilla oli runsaasti ikkunapleksien kappaleita.
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1.14 Tulipalo

Helikopterin iskeytyessa kallioon, sen matkustamon lattian alla ollut kaksiosainen poltto-
ainesailio repesi kappaleiksi ja noin 210 litraa lentopetroolia roiskahti maastoon ja syttyi
valittémasti tuleen. Tulipalo tuhosi suurimman osan helikopterin osista ja my6s ohjaajan
ruumis paloi pahoin.

Tulipalo ehti levita aluskasvillisuutta pitkin sivuille ja heikon tuulen mukana luoteeseen,
ennenkuin paikallesaapuneet palokunnat saivat maastopalon hallintaansa. Kallioisen
méantymetsan aluskasvillisuutta paloi noin 1800 m? alueelta. Paloalueella kasvoi noin 60
erilaista ja erikokoista puuta, joista vahintdd 16 cm paksuja oli 9 kpl.

Pelastustoiminta ja pelastautumisnakdkohdat

Halytys

Onnettomuuspaikasta noin 350 m paassa asuva henkild kuuli helikopterin ylittdvan talon-
sa Helsingista pain Turun suuntaan yo6lla kello yhden aikoihin. Hetken paasta aani oli
muuttunut "laplattavaksi” ja pian kuului "ratsahdys" seka heti peraan térmaysaani "phum".
Kuulija meni valittomasti ulos pihalle ja ndki 4anien suunnasta, maen paalta liekkien aihe-
uttamaa valonkajoa seka kuuli 2-3 rajahdysta, jolloin han paatteli ohilentaneen helikopte-
rin pudonneen metsaan.

Koska kuulijalla ei ollut omaa puhelinta, han juoksi koputtelemaan samassa pihapiirissa,
viereisessa talossa asuvan naapurin ikkunan taakse, herattadkseen nukkumassa olleen
naapurin. Han saikin naapurin pian hereille ja selosti talle tapahtuneen, jolloin naapuri
soitti aluehalytyskeskukseen (AHK) 24.8.1995 klo 01.03.

Koko tapahtumaketjuun térmaysaanien kuulumisesta halytyksen perillemenoon on ko-
keellisesti arvioitu kuluneen 1,5 - 2 minuuttia. Ensimmaisen halytyksen lisaksi AHK:lle il-
moitti onnettomuudesta viela 4 muuta henkilda.

AHK hélytti palo- ja pelastusyksikoiden liséksi Turun meripelastuskeskuksen klo 01.05,
poliisin ja Turun lentopelastuslohkokeskuksen n. klo 01.06. Vahan aikaisemmin Turun
lentoaseman kenttapaivystéaja oli paloradiostaan kuullut pudonneesta helikopterista ja tie-
dusteli puhelimitse Turun lennonjohtajalta, tiesiké tdma onnettomuudesta. Lennonjohtaja
kutsui helikopteria radiolla kaksi kertaa saamatta vastausta, jonka jalkeen han ilmoitti
Etela-Suomen lentopelastuskeskukselle tapahtuneesta onnettomuudesta.
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1.15.2 Pelastustoiminta ja palonsammutus

1.16

1.16.1

AHK halytti heti, klo 01.04, Kaarinan palokunnan ja paallystopaivystajan seka Piikkion
VPK:n ja Liedon palokunnan. Mydhemmin klo 01.42 halytettiin viela Paimion palokunta
tuomaan liséa letkuja maastoon.

Koska palokunnilla ei ollut tiedossa kohteen tarkkaa osoitetta, he pyrkivat onnettomuus-
paikalle eri suunnilta. Ké&sisammuttimin varustautuneet Kaarinan ja Piikkion palomiehet
l&hestyivat onnettomuuspaikkaa moottoritien puolelta metsan lapi. He saapuivat paloalu-
een reunaan n. klo 01.35 ja aloittivat heti maastopalon sammutuksen kasisammuttimilla ja
‘hosilla’ lakaisemalla, palo saatiinkin hallintaan noin 10 minuutissa.

Noin klo 01.49 havaittiin palavan hylyn vieressa pahasti vahingoittunut ohjaajan ruumis,
joka sammutettiin heti, mutta mitddn muuta h&nen hyvékseen ei ollut enaa tehtavissa.
Ohjaaja oli saanut valittdmasti surmansa maahansyodksyssd, ennen tulipalon syttymista.

Vesiletkut saatiin vedettya palopaikalle ykkdstien puolelta, Arontien kautta noin klo 02.00
mennessa ja vetta kuljetettiin paikalle kahdella sailibautolla. Metsapalo saatiin kokonai-
suudessaan sammutetuksi klo 06.00 mennessa ja tutkijalautakunnan saatua maastotyon-
sa paatdkseen noin klo 18.00, palokunta kasteli viela hylyn osien alla olleet alueet vedel-
l&. Sammutustyo6t paikalla lopetettiin noin klo 20.00.

Poliisipartio saapui onnettomuuspaikalle lahes yht'aikaa palomiesten kanssa, ja huolehti
alueen eristamisestd ja vartioinnista 24.8.1995 iltaan asti.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Moottori

Moottorin aksiaaliahdinosa avattiin ja moottorin vaihteiston rattaat seka akselit tutkittiin
silmamaaraisesti suurennuslasilla Turun lentoasemalla.

Kaikki aksiaaliahtimen rottorin kolmannen asteen siivet olivat taipuneet kasistaan kiharalle
taaksepdin, kun aksiaaliahtimen runkoon oli tullut lommo altapédin. Liséksi kaikki toisen
asteen siivet olivat taipuneet lievasti taaksepdin ottaessaan kiinni staattorin
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siipiin lommon reunassa. Siivet ovat erittdin jaykat, eivatka taivu helposti, joten ahdin ja
my0s turbiinit ovat pyorineet iskeytymahetkellda vahintaan normaaleilla kayntikierrosluvuil-
laan. Kaikki tutkimuksissa havaitut vauriot olivat senlaatuisia, etta ne olivat syntyneet on-
nettomuudessa, eikd ennen onnettomuutta ilmassa.

Tehonsaatdvivuston toimintaa ei ole voitu todeta. Tutkittavissa olleet vivuston osat olivat
murtuneet maahansytksyn seurauksena. S&atimien vipujen asennot ovat saattaneet
muuttua koneen hajotessa maahansyoksyssa tai hylyn pydriessa maassa. joten niista ei
voitu tehd& mitédén johtopaatoksia.

Voimansiirron osat

Voimansiirrossa ei havaittu mitddn onnettomuutta edeltanytta vikaa. Kaikki hammaspyo-
rat olivat toimintakuntoisia. Kaikki havaitut akselien rikkoontumiset ja murtumat tutkittiin
silméamaardisesti ja ne olivat syntyneet vakivaltaisesti onnettomuudessa ja tulipalossa.
Tulipalossa tuhoutui osa pyrsttakselia ja pyrstoroottorin akselin osia, joten niiden kuntoa
ei voitu taysin todeta.

Ohjausjarjestelma

Sailyneiden ohjausjarjestelman osien murtumat ja repedmat tutkittiin silmamaaraisesti se-
k& vaurioiden syntymekanismi pyrittiin selvittdmaan. Pinnat puhdistettiin huolella ja niita
tutkittiin Turun vartiolentueessa suurennuslasilla hyvassa valaistuksessa. Niissé ei ha-
vaittu mitaan, mika olisi viitannut vikaantumiseen ennen maahansytksya. Vaikka osa
tangoista olikin tuhoutunut palossa, suurin osa niiden laakeripaatteiden murtumapinnoista
voitiin tutkia. Paatteiden kiinnityspultit olivat paikoillaan laakereissa.

Onhjainvipujen ja vaanttputkien kiinnitys- ja laakerointiosat olivat rikkoontuneet onnetto-
muudessa ja osa kokonaan tuhoutunut palossa. Naiden osien rikkoontuminen lennon ai-
kana niin totaalisesti ja &kkia ettd ohjaaminen tulisi mahdottomaksi, on erittéin epatoden-
nakaista.

Poikittaisohjauksen sekoittajavivun korvakkeiden tutkiminen

Helikopterin valmistajalta saatujen ohjausjarjestelmén vikatietojen perusteella lahetettiin
nousuohjausjarjestelmén sekoittajavipu siina olleiden poikittaisohjauksen sekoittajavivun
laakerointikorvakkeiden tutkimiseksi VTT:n valmistustekniikan laboratorioon.
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Tehtavana oli murtuneiden korvakkeiden murtopintojen tutkimus mahdollisten vasymis-
murtumien toteamiseksi ja korvakkeiden materiaalin rakenteen tutkiminen.

Vivun korvakkeiden murtumat tutkittiin ensin silmamaaraisesti ja stereomikroskoopilla.
Naytteesta leikattiin paloja korvakkeiden irroittamiseksi tarkempia murtopintatutkimuksia
varten. Murtopintaa puhdistettiin ultradanipesulla etanolissa ja tutkittiin pyyhkaisyelektro-
nimikroskoopilla. Korvakkeesta valmistettiin murtopintaa vastaan kohtisuora poikkileik-
kaushie, joka tutkittiin valomikroskoopilla ja pyyhkaisy~ elektronimikroskoopilla. Kiillote-
tusta ja syovyttamattomasta hienaytteesta analysoitiin korvakkeen perusaineen koostu-
mus réntkenanalysaattorilla. Poikkileikkaushie syovytettiin 1 % nitalilla rakenteen yksi-
tyiskohtaisemmaksi tutkimiseksi valomikroskoopilla.

Silmamaaraisessa tutkimuksessa todettiin murtopintojen olevan paksun mustan karstan
peittamia ja niiden ulkomuoto oli epatasainen. Murtopintojen makroskooppiset piirteet ei-
vat olleet tyypillisia vasymismurtumalle. Stereomikroskoopilla havaittiin etummaisen kor-
vakkeen juuressa sisapuolella murtopinnan suuntainen sard. Tarkemmassa tutkimukses-
sa pyyhkaisyelektronimikroskooppilla todettiin murtopintojen vaurioituneen onnettomuu-
dessa liiaksi, jotta niista olisi I16ytynyt alkuperaista murtopintaa.

Murtopintaa vastaan kohtisuorassa suunnassa valmistetun poikkileikkaushieen tutkimuk-
sessa havaittiin murtopinnan suuntaisen saron lisdksi runsaasti materiaalin sisaista huo-
koisuutta. Murtopinta ja sen kanssa samansuuntainen sérd olivat poikkileikkaushieen
alueella, johon huokoisuus oli keskittynyt.

Syovytetyn poikkileikkaushieen rakenteen yksityiskohtaisemmassa tutkimuksessa havait-
tiin huokoisuuden esiintyvan valetulle rakenteelle tyypillisina imuvikoina. Korvakkeessa
havaitun murtopinnan suuntaisen sarén todettiin etenevan huokoisuutta seuraten sitkeélle
ylikuormitusmurtumalle tyypillisella tavalla.

VTT:n tulosten tarkastelu

Tutkimusten perusteella voidaan sanoa, ettei ohjausvivun korvakkeiden murtumassa ha-
vaittu viitteita vasymismurtumista. Magnesiumseoksesta valamalla valmistetun korvake-
rakenteen todettiin siséltavan runsaasti imuvikatyyppistd huokoisuutta. Taman tyyppista
huokoisuutta on kirjallisuudessa raportoitu magnesiumvalujen yhteydessa riittamattéman
sulan sy6ton aiheuttamaksi. Imuvioista muodostuu rakenteeseen kolmiulotteinen huokoi-
suusverkosto, mika heikentdd merkittavasti rakenteen mekaanisia lujuusominaisuuksia.
Tutkitut korvakkeet ovat murtuneet sitkedsti kuormituksen ylittdesséa korvakerakenteen
murtolujuuden.
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1.16.4 Paa- ja pyrstoroottorit

1.16.5

Vaurioiden syntymekanismi pyrittiin selvittdmaén. Paaroottorin mastoon oli suunnilleen
puolivaliin tullut lommo kovan iskun vaikutuksesta ja se oli taipunut hieman etuvasem-
malle. Paaroottori oli irronnut rungosta maston repeytyessa irti vahvasta jalustastaan ta-
kaoikealle riuhtaistuna ennen runoon maahaniskeytymista.

Kaikki napalaitteistossa havaitut repedmat ja murtumat olivat syntyneet vékivaltaisesti na-
van ja maston osuessa paksun mannyn runkoon. Samalla yhden lavan kiinnitysosat oli-
vat repeilleet rajusti irti navasta ja lapa oli irronneena iskeytymiskohdasta etuviistoon oi-
kealle.

Lavat olivat yhta lukuunottamatta kiinni navassa. Lavat 1. ja 2. seka 4. olivat karsineet
suuria vaurioita osuessaan paksuun puuhun ja maston irtoamisen jalkeen kallioon. 3. lapa
on kyllakin osunut puuhun, mutta sailynyt jokseenkin suorana. Kaikkien Tapojen kar-
kiosat olivat osuneet puuhun suurella nopeudella, jolloin paasalkoon niitatut inertiapainot
ja osa verhouspeltid ovat revenneet pois ja lentaneet ymparistdon, Iskujéljista paatellen
roottori on pyo6rinyt vahintddn normaalikierroksillaan.

Pyrstoroottori on rikkoontunut ja irronnut taaksepain juuri ennen rungon maahan iskeyty-
mistd, roottorin osuessa katkenneeseen puuhun. Sen toinen lapa oli palovaurioita lu-
kuunottamatta ehyt ja kiinni navassa. Toisenkin lavan tyviosa oli kiinni navassa, kéarkiosa
oli katkennut osumasta tukevaan oksaan.

Mittariston tutkimustulokset

Jaljellaoleva mittaristo kuljetettiin Instrumentointi Oy:lle Tampereelle tutkittavaksi.

Keinohorisontti

A. Ulkopuoliset havainnot:

Keinohorisontti oli mallia Sfena 904, sarjanumero 5339, joka sallii 360° pitkittais- ja poi-
kittaiskallistukset. Horisontti oli asennettu koneeseen 28.6.1982, jolloin laitteen kokonais-
kayntiaika (T.T.) oli ollut 126 h ja koneen T.T. 1805 h. Nainollen onnettomuushetkelld
laitteen T.T. oli n. 833 h.

Laite oli palanut ja vaurioitunut erittdin pahoin, samalla laitteessa olleet tunnistus- ja
huoltomerkinnét olivat tuhoutuneet. Laitteesta ei ollut mink&énlaista laite- tai huoltokorttia.
Pituus- ja poikittaiskallistusasteikot olivat lukkiutuneet noin 40° ... 45°
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sydksykulmaa ja 110°... 120° kallistuskulmaa oikealle osoittaviin asentoihin.
B. Toimintakoe:

Toiminnallisia kokeita ei voitu tehd&.

C. Purkamishavainnot:

Hyrrakehys oli tehnyt iskeytymajalkid runko-osaan, vastaten yli 90" iskeytymakulmaa oi-
kealle ja kallistusasteikko oli oli lukkiutunut 110° ... 120° kallistuskulmaan oikealle. Pi-
tuuskallistusrumpu oli lukkiintunut 40° ... 45° syoksykulmaan. Rummulla oli lentokoneku-
vion tekema varjojalki, joka vastasi 42° syoksykulmaa ja 110° kallistuskulmaa oikealle silla
hetkelld, jolloin keinohorisontin lasi oli rikkoontunut. Vaurioiden takia ei voitu arvioida
laitteen toiminnallista kuntoa ennen onnettomuutta.

D. Johtopaatokset:

Iskeytymahetkella pituuskallistuskulma on todennakoisesti ollut 42° syoksykulmaa vas-
taava ja poikittaiskallistuskulma on todennakéisesti ollut 110° oikealle. Iskeytymahetkella
laite on todennakdisesti nayttanyt oikein, koska onnettomuuspaikkahavainnot ja muut on-
nettomuustutkinnassa esiintulleet seikat tukevat edelldamainittua asentonayttoa.

Roottorin (Rotor) / ty6turbiinin kierroslukumittari (N2)
A. Ulkopuoliset havainnot:

Laite oli vaurioitunut erittain pahoin maahaniskeytymisessa seka palanut pahoin, samalla
laitteessa olleet tunnistus- ja huoltomerkinnét olivat tuhoutuneet. Mittarin asteikkolasi oli
rikkoutunut iskeytymisen takia ja puuttui kokonaan. N2-osoitin oli 125 % kohdalla (asteik-
ko 0-120%) ja liikkui kitkaisesti. Roottorin osoitin oli irronnut iskeytymisessa (asteikko O-
560 RPM) ja puuttui kokonaan. Lennolla normaali N2-kierrosluku on 103 %ja roottorin
RPM 484 viisareiden ollessa paallekkain.

B. Toimintakoe:
Toiminnallisia kokeita ei voitu tehda.
C. Purkamishavainnot:

Osa koneistosta oli vaurioitunut pahoin iskeytymisessa ja koneisto oli palanut sisalta.
Palamisen tummentamalla asteikkotaulun pinnalla oli vaalea osoittimen mittasuhteiden
mukainen jalki, joka vastasi 124 %:n N2-nayttda ja 580 roottorin RPM-nayttoa.
N2osoittimen hammasrattaalla ei havaittu selvid iskeytyméjalkia. Roottorin osoittimen
hammasratas oli taipunut iskeytymisessa niin, etta taipuma vastasi 570 RPM:n osoitusta.
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D. Johtopaatokset:

Iskeytymishetkelld tydturbiinin osoitin on ollut mahdollisesti 120 % - 124 % alueella ja
roottorin osoitin on ollut mahdollisesti 560 - 580 RPM alueella. Laitteen toimintakuntoa
ennen iskeytymista ei pystytty maarittelemaan.

Ahdinturbiinin kierroslukumittari (N1)

A. Ulkopuoliset havainnot:

Laite oli vaurioitunut erittéain pahoin maahaniskeytymisessa seké palanut pahoin, samalla
laitteessa olleet tunnistus- ja huoltomerkinnat olivat tuhoutuneet. Mittarin asteikkolasi oli
rikkoutunut iskeytymisen takia ja puuttui kokonaan. Prosenttiosoitin oli lukkiutunut 9 %
kohdalle. 10 % osoitin oli irronnut iskeytymisessa ja puuttui kokonaan. Lennolla N1- mak-
simikierrosluku on 104% ja matkalennolla kierrosluku on normaalisti noin 94%.

B. Toimintakoe:

Toimintakokeita ei voitu tehda.

C. Purkuhavainnot:

Osa koneistosta vaurioitunut pahoin iskeytymisesséa ja koneisto palanut seka osittain su-
lanut. Kummankaan osoittimen tekemia iskeméjalkia ei havaittu asteikkotaululla. Pro-
senttiosoittimen akseliratas oli taipunut siten, ettd se vastasi 9 % osoitusta prosenttias-
teikolla. 10 % osoittimen hammasratas oli taipunut siten. ettd se vastasi 94 % osoitusta 10
%:n asteikolla.

D. Johtopaatokset:

Iskeytymishetkella ahdinturbiinin kierrosluku oli ollut 94 % - 99 % alueella. Mittarin toi-
mintakuntoa ennen onnettomuutta ei pystytty maarittamaan.

Suihkuputken lampomittarin ja vaantdbmomenttimittarin nayttéja ei pystytty maarittimaan.

Organisaatiot ja johtaminen

Lentoyhtion toimintaorganisaatio

Onnettomuushelikopterin kayttajayhtid, Copter Action Oy, oli perustettu jo 1989, mutta se
on alkanut harjoittaa ansiolentotoimintaa varsinaisesti vasta 1992. Yhti6lla on myés oma
huolto-osasto, joka oli saanut alkuvuodesta 1995 JAR- 145 vaatimusten mukaisen huolto-
organisaation korjaamoluvan FIN 016.
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Yhtion hallituksen puheenjohtaja toimi my6s yhtion lentotoiminnan johtajana, lennon-
opettajana ja ohjaajana. Muista kolmesta kokopaivéatoimisesta ansiolentgjasta yksi toimi
my0Os koulutuspaallikkénd, lennonopettajana, huoltotoiminnanjohtajana, huoltojohtajana
(korjaamopaallikkd) sekd mekaanikkona, toinen ohjaajista toimi myds asentajana huolto-
korjaamolla ja kolmas oli erikoistunut raivaussahaoperaatioihin helikopterilla.  Yhtién
LTK:ssa oli lueteltu 13 tilapaista ohjaajaa, joista erds toimi myds yhtion paaohjaajana,
lentokoulutuksenjohtajana ja lennonopettajana.

Yhtion korjaamohenkilostona olivat em. lentdja/huoltojohtajan lisaksi kaksi asentajaa ja
tilapaisena tyontekijana yksi lupakirjamekanikko. Huoltotodisteiden antoon kaikille yhtion
huollossa olleille helikopterityypeille oli oikeutettu em. huoltojohtaja ja vain Hu 369 tyypille
em. lupakirjamekaanikko. Yhtitn laatujohtajana oli Karair Oy.

Yhtiolla oli kaytdssadn yhteensa yhdeksan 2-5 paikkaista helikopteria: Kaksi Hughes
269C, Hughes 369 HM, Hughes 369 HS, Hughes 369 D, Agusta Bell 206A, Agusta Bell
206L, Robinson R22 Beta ja MBB BO 105 C, joista MBB oli Helitech Oy:n huollossa.

Teknisten vikojen kasittelymenetelmat

Yhtion LTK:ssa, HTK:ssa (huoltotoimintakasikirja) ja HOK:ssa (huolto-organisaation kasi-
kirja) on vikojen kasittelymenetelma esitetty ja hyvaksytty puutteellisella. Niissa ei ollut
yksiselitteisia ohjeita ohjaajalle paivatarkastuksessa, lentoa edeltavassa tarkastuksessa
tai lennolla havaitsemiensa vikojen kirjaamisesta matkapaivékirjaan tai muuhun ilma-
aluksen asiakirjaan, kuten ilmailumaarays OPS M 1- 12 kohta 2.9 maaraa.

Vikojen kasittelymenetelma yhtiossa ei ole kaytadnnossa toimiva. Seka LTK:n kohta 1.9.4
ettd HTK:n kohta 12. maarda vian havainnutta ohjaajaa ottamaan yhteyttd huoltotoimin-
nan johtajaan, mutta vikaa ei tdssa vaiheessa kasketa kirjaamaan mihinkaan. Huoltotoi-
minnanjohtaja paattaa. onko vika 'iso' vai 'pieni'. Jos han arvioi vian pieneksi ja siirtda
korjauksen mythemmaksi, on HTK:n mukaan huoltotodisteen antoon oikeutetun henkilon
matkustettava koneen luo ja tehtava vian siirtomerkintéd koneen "Siirretyt viat"-listaan, en-
nenkuin koneella voi jatkaa lentotoimintaa.

Maaliskuussa 1995 OH-FHU:lla lentdméansa lennon jélkeen oli eréds Copter Action OY:n
tilapdinen ohjaaja lahettanyt telefaxilla nelja vikaa kasittaneen vikailmoituksen yhtion
huoltotoiminnan johtajalle. Naita vikoja oli korjattu keséan 1995 aikana yhtion omalla kor-
jaamolla Malmilla seké alihankkijan toimesta Turussa. Naisté vioista ei tehty merkintaa
koneen matkapaivakirjaan eika siirrettyjen vikojen listaan. Korjaamolla ei myodskaan tay-
tetty naisté vioista vikakortteja (HTK 12.2 ja LTK 1.9.4.2) ja kun viat ol
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viimein korjattu, korjauksista ei tehty minkaanlaisia huoltoasiakirjoja eika annettu huolto-
todisteita (HOK 2.9.6).

ANALYYSI

Paatos lennolle lahdosta

Séaétila ja saaennusteet reitilla

Onhjaaja oli pyrkinyt hyvissa ajoin seuraamaan saatilan kehitysta Turku - Helsinki alueella
tiedustelemalla jo 23.8.1995 paivalla sdaaennusteita lentosédasemalta. Lisaksi han tie-
dusteli illalla noin klo 20.40 Helsinki-Vantaan paivystavan meteorologin mielipidettd s&én
kehityksesta yolla. Meteorologi varoitteli hanta saan huononemisesta puolenyon jalkeen
ja aamuyolla muodostuvasta sumusta. Tarkkoja kellonaikoja ei meteorologi pystynyt sa-
nomaan, joten ohjaaja paatti tehda lahtdépaatoksensa Turusta saamiensa viimeisten saa-
tietojen pohjalta.

Ohjaajan kaydessa Turun sddasemalla 24.8.1995 noin klo 00.30, oli klo 00.20 tehtyjen
saasanomien mukaan Turussa ja Vantaalla viela aivan hyva sda. Merkitsevia pilvia ei ol-
lut ja ndkyvyysennustekin taytti hyvin ohjaajaa koskevat sdavaatimukset. Tosin saatek-
nikko kertoi ohjaajalle meteorologisen nakyvyyden Turussa huonontuneen edellisen saa-
sanoman laatimisen jalkeen noin 8 kilometriin, mutta sekin oli vield 3 km parempi, kuin
ohjaajan nakyvyysminimi yolla.

Yhtion LTK:n kohdassa 2.4. 1. kolmannessa kappaleessa, otsikoituna "Saaennusteen
huomiointi* maarataan: "Milloin sdédennusteeseen liittyy alla mainittuja maaritteita. ne tulee
lentotoiminnassa huomioida seuraavasti:

GRADU / RAPID Jos ennuste sisaltda saatilan paranemista, muutos huomioidaan jakson
loputtua. Jos ennuste sisaltda saatilan huononemista, muutos huomioidaan jakson alus-
ta."

Ohjaajan kaytettavissa olleissa ennustesanomissa "GRADU" oli korvattu vastaavalla uu-
della lyhenteelld "BECMG" ja ennustejakso koski aikaa 01.00 - 03.00. Tuona aikana seka
Turussa ettd Helsingissd nakyvyyden oli ennustettu laskevan 10 km:sta 7 km:iin ja pin-
tasumuja saattoi muodostua kentille tuona aikana. Vasta kolmen jalkeen oli néille kentille
ennustettu muodostuvan sumua.
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Yhtion LTK oli aivan uusi ja tullut voimaan kuukautta aikaisemmin ohjaajan ollessa ar-
meijassa, joten han ei todennéakdisesti ollut ehtinyt tutustua tarkasti kaikkiin siina olleisiin
maarayksiin. Liséksi pintasumut ovat usein hyvin paikallisia ja niita oli vasta ennustettu,
joten ohjaaja ei ehka pitanyt niita riitavana esteena lahtemiselle.

Inhimilliset syyt

Ohjaajan yolentokoulutus oli loppunut 21.4.1994, jonka jalkeen han oli lentanyt vain yh-
den 15 minuutin, kolme laskua sisaltdneen ydlennon Malmilla 27.12.1994, joten yhtion
LTK:n kohdan 1.4.4.2. b) mukaan hanen yoélentokelpuutuksensa ei ollut enda voimassa
ansiolennolla.

Ohjaaja oli lahddsséa onnettomuuspéaivana Jyvaskylan Suurajoihin lentaméaéan kuljetuslen-
toja ja voidakseen toimia monipuolisesti tilaajan toiveiden mukaisesti, hanen olisi pitanyt
saada yo6lentokelpuutus voimaan. Onnettomuusyo oli hdnen viimeinen mahdollisuutensa
lentda kelpuutus voimaan ennen Suurajoja ja saada samalla lisaa ydlentokokemusta, jota
hanellda oli muutenkin erittdin vahan. Lisaksi ohjaaja oli aikonut pestd koneen Malmilla
ennen Jyvaskylaan lahtda, joten tiettya aikataulupainettakin oli olemassa.

Ohjaaja oli varautunut yopyméaan Turussa, jos sda ei olisi sallinut lentoa. Koska vallitse-
vat saat olivat kuitenkin hanen mielestaan viela riitdvan hyvia, niin huolimatta ennusteista
ja meteorologin sumuvaroituksista, edellamainittujen muiden syiden takia ohjaaja paatti
lahted yrittdmaan lentoa. Han oli ilmeisesti valmistautunut kaantymaan takaisin, jos saa
nayttaisi huonontuvan liiaksi ja helikopterilla olisi voinut tarvittaessa laskeutua myds reitin
varrelle.

Ohjaaja oli lentgjanurallaan siina vaiheessa, jolloin hén tunsi hallitsevansa hyvin lentami-
sen ja kyseessaolevan konetyypin. Lisaksi juuri puolustusvoimissa saatu johtajakoulutus
oli lisdnnyt héanen itsendisyttdédn paatdoksenteossa. joten han teki l[Ahtopaatoksensa itse-
naisesti, keskustelematta siitd enéaé yhtion lentotoiminnanjohtajan tai padohjaajan kanssa.

lImeisesti ohjaaja ei tiennyt. etta pelkastddn talla lennolla Tuusulaan han ei olisi saanut
yblentokelpuutustaan voimaan, vaan se olisi vaatinut yhtion LTK:n kohdan 4.2.3. mukai-
sesti vahintdan 10 lentoonldahdoén ja laskun lentamisté yolla.

Se, ettd lennonjohtaja ei lahtdselvityksessd antanut ohjaajalle Lennonjohtajan kasikirjan
kohdassa 3.4 e) kaskettya muuttunutta nakyvyystietoa (8 km), ei todennékoisesti
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vaikuttanut mitenkaéan lahtépaatokseen. Nain siksi, ettd todellisuudessa ohjaaja oli jo
saanut ko. tiedon kdydessaan Turun sdadasemalla juuri ennen lahtda ja sitépaitsi ohjaajan
saama Vantaan nakyvyysennustekin oli huonompi kuin Turun vallitseva nakyvyys.

Ohjaaja teki normaalin lentosuunnitelman matkapuhelimella Turun lennonselvitykseen,
mutta jatti yhtion LTK:n kohdassa 2.7. 1. késketyn operatiivisen lentosuunnitelman (CFP)
tekematta. tosin tdman lennon turvallisuudelle laiminlyénnilla ei ollut mitdan merkitysta.

Lento

Minimikorkeus lennolla

lImailuméaéarayksessa OPS M4-4, muutos 1, 31.5.1995, "Helikopterilennoilla noudatettavat
minimilentokorkeudet", kohdassa 2.1 maaratdan, ettd VFR-lentoja ei saa suorittaa heli-
kopterilla alempana, kuin kohdissa 2.1.1 ja 2.1.2 mainituilla lentokorkeuksilla, ellei ole ky-
seessa lahto tai laskeutuminen tai ellei ilmailulaitos ole antanut erikseen lupaa siihen,

Kohta 2.1.1 m&éaraa minimikorkeudeksi asutuskeskusten tiheasti asuttu en osien tai ul-
kosalle kokoontuneen vékijoukon yldpuolella aina vahintdan 300 m (1000 ft). Kohdassa
2.1.2 sallitaan muualla, kuin edellamainituissa paikoissa, minimikorkeudeksi paivalla 150
m (500 ft), mutta y6lla on lennettava vahintdan 300 m (1000 ft) alla olevasta maan tai ve-
den pinnasta laskettuna.

Yhtion LTK:n kohdassa 2.3.2. "Minimilentokorkeudet VFR-lennoilla”, kappaleissa a) ja b)
maarataan vahintddn samat minimikorkeudet kuin edella. LTK:n kohdassa 2.3.3 luetel-
laan ne erityislennot, jotka voidaan lentdd em. korkeuksia alempana, tehtdvan vaatimalla
lentokorkeudella, mutta tdma kohta ei koskenut onnettomuuslentoa.

Minimilentokorkeus télla kyseisella lennolla olisi ollut 1000 ft (300 m) allaolevasta maan-
pinnasta laskettuna (AGL). Koska yodlla on kaytettava korkeusmittarissa QNH-
paineasetusta. joka mittaa korkeuden merenpinnasta (AMSL), olisi lentokorkeudeksi rei-
tilla tullut valita noin 1500 ft (450 m) tarvittavan estevaran sdilyttdmiseksi, koska reitilla on
runsaasti 100 m, jopa 130 m korkeita makia.
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Lentoa koskeneet saaminimit

llmailumaarays OPS M4-3, 1.2.1979, "Saaminimit VFR-helikopterilentotoimintaa varten"
maarad, kuinka huonossa saassa tietyn lentokokemuksen omaava yksityis- tai ansiolen-
tdja saa lentda nakolentosaantdjen mukaisesti. Siind maaritellaan yoélla sallittu alhaisin
pilven alaraja ja huonoin vaakasuora nakyvyys sekéa lisavaatimuksena on, ettd horisontti-
taso on voitava luotettavasti maarittaa koko lennon ajan.

Maarayksessa kasite "pilven alaraja" tarkoittaa alimman pilven alarajan korkeutta maasta
tai vedesta. Lentoreitilla ei siis saa olla yolla yhtaan pilved alempana, kuin minimilento-
korkeus sallii. Horisonttitason luotettava maaritys taas tarkoittaa, etta koneen lentoasento
on pystyttava maarittamaan visuaalisesti koneen ulkopuolella olevien luonnollisten refe-
renssipisteiden mukaan, eikd pelkastaan koneen mittareiden avulla.

Jos ko. lento olisi ollut yksityislento, em. OPS M4-3 kohdan 2.2 mukaan ohjaajan saa-
minimit yolla olisivat olleet: Nakyvyys vahintdan 8 km ja pilven alaraja reitilla vahintaan
1500 ft (450 m). Tama takaisi yolla vahintaan 500 ft (150 m) pystysuoran eron pilveen
lennettdessa minimilentokorkeudella 1000 ft (300 m) AGL.

Lennon tarkoituksena oli siirtdéd kone Turusta Korson ja Malmin kautta Jyvaskylaan len-
nattamaan tilaajan asiakkaita Suurajojen aikana. Koska kyseessa oli kayttajayhtion siir-
tolento ja lentgjana oli yhtion oma ansiolentdja, jolla oli yli 300 h lentokokemus helikopte-
reilla, lentoon oli sovellettava em. OPS M4-3 kohdan 2.3 mukaisesti ansiolentoyrityksen
hyvaksytyn LTK:n osan 2.4. maarayksia.

LTK:n kohdassa 2.4.2 "Etaisyys pilvesta", toisessa kappaleessa maarataan, ettd: "Pai-
valla valvomattomassa ilmatilassa (G+ ja G) lentokorkeudella 3000 ft AMSL tai 1000 ft
AGL, (,kumpi on ylempand) ja sen alapuolella lennettdessa seka erityis-VFRselvityksella
l&hialueella, voidaan lentaa selvasti erossa pilvista, maan tai veden pinta nakyvissa". Ko.
kohdan viimeisessa kappaleessa sanotaan, ettd: "Yoélla saa lentéda valvomattoman ilmati-
lan em. osissa pilven alarajan ollessa vahintadan 500 FT (150 m)". On kuitenkin huomat-
tava. ettéa tama kohta koskee vain niita LTK:n kohdassa 2.3.3 lueteltuja erityislentoja, joilla
minimilentokorkeuden alitus on sallittua, onnettomuuslentoa em. saaminimimaarays ei
koskenut. Talla lennolla pilvien alaraja olisi pitéanyt olla vahintaan 1 100 ft (330m) AGL ja
reitilla olleet méet ja pimeyden huomioonottaen mieluimmin 1500 ft (450 m) AGL, koska
yo6lla on pilvia vaikea havaita.

LTK:n kohdan 2.4.4. mukaan ohjaajaa sitova lentonakyvyys yolla oli 5 km. Tallainen na-
kyvyys ei ole kokeneelle yolentgjalle vaikea, mutta onnettomuuteen joutunutta ohjaajaa ei
voida pitéa vield harjaantuneena ydlentdjana varsinkaan, kun hanella ei ollut
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yhtaan mittarilentokoulutusta tukenaan.

Ohjaajan keskustelusta meteorologin kanssa saa sen vaikutelman, ettd han ei ollut aivan
varma, mitd sdéaminimeja héanen tulisi ko. lennolla noudattaa. Han puhuu ansio- ja opera-
tiivisista lennoista ja arvelee mm. jopa 3 km:n nakyvyyden mahdolliseksi yolla téllaiselle
lennolle, mainiten kuitenkin, ettd h&n ei aikonut niin huonoon saahan lahtea.

Ohjaajaa koskevat VFR-sdaminimit ovat pilven alarajan osalta yhtion LTK:ssa méaritelty
epaselvasti ja vaatimus horisonttitason luotettavasta maarittdmisestd puuttuu kokonaan.
Kyseessdolevassa tapauksessa ohjaaja ilmeisesti sekoitti minimilentokorkeuden saa-
minimeihin, eikd muistanut em. minimilentokorkeusmaarayksia. Pilvista ja siihen liittyen
lentokorkeudesta ei keskusteltu ollenkaan lennonvalmistelun yhteydessa, ehka siksi. etta
mitddn merkittavia pilvia ei oltu edes ennustettu.

Saa onnettomuusalueella

Heti onnettomuuden jalkeen eras silminnakija oli varma. etta onnettomuuspaikan ylapuo-
lella oli pilvi, joka my6hemmin vaistyi. Kukaan heistd ei mydskdadn muista ndhneensa
tahtia seuratessaan helikopterin lentoa ennen onnettomuutta. Vahan onnettomuuden jal-
keen ovat Naskarlan maston ylemmat estevalot kadonneet nakyvista ja noin 45 minuttia
onnettomuuden jalkeen Turun kentélla oli havaittu muutamia sumupilvia 500-1000 ft (150-
300 m) valilla.

Ohjaaja lensi silmiinpistavan matalalla ykkostien ylapuolella ja saavuttuaan paikkaan, jos-
sa tievalaistus loppuu, han ilmoitti kd&ntyvansa takaisin huonon saan takia. Kaikki edel-
l[Amainittu viittaa siihen, ettd onnettomuusajankohtana Paimion alueella oli paikoitellen
matalalla, 400 - 500 ft (120 - 150m) korkeudella merenpinnasta olleita sumupilvid. Maki-
en kohdalla pilvet olivat vain 150 - 250 ft (50 - 75 m) korkeudella maanpinnasta.

Eras autoilija kertoi Salon ja Paimion valilla olleen utua ainakin maanpinnalta, joten yleis-
saatila huomioonottaen Paimion itdpuolella oli todennédkdisesti huonompi nakyvyys kuin
Turussa. Helsinki-Vantaan kentélla nékyvyys huononi vasta klo 03.20 neljdan kilometriin,
jolloin muodostui myds sumupilved 7/8 200 jalkaan (60 m).

Reitinvalinta ja alhainen lentokorkeus

Suora reitti Turusta Kaunian ilmoittautumispaikkaan kulkee suuntaan 103°Tjajokseenkin
Paimion taajaman yli. Suora reitti Turusta Helsinki-Vantaan lentokentén pohjois-
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puolitse Korsoon, aiotulle laskupaikalle kulkee pohjoisempana suuntaan 96°T.

Normaalisti matkalento lennetaan helikopterilla suoraa reittia pitkin myos yolla. limeisesti
jo silloin, kun ohjaaja teki lentosunnitelmansa soittamalla Turun lennonneuvontaan
23.8.1995 noin klo 23.30, han oli sdan huononemisen varalta paattanyt varmistaa perille-
paasyaan valitsemalla Turusta ohitustieta ja ykkoOstieta seurailevan reitin Kauniaisiin ja
sieltd mahdollisesti Helsinki-Vantaan kentéan etelapuolitse Korsoon. Taman helpomman
ja suurelta osin valaistun tiereitin valinta oli muutenkin luonnollista, ottaen huomioon oh-
jaajan vahaisen ydlentokokemuksen (n. 10 h) ja edellisesta yolennosta (27.12.1994) ku-
luneen pitkan ajan.

Lennonjohtajan mukaan helikopteri naytti nousevan normaalisti ja lahtevan reitille kohti
Helsinkia, eikd han seurannut lentoa sen pitempaan. Kohta lahdon- jalkeen ohjaaja kaar-
si enemman oikealle kaakkoon ja helikopteri saapui silminnakijoiden mukaan ohitustien
varteen hieman ennen Hameentien risteysta ja alkoi seurata valaistua tieta matalalla len-
taen.

Silminnékijéiden mukaan helikopteri lensi suunnilleen ykkosten ylapuolella huomiotahe-
rattdvan matalalla. He jopa pelkésivat, ettd selviytyykd helikopteri reitilla olleista esteista
ja voimalinjoista. Paimionjokilaaksossa lentokorkeus oli silminndkijéiden havainnoista
tehtyjen laskelmien mukaan 150 - 250 ft (45 - 75 m) maasta eli reilusti kaikkien minimi-
lentokorkeusmaaraysten alapuolella. My0s tutkijalautakunnan tekemaa jaljittelylentoa
seurannut todistaja kertoi onnettomuuskoneen lentédneen paljon matalammalla, kuin tut-
kijalautakunnan helikopteri. Onnettomuuskoneen lentonopeus oli ollut tutkahavaintojen
mukaan laskettuna noin 90 solmua (n. 165 kmh).

Jaljittelylennolla lennettiin 300-400jalan (90-120 m) korkeudella tiesta laskettuna ja todet-
tiin, etta valaistujen ohitus- ja ykkdsteiden ylapuolella oli helppo lentaa matalalla. Tietdaen
puuttuvan mittarilentotaitonsa onnettomuuskoneen ohjaaja halusi valttda pilveen joutu-
mista ja ehka mm. tasta syysta han valitsi liian alhaisen lentokorkeuden varsinkin, jos han
havaitsi sumupilven hattaroita Piikkion - Paimion alueella.

Kokeneempi, riitavasti koulutettu ohjaaja olisi valinnut suoran reitin Turusta Tuusulaan
GPS-navigointilaitetta apuna kayttaen ja turvallisen 1000 ft (300 m) AGL minimilentokor-
keuden varsinkin, kun saatietojen mukaan pilvia ei oltu edes ennustettu alle 5000 ft (1500
m) korkeudelle. Korkeammalla lennettdessd maiseman valoista olisi saanut hyvan refe-
renssin laajemmalti ja nakyvyyden huononemisen olisi voinut myds havaita ajoissa. Pai-
kalliset pintasumutkaan eivat olisi haitanneet lentoa.
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Pilveen joutuminen

Sinansa aivan oikea takaisinpaluupaatds olisi suuremmalla yolentokokemuksella tehty
mahdollisesti jo aikaisemmin, eika vasta motellin jalkeen, kun tievalaistus loppui ja pimea
maisema alkoi. Tievalaistuksen paattyessa llttulassa, ndin matalalla lentokorkeudella
lentdminen ei enda onnistunut turvallisesti, koska maastoa ja mahdollisia esteita ei voinut
nahda vallitsevassa tdaydessa pimeydessa. Niinpa ohjaaja teki aivan oikean ratkaisun
kaantya takaisin Turkuun.

Paastyaan matalalla tehdyn kaannodksen jalkeen onnellisesti takaisin Paimionjokilaak-
soon, ohjaaja ilmeisesti tunsi sdan aiheuttamien lentopaineiden helpottavan ja paatti on-
nettomuudekseen poiketa tuloreitiltdan ja otti Tammisillasta suoran suunnan kohti kent-
téd. Samalla han lisdsi korkeutta edessa olleen Etelavuoren takia sekd paastakseen
normaaliin lentokorkeuteen lahialueella.

Asutuskeskusten ja teiden valot heijastuvat matalalla olevista pilvistd, joten kokeneempi
ohjaaja olisi todennéakoisesti huomannutkin pilven Etelavuoren ylla. On my6s mahdollista,
ettd ohjaaja viritti tdssa vaiheessa Turun VOR-majakkaa tai nappaili vasemmalla oven
pielessé ollutta GPS-navigointilaitetta, eiké& sen takia havainnut pilvea ajoissa.

Huomattuaan joutuneensa pilveen, ohjaaja teki todennékodisesti hataisen ratkaisun kaar-
taa vasemmalle kohti hyvin valaistua ykkdstien laaksoa. Tall6in hdn menetti asennonta-
junsa seka sen seurauksena helikopterinsa hallinnan ja kone joutui syoksyyn. Alunperin
alhaisesta lentokorkeudesta ja mittarilentotaidon puutteesta johtuen ohjaajalla ei ollut mi-
taan mahdollisuuksia saada helikopteria takaisin hallintaansa, vaan kone teki noin
270°%yrkan kaarron seka samanaikaisesti lahes 270° vaakakierteen vasemmalle ja torma-
si maahan jyrkassa syoksyssa seka suurella nopeudella. Tata tukevat myos kuulijoitten
kertomat &énihavainnot, kun niitd verrataan Turun kentélla 27.9.1995 tehdyn jaljittelylen-
non aanihavaintoihin. Lentoreittiin verrattaessa helikopteri ei olisi voinut paatya samaan
paikkaan kaytettavissa olleessa ajassa, jos se olisi tehnyt vain 90' sydksykaarron oikealle.

Asentotajun menetys

Vaikka helikopterin lennonvalvontamittarit ovatkin todennakdisesti toimineet normaalisti,
on taysin mahdollista, ettd mittarilentoon kouluttamaton ohjaaja on menettéanyt aistien
avulla yllapidettavan asentotajunsa joutuessaan yllattden pilveen pimedssa. Hyvin va-
laistun maiseman &killinen taydellinen haviaminen saattoi aiheuttaa
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ns. visuaalisen dominanssin (ndkoaistin hallitseva asema) menetyksen, jolloin sisékorvan
tasapainoelinten seka asentoaistin (istuinpaikka-aisti) valheelliset tuntemukset saivat yli-
otteen. Tilannetta on viela pahentanut se, ettd ohjaaja oli mahdollisesti kaartanut heti va-
semmalle.

Asennontajun menetyksen kannalta ko. helikopteria on pidettava kriitisempéna ilma-
aluksena, kuin lentokonetta. Siihen vaikuttavat helikopterin luontainen epévakavuus, va-
rind, melu, heijastumat suurissa tuulilasipinnoissa ja orientoitumista auttavien vaakapin-
tojen vahaisyys. Mittareita ja laitteita ei oltu sijoitettu mittarilennon kannalta ihanteellisesti,
vaan kapea mittaritaulu sijaitsi ohjaajan edessa oikealla, keskella konetta. Na&in ohjaaja
joutui liikuttelemaan paataan huomattavasti ja katsomaan hieman oikealle lukiessaan
mittareita.

Ohjaaja oli joutunut turvautumaan mittarilentoon yllattden ja tahan hanella ei ollut viela
koulutuksellisia valmiuksia. Todennakdisesti han on kokemattomuuttaan tehnyt hatdisen
ratkaisun kaartaa heti vasemmalle, missa hén tiesi valaistun ykkostien olevan lahella,
paastakseen valittomasti takaisin maanakyvyyteen tievalaistuksen avulla.

Parempi ratkaisu olisi ollut yrittd& lentaa keinohorisontin ja kompassin avulla mahdolli-
simman suoraa vaakalentoa tai loivaa nousua turvalliseen korkeuteen. Koska pilvet alu-
eella olivat paikallisia ja Turussa oli ollut 15 minuuttia aikaisenunin lahes pilvettntd, oh-
jaaja olisi paassyt pois pilvesta melko pian.

Helikopterin varustus ja lento-ominaisuudet

Helikopterista oli poistettu kaartomittari, joten se ei ollut enda yodlentokelpoinen eramaa-
alueilla, mutta suunniteltua lentoa ajatellen sen varustus oli hyva. Keinohorisontti oli hy-
vanmallinen ja selkedlukuinen, ja hyrrakompassi, VOR- radionavigointilaite sekd GPS-
satelliittinavigointilaite olisivat helpottaneet ohjaajan suunnistusta reitilla.

Tata helikopterityyppié ei ole ohjausominaisuuksiensa takia hyvaksytty mittarilentoon il-
man vakavointilaitteita, joita onnettomuuskoneessa ei ollut. Sen mittari- ja radiovarustus
ei ollut mittarilennolta vaadittavaa tasoa. Silti koulutettu mittarilent&ja olisi pystynyt turval-
lisesti lentdm&éan silla pois pilvesta vallinneissa olosuhteissa.

Kyseinen helikopterityyppi on erittéin ketteralilkkkeinen seka reagoi tehokkaasti ja nopeasti
ohjaukseen, joten ohjaajan vaara ohjaus saattaa sen nopeasti epanormaaliin tai hallitse-
mattomaan lentotilaan. Ohjaussauvassa on trimmi- ja kitkalaitteet, joilla helikopteri voi-
daan saataa lentamaan vakaammin ilman sauvaan vaikuttavia ohjainvoimia.
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Monilla ohjaajina on tapana lentdd matkalentoa ohjaussauvan kitkat taysin vapautettuina,
jolloin ohjaus on herkkaéliikkeinen. Tall6in kone reagoi turhan herkéasti tahattomiinkin oh-
jainliikkeisiin ja on herkk& myds hairidvoimille ja trimmausmuutoksille hankaloittaen muuta
ohjaamotydskentelya, kuten esim. kartan kasittelya. Matkalennolla tdma helikopterityyppi
tulisikin ensin trimmata lentdmaan suoraan ja sen jalkeen kiristaa hiukan ohjaimien kitko-
ja, jolloin helikopteri lentaa vakaammin, jopa jonkin aikaa itsestaankin ja ohjaajan tyd hel-
pottuu.

Teknisten tutkimusten tulokset

Moottori ja roottorit

Teknista tutkintaa haittasi suuresti se, ettd helikopteri hajosi moniin kappaleisiin, jotka
viela karsivat tai tuhoutuivat palossa. Kuitenkin lahes kaikki lennolle tarkeat osat pystyttiin
tutkimaan ainakin osittain. Tutkimuksissa ei ilmennyt mitdan tekniseen vikaan viittaavaa
ja tutkijalautakunta onkin sita mieltd, etta helikopteri oli lentokunnossa ennen térmaysta.

Mittari- ja ahdintutkimuksen perusteella moottori on kaynyt térmaykseen asti normaalikier-
rosluvuillaan. Kun puuhun térmays repaisi paaroottorin mastoineen irti, moottorin tyotur-
biini ja sen mukana roottorin kierroslukumittari uivahtivat hetkeksi ylikierroksille ennenkuin
mittaristo ja kone rusentuivat kalliota vasten. Tata tukevat myos kuulijoiden aanihavain-
not.

Paaroottori oli ehyt ja pyori taydelld kierrosluvullaan ennen osumistaan paksuun mantyyn
ja sen jalkeen kallioon. Tama on voitu paatella osumajaljistd puussa ja varsinkin roottorin
lavoissa olleista jaljista ja niiden rikkoontumistavasta. Irrallaan ollut lapa oli irronnut vasta
puuhun térméayksesséd, muuten se olisi ollut paljon kauempana maastossa. Sama huomio
koskee pyrstoroottoria. Se hajosi vasta osuessaan isoon mantyyn.

Ohjausjérjestelmat

Paaroottorin ohjausjarjestelmén kuntoa ei Kkaikilta osin voitu tutkia, koska ohjauksen toi-
minnalle tarkeita vipuja ja tankoja paatteineen tuhoutui kokonaan tulipalossa. Samoin osa
suuntaohjausvivustoa tuhoutui, joten mekaanisen vian mahdollisuutta ei voida kokonaan
poissulkea ainakaan asento- ja suuntaochjauksesta.

Todettakoon kuitenkin, etté ko. helikopterissa ohjausjarjestelman osat on tehty niin
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vahvoiksi, ettd vasymis- tai rasitusmurtuman syntyminen niihin on erittéin harvinaista.
Vaikka ko. helikopteri oli valmistettu jo 1974, niin silla oli lennetty vasta 2512 h, joten osi-
en kayntiaika ei ollut kovin suuri. Lisaksi ko. kopterilla aikaisemmin harjoitettu lentotoi-
minta oli ollut sellaista, etta se ei rasittanut osia mitenkdan normaalia enempaa.

Ohjauksesta johtuneet onnettomuudet aikaisemmin

Kopterin valmistajalta saatujen tietojen mukaan vuoden 1976jalkeen on tapahtunut vain
yksi helikopterin ohjausjarjestelmén osan rikkoontumisesta johtunut onnettomuus Norjas-
sa. Muut ohjaukseen liittyvat onnettomuudet ovat johtuneet padosin huoltovirheista, oh-
jaajan / matkustajan virheista tai helikopterin trimmilaitteista.

Norjalaisen, 1969 valmistetun helikopterin napalaitteistosta oli lennolla kuulunut pamaus
ja helikopterin nokka oli alkanut heti nousta. Ohjaussauva ei toiminut normaalisti, mutta
ohjaaja onnistui vakauttamaan koneen osittain kontrolloituun liukukaartoon alentamalla
moottorin kierroksia ja lapakulmia seka kayttamalla sopivasti polkimia. Autorotaa-
tioliukuun meno ei onnistunut, koska ohjaimet eivét toimineet normaalisti. Laskuvedossa
helikopterille jai viela etenevad nopeutta, kun vasen teline upposi maahan, repeytyi irti ja
kone kaatui vasemmalle kyljelleen. Maahaniskeytyneet paaroottorin lavat vaantyivat kat-
kaisten pyrstén ja murskaten useita ohjaamon ikkunoita. Ohjaaja ja matkustaja selvisivat
vammoitta.

Tutkimuksissa havaittiin, ettd nousuohjauksen sekoittajavivun paalla olevista kahdesta
poikittaisohjauksen sekoittajavivun laakerointikorvakkeesta takimmaisesta oli yldosa
murtunut pois. Norjalaisen tutkimuksen mukaan ainakin korvakkeen toinen puolikas oli
murtunut vasymalla. Valmistajan tutkimuksen mukaan laakerointikorvakkeen sisapinnalla
oli kuoppakorroosiota, joka ylitti huoltokasikidan mukaiset osan vauriorajat, joten se ei ol-
lut rikkoontumisajankohtana enaa kayttdkelpoinen. Ensimmaiseksi murtuneen puolikkaan
murtumissyyta ei pystytty maarittdmaan pinnan kulumisen takia, mutta hankautumisesta
paatellen se oli ollut halki jo jonkun aikaa. Toinen puoli oli murtunut ajan my6ta vasymalla
vaihtelevien ohjausvoimien taivutellessa haljennutta korvaketta.

Edellamainittu norjalainen helikopteri oli aikaisemminkin kokenut kovia Ruotsissa: 1973
kova autorotaatiolasku, 1974 kova lasku ja vakavia vaurioita, 1987 tuuli kaatoi ja aiheutti
vakavia vaurioita. Kaikkien yhdeksan Norjan Hughes 369-tyyppisen helikopterin vastaa-
vat osat tutkittiin, mutta naista ei lI6ydetty mitddn vikaa. Koska tamantyyppisia vikoja ei
ollut esiintynyt missddn muualla aikaisemmin, maailmanlaajuista tutkimusmaaraysta ei
julkaistu.
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Papualla Tyynellamerelléa tapahtui huhtikuussa 1991 onnettomuus, jossa kone upposi me-
reen, eika sitd nostettu, joten vikaa ei voitu tutkia. Ohjaaja kertoi aloittaneensa vaakalen-
nosta, 100 FMSL korkeudesta suoran nousun, jolloin pitkittdisohjaus jumiutui, eika sauva
likkunut eteenpdin. Kun helikopterin nokka oli lahes pystyssé, ohjaaja kéansi jalkapolki-
milla koneen 180" ympari, jolloin helikopteri aloitti 500 FMSL korkeudesta jyrkan syoksyn
kiihtyvalla vauhdilla. Sauva oli edelleen vedettyna taakse. kun kellukkeet osuivat veteen
koneen ollessa vaaka-asennossa ja lentdessa suurella nopeudella. Talldin kellukkeet re-
peytyivat, kone teki kuperkeikan ja upposi. Ohjaaja ja matkustaja pelastuivat. Ohjaaja
arveli, etta muutaman tuuman lisakorkeus olisi pelastanut koneen ja aikaa kului ohjaus-
ongelmien alkamisesta veden alle joutumiseen 10 - 15 sekuntia.

Ohjaussauvan trimmilaitevikojen aiheuttamia onnettomuuksia on ollut ainakin viisi kappa-
letta. Niissa sauvan paassa oleva 4-suuntainen trimmikytkin on vikaantunut ja ajanut
trimmin johonkin laitaan, jolloin ohjaaja on joutunut ohjaamaan trimmijousta vastaan noin
78 - 127 N (8 - 13 kp) voimalla, eika ole onnistunut pitdm&an helikopteria hallinnassaan,
vaan se on kaatunut tai vaurioitunut laskussa.

Em. trimmivikojen takia valmistaja julkaisi 10.3.1994 pakollisen muutosmaarayksen, joka
koski kaikkia Hughes 369-helikoptereitajoissa oli tietyntyyppiset trimmikytkimet, jotka tuli
vaihtaa erilaisiin kytkimiin seuraavan 100 lentotunnin tai vuoden aikana. Alkuvuodesta
1995 silloinen OH-HIU:n huollosta vastaava organisaatio oli tutkinut kyseisen kytkimen ja
todennut, ettd muutosmaarays ei koskenut OH-HIU:ssa ollutta kytkintyyppid, joten sita ei
mydskaan vaihdettu.

Kayttaja oli tehnyt onnettomuushelikopteriin viimeisen huollon 9.2.1995 sek&a vuositar-
kastuksen 15.3.1995 ja koneella oli lennetty vuositarkastuksenkin jéalkeen jo 77 tuntia.
Huoltovirheet ilmenevat yleensa koelennolla tai pian huollon jalkeen, joten virheellista
huoltoa tai saatta ei voida pitéda todenndkoisend. Ohjaajatkaan eivat olleet raportoineet
mitddn ohjaukseen liittyvia vikoja helikopterissa huollonjélkeen.

2.4.4 VTT:N tutkimus

Norjassa ja Papualla sattuneiden onnettomuuksien takia tutkijalautakunta paatti teettéa
viela poikittaisohjauksen sekoittajavivun kiinnityskorvakkeiden tarkemman tutkimuksen
VTT:Ila. Molemmista korvakkeista oli revennyt pois paloja ja haluttiin eliminoida pois
edellakerrottu vasymismurtuman mahdollisuus.

Valettujen korvakkeiden materiaalissa havaittiin runsaasti sisaistd huokoisuutta eli valun-
vaiheessa syntyneitd imuvikoja, jotka heikensivat merkittavasti korvakerakenteen
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lujuusominaisuuksia. Kuitenkaan tutkituissa pinnoissa ei havaittu mitaan vasymismurtu-
maan viittaavaa, vaan korvakkeet olivat murtuneet onnettomuudesta johtuneen ylikuor-
mituksen seurauksena.

Ohjaajan koulutus

Ohjaaja oli saanut yksityislentgjan koulutuksen (CPC- kurssi) lentokoneille BF- lento
Oy:ssa 3.6.1991 - 12.11.1991, yhteensa 90 teoriatuntia ja n. 37 lentotuntia. Kaikkiaan
han oli lentanyt noin 120 h lentokoneilla.

Em. liséksi ohjaaja oli saanut varsin tavanomaisen helikopteriansiolentajakoulutuksen, jo-
ka oli maaraltaan ja laadultaan vaatimaton seka kovin yksipuolinen.

a) Helikopteriyksityislentdjan (A2) teoriakoulutus:
1. Helikopteriyksityislentdjan suppea teoriakurssi, oppiainneet: Aerodynamiikka, raken-
ne, lentomaaraykset, kaytto ja hoito.
- Kouluttaja Keskuslentokoulu Oy 1992, kurssiaika ja tuntimaarat eivat ilmene to-
distuksesta
2. Tyyppiteoria Hu 369
- Copter Action Oy. 20 - 24.11.1992, tuntimaara ei ilmene todistuksesta.

b) Helikopteriyksityislentgjan lentokoulutus:

1. Yksityislentdjan koulutus, 37h
- Copter Action QY, lentokoulutus paattyi 15.4.1992.
2. Tyyppikoulutus Hu 369, ei kuitattua lento-ohjelmaa 7h

- Copter Action Oy, koulutus paattyi 30.1.1993.

c) Helikopteriansiolentajan (B1) teoriakoulutus:

1. Helikopteriansiolentgja ja CVFR-kurssi 90 h
- Copter Action Oy, 1.10.1993 - 29.4.1994.

2. Tyyppiteoria kahdelle tyypille, R22ja B206
- Copter Action Oy, 1. 10.93 - 21.4.1994, tuntimaara ei ilmene todistuksesta.

d) Helikopteriansiolentajan lentokoulutus:

1. Ansiolentgjan peruskoulutus n.18 h
Ei kuitattua lento-ohjelmaa, koululentoja n. 17 h, harjoituslentoja n. 1 h
- Copter Action Oy, 23.10.93 - 17.5.1994.

2. Yolentokoulutus, kuitatun ohjelman mukaan 10h
- Copter Action Oy, 21.3.1994 - 21.4.1994.
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3. Tyyppikoulutus, R 22 n.5,8 hjaB 206 n.6,6 h12 h
- Copter Action Oy, ei kuitattuja ohjelmia.

e) Muu lentokoulutus helikopterilla:

1. Lentokoulutus helikopterilla ennen ansiolentégjakurssia n.9h

2. Lentokoulutus helikopterilla ansiolentokurssinjéalkeen n.14 h

Em. muusta lentokoulutuksesta oli koululentoja noin 1 1 h ja harjoituslentoja yksin noin 12
h. Ndista lennoista ei ollut mitdan hyvaksyttya lento-ohjelmaa, kouluttajana oli Copter Ac-
tion Oy.

Ansiolentgjakurssin paattyessa ohjaajalla oli 157 lentotuntia helikopterilla, josta etukéteen
laaditun ohjelman mukaista koulutusta, yksityislentajakurssi mukaanlukien, oli vain 47 h.
Lopuista 110 lentotunnista ei ollut koulutusohjelmia tai koulutuskidanpitoa ja ne muodos-
tuivat seuraavista aiheista: Koulu- ja harjoituslentoja yksityislentdjana ennen ansiolento-
kurssia noin 9 h, kolme tyyppilentokoulutusta yhteensa n. 20 h, ansiolentdjakoulutusta 22
h, lisaksi erilaisia siirtolentoja yksityislentajana n. 59 h.

Helikopteriyksityislentokurssin todistuksesta ei ilmene kurssiaikaa, opetusaineiden tunti-
maarid eikd oppilaan osallistumistuntimaaria eli todistus ei tayta ilmailumaaraysten todis-
tusvaatimuksia, mutta silti se on aikoinaan hyvaksytty ILL:n lupakirjajaostossa.

Copter Actionin 1.3.1993 paivétty yolento-ohjelma on maaréllisesti hyva. verrattuna nykyi-
sen ilmailumaarayksen PEL M2-10, muutos 2, "Ydélentokelpuutus”, "mimaalisiin opetus-
tuntivaatimuksiin. Vaikka silloin voimassaollut yélentokelpuutusmaéaradys ei vaatinutkaan,
Copter Actionin yolentokoulutusohjelmassa oli maininta, ettd "Lentokoulutus edellyttaa
myds, ettd oppilas on erikseen laaditun ohjelman mukaisesti suorittanut vahintaan 6 tuntia
perusmittariharjoittelua lentokoneella, helikopterilla tai maalaitteella (GAT)". Valitettavasti
tata ei saatu kokonaan toteutettua ko. ohjaajan osalta. Han ehti ennen varusmiespalve-
lukseen menoa kayda LR-Training'in jarjestamasta mittarilennon teoriakurssista noin
puolet, loput teoriasta ja kurssiin liittyvat mittarilennot oli tarkoitus hoitaa heti varusmies-

palvelunjalkeen.

Yolento-ohjelma ko. ohjaajalle lennettiin kolmella eri helikopterityypilld, joista kahteen (Hu
369 ja R22) oppilas oli juuri saanut tai saamassa tyyppikoulutusta. Tama on seka huono
ettd hyvajarjestely. Yoohjelman p&aasia, yolentoihin erilaisisissa paikoissa ja olosuhteis-
sa vaadittavan ammattitaidon oppiminen kéarsii tasta jarjestelystd. Toisaalta on ehdotto-
masti hyva, etta tyyppikoulutus siséltaa myos ydlentoja ko. tyypilla, jos kerran ohjaajalla
on y6lentokelpuutus.

Kuitenkin olisi parempi, jos ammattilentgjélle annettaisiin ensin varsinainen ydlento-
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koulutus tutulla helikopterityypilla ja vasta sen jalkeen lennettéisiin muihin tyyppikoulutus-
ohjelmiin sisaltyvat yblennot. Tama lisdisi ammattikoulutuksen sekd maaraa ettd laatua.
koska juuri yolla helikopteriammattilentgja joutuu joskus kaikkein vaikeimpiin ja jopa vaa-
rallisiin lento-olosuhteisiin.

Ohjaajan muusta ansiolentgjan lentokoulutuksesta, mukaanlukien kolme helikopterityyp-
pikoulutusta, ei ollut minkaanlaisia ilmailumaarayksien TRG M1-1 ja M1-8 vaatimia ohjel-
mia, joten koulutuksen aiheita ja laatua on mahdoton valvoa. Nainkin monta erilaista heli-
kopterityyppid (4 kpl) koulutuksen tassa vaiheessa asettaa ansiolentdjaoppilaalle kovia
vaatimuksia niiden kaikinpuolisen hallinnan suhteen ja koulutuksesta tulee helposti liian
yksipuolinen.

Kuitenkin tédssa tapauksessa annettu ammattiopetus lienee ollut laadultaan tavanomaista
parempaa, koska opettajina oli kaytetty yhtion omia lennonopettajakelpuutuksen omaavia
ammattilentgjia ja ohjaaja oli ollut avustajana mukana monissa erilaisissa tyotehtavissa.

Ohjaussauvan trimmiviat ovat valmistajan antamien tietojen mukaan aiheuttaneet useita
onnettomuuksia, vaikka ohjaajan pitaisi kyeta hallitsemaan tdméa helikopterityyppi 8 13 kp
jousikuormasta huolimatta. Tyyppikoulutusohjelmaan pitaisikin ilmeisesti sisallyttaa kou-
lutuslentoa sauvan trimmi ajettuna taysin laitaan, jotta ohjaajalla olisi riittdvat valmiudet
selvita trimmiviastakin turvallisesti. Esimerkiksi Bell 206 -helikopterin tyyppikoulutuksessa
lennetééan konetta ohjaushydrauliikka pois paalta.

Helikopteriammattilentgjien koulutus Suomessa

Yksityislentajan koulutus tahtaa helikopterin oikeaan hoitoon ja huoltoon, turvalliseen hal-
lintaan normaali lennoilla ja vyleisilmailua koskevien ilmailumaaraysten opetukseen.
Opettajaksi kelpaa hyvin kokemattomampikin maaraykset tayttava lennonopettaja.

Ammattilentdjan koulutuksen tulisi olla kaikilta osin paljon laajempaa ja monipuolisempaa,
koska tyot ja olosuhteet, joihin helikopteriammattilentédja joutuu, ovat varsin moninaisia ja
vaativia. Liséksi helikopterilla toimitaan hyvin usein koneen ja my®s ohjaajan suoritusky-
vyn adrirajoilla. Mukana olevat matkustajat eivat pysty arvioimaan lennon vaaroja, vaan
joutuvat luottamaan ohjaajan usein puutteelliseen, ammattitaitoon. Ammattilentdjia opet-
tavilla lennonopettajilla tulisi olla hyva, riittdvan pitka ja monipuolinen tydkokemus ammat-
tilentgjana ja heidan tulisi olla myds ammattiopettajia eika harrastelijoita tai aloittelijoita,
kuten valitettavan usein viime aikoina on ollut tilanne.
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Nayttaa silta, ettd edelleenkin annetaan ja valvontaviranomainen hyvéksyy ansiolentaja-
koulutusta, joka ei taysin tayta limailulaitoksen julkaisemien vaatimattomienkaan opetus-
vaatimusten tasoa. Kaikesta koulutuksesta tulisi olla monipuoliset ja hyvéaksytyt ohjelmat
ja kaikkien yksin lennettavien harjoituslentojenkin tulisi olla ennakolta suunniteltuja, oh-
jelmanmukaisia ja lennonopettajan valvomia seka arvostelemia.

Vielakaan ei ole missdan ohjeessa yksityiskohtaisemmin maaritelty, mitd helikopterian-
siolentgjalle tulisi opettaa ja kuinka paljon kuhunkin aiheeseen on uhrattava aikaa. Ta-
man takia koulutus on kirjavaaja laadultaan hyvin vaihtelevaa. Ansiolentdjakoulutuksesta
enada vain noin 20 % tulisi olla ohjaustekniikan opettelua, suurin osa ajasta tulisi kayttaa
helikopteriammattilentdjan monipuoliseen tydhon liittyvan ammattitiedon ja taidon seka
turvallisten tydmenetelmien ja asenteiden opetukseen ja harjoitteluun.

Viime vuosina aloitteleville ansiolentdjille tai lento-oppilaille sattuneiden helikopterionnet-
tomuuksien taustalta on valitettavan usein 16ytynyt ohjaajan vaarat asenteet ilmailumaa-
raysten noudattamisessa ja puutteellinen tieto tai ammattitaito tyéssaan. Tama johtuu
mm. lentokoulujen usein vaatimattomasta tasosta, kilpailun ja koulutuksen kalleuden mi-
nimoimasta opetusmaarasta. koulutuksen riittamattémasta valvonnasta ja usein kirjavasta
oppilasmateriaalista.

Tallaisessa tilanteessa tarvittaisiin lennonopettajilta rautaista ammattitaitoa, moraalia ja it-
sekritiikkia seka tinkimatonta vaivannakoa, jotta kunnollinen ammattitaitotaso saavutettai-
siin. Valvovana viranomaisena limailulaitoksen olisi oltava tiukka ammattilentajakoulutuk-
sen vaatimusten suhteen, mink&anlaista lipsumista ei tulisi kouluttajilta tai oppilailta sallia.

limeisesti resurssien puutteen takia ammattilentajakoulutuksen suunnittelua ja toteutusta
valvovat viranomaiset ovat pyrkineet siirtdmé&én ansiolentdjien ammattitaidon valvonta-
vastuuta lentoyritysten vastuuhenkildille. Naiden tulisi huolentia, ettd yhtion aloitteleville
ohjaajaille annettavat lentotehtavat ovat heidan taitojensa mukaiset ja vaativampiin tehta-
viin siirryttdessa heille annetaan tarvittava lisdkoulutus sekéd nimetdan tarvittaessa joku
kokeneempi ammattilentaja aluksi valvomaan lentoja.

Edellamainittu laadunvalvonta toimii varmasti kohtuullisesti niissd harvoissa isommassa
lentoyrityksissd, joissa on riittdvasti kokenutta henkilokuntaa. Kuitenkin nykyisin maas-
samme voi miltein kuka tahansa ansiolentdja perustaa 1-2 miehen ansiolentoyrityksen
melko vaatimattomialla koulutuksella ja kokemuksella. Téallaisen yrittdjan on taloudelli-
sista syista pyrittava haalimaan suppeilta markkinoilta kaikkia mahdollisia t6itd vaikka
koulutus ja ammattitaidot eivat riitaisikaan niiden turvalliseen tekemiseen. Hyvalla onnella
ammattitaito karttuu kokemuksen kautta, mutta tiedon ja taidon puute on
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johtanut myds mittaviin taloudellisiin vahinkoihin tai pahimmassa tapauksessa ihmishen-
kia vaatineisiin onnettomuuksiin.

Naihin samoihin koulutusongelmiin ovat monet lento-onnettomuuksien tutkijalautakunnat
aikaisemminkin kiinnittdéneet huomiota (OH-HAB 1984, OH-CDU 1986, OH-CAR 1988,
OH-EBA 1988, OH-HIQ 1989). Viimeksi OH-HAC, 13.5.1994, tutkijalautakunta on ruoti-
nut ammattilentdjien koulutusta ja todennut, ettéa aikaisemmin tehdyt hyvat parannuseh-
dotukset ja tydryhmamuistiot eivat ole vielakaan tuottaneet toivottua tulosta.

lImailumaaraykset

Muutamat tadhankin onnettomuuteen liittyvista ilmailumaarayksista ovat tutkijalautakunnan
mielesta vaikeaselkoisia ja tulkittavissa monella tavalla tai muuten puutteellisia. Tama li-
saa opettajien vastuuta oikeasta opetuksesta. Seuraavassa muutamia esimerkkeja.

Uusi ilmailuméaéarays PEL M2-10, muutos 2, "Y6lentokelpuutus” astui voimaan 15.11.1994.
Maéaraykseen on tehty parannuksia vanhaan verrattuna selventamalla tietovaatimuksia a
vaatimalla vahintdan 3 h mittarilentokoulutusta, mutta muun koulutuksen tasoa on laskettu
pudottamalla minimi lentotuntivaatimus entisesta viidesta neljaan tuntiin. Kohdassa 3.2
helikopteriyolentokelpuutuksen hakijalta vaaditaan vain 4 h yokoululentoja, joista viela va-
hintdd 1 h on matkakoululentoa. Mittarikoululentoja sopivalla laitteella vaaditaan vain 3
tuntia. Maarays koskee ilmeisesti seka yksityis- ettd ammattilentajakoulutusta.

Yksityislentgjallekin em. koulutusvaatimukset ovat pienid, mutta tutkijalautakunta ihmet-
telee, miten maksavia matkustajia kuljettava ammattimies koulutetaan tuossa ajassa. Op-
pilaalle tarjotaan niin puutteellista koulutusta, ettd kohdan 3.2 d) mukaan hanta ei voida
paastaa ilman opettajan mukanaoloa lentamaan yksin edes ohjelmaan kuuluvaa 150 km
harjoitusmatkalentoa, mutta seuraavalle lennolle han voi jo ottaa matkustajia!

Kohdan 4. mukaan edellamainitun y6lentokelpuutuksen voimassapitaminen ei vaadi enaa
my6hemmin mittarilennon harjoittelua vaikka kaikki alan viranomaiset tietavat, etta vaati-
mattomankin mittarilentotaidon yllapito vaatisi sdanndllistéa harjoitustusta. Muutakaan yo6-
lentoharjoitusta ei juuri vaadita puhumattakaan yoélentotaidon tarkastamisesta ajoittain
tarkastuslentojen yhteydessa.

Em. kohtaan 4. kuuluva, y6lentokelpuutuksen voimassaoloa koskeva maarays loytyy
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myds ilmailumaarayksistd PEL N12-19 "Helikopteriyksityislentdjan lupakirja" ja PEL M2-
20 "Helikopteriansiolentgjan lupakirja" kohdasta 4.2. Lupakirja ei ole voimassa y6lla an-
siolennolla tai yksityislentajalla matkustajien kuljetuksessa, ellei ohjaaja ole tehnyt vahin-
taan viittd lahtdéa ja laskua yolla viimeisten 90 vuorokauden aikana. Yksityislentdjan
osalta edellakasitellyn kohdan 4.2. vaatimus viidesta lennosta on ristiriidassa yllamainitun
yblentokelpuutusmaarayksen PEL M2-10, m 2, kohdan 4. kolmen l&ahdén ja laskun vaati-
muksen kanssa - Kumpaa tulisi noudattaa?

Jos lent&ja ei ole moneen vuoteen lentanyt yolla, han voi kolmen valaistulla lentokentélla
tehdyn laskun jalkeen lahtea kuljettamaan matkustajiaan syyspimeaan yéhon. Tutkija-
lautakunnan mielesté riski on melkoinen, jos tulee vahankin séa- tai muita ongelmia. Yo6-
lennon vaikeudet a vaarat eivat liity mitenkaan tutun kentéan kiertdmiseen, vaan ovat aivan
muualla matkan varrella. Lisaksi tata uutta yolentokelpuutusmaaraysta on jo nyt tulkittu
siten, ettd ansiolentgja ei tarvitse minkaanlaista harjoitusta, koska sité ei tdssa mainita,
mika ei liene ollut maarayksen laatijan tarkoitus!

llmailumaarays OPS M4-3, 1.2.1979, mukaiset helikopterisddminimit koskevat vain VFR-
lentoja, joilla normaalien minimikorkeuksien alitus on luvallista, koska Lentosaéannét vaati-
vat lentdmaan aina selvasti erossa pilvesta. Esimerkiksi em. maarayksen kohdan 2. 1..
mukainen melko kokematon lentdja ei voi lentéa 500 ft (150 m) minimilentokorkeudella
maanpinnasta ja selvasti erossa pilvesta alueella, jossa pilvet ovat myds 500 ft korkeu-
della maasta. Eika pilven alapintakaan ole koskaa aivan tasainen.

Tutkijalautakunnan mielesta "selva ero pilveen" tarkoittaa paivalla vahintaan 100 ft (30 m)
ja yolla vahintaan 300 ft (90 m). Kaytanndssa vain viranomaisten tilaamalla etsinta- ja
pelastuslennoilla (SAR) on lupa alittaa aikaisemmin mainitut minimilentokorkeudet yélla ja
lentdd saassa, jossa pilven alaraja on 500 ft (150 m) ja nakyvyys vain 3 km. Talldinkin
koneen asento on pystyttava maarittelemaan ulkoisten referenssien avulla. Nama lennot
edellyttavat yolentoihin hyvin harjaantunutta ohjaajaa ja helikopterin pitda olla varustettu
vahintdan ilmailumaarayksessa OPS M4-6 kohdassa 4. vaadituilla mittareilla seka radio-
korkeusmittarilla ja erittéin tehokkaina valonheittimilla. Liséksi lentoturvallisuuden paran-
tamiseksi SAR-lennoilla y6lla minimisdissa lentoyritysten tulisi kayttdd kahta tyyppikel-
puutettua ohjaajaa, jotka on koulutettu yhteistyéhon lennolla.

Edelleen on olemassa vanha virhetulkintamahdollisuus sddminimimaarayksen OPS M4-3
ja minimivarustemaarayksen OPS M4-6 teksteissd, koskien horisonttitason maaritysta
yblennolla. Asiaa on kasitelty laajemmin jo OH-HIQ:n tutkimuskertomuksessa 1989.
mutta tutkijalautakunnan selventévia parannusehdotuksia ei ole viela toteutettu.
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Uusia JAR-maarayksia laadittaessa tulisikin kiinnittéda erityistd huomiota maaraystekstin
selvyyteen ja yksiselitteisyyteen seka siihen, ettd kaikki samaa asiaa koskevat maarayk-
set l6ytyvat samasta paperista. Kaytdnnon lentotoiminnassa noudatettavat ohjeet eivét
saisi olla tulkinnanvaraisia ja keskenaan ristiriidassa eikd ymparipydreda lakitekstin
omaista, vaan tasmallista tietoa.

Lentoyhtion toimintakulttuuri

Copter Action Oy:n toiminta-alueena on koko Suomi ja se operoi 8-9 helikopterilla, jotka
edustavat 4-5 hyvin erilaista tyyppia. Lisaksi osa koneista oli sijoitettu eri puolille Suo-
mea. mm. Kuopioon, Ouluun ja onnettomuuskone Turkuun, jossa sita kaytti myés koneen
omistajayhtid, Turun Helikopteripalvelu Oy- Talldin saattoi helposti syntya epéaselvyyksia
siitd, milloin toimitaan Copter Actionin LTK:n ja HTK:n mukaisesti ja milloin yksityislento-
toimintaa koskevien yleisten ilmailumé&araysten mukaan.

Copter Action Oy:n vikojenkasittelymenetelma oli puutteellinen ja jaykka. Ohjaajia ei vel-
voitettu yhtién huolto-organisaatiolle ilmoittamisen liséksi kirjaamaan havaitsemiaan vikoja
koneen matkapaivakirjaan eikd muuhunkaan dokumenttiin, vaikka ilmailumaarays OPS
M1 -12 kohta 2.9. niin maaraa.

Yhtion ohjeiston mukaan huoltotositteen antamiseen oikeutettu henkil6 paattaa, onko il-
moitettu vika 'iso’ eli heti korjattava vai onko se 'pieni' vika, jonka korjaus voidaan siirtaa
mydhemmaksi. Voidakseen siirtda vian korjauksen, pitda siihen oikeutetun henkilén mat-
kustaa koneen luo merkitsemaan toimenpide koneen matkapdivakirjan liitteend olevaan
‘Siirretyt viat' - listaan. Tata ennen vikaa ei ole kirjattu mihinkdan puhelusta kun ei jaé to-
sitetta - joten vian ilmenemisajankohdasta ei jaa mitaan tietoa asiakirjoihin.

Nain jaykka ja puutteellinen ohjeisto johtaa helposti siihen, ettd ohjaajat ilmoittavat havait-
semistaan vioista vasta saapuessaan kotitukikohtaan tai huoltopaikalle. Viat ja niiden
korjaustoimenpiteet jaavat myos helposti kirjaamatta koneen asiakirjoihin, kuten oli ta-
pahtunut onnettomuuskoneen osalta. Tallaisessa runsaasti tilapaisia ohjaajia kayttavassa
lentoyhtiossa tulisi ehdottomasti merkita pienetkin viat ja toimintahairiét heti koneen mat-
kapaivakirjaan, kuten OPS M1-12 maaraa. Talldin seuraavakin ohjaaja saa niista var-
masti tiedon ja voi todeta merkinndistda, onko hairid korjattu vai seurataanko tilannetta
edelleen.

OH-HIU:n onnettomuuden tutkinnan yhteydessa ilmeni puutteita yhtibn huolto-
organisaation toiminnassa, vaikka ne eivat vaikuttaneetkaan tdman onnettomuuden
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syntyyn. Laitteiden aikavalvonta perustui HOK:n mukaisesti vain koneen teknisen paiva-
kirjan laitekortteihin ja muuhun tekniseen kidanpitoon. Kayntiaikojen seuranta onnistui
tietysti nainkin, mutta kalenteriaikaisten huoltojen ja tarkastusten valvonta oli vaikeaa ja
tydlasta ilman yhtendista kirjanpitoa varsinkin, kun kaikkia tehtyjakéan huoltoja ei oltu
merkitty huoltokortteihin.

Havaittujen laiminlydntien syntymiseen vaikutti osaltaan yhtion huolto-organisaation va-
hainen henkiléstdmaara verrattuna kaluston ja toiminnan laajuuteen. Kokopaivatoimisina
tyontekijoind oli huoltojohtaja /lentgja, toisena asentaja /lentdja, kolmantena asentaja ja
osa-aikaisena lupakirjamekanikko. Edellamainituista henkildista oli valtuutettu huoltoto-
disteen antoon yhtién kaikille koneille em. huoltojohtaja ja vain Hu 369 tyypeille mainittu
lupakirjamekaanikko.

Huoltojohtajan ollessa poissa korjaamolla esimerkiksi lentamassa, korjaamassa tai siirta-
massa vikaa toisella puolella Suomea tai tekemassa maastossa jotain pikkuhuoltoa, ei
korjaamo ole 'toimintakuntoinen’. Sieltd puuttuu huoltotodisteen antaja eiké ilmailumaara-
ys AIR MI-5 kohdan 4.6.3. mukainen tydn valvonta toteudu.

Vahaisesta korjaamohenkilostésta huolimatta huoltojohtajalle on salytetty ja limailulaitos
on hyvaksynyt muitakin vaativia tehtavia kuten koulutuspaallikkd, huoltotoiminnanjohtaja,
mekanikko, lennonopettaja ja ammattilentdja. Korjaamo-organisaatiossa johtajan tehtavat
ovat varsin mittavat ja vaativat tayttd paneutumista tekniseen valvontaan, kidanpitoon ja
korjaamotytskentelyyn, joten tutkijalautakunnan mielestd on saman henkilon vaikea ellei
mahdotonta hoitaa kunnolla myds lentdjan, lennonopettajan ja koulutuspaallikon vaativia
tehtavia.

Onnettomuuden syyanalyysi

Ohjaaja teki lahtopaatdoksensa saamiensa saatietojen perusteella, jotka tayttivat hyvin ha-
nen sdaminimivaatimuksensa. Lento olisi todennékdisesti onnistunutkin turvallisesti oike-
alla 1500 ft (450 m) AMSL lentokorkeudella sek& suoraa reittid kayttden. Lentamalla
matalalla han rikkoi minimilentokorkeusméaarayksia ja otti kokemattomuuttaan turvallisuus-
riskin esteiden ja matalalla mahdollisti esiintyvien pilvien takia.

Tutkijalautakunnan mielesta kaikki edellakerrotut seikat viittaavat siihen, etta ohjaaja lensi
matalalla vahingossa pilveen. Tall6in héan virheellisen kaartopaatoksen ja puutteellisen
mittarilentotaitonsa seurauksena menetti asennontajunsa, jolloin helikopteri joutui nope-
asti epanormaaliin lentoasentoon. Pilvesta ulostulo tapahtui matalalla maen ylapuolella ja
koillissuuntaan, jossa ei ollut juuri valoja nékyvissa.
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Lisaksi helikopteri oli jyrkassa noin 401 syoksyssa ja reilusti yli 90° kallellaan oikealle eli
lievasti seldllaén, joten ohjaajalla ei ollut endd mitddn mahdollisuutta oikaista konetta en-
nen puihintérmaysta.

Koska kaikkia tarkeitd osia ei palovaurioiden ja tuhoutumisen takia voitu tutkia ehdotto-
man varmasti, hyvin pieni teknisen vian mahdollisuus on aina olemassa. Kuitenkin, jos
moottori tai voimansiirto olisi rikkoontunut ilmassa, ohjaaja olisi voinut yrittdd koneella
normaalia pakkolaskua. tdssa tapauksessa todennakoisesti suoraan menosuunnassa ol-
leeseen maastoon. Talléin laskeutumisnopeus olisi ollut n. 50 solmua (n. 90 kmh) ja vau-
riot paljon lievemmat sek& pakkolaskupaikka paljon kauempana onnettomuuspaikasta
lanteen. Sama koskee suuntaohjausvauriota. Kone olisi ollut lennettavissa kentélle
saakka tai ainakin silla olisi voinut yrittda hallittua pakkolaskua maastoon edellamainitulla
tavalla.

Paaroottorin ohjausjarjestelmistd nousuvipuun liittyvd nousuohjaus pystyttiin tutkimaan
miltein kokonaan eika siina havaittu onnettomuutta edeltanyttd vikaa. Ohjaussauvaan
littyvasta asento-ohjausjarjestelmasta oli tuhoutunut kokonaan osia, joten siité voitiin tut-
kia noin puolet. Jotta helikopteri olisi menettanyt ohjattavuutensa néin totaalisesti, olisi
jonkun ohjausvivun tai tangon taytynyt akkia katketa kokonaan ilmassa. Ohjainten osat
on tassa konetyypissa tehty niin vahvoiksi ja niiden kautta valittyvat voimat ovat niin pie-
nia, etta jonkun osan akillinen rasitusmurtuma on erittin epatodennakoéista.

Tata mielipidetta tukevat ko. tyypista Suomessa yli 20 vuoden aikana saadut kokemukset.
Tutkijalautakunta on haastatellut taman helikopterityypin huoltajaa, eika heilla ollut tiedos-
saan yhtaan vakavaa ohjausjarjestelman vikaa; vain normaaleja laakereiden kulumisvi-
koja tai vastaavia, jotka eivat aiheuta ohjattavuuden menetysta.

Myds helikopterin valmistajalta saadut tiedot vahvistavat em. Mielipidettd. Kyseisessa
helikopterityypissa on 20 vuoden aikana tiedossa vain yksi ohjausvivun murtumasta joh-
tunut vaurio, joka sekin on todenndkoisesti kehittynyt ajan kuluessa, eikd &killisesti.
Huoltovirhe ja& myos pois laskuista, koska koneella oli lennetty pitkdan edellisen huollon
jalkeen ja paivatarkastuksia, joissa kyseiset ohjausjarjestelman osat tulee tarkastaa, on
sen jalkeen tehty lukuisia. Helikopterissa ei ollut ohjaamon puolella mitdan ylimaaraisia
tavaroita tai matkustajaa, joka olisi voinut aiheuttaa ohjaimien yllattavan jumittumisen len-
nolla.

Trimmikytkimissd aiemmin ilmenneet viat eivat olleet aiheuttaneet totaalista ohjattavuu-
den menetystd, ainoastaan vaikeuttaneet ohjausta ja onnettomuushelikopterissa ei edes
ollut sentyyppisté kytkinta, joissa vikoja oli ilmennyt.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajallaclivoimassaolevahelikopteriansiolentdjanlupakidajatyyppikelpuutus.

2. Ohjaajalla oli 25.4.1994 mydnnetty yoVFR-kelpuutus helikoptereille, mutta se ei ollut
yhtion LTK:n mukaan enaa voimassa ansiolennolla.

3 Ohjaaja oli ennen lentoa riittavasti levannyt ja hanen viretilansa oli hyva.

4. Ohjaajalla ei ollut lainkaan mittarilentokoulutusta.

5. Ohjaaja oli lentéanyt ko. helikopterityypilla aikaisemmin nelja yoélentoa maalis -
huhtikuussa 1994, saadessaan yo6lentokoulutusta.

6. Ohjaajan edellisesta yélennosta oli kulunut pitka aika. Koulutuksen jalkeen hén oli
lentényt yhden 15 minuutin yéharjoituslennon 27.12.1994 Hu 269- helikopterilla.

7 . llma-aluksen lentokelpoisuus- ja rekistergintitodistus olivat voimassa.

8 . Kaikki mukanaolleet ohjaajan ja helikopterin asiapaperit tuhoutuivat tulipalossa.

9. Helikopteri ei ollut lento-ominaisuuksiltaan eika varustukseltaan mittarilentokelpoinen.

10. Helikopteri oli varustukseltaan ydélentokelpoinen vain asutuilla alueilla, koska siitd
puuttui kaartomittari.

11. Tutkimuksissa ei havaittu mitdan tekniseen vikaan viittaavaa, tosin kaikkia osia ei
voitu tutkia niiden tuhouduttua palossa.

12. Laht6- ja maardkentan saat tayttivat ohjaajan saaminimivaatimukset. Ainoastaan
ennustettu pintasumu olisi pitdnyt huomioida jo lennon alkaessa.

13. Onnettomuusalueella oli tapahtuma-aikana paikoitellen 400-500jalan (120-150 m)
korkeudella stratus (sumu) pilvia.

14. Lento oli Copter Action Oy:n asiakassopimukseen liittyva siirtolento.
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Minimilentokorkeus télla lennolla olisi ollut 1000 jalkaa (300 m) maanpinnasta eli noin
1500 jalkaa (450 m) merenpinnasta laskettuna.

Ohjaaja ei noudattanut maarattya minimilentokorkeutta, vaan lensi ennen onnetto-
muutta erittain matalalla, 150-250jalan (45-75 m) korkeudella maanpinnasta.

Ohitus- ja ykkostiet olivat takaisinkaantymispaikkaan asti hyvin valaistuja ja niiden
ylapuolella oli helppo lentdd matalalla.

Ohjaaja teki lentosuunnitelman Turun lennonneuvontaan. mutta jatti yhtion LTK:n
kohdan 2.7.1.1. maaradman operatiivisen lentosuunnitelman (CFP) tekeméatta.

Lennonjohtaja ei antanut ohjaajalle lahtdselvityksen yhteydessa Lennonjohtajan kasi-
kirjan kohdan 3.4 e) kaskemaa alle 10 km nakyvyystietoa (8 km). Tosin ohjaaja oli jo
saanut taman tiedon kaydessaan ennen lahtéa Turun lennonneuvonnassa.

Helikopterin hyrramittareista ei ollut laitekortteja ja niiden huolto- sekd kodaustiedot
puuttuivat.

Y6-VFR-toiminnassa vaaditulle keinohorisontille ei ole maaritelty toimintakoe eika
huoltojaksoja.

Ohjaajan tyyppi- ja ansiolentajakoulutuksesta ei ollut hyvaksyttyja ja kuitattuja koulu-
tusohjelmia.

Yhtion huoltojohtajalla (korjaamopdaallikkd) oli toimintaorganisaation mukaan erittain
laaja vastuualue ja lilan monta tehtavaa hoidettavanaan.

Pelastuspalvelu toimi ripeasti.

Onnettomuuden syy

Tutkijalautakunta pitaa onnettomuuden syyna sita, etta ohjaaja lensi yolla lian matalalla ja

joutui tahattomasti pilveen. Yrittdessadan kaartaa valittdmasti pois pilvestd, han kadotti
asennontajunsa ja menetti sen seurauksena helikopterin hallinnan, jolloin se syoksyi

maahan.

Myétavaikuttavina tekijoind oli ohjaajan vahainen ydlentokokemus ja mittarilentokoulu-
tuksen puute.
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TUTKIJALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

Ansiolentdjien yolentokoulutusvaatimukset

Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd ilmailumaarays PEL M2-10 muutos 2, 24.10.1994, maa-
rattaisiin koskemaan vain yksityislentdjien yélentokelpuutusta, koska kunnollista yélennon
ammattikoulutusta ei voida antaa cm. maarayksen vaatimattomien vaatimusten ja tunti-
maarien puitteissa.

Tutkijalautakunnan mielestd ansiolentdjien tieto- ja taitovaatimuksien pitdisi olla paljon
laajempia ja vaativampia. Ammattitason koulutuksen on oltava niin hyvaa ja monipuolis-
ta, ettd oppilas selviytyy koulutuksenjalkeen turvallisesti tydlennoistaan y6lla ilman opet-
tajan valvontaa (vertaa cm. maarayksen kohtaa 3.2 d), eika matkustajienkaan tarvitse ot-
taa tuntematonta riskia. Samansuuntaisen ehdotuksen on tehnyt mm. OH-1-HQ:n tutki-
jalautakunta.

Ansiolentgjien yblentokelpuutuksen voimassaolo

Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd ansiolentdjien yoélentokelpuutuksen voimassaoloaika
muutettaisiin nykyisesta rajoittamattomasta kahteen vuoteen. Tall6in kelpuutus pysyisi
voimassa 2 vuotta kerrallaan ilman tarkastuslentoa, jos ansiolentdja on lentanyt téana ai-
kana tietyn maaran yolentoja esim. 5 tuntia tai viimeisen 6 kk aikana 10 lentoa. Jos cm.
vaatimus ei tayty, olisi kelpuutuksen uusimiseksi lennettéava tarkastuslento tai riittavan
laaja kertauskoulutus. Esimerkiksi vuosittaisista ansiolentdjan lupakirjan uusimistarkas-
tuslennoista voisi joka toisen lentééa ainakin osaksi tai kokonaan ydaikaan.

Tutkijalautakunnan mielesta myés yoélentokelpuutettujen ansiolentdjien perusmittarilento-
taidon yllapitamiseksi tulisi vaatia tietty maara harjoitusta tai tarkastuslennolla todeta sil-
loin talléin mittarilentotaidon sailyminen. Kaupallisista tai muista syista ansiolentdja joutuu
lentamaan joskus hyvinkin huonoissa ydlento-olosuhteissa ja mitkddn maaraykset eivat
talldin vahenna vaaraa, ainoastaan kunnon koulutus ja jatkuva harjoittelu.

Saaminimit VFR- helikopterilentotoimintaa varten

Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd llmailulaitos ryhtyisi toimiin vanhan ilmailumaarayksen
OPS M4-3, 1.2.1979 "Saaminimit VFR-helikopterilentotoimintaa varten" ajanmukaista-
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miseksi. Nykyiset minimilentokorkeusmaaraykset huomioonottaen em. maarays koskee
nykyisellaén vain erityisty6lentoja. joille on limailulaitoksen mydntdm& minimikorkeuden
alituslupa. Tallaisia lentojahan ei yleensa saa lentaa maarayksen kohdassa 2. 1. mainittu
alle 100 lentotuntia omaava yksityislentaja.

lImailuméaéarayksien OPS M4-3 ja OPS M4-6 korjaaminen

Tutkijalautakunta ehdottaa, etta limailulaitos selventdisi ilmailumaairayksia OPS M4-3 ja
OPS M4-6 siten, kun OH-HIQ:nN (1989) tutkijalautakunta on kohdassa 4.5. ehdottanut.

Helikopteriammattilentajien koulutuksen parantaminen

Tutkijalautakunta ehdottaa. ettd limailulaitos edelleen kiirehtisi yhdessa Opetusministerion
kanssa toimenpiteitd helikopteriammattilentgjien koulutuksen parantamiseksi Suomessa.
Koulutus ei parane pelkdstaan valtion rahoitusta lisddmalld, vaan koulutettavien maaraa
tulisi pienentaa liikeilmailun tarpeiden mukaiseksi ja koulutusta tulisi parantaa lisdamalla
ja monipuolistamalla sita tuntuvasti seka perustamalla sité varten oma ilmailualan ammat-
tikoulu. Samanlaisia ehdotuksia ovat tehneet monet muutkin aikaisemmat tutkijalauta-
kunnat, kuten mm. OH-HIQ 1989 ja OH-HAC 1994.

Ansiolentdjien koulutuksen valvonta

Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd limailulaitos tiukentaisi etenkin ansiolentdjien koulutuksen
valvontaa esimerkiksi seuraavilla keinoilla:

- Kouluttajilta tulisi vaatia tarkastettavaksi kaikesta koulutuksesta etukateen laaditut
kunnolliset, monipuoliset ja koko koulutuksen kattavat, kirjalliset kolutusohjelmat en-
nenkuin koulutuslupa hyvaksytaan, kuten koulutusta koskevissa ilmailumaarayksissa
vaaditaan.

- Kouluttajilta vaadittavien lentokoulutusohjelmien tulisi olla riitdvan yksityiskohtaisia ja
monipuolisia seka koko vaadittavan tuntiméaran kattavia, myos kaikki harjoituslennot
olisi sisallytettava suuniteltuina ja valvottuina ohjelmiin.

- Kaikesta koulutuksesta, erilaiset tyyppikoulutukset mukaanlukien, olisi vaadittava
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asianomaisten opettajien kuittaamat koulutusohjelmat, jotka tulisi kunkin oppilaan
osalta taltioida kouluttajan koulutuskidanpitoon.

- Ensimmaista lupakirjaa haettaessa tarkastuslentajan tulisi tarkastaa oppilaan koulu-
tusta koskeva kirjanpito ja todeta. ettéd annettu koulutus vastaa tavoitteita ja kirjanpito
on asian-mukainen.

- Yhtion tarkastusten yhteydessa olisi myds koulutusluvan mukainen koulutuskirjanpito
aika ajoin tarkastettava.

- Kaikesta koulutuksesta on annettava ILL:n todistusmallien mukaiset todistukset ja
niiden on oltava ilmailumaaraysten mukaiset annettujen tietojen osalta.

Jo néilla toimenpiteillda ammattilentdjan koulutus seka sen valvonta paranisi huomattavasti
ja kouluttajat joutuisivat todella paneutumaan koulutuksen suunnitteluun eik& vain koulu-
tuksen edullisuuteen ja markkinointiin. Nain myds oppilaan edut tulisivat paremmin val-
vottua seké lentoturvallisuus paranisi.

Yo6lentotoiminnassa kaytettavien hyrramittarien huolto

Tutkijalautakunta  ehdottaa, ettd Illmailulaitos maaréisi huoltojaksot yo6-VFR-
lentotoiminnassa kaytettavien ilma-alusten hyrramittareille niiden luotettavuuden paran-
tamiseksi ja julkaisisi asiaa koskevan ilmailumaarayksen. Ainakin ansiolentokaytdossa
olevien ilma-alusten hyrramittareiden kunto tulisi olla valvonnassa. Samanlaisen ehdo-
tuksen on tehnyt myés OH-HIQ (1989) tutkijalautakunta.

Copter Action Oy:n lentotoimintakasikirjan muutokset

Tutkijalautakunta ehdottaa, ettd Copter Action Oy:n lentotoimintakasikirjaan tehtaisiin ai-
nakin seuraavat lisaykset:

- Kohtaan 1.9.4 "Havaittujen vikojen kasittelymenetelmat" lisattaisiin ilmailumaarayk-
sen OPS MI-12 kohdan 2.9. mukainen maardys koskien ilma-aluksen paallikon vel-
vollisuutta merkitéa kaikki havaitsemansa pienetkin viat ym. hairiot heti koneen matka-
paivakidan asianomaiseen sarakkeeseen. Tarvittaessa maarays tulisi lisatd myds
yhtion HTK:hon.

- Kohtaan 2.4. "Saaminimit VFR-lentotoiminnassa" lisattaisiin OPS M4-3 mukainen
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vaatimus, ettd horisonttitaso on kyettava aina maarittamaan koko lennon ajan luon-
nollisten referenssien avulla. Olisi ehkd hyva asettaa suuremmat lentokokemusvaa-
timukset myds lentédmiseen y6lla 500jalan pilven alarajalla, kuten lentondkyvyydenkin
suhteen on tehty kohdassa 2.4.4.

- Vikojen kasittelymenetelmaa tulisi kehittéda toimivammaksi, jotta tdiden jatkuminen ei
olisi yhden miehen matkustusvalmiuden varassa, eivatkd ohjaajat joutuisi kiusauk-
seen siirtda vikojen kirjausta ja ilmoittamista.

Matkapdivakirjan kehittdminen ansiolentotoiminnassa

Tutkijalautakunta ehdottaa, etta ainakin ansiokaytossa olevien ilma-alusten matkapaiva-
kirja muutettaisiin 2-3 lehtiseksi per lentopaiva itsejéljentavalla paperilla. Talldin yksi lehti
jdisi paivittain tekniseen kidanpitoon, toinen voitaisiin kayttaa laskutukseen ja kolmas jaisi
paikoilleen matkapdivakirjaan. N&in huoltotilanteen seuranta ja laskutuskin helpottuisivat
sekad koneen ja lentdjan tiedot sailyisivat maassa vaikka koneen matkapéaivakirja tuhou-
tuisikin.

Turussa helmikuun 18. paivana 1997

Seppo Koskelainen

Pekka Ojala Veikko Sinivuori
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limailulaitos esittdd seuraavan lausunnon tutkintalautakunnan ehdotuksista. llmai-
lulaitos toteaa, ettd mahdollisista toimenpiteistd tullaan paittimazn limailulaitok-
sessa erikseen.

EHDOTUKSET 4.1 ja 4.2

Helikopterilentéjien lupakirjavaatimuksia koskevat eurooppalaiset JAR FCL Part 2 -
maédrdykset tulevat tulevaisuudessa asettamaan vaatimukset helikopteriansiolenti-
jien yolentokoulutusvaatimuksille ja helikopteriydlentokelpuutuksen voimassa-
oloajalle. JAR-méérdykset koskevat JAR-jdsenvaltioita, joihin myds Suomi kuuluu.
Yksittdinen JAR-jésenvaltio ei voi poiketa JAR-maarayksista.

EHDOTUKSET 4.3 ja 4.4

Hmailulaitos on julkaissut ilmailumaarayksen OPS M3-14 30.4.1996, ja se tuli
voimaan 1.6.1996. OPS M3-14 perusteella helikopteriansiolentotoiminnassa on
voitu siirtyd noudattamaan JAR OPS 3 -madrayksia 1.6.1996 lihtien, ja niitd on
siirryttdvd noudattamaan viimeistdan 1.4.1998. JAR OPS 3 -miardykset madrazvat
minimilentokorkeudet ja minimivarustuksen helikopteriansiolentotoiminnassa.

EHDOTUS 4.5

limailulaitos on tukenut valtiollisen ilmailualan oppilaitoksen perustamista (mm.
Opetusministerion tyoryhmien muistioita, 1990:12, ”Siviili-ilmailun koulutustys-
ryhmén muistio”) mutta ehdotus ei ole saanut sen toteuttamiseen riittivaa kanna-
tusta. Toisaalta kaupallisen ilmailumairaysten vaatimukset tayttavin koulutuksen
suorittaneiden helikopterilentdjien miarai ei voida rajoittaa.

EHDOTUS 4.6

Himailulaitos toteaa, ettid ehdotetut menetelmit ansiolentijien koulutuksen valvon-
taan ovat llmailulaitoksen nykyisten vaatimusten mukaisia kohtien 1, 2, 3, 5 ja 6
osalta. Kohdan 4 osalta llmailulaitos toteaa, ettd llImailulaitos on uusimassa tarkas-
tuslentojen suorittamista koskevaa ilmailumaaraysta TRG M1-5.
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EHDOTUS 4.7

Hyrramittarit ja -laitteet on tarkastettava valmistajan méaraamin kayntijaksoin tai
jos jaksoja ei ole madritelty, ilmailumaarayksessa AIR M4-15 ilmoitetuin kayntijak-
soin. Tutkintaselostuksessa ei esitetty perusteita sille, miksi Suomessa pitaisi poike-
ta helikopterivalmistajien ohjeista ja yleisestd kansaivilisestd kaytdnnostd tassa asi-
assa.

JAR OPS 3 -mairaykset tulevat asettamaan vaatimukset helikoptereiden yo-vir-
mittarivarustukselle.

EHDOTUS 4.8
lImailulaitoksella ei ole lausuttavaa ehdotukseen 4.8.
EHDOTUS 4.9

JAR OPS 3 -mairaykset tulevat asettamaan vaatimukset ilma-alusten matkapdiva-
kirjoille.

Ylijohtaja % F(C}L
im Salonen
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