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Helikopterin lentovaurio Lempaalassa 5.12.1997

OH-HWB

Robinson R22 Beta

Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. llmailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaéntd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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Alkulause

Perjantaina 5.12.1997 klo 14.41 tapahtui Lempdaaldsséa lentovaurio, jossa Tampereen
Helikopterikeskus Oy:n omistama Robinson R22 Beta tyyppinen ja OH-HWB tunnuksin
varustettu helikopteri vaurioitui pahoin.

Tampereen aluelennonjohto ilmoitti vauriosta Onnettomuustutkintakeskuksen johtavalle
tutkijalle Seppo Hamalaiselle. Seuraavana péaivand Onnettomuustutkintakeskus
maarasi erikoistutkija Esko Lahteenmdaen suorittamaan tapauksesta tutkinnan (C
31/1997 L). E. Lahteenméki pyysi tutkintaan asiantuntijaksi koulutuspaallikké Tuomo
Juvosen Helikopteripalvelu Oy:sta.

Helikopteriansiolentokurssin  kaksi oppilasta olivat koulutusohjelman mukaisella
lennolla, jolla tuli harjoitella ja kerrata edellisen koululennon (no 57) aiheita, jotka olivat:
laskualueen, siirtymisalustan ja laskualueen tarkastus, laskukierros, lahestymissektorin
ja lentoonlahtdsektorin tarkastus, laskukierros, ldhestyminen ja ylosveto, lasku
maastoon, (tuuli, alustan kaltevuus), korkeuden vaikutus laskupaikkaan, pakkotilanteet
lahestymismenetelmén eri vaiheissa. Harjoiteltuaan nditd lentotehtavia oppilas paatti
lentdd lentotehtdvdén kuulumattoman autorotaatioharjoituksen, jonka yhteydessa
helikopterin pyrstoroottori osui maahan ja helikopteri kaatui kyljelleen vaurioituen
pahoin.

1 TAPAHTUMIEN KULKU

Vaurio tapahtui helikopteriansiolentdjakurssin lentokoulutusohjelman harjoituslennolla
no 58. Harjoituskertauksen lisdksi opettaja oli suullisesti antanut harjoituslennon
aiheeksi tehda my6s normaaleja laskeutumisia ja lahestymisia. Opettaja oli kertomansa
mukaan kieltdnyt autorotaatioiden lentdmisen. Tata erityista kieltoa kumpikaan oppilas
ei muista kuulleensa. Matkustajana lennolla oli kurssin toinen oppilas. Han ol
lennollaan harjoitellut autorotaatiolaskuja. Silloin matkustajana oli vauriolennon ohjaaja.

Ohjaajan lennettya noin puoli tuntia ja harjoiteltuaan joitakin maastolaskuja, han paatti
lentd& autorotaatiolaskun, eli simuloida tilannetta, jossa moottori on pysahtynyt. Ennen
laskua ohjaaja lensi laskualueeksi valitsemansa pellon yli noin 150 m (500 ft)
korkeudella tarkastaakseen sen. Han ei ollut aikaisemmin laskeutunut ko. pellolle.
Ensimmainen lasku, joka alkoi noin 300 m (1000 ft) korkeudelta, meni ns. pitkéksi,
jolloin ohjaaja keskeytti laskun.

Toisen laskun ohjaaja aloitti samasta korkeudesta ja laskeutui noin 10 m korkeuteen,
josta aloitti loppuvedon. Talléin helikopterin pyrstd kosketti maahan. Tasta ohjaaja
kertomansa mukaan oikaisi helikopterin tyontamalla sauvasta ja alkoi lisata
moottoritehoa nostamalla noususauvasta. Talldin helikopteri alkoi k&déntyd oikealle.
Ohjaaja painoi vasemman jalkapolkimen pohjaan kumotakseen kiertopyrkimyksen seka
laski noususauvaa alas saadakseen helikopterin mahdollisimman nopeasti maahan.
Ohjaustoimenpiteillda ei kuitenkaan ollut vaikutusta, vaan helikopteri ehti kdantya lahes
tayden kierroksen, minka jalkeen se iskeytyi maahan vasemmalle jalakselleen, joka
rikkoutui ja helikopteri kaatui vasemmalle kyljelleen.

Onnettomuuden jalkeisessa laskupaikan tarkastuksessa havaittiin, etta laskupaikaksi
valitun lumipintaisen pellon keskiosassa oli varsin korkea kumpare, joka vallinneissa
valaistusoloissa ei nakynyt ilmasta.
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1.2.6

1.2.7

PERUSTIEDOT

lIma-alus

Helikopteri, Robinson R 22 Beta, OH-HWB, rek. no 1681, sarjanumero 1633,
valmistusvuosi 1990, lentokelpoisuustodistus voimassa 31.5.1999 saakka.

Omistaja Tampereen Helikopterikeskus Oy.

Lennon tyyppi

Ansiolento, koululento

Henkildbmaara

Miehistd 1, matkustaja 1.

Henkilovahingot

Ei henkilévahinkoja

IIma-aluksen vauriot

Huomattavat.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
Miehisto

Pééllikko

Mies, ika 36 v. Helikopteriyksityislentajan lupakirja, jonka voimassaoloaika oli paattynyt
24.11.1997.

Vauriolento oli toinen lento, jolla lupakirja ei enaa ollut voimassa.
Lentokokemus

Ohjaaja oli lentanyt helikopterilentajan lupakirjan vuonna 1992. Hanen lentokokemuk-
sensa helikoptereilla oli 129 h 05 min, josta R 22 helikopterilla 96 h 25 min ja B-206
helikopterilla 32 h 40 min.

Liséksi ohjaaja oli lentéanyt lentokoneilla noin 165 h ja purjelentokoneilla noin 5 h.
Ohjaaja oli lentanyt helikopterilla viimeisen 90 vrk aikana 12 h 55 min ja 24 h aikana
35 min.

Ohjaaja oli lentanyt edellisen lennon 26.11.1997.



1.2.8

129

Ansiolentajakurssi oli alkanut 12.10.1997. Vauriolento oli ohjaajan ansiolentokoulu-
tusohjelmaan liittynyt kahdeksas lento. Lennoista nelja oli ollut koululentoja ja nelja
harjoitusientoja.

Matkustaja (tarkkailija)

Mies, iké 21 v. Helikopteriyksityislentdjan lupakirja.
Lentokokemus: 68 h. Han oli lentédnyt vauriolentoa edeltaneen lennon, jolloin
matkustajana oli ollut vauriolennon ohjaaja.

saa

Saa Tampere-Pirkkalan lentoasemalla oli 5.12.1997 klo 14.20 seuraava: Tuuli 160°,
4 solmua, vaihteluvali 120-220°, nakyvyys 5 km, lumijyvasia, OVC (tayspilvisyys) 1400
ft, lampdtila - 4 °C, kastepiste - 5 °C, ilmanpaine QNH 1009 hPa.

Klo 14.50: Tuuli 160°, 5 solmua, vaihteluvali 120-210°, nakyvyys 6 km, lumijyvasia,
OVC (tayspilvisyys) 800 ft, lampdétila — 4 °C, kastepiste - 4 °C, ilmanpaine QNH 1009
hPa.

Massa ja massakeskit

lIma-aluksen massa oli onnettomuushetkelld noin 572 kg. Suurin sallittu massa on
622 kg. Massakeskio oli sallitulla alueella.
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2.1

2.2

ANALYYSI

Vauriolennon analyysi

Ohjaajan helikopteriyksityislentdjakurssin  koulutusohjelmaan ja Agusta Bell 206
tyyppikoulutukseen oli kuulunut yhteensa kymmeni& autorotaatiolaskuja. Ohjaaja oli
lentdnyt viimeisen tarkastuslennon noin kolme viikkoa ennen lentovauriota, jolloin han
oli lentanyt kaksi autorotaatiolaskua. Samana paivana ennen tarkastuslentoa han oli
lentanyt harjoituslennon opettajan kanssa, jolloin oli lennetty viisi autorotaatioharjoitus-
ta. Laskut olivat onnistuneet hyvin. Nama kaikki edella mainitut laskut ohjaaja ol
tehnyt lentokentélle.

Ansiolentdjan koulutusohjelman mukaan autorotaatioharjoituksia olisi tullut lennetta-
vaksi vasta koululennolla no 63 (vauriolento oli no 58), jolloin niité olisi lennetty tunnin
ajan. Harjoituslennolla no 64 ohjaaja olisi harjoitellut autorotaatiolaskuja yksin.

Ohjaaja paatti tehda autorotaatioharjoituksia koulutusohjelmasta poiketen. Tahan
harkitsemattomaan paatokseen vaikutti todenndkodisesti matkustajana olleen toisen
oppilaan lasnéolo. Han oli edellisella lennolla harjoitellut koulutusohjelmansa
mukaisesti autorotaatiolaskuja. Talla lennolla matkustajana oli ollut vauriolennon
ohjaaja. Tama tilanne loi todennakoisesti nayttamisen tarvetta, jota lisasi ensimmaisen
autorotaation aloituskohdan arviointivirheesta johtunut epdonnistunut lahestyminen.

Vaurion syntymiseen olivat todennékdisesti merkittavimmin vaikuttaneet seuraavat
seikat: Saa oli pilvinen, toisin sanoen vallitsi ns. varjokatotilanne. Lisdksi pelto, jossa
oli koskematon lumihanki oli ohjaajalle vieras. Nama olosuhteet estivat laskupaikan
kumpareisuuden havaitsemisen ja vaikeuttivat etdisyyden arviointia maahan.

Ohjaaja oli lentanyt vahan ennen vauriota useita autorotaatiolaskuja, jotka han ol
hallinnut hyvin. Ne oli tehty lentokentélld, jossa ei ole esteitd ja korkeuden arviointi
selvasti nékyvien Kiintopisteiden vuoksi on helppoa. Tapahtunut vaurio ja sita
edeltdnyt epdaonnistunut |dhestyminen osoittavat selvasti, ettd autorotaatiolasku
tuntemattomaan maastoon on vaativa suoritus.

Matkustajan/tarkkailijan mukanaolo koululennolla

Koulutusohjelman mukainen lento no. 58 oli "Yksinlento". llmailumaarayksen TRG M1-
1 kohdassa 32 todetaan: "Koululennolla ei tarkastustehtéavéa suorittavaa lukuunotta-
matta saa ilma-aluksen miehiston liséksi olla henkil6itd, joiden mukanaolo ei
koulutustarkoitusta silmalla pitden ole tarpeen”.

Kouluttaja kaytti ansiolentokoulutusohjelmassaan mainintaa  "Koululento" tai
"Yksinlento", joka kaytanndssa tarkoitti ilman opettajaa lennettdvaa lentoa eli
harjoituslentoa. Tutkijoiden kasityksen mukaan edellda mainittuihin  yksinlentoi-
hin/harjoituslentoihin sisédltyy opettajan kanssa lennettavid koululentoja suurempi
vaurioriski, joten muiden oppilaiden mukanaolo ei ole perusteltua, lukuunottamatta
matkalentoja. Varsin tavallisesti koulutusohjelmissa kaytetaan erilaisia termeja, kuten
koululento, yksinlento, harjoituslento, jne, mutta niitd kaikkia on pidettavd TRG M1-1
hengen mukaisilla koululentoina.



3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

Ohjaajan lupakirja ei ollut voimassa.

lima-aluksen lentokelpoisuustodistus ja rekisterdéintitodistus olivat voimassa.
Lentokoulutuksen johtaja ei ollut varmistunut siitd, ettd oppilaan helikopteriyksi-
tyislentajan lupakirja olisi ollut voimassa (TRG M1-1,

10 §).

Ohjaaja lensi autorotaatioharjoituksia vaikka ne eivat kuuluneet kyseiseen
harjoituslentoon (syytekija).

Ohjaajan paatokseen lentdd autorotaatioharjoituksia vaikutti todennékdisesti toisen
ohjaajan/oppilaan lasnaolo (syytekija),

Ohjaaja teki autorotaatioharjoituksen hanelle oudolle pellolle (syytekijé).

Pilvisen saan (varjokato) vuoksi ohjaaja ei pystynyt havaitsemaan pellon pinnan
kumpareisuutta (syytekija).

Pellon koskematon lumipeite vaikeutti korkeuden arviointia (syytekija).

Vaurion syy

Vaurioon johtaneet syyt ja myotavaikuttaneet seikat on esitetty edella kohdissa 4-8.

SUOSITUKSET

llmailumaaraystda TRG M1-1 tulisi muuttaa siten, ettd oppilaan lentdessa yksin tulisi
autorotaatioharjoitukset tehda turvallisuussyista aina lentokentalla. Lisaksi maaraysta
tulisi taydentaa niin, ettd lennettdessa pakkotilanneharjoituksia, kuten autorotaatiolas-
kuja, helikopterissa ei saisi olla ohjaajan lisaksi muita henkildita kuin opettaja.

Helsingissd 15.6.1998

Esko Lahteenmaki Tuomo Juvonen
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viteref - Lausuntopyyntonne 7.4.1998

asiaswjecr ILMAILULAITOKSEN LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN EHDOTUKSEEN, OH-HWB
LASKUVAURIO LEMPAALASSA 5.12.1997

Koulutusta koskeva ilmailumaarays on kdytdnnéssa mahdotonta laatia kat-
tamaan lentokoulutuksen kaikki yksityiskohdat. Nykydan periaate on se, ettd
lentokoulutusta koskevat yksityiskohtaiset menettelytavat ja ohjeet on sisal-
lytetty hyvdksyttyihin koulutusohjelmiin.

HImailumaarayksen TRG M1-1 kohdassa 32 todetaan: “Koululennolla ei tar-
kastustehtdvdd suorittavaa lukuunottamatta saa ilma-aluksen miehiston li-
saksi olla henkiloitd, joiden mukanaolo ei koulutustarkoitusta silmalla pitaen
ole tarpeen.”

llmailulaitos toteaa, ettda mahdollisista toimenpiteistd tullaan paattamaan
erikseen.
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