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Alkulause

Torstaina 15 paivana helmikuuta 1996 noin klo 10.40 tapahtui Rymattylan kunnan
Pakinaisen saaressa lento-onnettomuus, jossa Helikopteripalvelu Oy:n omistama
ja KLK Keskuslentokoulu Oy:n kaytossé ollut Robinson R22 Mariner tyyppinen ja
OH-HEW tunnuksin varustettu helikopteri vaurioitui pahoin. Helikopteria ohjan-

nut helikopterilentdja vammautui lievasti ja postinkantaja sailyi vammoitta.

lImailulaitos asetti kirjelmalla&n 2/01/96, 19.2.1996 tutkintalautakunnan suoritta-
maan ilmailulain 56 8:n 1 momentissa tarkoitetun tutkimuksen onnettomuuden
johdosta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin tarkastaja Esko Lah-
teenmaki ilmailulaitoksesta ja jaseniksi helikopterilentaja Juha Kokkonen Helsin-
gista seka rikosylikonstaapeli Veikko Sinivuori keskusrikospoliisin Turun yksi-

kOsta.

Yliluutnantti Matti Rytkbnen Turun Vartiolentueesta ilmoitti onnettomuudesta
onnettomuuspaivana klo 12.05 Ilimailulaitoksen lento-onnettomuustutkintajaoston
tarkastaja Esko Lahteenmaéelle tapahtuneesta onnettomuudesta. Sen jalkeen E.

Lahteenmaki oli puhelinyhteydessé helikopterin ohjaajaan.

Helikopterin hylky peitettiin kuormapeitteella. Onnettomuuspaikan syrjaisen si-
jainnin vuoksi vartiointia ei katsottu tarpeelliseksi jarjestdd. Seuraavana paivana
tutkintalautakunta kuulusteli ohjaajan ja tutustui onnettomuuspaikkaan seka heli-
kopterin hylkyyn. Sunnuntaina 18.2.1996 hylky siirrettin Rymattylaan, josta

edelleen 19.2.1996 Turun lentoasemalle yksityiskohtaisia tutkimuksia varten.



Tiistaina 20.2.1996 tutkintalautakunta kuulusteli postin Lounais-Suomen jakoal u-
een jakelupaallikbn, helikopterissa matkustajana olleen postinkantajan seka asi-

antuntijana toista helikopterilentdjaa.

Todistajia kuulusteltiin 19.2.-, 21.2.-, 26.2.-, 28.2.-,14.3.- ja 18.3.1996. Helikopte-
rin omistajan ja lentoyhtion edustaja kuulusteltiin 12.4.1996. Ohjaaja kuulusteltiin

uudelleen 17.7.1996.

lImailuonnettomuuksien tutkinta siirtyi 1.3.1996 llmailulaitokselta oikeusministe-
rion yhteydessa toimivalle Onnettomuustutkintakeskukselle. Tutkintalautakunta
on mainitusta paivasta alkaen toiminut Onnettomuustutkintakeskuksen yhteydessa
(laki onnettomuuksien tulkinnasta 373/85 ja asetus onnettomuuksien tutkinnasta

79/96).

Tietojen kokoaminen, materiaalin kasittely ja tutkimuskertomuksen laatiminen

saatiin paatokseen 20.8.1996.



1.

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Onnettomuusento

Helsinkilainen helikopterilentotoimintaa harjoittava yhtio ja Suomen Posti Oy oli-
vat tehneet sopimuksen 24.5.1994 postin jakelusta helikopterilla talvi- ja kelirik-
koaikana Turun saaristoalueella. Jaatilanteen vuoksi helikopteria ei tarvittu vuo-

sina 1994 eika 1995.

Lennot aloitettiin 8.1.1996. Aluksi oli kaytdssa Bell 206B Jet Ranger helikopteri,
mutta noin kolmen viikon kuluttua se vaihdettiin pienempaan kaksipaikkaiseen

Robinson R22 Mariner tyyppiseen helikopteriin.

Lennot lennettiin viitena paivana viikossa. Paivan lentoihin sisaltyi kaksi jako-
lenkkid. Onnettomuus tapahtui ensimmaiselld jakolenkilla 7. laskun yhteydessa.
Reitilla postia saavia talouksia oli noin 30 kpl. Helikopterissa oli mukana postin-
jakaja. Postin maara talle jakolenkille oli kaytdnndsséa noin 10 kg ja liséksi saattoi

olla muutama ruoka- tai ladkepaketti.

Onnettomuuslento alkoi Nauvosta klo 09. 10. S&a oli kirkas ja tuuli oli tuntuva.
Lento suuntautui ensin Seilin saareen, josta piti tulla postia. Postia ei kuitenkaan
talla kertaa ollut. Seuraavaksi helikopteri lensi Samsaareen, josta mukaan tuli
postinjakaja. Sieltd lento jatkui Rymattylan Ro6laan, jonne helikopteri saapui klo
09.30. Roolasta tuli postia noin 10 kg, arviolta 13 talouteen. Postijakaja jatti ot-
tamatta mukaan Merimaskun postin lentoreitin lyhentamiseksi, koska tuuli oli

voimistumassa ja saatiedotuksissa oli luvattu kovaa tuulta ja lumisadetta.

Helikopteri l&hti RO6l&sta klo 10.20 aikaan. Lento suuntautui ensin Ruotsalaisen
saareen, jossa tehtiin yksi lasku. Seuraavaksi lento jatkui Korvenmaan saareen,
jossa laskeuduttiin kahteen eri paikkaan. Korvenmaasta lento jatkui Pakinaisen

saareen, jonka pohjoispuolella laskeuduttiin kolmeen paikkaan.
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Roolasta 1ahdon jalkeen tuuli oli voimistunut koko ajan ja postinjakaja arvioi sen
voimakkuudeksi Pakinaisissa noin 15 m/s ja suunta oli etelastd. Ohjaajan kerto-
man mukaan lumisade alkoi heidan ollessa Korvenmaan saaressa, jolloin my6s
tuuli voimistui. Ohjaaja arvioi tuulen suunnaksi 210 astetta. Pakinaisen saaressa
nakyvyys oli ajoittaisesta lumisateesta johtuen 2-3 km. Ohjaajan kertoman mu-

kaan tuuli hairitsi lentamista.

Helikopterin lento jatkui Pakinaisen saaren itdpdan kautta saaren etdpuolelle.
Taalla ohjaaja yritti laskeutua laiturin eteen jaalle, mutta voimakas tuuli painoi
helikopteria kohti laituria, jonka vuoksi ohjaaja péaatti keskeyttdd laskun. Nousun
aikana tuuli painoin helikopterin kohti saaren rantapuustoa. Helikopteri nousi en-
sin rantapuiden ylapuolelle, mutta osui pian puuhun ja syoksyi maahan jaaden oi-

kealle kyljelleen.

1.2 Henkilbvahingot

Miehisto Matkustajat Muut
Kuollut - - -
Vakavasti vamm. - - -
Lievasti vamm. 1 - -

Ei vammoja - 1

1.3 IIma-aluksen vauriot

Helikopteri vaurioitui pahoin.



1.4 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

1.5 Henkilostd

liIma-aluksen paallikko: Helikopteriansiolentdja, mies, ika 34 v

L entokoulutus: Helikopteriyksityislentdjakurssi 11.1.1988-
8.2.1989Helikopteripalvelu Oy

Helikopteriansiolentajakurssi 8.2.1989-23.5.1990 Helikopteri-

palvelu Oy.
Lupakirjat: Helikopteriansiolentajan lupakirja, myénnetty 23.5.1990.
K elpuutukset: YO-VFR kelpuutus 23.5.1990.

Tyyppikelpuutukset: R22.2.1989. B206, 23.5.1990.
BO105, 7.8.1995.

L entokokemus: Viimeisen Viimeisen Viimeisen Yhteensa
24 h aikana 30 vrk aik. 90 vrk aik. tuntia

Kaikilla helikoptereilla 1h45min 15h55min 40 h00 min 1082h 55 min
Onnettomuustyypilla 1h45min 2h20min  2h20min 250 h

Ohjaajan vanhat lentopaivékirjat olivat kadoksissa, joten lentojen lukumaaraa ei
voitu selvittda ja lentotuntimaaré Robinson R22 helikopterityypilla on ohjaajan

arvio.



1.6 Ilma-alus

lIma-alus oli kaksipaikkainen mantamoottorilla ja kaksilapaisella paa- ja pyrsto-

roottorilla varustettu helikopteri. Helikopterissa oli kellukevarustus.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-HEW
Rekisterdintinumero: 1602

Omistaja: Helikopteripalvelu Oy
Kayttaja: KLK Keskuslentokoulu Oy
Valmistaja: Robinson Helicopter Co
Tyyppi: Robinson R22 Mariner
Valmistusnumero ja -vuosi: 2420M5 1993

Moottori oli 4-sylinterinen mantamoottori.

Valmistaja: Textron Lycoming, USA
Tyyppi: Lycoming 0-320-B2C
Sarjanumero: L-17943-39A
Kayntiaika: 619 h 45 min

Kaytetty polttoaine: AVGAS100LL

Helikopterilla oli lennetty 619 h 45 min. Sen viimeisen huollon (100 h) oli
tehnyt Helitech Oy Helsinki-Mamin lentoasemalla 25.1.1996 Ientoajan ollessa
596 h. Lentokelpoisuustodistus oli voimassa 31.3.1996 saakka 15.3.1994 teh-
dyn katsastuksen perusteella.

Helikopterin lentomassa oli onnettomuushetkelld noin 605 kg, joka muodostui
perusmassasta 413 kg, polttoaineesta noin 40 kg, ohjaajan ja matkustajan mas-
sasta 149 kg, postista noin 0,5 kg ja varaéljysta 2 kg. Massakeskio oli salli-

tulla alueella.



1.7 Saa
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Helikopterin lahtiessa R606lastd, sen lentomassa oli ollut noin 620 kg. Helikopterin

suurin sallittu lentomassa on 622 kg.

Saa Turun lentoasemalla oli 15.2.1996 klo 11.10 seuraava:

Tuuli 180, 10 solmua, nidkyvyys yli 10 km, pilvet BKN 900, OVC 6000 jalkaa,
lampdtila -4°C, kastepiste -5 °C, suhteellinen kosteus 91 % ja ilmanpaine QNH
1011 hPa.

Nauvon Parnaisissa sijaitsevan Saaristomeren merivartioston saahavainto oli
15.2.1996 klo 11.00 seuraava: tuuli 1L8m/s (15,5 solmua), puuskassa yli 10 m/s
(19,5 solmua), lampétila -IC, ndkyvyys 4 km.

Helikopterin ohjaaja oli kertomansa mukaan ennen lennolle 1&ht6a kuunnellut saa-
tiedot radiosta ja katsonut ne teksti-TV:sta. lltapaivaksi oli luvattu lumisadetta ja
tuuli oli jo aamulla tuntuva. Lumisade oli alkanut helikopterin ollessa Korvenmaan
saaressa. Talléin myo6s tuuli oli voimistunut ja ohjaaja arvioi sen suunnaksi 210

Taman jalkeen lumisade ja tuuli voimistuivat edelleen.

Matkustaja, joka on kokenut saaristolainen ja venemies, arvioi tuulen suunnaksi
180" ja nopeudeksi 15 m/s (29 solmua). Nakyvyydeksi han arvioi 2-3 km. Lumisa-

de oli ajoittaista eika kovin sakeaa.

Vartiolentueen pelastushelikopterin miehistd, joka saapui onnettomuuspaikalle klo
11.25, eli 45 min onnettomuuden jalkeen, arvioi tuulen nopeudeksi 25 solmua (13
m/s). Helikopteri oli lentanyt tullessaan Turun lentoasemalta onnettomuuspaikalle
voimakkaassa lumipyrysséa, joka oli haitannut vaakanakyvyyttd. Helikopterin saa-

puessa onnettomuuspaikalle lumisade oli tauonnut.



1.8 Suunnistudlaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ollut osuutta tdssa onnettomuudessa.

1.9 Radioliikenne

Radioliikennetta ei ollut.

1.10 L entopaikka

Onnettomuuslento alkoi Rymattylan kunnan Réélan kylasta.

1.11 Lennonrekisterdintilaitteet

Helikopterissa ei ollut lennonrekisterdintilaitteita.

1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannosten tarkastus

1.12.1 Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsee Rymattylan kunnan Pakinaisen saaren itapaan
etelarannalla. Etdisyys Turun lentoasemalta onnettomuuspaikalle on 36 km

suuntaan 238 Paikan koordinaatit ovat 60° 20' 36" P ja 21° 42' 00" 1.

Helikopteri oli maassa oikealla kyljellaan suunnassa noin 340" pyrstépuomin
ollessa kohti merta. Puomin takapé&a oli aivan vesirajassa. Helikopterin edessa
oli noin 15 m korkea koivu, johon tuulilasit ja niiden keskiputki olivat térman-
neet ja rikkoutuneet. Koivun rungossa noin viiden metrin korkeudella oli kaksi
noin 5cm syvaa roottorinlapojen tekemaa iskujalkea. Jaljet olivat syntyneet

loivasti alhaalta ylospéain suuntautuneista iskuista. Koivusta ja sen viereisesta
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mannysta olkatkennut oksia. Liséksi hylyn etupuolella saaressa noin 15 m paas-

sé rannasta oli yhden ménnyn katkennut latvus.
1.12.2 Helikopterin tarkastus

Helikopterin molemmat tuulilasit olivat rikki ja molemmat ovet olivat vaurioitu-
neet. Laskutelineiden poikkiputket olivat murtuneet irti rungon vasemmalta si-
vulta. Myds vasemman kellukkeen koliputki oli katkennut. Molemmissa kelluk-
keissa oli ilmaa. Moottoritilan runkoputkissa oli taipumia ja ohjaamon peltiver-
houksessa oli muodonmuutoksia. Pyrstdpuomista oli katkennut noin 60 cm pitui-
nen 0sa, jossa olivat pyrstdvaihteisto ja vakaimet. Pyrstoroottorin molemmat lavat

olivat katkennut sivulle tarttumisen seurauksena.

Toinen paaroottorin lapa oli taipunut koko pituudeltaan loivasti ylospain ja sen
karjesta oli katkennut noin 10 cm pituinen pala, jota ei l6ydetty. Toinen lapa ol
taysimittainen, mutta se oli taittunut noin 60 cm paassa tyvesta jyrkasti ylospain ja
noin 100 cm ennen karkea jyrkasti alaspain. Paaroottorin navan ohjausvivustot

olivat katkenneet.

Ohjaamon lattia oli painunut sisaan oikean oven etupuolelta, samalla oikean is-

tuimen istuinosan peltirunko ja istuintyyny olivat ruhjoutuneet.

Matkustajanpuoleiset ohjaimet olivat irrotettuna.



Kuva 1. Lasku- ja onnettomuuspaikka ilmasta kovattuna. Laskupaikka ja laituri, jossa oli
postilaatikko (no 1), Helikopier: nousi puuston ylapuolelle, jossa se osui puun latvukseen
ja syéksyi maahan (no 2). Padroottori iski koivun runkoon ja helikopteri kaatui oikealle
kyljelleen (3). Ajotie jadlle aurattiin onnettomuuden jilkeen

% e .

Kuva 2. Helikopteri edestd kuvattuna. Padroottorin toisen lavan kirki oli katkennut
puunhun osumisen seurauksena,



Kuva 4. Pyrstopuomi ja molemmat pyrstéroottorin lavat katkesivat,
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1.13. Ladketieteelliset tutkimukset

Ohjaajan oikeaan poskipaahan ja silmaluomeen tuli haava, jotka ommeltiin Turun
yliopistollisessa keskussairaalassa. Lisaksi oikea polvi, kyynarpaa ja niska kipey-
tyivat.

Ohjaajalle tehtiin alcometer-puhallustesti. Testin tulos oli 0,0 promillea.

Matkustajan oikeaan silmakulmaan tuli pieni ruhjehaava, joka ei tarvinnut toi-

menpiteita.
1.14 Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

1.15.1 Pelastustoiminta

Onnettomuudella ei ollut silminnakijoitd, mutta nelja henkiléa kuulivat onnetto-
muudesta syntyneen aanen. Yksi heista ilmoitti onnettomuudesta aluehalytyskes-
kukseen klo 10.4 1 jddden senjalkeen paivystdmaan puhelinta pelastushenkildstén
opastamiseksi. Muut menivat onnettomuuspaikalle.

Pian onnettomuuden jalkeen helikopterin henkildsto siirtyi [&heiseen taloon odot-

tamaan pelastushelikopterin saapumista.

Aluehéalytyskeskus ilmoitti onnettomuudesta Turun lentoasemalle Vartiolentuee-
seen klo 10.46, josta lennolla ollut Super Puma -helikopteri komennettiin onnet-
tomuuspaikalle. Helikopteri saapui onnettomuuspaikalle klo 11.25. Onnetto-
muushelikopterin ohjaaja ja matkustaja kuljetettiin Vartiolentueeseen, josta edel-

leen autolla Turun yliopistolliseen keskussairaalaan.
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1.15.2 Pelastumisnakokohdat

Helikopterin paaroottorin lapojen iskeydyttyd koivun runkoon helikopteri putosi oi-
kealle kyljelleen maahan noin kahden metrin korkeudelta rungon alapinnasta mi-
tattuna. Alhaisen putoamiskorkeuden vuoksi henkildihin ei kohdistunut suuria hi-
dastuvuuksia, mutta puuhuntérmayksessé koivun runko tunkeutui kevytrakentei-
seen ohjaamoon rikkoen tuulilasit ja ruhjoen mm. ohjaajan istuimen istuinosan.
Ohjaaja on todennékaisesti lydonyt paansa koivun runkoon.

Ohjaaja ja matkustaja kayttivat istuinvoita.

1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

Helikopterin yksityiskohtainen tutkimus tehtiin Turun lentoasemalla. Tapahtuma-
tietojen perusteella paahuomio kiinnitettiin ohjainjarjestelmaan.
Onnettomuuden seurauksena paa- ja pyrstoroottorin ohjausvipuja oli katkennut.

Tutkimuksessa ei tullut esille mitddn onnettomuutta edeltanyttéa teknistéa vikaa.

1.17 Organisaatiot ja johtaminen

1.17.1 Lentosopimusja lentoreitin suunnittelu

Helikopterin ohjaaja oli tehnyt vuonna 1994 oman yhtionsé nimisséd sopimuksen
Suomen Posti Oy:n kanssa postinjakelusta Saaristomeren alueella kelirikkoaikana.
Vuosien 1994 ja 1995 aikana postilentoja ei tarvinnut lentd&d. Tana aikana ohjaajan

yhtién ansiolentotoimilupa raukesi.

Syksylla 1995 ohjaaja siirsi sopimuksen KLK Keskuslentokoulu Oy:lle. Sopimuk-
sen siirrosta oli suullisesti sovittu myds Suomen Posti Oy:n edustajan kanssa. KLK
Keskuslentokoulu Oy palkkasi ko. ohjaajan véliaikaisesti yhtioon paaasiallisena

tehtavana lentaa postilentoja.

Yhtion toimitusjohtaja ja helikopterin ohjaaja olivat lentdneet koko postilentoreitin

loppusyksylla 1995, jolloin he olivat suunnitelleet reitin ja laskupaikat.
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Lentotoiminnan alkaessa tammikuussa 1996 toimitusjohtaja oli itse lentanyt kaksi

ensimmaista lentokertaa. Mukana olivat olleet seka postinjakaja ettéa onnetto-

muuslennon ohjaaja. Liséksi onnettomuuslennon ohjaaja oli tutustunut suunnitel-

tuihin laskupaikkoihin jo avoveden aikana kulkemalla reitin veneella.

1.18 Muut tiedot

1.18.1 Robinson R22 tuulirajoitukset

Robinson R22 lentok&sikirjan mukaan helikopterin ohjaintehon riittavyys on koe-

lentovaiheessa todennettu 17 solmun (8,7 m/s) tuulelle. Mariner mallissa on kel-

lukkeet, jotka lisdavat helikopterin tuuliherkkyytta. Kellukkeiden vuoksi lentono-

peuksia on rajoitettu, mutta tuulirajoituksia ei ole.

Lentokasikirjan osassa 2 "Limitations” on sivu, jossa lentorajoituksesta on mainittu

seuraavasti:

a)

1)

2)

3)

4)

b)

Seuraavat rajoitukset (1-4) on huomioitava silloin kun ohjaaja ei ole suoritta-
nut SFAR 73 mukaista lisédkoulutusta ja hanen kokonaislentoaikansa heli-
koptereilla on alle 200 tuntia ja lentoaika RHC Model R22helikopterilla alle
50 tuntia.

Lennot kielletty pintatuulen nopeuden ylittdessa 25 solmua, mukaanlukien
puuskat.

Lennot kielletty pintatuulen puuskien ylittdessa 15 solmua.
Lennot wind shear-olosuhteissa kielletty.

Lennot kohtalaisen, ankaran tai aarimmaisen turbulenttisissa olosuhteissa kiel-

letty.

Kun lennat odottamatta kohtalaiseen, ankaraan tai aarimmaisen kovaan tur-
bulenssiin, sdada lentonopeus valille 60 solmua - Qmtta ei alle 60 sol-

mua.

Huomaa: Kohtalaiseksi turbulenssiksi maaritelldan turbulenssi, joka aiheuttaa

(1) asennon tai korkeuden muutoksia; (2) muutoksia mitta-
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rinopeudessa ja (3) koneessa olijoille tuntemuksia istuinvéita vasten painumi-

sesta”.

Kokeneemmille ohjaajille lentokasikirja ei anna mitéaén yksiselitteistd maksimi tuu-
lirajaa, jonka jalkeen helikopterilla ei saisi lentaa.

1.19 Uudet tutkintamenetelmét

Ei uusia tutkintamenetelmia.
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2ANALYYS

2.1 Keskeytetty lasku

Helikopteri l&hestyi Pakinaisen saaren eteldpuolella ollutta laskupaikkaa jaan yla-
puolella rantaviivaa seuraten. Tuuli oli tuolloin vasemmalta takaa. Ohjaajalla oli
tarkoitus laskeutua postilaiturin etupuolelle jaalle, mutta tuuli painoi helikopteria
kohti laituria. Estdékseen tormayksen laituriin, ohjaaja keskeytti laskun ja teki
lentoonlahdon. Laskussa helikopterin nokka oli ohjaajan kasityksen mukaan vas-
tatuuleen (210, mutta todellisuudessa tuulen suunta oli onnettomuuspaikalla

noin 180. Tistd seurasi, ettd tuuli oli laskuhetkelld helikopteriin ndhden etuva-

semmalla.

Lentoonl&hdon jalkeen ohjaaja pyrki lentdmé&an saaren rantaviivan suuntaisesti
jatkuvan maanakyvyyden varmistamiseksi. Tuuli oli talléin takavasemmalta ja se
painoi helikopteria kohti rantapuustoa. Estddkseen roottorin osumisen puihin oh-
jaaja kertomansa mukaan ohjasi helikopterin nopealla ohjausliikkeella puuston
ylapuolelle aloittaen samalla kaarron oikealle myotatuuleen tehdakseen uuden I&-
hestymisen jaalle. Korkeuden lisaantymisen seurauksena lentonopeus on pienen-
tynyt ja on todennakoistd, etta helikopteri on joutunut korkeus-nopeus kayraston

(kuolleenmiehenkayran) sallitun korkeuden ylapuolelle.

Kaarron alettua helikopteri pyorahti hallitsemattomasti ja nopeasti noinvag80
tatuuleen, alkoi vajota ja tormasi puihin. Ohjaajan havaintojen mukaan moottorin
ja roottorin kierrokset olivat koko ajan mittarin vihrealla alueella, mutta imusarjan
painemittari (ahtopainemittari) osoitti 26-27 inhg suurimman sallitun arvon olles-
sa noin 24 inhg (ulkoilman lampétila -€). Lennon misséddn vaiheessa ei kuulu-

nut roottorin alhaisten kierroksien varoitusaanta.

Helikopterin nopea ja lahes paikallaan tapahtunut pyoréhdys syntyi voimakkaan
tuulen vakaimiin aiheuttamasta kdantbmomentista ja pyrstoroottorin tehon riitta-

mattdmyydesta, joihin molempiin vaikutti ratkaisevasti pieni ilmanopeus.
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Imuilman lammitys oli unohtunut kuumalle -asentoon, joka osaltaan pienensi

moottoritehoa ja edesauttoi vajoamista.

Piirros onnettomuuspaikalta ja helikopterin todennakoéinen lentorata.

Nauvon Parnaisissa tehdyn saahavainnon mukaan tuulen voimakkuus oli 8 m/s ja
puuskissa yli 10 m/s. Tutkintalautakunta pitad todennakoisena, etta varsin paikal-
lisen lumikuurorintaman yhteydessa esiintynyt tuuli on ollut selvasti em. havain-

toa voimakkaampi. Helikopterin matkustaja, joka on saaristolainen ja kokenut
venemies, arvioi tuulen nopeudeksi 15 m/s ja pelastushelikopterin miehisto arvioi
tuulen nopeudeksi 13 m/s. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan 13-15 m/s
(25-29 solmua) tuuli yhdessa lumisateen kanssa olisi edellyttanyt lennon keskeyt-

tamista jo ennen Pakinaisen saarta.
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Ohjaajan kertoman mukaan han lensi saaren rantaviivaa seuraten vélttyakseen ka-

dottamasta horisonttia, silla helikopterissa ei ollut keinohorisonttia. Matkustajan
kertoman mukaan nakyvyys laskuhetkella oli 2-3 km. Pakinaisissa olleiden hen-
kildiden kertoman mukaan saaren etelapuolella noin 600 metrin etaisyydella ole-

van saaren ranta nakyi lumisateesta huolimatta.

2.2 Robinson R 22 helikopterityypin soveltuvuus postilentoihin

Ohjaajan omistaman yhtion ja Suomen Posti Oy:n valisessa sopimuksessa ei ole
mainittu kaytettavaa helikopterityyppia, vaan siind on todettu, etta helikopterin
tulee olla ko. lentotoimintaan soveltuva. Postinkuljetuslentojen alettua 8.1.1996
kaytossa oli aluksi Bell 206B Jet Ranger tyyppinen 5-paikkainen kaasutur-
biinimoottorilla varustettu helikopteri, jossa oli kellukkeet lentoreitilla mahdolli-
sesti olevien avovesialueiden vuoksi. Helikopterioperaattori oli kuitenkin toden-
nut Bell 206 -helikopterin postilentotoimintaan tarpeettoman isoksi ja kayttokus-
tannuksiltaan kalliiksi, joten se oli korvattu 26.1.1996 2-paikkaisella Robinson

R22 Mariner helikopterilla, jossa on mantamoottori ja kellukkeet.

Ohjaajan mielestd Robinson R22 helikopteri ei ollut sovelias postilentotoimintaan,
koska hanen mielestddn sen moottorissa ei ole tehoreservia lennettdessa kahden
hengen kuormalla puuskaisessa tai pyorteisessa saassa. Ohjaaja arvosteli myos
ohjaintehoa. Sita vastoin kuljetuskapasiteettia saariston postimaaran vahaisyyden

vuoksi han piti riittdvana.

Tutkintalautakunnan kokemuksen mukaan R22 Mariner helikopterin moottori ja
ohjaintehot ovat riittavat, mikali lentoonlahdot ja laskut tehd&an vastatuuleen, ku-
ten ne tulisi tehda kaikilla helikopterityypeilla. Kellukkeiden suhteellisen suuri
sivupinta-ala lisda sivutuuliherkkyytta jalastelineella varustettuun helikopteriin
verrattuna. Tasta ominaisuudesta ohjaajalla oli vain vahainen kokemus (viisi
lentoa). Koska lentok&sikirja ei anna maksimituulirajaa, tulee lentdjan arvioida
turvalliset toimintaedellytykset ja pystya tekemaan paatos lennon keskeyttamisesta

riittavan aikaisin.
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2.3 Ohjaajan lentokokemus

Ohjagjan lentokokemus kaikilla helikoptereilla oli 1083 h ja R22 helikopterilla

noin 250 h. Lentokokemus R22 Mariner helikopterillaoli 2 h 20 min. Ohjagja oli
lentdnyt R22 Mariner helikopterilla yhden 20 min. pituisen koululennon
13.2.1996. Tama oli hanen ensimmainen lentonsa Mariner tyypilla. Edellisesta
R22 helikopterilennosta oli kulun "joitakin vuosia”. Lentotuntim&arat ovat suur-
piirteisia, koska ohjaaja gystynyt esittamaan tutkintalautakunnalle muita kuin
viimeisen 31.5.1995 avatun ohjaajan lentopdaivakirjan. Muut paivakirjat olivat

kateissa.

Ohjaajan lentokokemuksesta suurin osa oli lennetty Bell 206 helikoptereilla, joten
R22 helikopteri edellistd huomattavasti kevyempénéa on tuulioloissa vaativampi
lennettavd. Onnettomuuslento oli vasta viides lento R22 helikopterilla pitkan tau-
on jalkeen. N&ma viisi lentoa olivat samalla ohjaajan ensimmaiset lennot R22
Mariner tyypilla, joka on varustettu kellukkeilla. Tutkintalautakunta pitaa toden-

nakoisend, etta ohjaajan noin kolme vuotta kestanyt tauko edellisistd R22 len-

noista on heikentanyt tuntemusta tyyppiin.

Ohjaajan lentokasikirjatuntemus oli puutteellinen. Han kertoi lentokasikirjan si-
saltdvan tuuliarvoja, jotka olivat erilaiset jalastelineelld tai kellukkeilla varuste-
tuilla helikoptereilla, mutta han ei muistanut niitd. Lisaksi h&n kertoi kasikirjan
litteesta, jossa varotetaan kellukkeiden vaikutuksesta sivutuulitilanteessa. Téllai-

sia tuuliarvoja tai varotuksia ko. helikopterin kasikirja ei kuitenkaan sisalla.

2.4 Turvallisuuskoulutus ja lentokasikirjan tuntemus yleisesti

Robinson tehdas on laatinut 1 h 47 min pituisen koulutusvideofilmin (R22/R44
SFAR no. 73 Awareness Training). Koulutuksen jalkeen ohjaajalla, jonka koko-
naislentokokemus on alle 200 h ja R22 tyypilla alle 50 h, ei ole erityisid tuulirajoi-

tuksia (katso kohta 1.18.1). limailulaitos on julkaissut asiasta lentokelpoisuusméaa-
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rayksen M 2257195, Muutos 19 8.6.95, joka oli voimassa onnettomuusajankohtana.

Sen jalkeen samasta asiasta on julkaistu lentokelpoisuusmaarays M 2326/96,

19.1.96, joka tuli voimaan onnettomuuden jalkeen 1.3.1996.

Koulutusvideo kasittelee varsin selkeasti seka R22 tyyppiominaisuuksia etta yleista
helikopteriaerodynamiikkaa ja ohjausoppia. Video sisadltaa kuusi aihealuetta, joista
on jo aikaisemmin julkaistu R22 Safety Noticeja. Aihealueet &ygt:kuolemaan
johtaneisiin R22 onnettomuuksiin, alhaiset moottorin kierrokset ja roottorin sakka-

us, eri energiamuotojen kasittely ja roottokierrosten pieneneminen, tuuli, tur-
bulenssi ja kaasuttimen jaatyminen, negatiivisen G:n aiheuttama lepatusrajoittimen
isku mastoon seka kertaus vortex-virtauksen vaikutuksi¢déden lisaksi luentoon
kuuluu 20 kysymysta kasittava kirjallinen koe, johon tulee vastata vahintaan 70 %

oikein.

Tutkintalautakunnan suorittamien tiedustelujen perusteella edella mainittu koulutus

tunnetaan R22 lentdjien keskuudessa huonosti. Koulutusvideo on toistaiseksi vain
Robinson helikopterin maahantuojalla. Maahantuojayhtion ohjaajat ja oppilaat ovat

sen ndhneet. Vaikka koulutusvideo kirjallisine kokeineen on tarkoitettu vdhemman

kokeneille ohjaajille, video on tutkintalautakunnan mielesta hyodyllinen kokeneil-

lekin Robinson helikopterilla lentaville ohjaajille.

Tutkintalautakunnalle muodostui tutkinnan aikana kasitys, etté lentokasikirjatunte-
mus on Yyleisesti ottaen varsin heikko, joka johtuu siitd, etta lentokasikirjaa ei juuri-
kaan lueta sen jalkeen, kun tyyppikoulutus on saatu. Kuitenkin lentokasikirjan
muuttuminen on jatkuva prosessi. Sen sisaltd, kuten erilaiset rajoitukset, ohjeet ja
mm. turvallisuustiedotteet muuttuvat ja kehittyvat helikopterityypista saatujen ko-

kemuksien perusteella. Nain ollen on tarkeaa, etta lentokasikirja luetaan aika ajoin.
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3 JOHTOPAATOKSET

3.1 Toteamukset

1.

Onhjaajalla oli voimassa oleva helikopteriansiolentdjan lupakirja ja tarvittava tyyppi-

kelpuutus.
lIma-aluksen lentokelpoisuustodistus ja rekisterdimistodistus olivat voimassa.
Onnettomuus ei aiheutunut teknisesta viasta.

Onnettomuuslento oli ohjaajan viides lento kellukkeilla varustetulla Robinson R22
helikopterilla. Ennen ndita lentoja ohjaaja oli lentanyt R22 helikopterilla edellisen

kerran useita vuosia sitten.

Ohjaaja jatkoi lentoa tuulioloissa, jotka olivat merkittavasti haitanneet helikopterin

ohjaamista.

Lentokasikirja ei anna selkeitd tuulirajoja lentdjille, joiden kokonaislentokokemus on
yli 200 h ja yli 50h R22 tyypilla, joten mé&arittely siité, milloin tuuliolot edellyttavat

lentotoiminnan keskeyttamista, jaa ohjaajien harkintaan.
Ohjaajalla oli virheellinen kasitys tuulen suunnasta

Ohjaaja teki lentoonlahddn sivumyoétaiseen tuuleen ja aloitti kaarron myoétatuuleen

pienella lentonopeudella, jolloin han menetti helikopterin hallinnan.

Moottorin imuilman esilammitys oli onnettomuuslennolla unohtunut kuumalle -

asentoon, joka pienensi moottoritehoa.
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3.2 Onnettomuuden syy

Tutkintalautakunta pitdd onnettomuuden perussyyna lennon jatkamista voimakkaassa ja
puuskaisessa tuulessa, joka oli merkittavasti haitannut ohjaamista. Onnettomuuden syntymi-
seen oli valittbmasti vaikuttanut sivumyoétaiseen tuuleen tehty lentoonlahto ja siitd aloitettu
kaarto myotatuuleen pienella ilrnanopeudella, jolloin ohjaaja oli menettanyt helikopterin
hallinnan. My6tavaikuttavana tekijana oli ohjaajan vahainen viimeaikainen lentokokemus

ko. helikopterityypilla erityisesti sen ollessa varustettuna kellukkeilla.
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4 TUTKINTALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

1. Tutkintalautakunta ehdottaa, etta limailulaitos sisallyttéisi lentokelpoisuusmaarayksessa

M 2326/96 maaratyn SFAR No. 73 koulutuksen Robinson helikopterin tyyppikurssiin.

2.  Tutkintalautakunta ehdottaa, ettd Robinson R22 ohjaajat oma-aloitteisesti, lentokoke-

muksesta riippumatta, katsoisivat SFAR No.73 koulutusvideon.

Helsingiss& 30.9.1996

Esko Lahteenmaki

Juha Kokkonen Veikko Sinivuori



24
LIITELUETTELO

Liitteet tutkimuskertomuksessa:

1. Illmailulaitoksenlentoturvallisuushallinnonlausuntotutlamuskertomuksenehdotuksis-
ta.

Seuraavat liitteet ovat taltioituina Onnettomuustutkintakeskuksessa:

Esitutkintapoytékirja

Sopimus saariston kelirikkoajan postinjakelusta.

Kartta postinjakoreitista.

Turun AHK:n hatailmoituslomake ja rymattylan VPK:N onnettomuusselostus.
R22/R44 SFAR No: 73 Awarenses Training Course Outline Using RHC videon

sisalto.
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Lentokelpoisuusmaarays M 2257195, Muutos 1, 8.6.95. Lentokasikirjan muutos.

7. Valokuvaliite.
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