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ALKULAUSE

Sunnuntaina 15.11.1998 noin klo 17.15 (kaikki ajat jAllempéana ovat Suomen aikaa, ellei toisin
iimoiteta) tapahtui Inarijarvella lentovaurio, jossa T Kauhanen KY:n omistama Schweizer 269C
tyyppinen ja OH-HMT tunnuksin varustettu helikopteri vaurioitui pahoin.

Sunnuntai-iltana klo 16.26 ohjaaja lahti Kirakkajarvelta siirtamaan ilma-alustaan huoltoon lvaloon.
Lennon aikana vallitsivat yo-olosuhteet. Hanen noustessaan ilmaan Kirakkajarvelta saa oli siella
hyva. Helikopterin ylittdessa Inarijarved alkoi sataa lunta. Lumisade oli lopulta niin sakea, etta
ohjaajan ollessa Inarijarven etelanpuoleisella osalla, hdn menetti horisonttinakyvyyden ja samalla
asennontajunsa. Ohjaajan yrittdessa saada maan- tai jaanpinnan nakyviin helikopteri tormasi
jadéhéan vaurioituen pahoin. Henkilévahinkoja ei aiheutunut.

Ohjaaja ilmoitti lentovauriosta matkapuhelimellaan Rovaniemen aluelennonjohtoon, josta tehtiin
iimoitus  edelleen  Onnettomuustutkintakeskuksen  paivystgjalle. Seuraavana pdaivana
Onnettomuustutkintakeskus maarasi majuri evp. Pekka Alaraudanjoen suorittamaan tapauksen
tutkinnan (C 26/1998 L).

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin tutkinnasta annetun asetuksen mukaisesti lausunnolle
lImailulaitoksen lentoturvallisuushallintoon. Lentoturvallisuushallinnolla oli huomautettavaa
ensimmaiseen turvallisuussuositukseen, mink& perusteella suositusta on tarkennettu. Muilta osin
lentoturvallisuushallinnolla ei ollut lausuttavaa. Lisdksi lentoturvallisuushallinto totesi, etta se tulee
paattaméaan mahdollisista toimenpiteista erikseen.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Ohjaaja oli ollut viikon lentaméassa porotalouslentoja Inarijarven pohjoispuolella. Nailla
lennoilla on tarkoituksena ajaa porot haluttuihin maastonkohteisiin. Lennoilla on lupa
alittaa normaaleja lentokorkeuksia ansiotoimintalentoluvan mukaisesti. Sunnuntaina
15.11 ohjaaja oli lentdnyt kaksi tydlentoa, joista viimeinen paattyi klo 15.15. Koska
huoltojakso oli jo ylittynyt, kopteri taytyi siirtdd huoltoon Ivaloon. Noin klo 15.25 ohjaaja
tiedusteli Rovaniemen lennonneuvonnasta Ivalon sen hetkistd sdata. Saa vaikutti
riittdvan hyvalta ja han jatti samalla lentosuunnitelman lennostaan Ivaloon. LahtGajaksi
Kirakkajarvelta tuli 16.30. H&n ei saanut suunnitelmaansa aikaisemmin voimaan koska
oli Adiz-vybhykkeelld, josta lentosuunnitelma taytyy jattaa tuntia ennen suunniteltua
lahtoa.

Kopterin noustessaan ilmaan Kirakkajarvelta, séda oli siella CAVOK ja vallitsi yo-
olosuhteet. Ohjaajalla oli tarkoituksena lentda suorinta reittia Ivaloon, jolloin han joutui
ylittamaan myos Inarijarven. Suunnitellulla lentoreitilla Inarijarven yli johtaa Varttasaarien
saariryhmad, jota seuraten ohjaajalla oli tarkoitus ylittda jarvi. Varttasaarten paikkeilla oli
alkanut sataa hiljalleen lunta. Lumisade tiivistyi lentoa jatkettaessa ja koska oli pimeaa,
ohjaaja ei pystynyt varmasti arvioimaan nakyvyyden huononemista. Ohjaaja jatkoi
lentoaan ilmeisesti vahentden lentokorkeutta ja lentonopeutta seuraten saarten
puustosta etenemistddn. Han yritti valonheittimellda parantaa nakyvyyttd, mutta valo
heijastui takaisin lumihiutaleista niin voimakkaasti, etté se oli sammutettava.

Varttasaarten eteldpaésta alkoi lentoreitin suunnassa 6-7 kilometrin mittainen alue,
jossa ei ole isompia saaria. Koska ohjaaja ei nahnyt edesséan kaukana olevia saaria,
han paatti yrittdad kaakon suunnassa oleville Kaamassaarille, jotka olivat 3-4 kilometrin
paassd. Han ei kuitenkaan saanut niitdkdan nakyviin. Lopulta ohjaaja menetti
Varttasaaret ndkyvistd ja samalla katosi my@s viimeinen kiinnepiste horisonttitason
maarittamiseksi. Talléin han alkoi vahentdd lentokorkeuttaan saadakseen maan- tai
jgénpinnan nakyviin ja palatakseen viimeksi nakemansa saaren rantaan odottamaan
saan selkenemista. Hetken kuluttua kopteri térmasi jadhan ohjaajan havaitsematta jaan
pintaa.

Ohjaajalla ei ollut tietoa helikopterin asennosta tormayshetkella. Kopteri tuli jaalle
jalaksilleen vasen jalas ensimmaisend, josta se liukui noin 15 metrid samalla kaantyen
vasen kylki edelle. Taméan jalkeen helikopteri kaatui vasemmalle kyljelle, jolloin roottori
iski ja&han reian ja roottorinlavat taipuivat sek& moottori sammui. Kopteri jatkoi jaalla
liukumistaan vielda noin 30 metrid, jonka jalkeen se jai vasemmalle kyljelle, poikittain
tulosuuntaansa nahden. Ohjaaja padasi ulos térméayksen aikana auenneesta
oikeanpuoleisesta ovesta ja soitti matkapuhelimellaan Rovaniemen aluelennonjohtoon
ilmoittaen tapahtuneesta. Jdan vahvuus onnettomuuspaikalla oli noin 10 cm ja lunta
liukkaan jaan pinnalla oli myos noin 10 cm.
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Kuva 1 Helikopteri kuvattuna lentosuunnassa.
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Kuva 2 Helikopteri kuvattuna lentosuuntaansa vasten.
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1.2 Perustiedot

1.2.1 IIma-alus

Helikopteri, Schweizer 269 C, OH-HMT, rekisterinumero 1442, sarjanumero S1447,
valmistusvuosi 1990, lentokelpoisuustodistus voimassa 30.6.2000 saakka.

Omistaja on T Kauhanen KY ja kayttaja First Invest Oy.

1.2.2 Lennon tyyppi

Lento oli siirtolento huoltoon.
1.2.3 Henkilomaara

Helikopterissa oli vain sen paallikko.
1.2.4 Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja.
1.2.5 lIma-aluksen vauriot

Jaahan toérmays aiheutti helikopteriin huomattavat vauriot.
1.2.6 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
1.2.7 Miehistd

Paallikko: Mies, ika 45 v, helikopteriansiolentaja.

Kelpuutukset: tyyppikelpuutus helikoptereille B206 ja HU269 seka yodlentokelpuutus

helikopterilla.

Lentokokemus:

Lentoko | Viimeisen 24h Viimeisen 30 vrk Viimeisen 90 vrk Yhteensa tuntia
kemus |aikana aikana aikana ja laskua
Kaikilla |5 h 12 min 104 h 42 min 177 h 787 h 25 min
konetyy |2 laskua 42 laskua 124 laskua 2186 laskua
peilla

Ko. 5h 12 min 104 h 42 min 177 h 497 h

ilma- 2 laskua 42 laskua 124 laskua 630 laskua
aluksella
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1.2.8

129

1.2.10

Saa

S&a Ivalon lentoasemalla oli 15.11.1998 klo 17.20 seuraava: Tuuli tyynta, nakyvyys
8 km, lumikuuroja, pilvet 2-3/8 3300 ft, 5-7/8 5000 ft, lampédtila -17°C, kastepiste -18°C,
QNH 1025 hPa.

Kello 14.00 - 17.00 véliselle ajalle ei oltu tehty ennustetta Ivalon sdasta. Kello 08.00 -
14.00 valisen ajan ennuste oli seuraava: Tuuli 220 astetta 4 solmua CAVOK,
huomautus; ennuste perustuu automaatin tekemiin séésanomiin.

Kello 16.00 oli julkaistu Ivalosta ennuste, joka koski aikavélid 17.00 - 22.00 ja se ol
seuraava: Tuuli vaihtelevaa 3 solmua, nakyvyys 10 km tai yli pilvet 3-4/8 2000 jalkaa,
5-7/8 4000 jalkaa, ajoittain 17.00 - 22.00 nakyvyys 7 km lumisadetta, 5-7/8 1300 jalkaa,
huomautus; ennuste perustuu automaatin tekemiin sdasanomiin.

limatieteen laitoksen lausunto saasta Inarijarvelld 15.11.1998 klo 15-21 :

Aurinko oli laskenut noin kello 14.15, joten kyseisella aikavalilla oli pimeaa. Lahimmat
sdadhavaintoasemat ovat lvalossa, Vaylassa ja Nellimissa.

Tuuli oli heikko, keskimaarin 0-2 m/s, korkeintaan 4m/s. Lampdétila talla alueella oli
vaihdellut -15 ja -25 asteen vdlilla. Lampdtilaerot johtuivat pilvisyyden méaarasta: Mita
selkedmpaa, sita kylmemp&aa. NAain ollen alueella esiintyi paikoin lampétilainversio
maanpinnan l&helld, inversion ylapinnan lampdtila on -12...-15 astetta.

Tuulettomassa kylméssa ilmassa on leijunut sumupilved ja satanut paikoin "kevytta
pakkaslunta”, joka tosin oli kevyttd ja vahaistd, mutta sade on pienentanyt
vaakanakyvyyden jopa 800 - 1300 metriin. Yleisesti tdssa tilanteessa on nakynyt 4 - 15
kilometriin, alle 10 km nakyvyydet johtuvat paaasiallisesti lumisateesta.

Massa ja massakeskit

IIma-aluksen massa oli onnettomuushetkellda noin 700 kiloa. Suurin sallittu massa on
930 kiloa. Massakeskio oli sallitulla alueella.

Pelastustoiminta ja pelastautumisnakoékohdat

Tormayksen jalkeen ilma-aluksen pysahdyttya ohjaajalle tuli kiire paasta ohjaamosta
pois tulipalovaaran vuoksi. Hanella oli vaikeuksia voiden lukon loytamisessa, koska
ohjaajan sylissa olivat koneessa irrallaan olleet kuomun suojapeitteet. Saatuaan vyot
auki ohjaaja poistui térméayksen aikana auenneesta oikean puoleisesta ovesta, joka nyt
oli ylapuolella. Todettuaan, etta tulipaloa ei syty, ohjaaja sammutti koneesta virrat ja
sulki polttoainehanan. Taman jalkeen han tarkasteli maahantulojalkidan ja Ioysi jaalta
koneen kompassin, jonka otti talteen. Ohjaaja soitti klo 17.22 matkapuhelimellaan
Rovaniemen aluelennonjohtoon ja ilmoitti tapahtuneesta. Paikakseen han pystyi tuolloin
madrittelemddn Varttasaarten etelapuoleisen alueen. Ohjaaja ilmoitti lahtevansa
kavelemaan hylyn luota kohti Nanguniemed, joka on etel&n suunnassa.
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Ohjaaja oli pukeutunut toppahaalariin, jalassa héanella oli huopavuorelliset jalkineet,
paassa pipo ja kasissa nahkakintaat. Mukana oli my®ds puukko, taskulamppu,
matkapuhelin, johon oli kaksi akkua, tulentekovélineet ja koneen kompassi. Pakkasta
jarvellda oli n -18 astetta. Kaveltyddn hetken han huomasi taskulampun valokeilassa
tunnuskirjaimella varustetun kummelin. Mentyddn sen luokse ohjaaja ilmoitti
aluelennonjohtoon kummelin tunnuksen K, jonka perusteella melko varma ja tarkka
paikantamien voitiin suorittaa. Sama kirjaintunnus 16ytyy myds jarven pohjoisosasta.
Lentopelastuskeskus oli selvittanyt Ivalon palokunnalta ja paikallisilta kalastajilta Inarin
jaatilannetta. Sen kerrottiin olevan viela niin huono, ettei jarvelle voinut moottorikelkalla
naissa olosuhteissa menna turvallisesti.

Huono saa esti myds Sodankyldssd olevan Aslak-pelastushelikopterin kéayton.
Rovaniemeltda saatiin halytettya limatyynyalus Leiju, jolla olisi voitu menna heikolle
jadalueelle etsimaan. Rajavartioston helikopteri ei ollut pdaivystysvalmiudessa, mutta
lentopelastuskeskus sai erdan ohjaajan kiinni. Han sitten sai varsin nopeasti miehistén
kokoon ja helikopteri oli noin tunnissa valmis lahtemddn Rovaniemelta.
Lentopelastuskeskus oli useasti yhteydessé jaalla olevaan ohjaajaan rauhoittaakseen
hanta ja esitti talle mahdollisuutta hakeutua kummelilta johonkin l&dheiseen saareen,
minne saisi tehtya tulet ja missa han voisi tarvittaessa yopyakin. Tama arvioitiin
turvallisemmaksi kuin lahtea heikoille jaille kAvelemaan kohti mannerta. Saasta, lumi- ja
jaétilanteesta johtuen ohjaaja voisi kavellda huomaamattaan sulaan veteen ja kastella
itsensa, jolloin tilanne tulee hengenvaralliseksi.

Lentopelastuskeskukseen tuli myds Turun meripelastuskeskuksen valittdmia SARSAT-
paikannustietoja helikopterista tulevan hataléahetteen perusteella. Tiedot olivat riittévan
tarkkoja, jotta etsintéalue olisi voitu maarittaa niidenkin avulla.

Koska rajavartioston helikopteri saatiin etsintdihin, niin muiden etsintdjoukkojen tarve
peruttiin toistaiseksi. Ohjaaja 10ysi poijulta kaakkoon kaveltyaan saaren, jossa oli puita
tulentekoa varten. Etsintdhelikopterin tulessa alueelle ohjaaja soitti lentopelastus-
keskukseen ja opasti sen valityksella kopterin luokseen. Helikopteri sai pelastettavan
tekeman tulen nakyviinsa ja pystyi sen perusteella laskeutumaan. Ohjaaja saatiin kyytiin
n. klo 21.20. Huonon saan takia koneen hylkya ei yritetty edes paikantaa ja nain
hatalahetin jai paalle jatkaen lahetystédén yli vuorokauden. Pelastushelikopterin ohjaaja
arvioi, etta ilman pelastettavan tekemia tulia, hanen paikantamisensa olisi ollut
huomattavasti vaikeampaa kovan lumisateen vuoksi. Ohjaaja vietiin Ivalon
terveyskeskukseen, jossa hénen todettiin olevan taysin kunnossa.
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2 ANALYYSI

2.1 Vauriolennon analyysi

2.1.1 Lennonvalmistelu

Lentosaantdjen 2.luvussa kohdassa 2.3 maarataan mm., ettd ohjaajan on ennen lentoa
huolellisesti tutkittava saatavissa olevat ajankohtaiset saatiedotteet ja -ennusteet seka
otettava huomioon tarvittava polttoaine maara ja vaihtoehtoinen toiminta siltd varalta,
ettei lentoa voi suorittaa suunnitelman mukaisesti.

Ohjaajalla oli tilapainen tukikohta Kirakkajarven kylassa, josta hén lensi
porotalouslentoja. Kyla sijaitsee Norjan vastaisella rajalla ADIZ-vybhykkeelld, jolloin
lentosuunnitelmat on esitettavad vahintdédn tuntia ennen arvioitua l&htbaikaa. Ohjaaja
palasi viimeiseltéa porotalouslennoltaan klo 15.15. Taman jalkeen héan soitti klo 15.30
Rovaniemen lennonneuvontaan ja jatti lentosuunnitelman lennostaan Ivaloon, johon
lahtbajaksi tuli 16.30. Samalla héan tiedusteli Ivalon sééata, joka oli silloin seuraava: Tuuli
tyynta, nakyvyys 10 km tai yli, lumijyvasia, pilvet 3-4/8 2200 ft, 5-7/8 4500 ft, lampdtila
-19°C, kastepiste -21°C, QNH 1023 hPa. Ohjaajalle kerrottiin, ettd saa oli tehty
automaattisella AWRO-saahavainto jarjestelmalla, mikd nakyy myo6s séddsanomassa
tietona AUTO. Ohjaaja ei tiedustellut Ivalon ennustetta. Toisaalta silla hetkella ei ollut
kaytossadkaadn Ivaloon voimassa ollutta ennustetta, koska Ilimatieteenlaitos tekee
lentoaseman pyynndstéd sunnuntaisin ennusteet vain sille aikavdlille, jolloin reittikoneet
kayvat Ivalossa. Kello 16.00 julkaistiin Ivalon ennuste, joka tuli voimaan klo 17.00.
Tassd ennusteessa, jonka ohjaaja olisi halutessaan saanut ennen lentoa, mainittiin
ajoittaisesta lumisateesta, jossa nakyvyys alenee 7 km:iin ja pilvet ovat 5-7/8 1300
jalkaa. Taméan tiedon perusteella ohjaaja olisi voinut varautua seuraamaan
huolellisemmin saddn mahdollista huononemista. Aurinko laski Ivalossa AIP
Suomi/Finland GEN 2.7-6 mukaan 16.11 klo 14.30 ja y6n katsottiin vallitsevan 15.29.
Nain ollen koko lento tapahtui yo-olosuhteissa. Arvioitu lentoaika Ivaloon oli yksi tunti.
Ohjaaja tankkasi helikopteriin polttoainetta kahden tunnin lentoon eli noin 100 litraa.

2.1.2 Helikopteritoiminnan sdaminimit ja minimilentokorkeudet

Toimittaessa nakoélentosaantdjen mukaisesti  ohjaajan toimintaa rajoittavat mm.
maaratyt sddminimit ja minimilentokorkeudet. Pystydkseen turvallisesti suorittamaan
VFR-lennon, ohjaajalla on oltava yksiselitteisesti tiedossaan itseddn koskevat
rajoitukset. Tassa tapauksessa ohjaaja ei ollut taysin selvilla omista séaminimeistaan.

Saaminimejd on kasitelty yleisesti lentosdadnndissa OPS M1-1 luvussa 4 ja VFR-
helikopteritoimintaa varten sadminimeja on tarkennettu ilmailumaarayksessa OPS M4-3.

Lentosaantojen 4. luvussa todetaan mm.:

4.1 Nakosaaolosuhteet: VFR-lennot on suoritettava olosuhteissa, joissa nakyvyys ja
etdisyys ovat yhta suuret tai suuremmat kuin taulukossa 4-1 on maaratty.
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Helikopterilennoista ko. taulukossa on maaréatty, ettd ne ovat sallittuja lentonakyvyyden
ollessa alle 1500 metria paivalla ja vahintaan 3000 metria yolla. Talldin lennot on
suoritettava sellaisella nopeudella, ettd ohjaajalla on tarpeeksi aikaa havaita muu
likenne tai esteet pystydkseen véistamaan ne. Lisaksi maaratdan, ettd on oltava
selvasti erossa pilvestéd ja maan tai veden pinta nakyvissa.

4.3 VFR-lennot yolla: Helikopterilennoilla vaadittavasta vahimmaisnakyvyydesta ja
pilven alarajasta maarataan erikseen.

Lentosaanndista ei kay ilmi minka kokemuksen omaavaa ohjaajaa ndma maaraykset
koskevat ja mista asiakirjoista tarkennukset 16ytyvat.

lImailumaarayksella OPS M4-3, 1.2.1979, Saaminimit VFR-helikopterilentotoimintaa
varten on maaritelty mm:

Kohdassa 1.1 Helikopteritoiminnassa tulee noudattaa ohjaajan lentokokemuksen
perusteella maariteltyja sddminimeja

Kohdassa 2.2 Helikopterilentdja, jonka helikopterilentokokemus on yli 100 tuntia, saa
suorittaa lentoja yolla vain seuraavissa séaolosuhteissa:

- pilven alaraja vahintaan 450 m (1500 jalkaa),

- nékyvyys vahintaan 8 km,

- horisonttitaso voidaan luotettavasti maaritella koko lennon ajan.

Kohdassa 2.3 Ansiolentoyrityksen hyvaksytyn lentotoimintakasikirjan mukaisesti
toimivan helikopterilentgjan, jonka helikopterikokemus on yli 300 lentotuntia tulee yolla
noudattaa seuraavia saarajoituksia:

- pilven alaraja vahintdan 150 m (500 jalkaa),

- ndkyvyys vihintdan 3000 m,

- horisonttitaso voidaan luotettavasti maaritella koko lennon ajan.

Viimeinen kohta 2.3 koskee siis vain sellaisia ansiohelikopterilentdjia, jotka toimivat
hyvaksytyn lentotoimintakasikirjan ~ mukaisesti.  Kaikkien  muiden, joilla on
helikopterilentokokemusta yli 100 tuntia on noudatettava kohdan 2.2. mukaisia
saaminimeja.

Tassa tapauksessa kysyttdessad ohjaajalta hdanen sddminimejaan, han ei muistanut niita
ulkoa vaan vanhentuneita vuoden -92 lentosaanttja tutkimalla ilmoitti kayttavansa
taulukon 4-1 VMC-minimit mukaisia séaminimeja: selvasti erossa pilvestad ja maan tai
veden pinta nakyvissd, nakyvyys yolla 3 km. Mybhemmin kysyttdessa ohjaaja kertoi
tietavansa ilmailumaarayksen OPS M4-3 olemassa olosta, jossa on maaratty sadminimit
VFR-helikopteritoimintaa varten. Koska First Invest Oy:ll&, jonka ansiolentotoimiluvalla
helikopteri OH-HMT toimi, ei ole hyvaksyttyd lentotoimintakasikirjaa, ohjaaja ei voi
kayttdd em. maarayksen kohdan 2.3 minimeja vaikka hanella onkin yli 300 tunnin
helikopterilentokokemus. Ohjaajan olisi tullut noudattaa em. maarayksen kohdan 2.2
mukaisia saaminimejé: pilven alaraja vahintddn 450 m, nakyvyys vahintadn 8 km ja
horisonttitaso voitava maaritella luotettavasti koko lennon ajan. Tata taustaa vasten kay
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entistd tarkeammaksi, ettd ohjaaja olisi tietdnyt omat miniminsa ja, ettd han olisi
selvittanyt lennon aikana voimaan tulevan ennusteen, koska siind ennustettiin saan
huononevan alle ohjaajan saé&dminimien.

Edella mainitut maaraykset eivat ole kaikilta osin taysin yksiselitteisesti tulkittavissa,
koska viittaukset ovat osin epaselvat. Esimerkiksi lentosdantéjen mukaan paivalla saa
lentdad alle 1500 m nakyvyydessd, mutta tarkentavalla maarayksella OPS M4-3
nakyvyyden on oltava vahintaan 1500 metria.

Minimilentokorkeuksia VFR-lennoilla kasitellaan lentosdéanttjen kohdissa 3.1.2 ja 4.5
ja helikopteritoimintaa varten niitd tarkennetaan ilmailumaarayksilla OPS M4-3 ja OPS
M4-4

Lentosddnnodissa kohdassa 4.5 minimilentokorkeudet todetaan vain, etta
"helikopterilennoilla noudatettavasta minimilentokorkeudesta maarataan erikseen”.

lImailuméarayksessa OPS  M4-3  kohdassa 1.1 todetaan mm., ettd
"minimilentokorkeuden osalta tulee noudattaa lentosddnndissad annettuja maarayksia,
ellei lentotoiminnan laatu tai lentotehtava valttdmatta edellytd pienempia arvoja.
Lentosaantdjen mukaisten minimilentokorkeuksien alentamien voi tapahtua vain tahan
oikeuttavien ansiolentotoimiluvan tai ilmailuhallituksen antaman erityisluvan mukaisesti
ja, kun yrityksen lentotoiminnanjohtaja on tehtavda antaessaan ohjaajan tdh&n

hyvaksynyt”.

lImailuméaarayksessa OPS M4-4 todetaan mm., ettd "muualla kuin tihedsti asuttujen
osien tai ulkosalle kokoontuneen vékijoukon ylapuolelle on minimilentokorkeus 150
metria (500 jalkaa) paivalla sekd 300 metrid (1000 jalkaa) yolla alla olevasta maan tai
veden pinnasta laskettuna. Em. korkeudet saa alittaa vain, kun lentoonlahto tai lasku
edellyttdd alempana lentdmista tai llmailulaitos on muuta hyvaksynyt”. Liséksi
maarayksesséa todetaan, etta "siirtolennoilla tydkohteisiin on noudatettava normaaleja
minimilentokorkeuksia”.

T Kauhanen KY:n omistama helikopteri OH-HMT toimi First Invest OY:n
ansiolentotoimiluvalla, jossa on annettu lupa tietyilla tydlennoilla poiketa lentosaantdjen
maaraamista minimilentokorkeuksista. Lupa ei kuitenkaan koske siirto- ja matkalentoja
eli nailla lennoilla tullee noudattaa vyleisesti maarattyja minimilentokorkeuksia.
Ensimmaisessd haastattelussa ohjaaja kertoi lentaneensa kayttden lvalon QNH:ta ja
lentokorkeuden olleen mittarin mukaan noin 700 jalkaa. Tallin todellinen lentokorkeus
Inarijarvella olisi ollut noin 300 jalkaa. Mydhemmin asiasta puhuttaessa ohjaaja kertoi
lentdneensé noin 1300 - 1400 jalan korkeudessa. Mittarin paineasetus onnettomuuden
jalkeen oli 1032 vaikka ohjaaja kertoi asettaneensa saatietojen mukaisen QNH:n arvon
1023. Ivalon lentoasemalla QNH-arvo oli 1032 maanantaina 9.11, jolloin ohjaaja lahti
Ivalosta tydmatkalle. Ohjaaja on todennakéisimmin asettanut QNH-arvon virheellisesti,
koska han kertoi paivittdin asettaneensa mittarin nayttamaan Kirakkajarvella 500 jalkaa
kuin, ettd arvo olisi muuttunut onnettomuuden yhteydessa tai, etta arvoa ei olisi
muutettu Ivalosta [ahdon jalkeen. Oikealla paineasetuksella ohjaajan olisi pitanyt
sdilyttda Varttasaarten kohdalla mittarin mukaan vahintd&n 1492 jalan lentokorkeus,
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ettei han olisi rikkonut sallitua 1000 jalan minimilentokorkeutta maanpinnasta.
Varttasaaren korkeus on 492 jalkaa. llma-aluksen kayttamaa lentokorkeutta ei ole
pystytty jalkikateen selvittamaan tarkemmin.

Koska ilma-aluksessa ei ollut tarvittavaa laitteistoa (esim. radiokorkeusmittaria)
korkeuden maarittamiseen maastosta matkalennon aikana, ohjaajan olisi tullut
valmistella lentonsa tutkimalla reittinsd korkeustiedot kartasta ja sen perusteella
maaritelld tarvittava minimilentokorkeus kullekin reittivdlille, huomioiden myds
mahdolliset saasté johtuvat reitilta poikkeamiset.

Lennon kulku

Ohjaaja nousi ilmaan Kirakkajarvelta klo 16.26. Talldin s&a oli hyva ja oli pimedd. Han
nousi kertomansa mukaan 700 -1400 jalan korkeuteen mittarinsa mukaan. llma-aluksen
todellista lentokorkeutta lennon eri vaiheissa ei pystytty jalkikdteen maarittelemaan.
Edettyaan Inarijarvelle Suolisvuonon kohdalle, ohjaaja jatkoi lentoaan rantoja seuraten
kohti Varttasaaria. Varttasaarten seutuvilla oli alkanut hiljalleen sataa lunta. Ohjaaja oli
edennyt seuraten Varttasaarten lansipuoleista reunaa, koska han kertoi maan néakyneen
vasemmalla puolellaan. Lumisateen lisdéntyessa ohjaaja oli sytyttanyt valonheittimen
parantaakseen nakyvyyttd, mutta valo taytyi sammuttaa, koska se haikaisi
heijastuessaan lumihiutaleista takaisin. Varttasaaren eteldpdéan seutuvilla ohjaaja oli
vahentanyt lentonopeutta ja toivonut saavansa nakyviinsa noin 14 km pa&assa olevan
Nanguniemen, jossa on estevalolla varustettu masto. Niemi eikd maston valokaan
tulleet nékyviin. Suunnitellulla lentoreitillda, Varttasaarista eteldén, oli pienia saaria ja
luotoja noin 3-4 km paassa ja seuraavat isommat metsdiset saaret olivat n 6 - 7 km
etdisyydelld. Ohjaaja ei kuitenkaan saanut naitdkddn nakyviinsa. Taman vuoksi han
paatti jatkaa lentoaan kaakossa olevia Kaamassaaria kohti, jotka olivat noin 3 - 4 km
etdisyydelld Varttasaarten etelapaasta.

Ohitettuaan Varttasaariryhman viimeisen saaren, Palkissaaren, ohjaaja ei kuitenkaan
saanut tavoittelemiaan Kaamassaaria nakyviinsd. Tassa vaiheessa ohjaaja menetti
my6s nékoyhteyden Palkissaareen, jonka mukaan han oli pystynyt maarittelemaan
horisonttitason. Vasta talléin ohjaa paatti keskeyttdd etenemisen ja palata takaisin
laskeutuakseen jonnekin odottamaan parempaa saata. Koska ilma-aluksessa ei ole
asennon sdilytykseen tarvittavia mittareita ohjaaja yritti pelkdstaan tuntemuksiensa
mukaan ohjata konetta. Ensimmaiseksi han yritti paastd alaspdin saadakseen
havainnon maan- tai jaanpinnasta. Sytytettyddn valonheittimen, han joutui
sammuttamaan sen heti haikaisyn vuoksi. Haikaisy vain pahensi ohjaajan asennontajun
menetystd. Ohjaaja vahensi lentokorkeutta taysin tietamatta milla etaisyydella maan tai
jadn pinta olivat. Taman seurauksena kone térmasi jadhan noin kaksi kilometria
Palkissaaresta lounaaseen, ohjaajan havaitsematta jddn pintaa. Ohjaaja ei osannut
sanoa lentokorkeuttaan silloin, kun menetti horisonttinakyvyytensa ja samalla taydellisen
koneen hallinnan. Helikopterin suhteellisen "siististd" jaahan térmaamisestd voidaan
paatelld, ettéd lentokorkeus on ollut pienempi kuin 1400 jalkaa ohjaajan menettdessa
koneen taydellisen hallinnan
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Lennon keskeytyspaatos

Nékyvyyden arvioiminen pimealla sellaisessa maastossa, jossa ei ole mitdan valoja on
erittdin vaikeaa. Mm. tdman vuoksi yétoiminnassa saaminimit ja minimilentokorkeudet
ovat selvasti suurempia kuin péaivalla. Kyseisen luokan ilma-aluksella s&an
huononnuttua niin, ettei saarintamaa voida kiertda tai nopeuden pienentaminenkaan ei
auta, on kaksi periaatteellista toimintatapaa; palata takaisin lahtdpaikalle tai laskeutua
maastoon sopivalle paikalle odottamaan saan paranemista. Maastolasku yolla voidaan
tehd&, kun on kyse lennosta, jolla ei kuljeteta matkustajia ansiotarkoituksessa. Paatos
paluusta tai maastolaskusta on tehtava kuitenkin niin ajoissa, ettei jouduta alittamaan
omia séaéa- ja minimilentokorkeusminimeja. Minimilentokorkeuden saa jattaa vain silloin,
kun on tehty paatoksen laskeutua maastoon, muuten ko. korkeus on sailytettava.

Ohjaaja oli lentanyt viikon ty6lentoja, jotka olivat hanen kertomansa mukaan vasta
aluillaan. Hanen oli siirrettdva kone huoltoon, koska huoltovalin (50h) tunnit olivat
ylittdneet huoltojakson joustonkin (10%) jo vajaalla viidella tunnilla. Ohjaajalla oli hyva
lentorutiini, koska viimeisen kuukauden aikana oli kertynyt 104 lentotuntia. Reitti oli tuttu
monilta aiemmilta matkoilta. Nyt han oli edennyt matkallaan jo siten, etta jaljella oli enda
vajaat 50 km kentélle. Paria tuntia aiemmin maarakentdn saa oli ollut hyva eika
ohjaajalla ollut tietoa ennusteessa ilmoitetusta ajoittaisesta lumisateesta. Naméa edella
mainitut seikat olivat myodtavaikuttamassa ohjaajan paatoksiin lennon jatkamiseksi tai
sen keskeyttamiseksi.

Lumisateen alettua ohjaaja arveli pystyvdnsa jatkamaan lentoaan. Pimedassa,
asumattomien saarien ja laajan jadalueen ylla, han ei kuitenkaan pystynyt arvioimaan
nakyvyyden todellista huononemista. Ohjaaja vahensi nopeutta yrittden aina saada
seuraavan saaren ndkyviinsa ja jatkoi lentoaan niin pitkddn, ettd menetti lopulta kaikki
tarvittavat kiintopisteet ilma-aluksensa hallitsemiseksi. Keskeytyspaatos tuli hanelle
mieleen vasta tdssd vaiheessa, jolloin koneen lentdminen kavi l&hes mahdottomaksi.
Toiminta osoittaa, ettd lentoa on pyritty jatkamaan saasta valittamattad ns. tuttuja
maastoja seuraten, alittaen omat saaminimit, jotka nekin oli maaritelty virheellisesti liian
pieniksi. Tallainen toiminta osoittaa puutteita ohjaajan asenteissa lentoturvallisuuteen.
Lentotoiminnan johtamisessa on myos lievia puutteita, koska ei ole varmistuttu, etta
ohjaaja tietdd sdaminiminséd ja noudattaa niitd kuten h&nen tulee myds noudattaa
koneen huoltojaksoja.

Helikoptereiden minimivarustus yksityis- ja ansiolentotoiminnassa.

limailumaarayksessa OPS M4-6 kohdassa 4 VFR-lennot yolla maaratddn mm., ettad
lennettdessa merialueilla ja eramaa-alueilla , joilla horisonttitasoa ei voida luotettavasti
maaritellda koko lennon ajan on oltava seuraava varustus: pystynopeusmittari, kaarto- ja
kallistusmittari, keinohorisontti ja suuntahyrra.

Viime vuosina porotalouslennot ovat kovasti yleistyneet. Taloudellisista syista lennoilla
kaytetddn niin edullisia helikoptereita kuin mahdollista. Tasta seuraa, ettd ko. kopterit
ovat myOs suoritusarvoiltaan ja varustukseltaan minimitasoa, esim. mitaan
lentoasentomittareita naissad koptereissa ei yleensa ole. Toiminta- olosuhteet ovat
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etenkin talvella erittiin vaativia. Liséksi lennoilla liikehditd&n lahella maanpintaa pienilla
nopeuksilla, jotta porot saadaan liikkeelle haluttuun suuntaan. Nain heikkotehoiset
helikopterit ovat pyo0rteisten tunturituulien armoilla ja toimivat suoritusarvojensa
aarirajoilla. Talvella lisaksi lumipeitteiset ldhes puuttomat alueet aiheuttavat ainakin
sallituissa minimisaissa toimittaessa horisonttitason maarittelyssé vaikeuksia, white out-
iimién. Kuten tdmékin tapaus osoittaa ko. helikoptereilla lennetdan myds varusteluun
nahden vaativissa y6-olosuhteissa.

Missaan asiakirjassa ei ole méaaritelty, mika alue katsotaan erdmaa-alueeksi, jolla tata
maarayksen kohtaa tulisi noudattaa. llmailuviranomaisten tulisi harkita, onko tarpeellista
maadaritella "erdmaa-alue” esim. maantieteellisesti vai pitdisikd6 koko maininta poistaa
tarpeettomana. Nykyiselladan ko. maarayksella eramaa-alueiden osalta ei ole mitdén
vaikutusta lentotoimintaan. Liséksi tulisi harkita onko maarays tarpeellista saattaa
koskemaan myds lentotoimintaa laajojen vesialueiden (isot jarvet) paalla.

Pelastustoiminta

Ohjaaja oli pukeutunut ja varustautunut olosuhteisiin nédhden hyvin ja mika parasta,
hanella oli toimiva viestivdline varavirtaldhteineen mukana. Lahdettyddn k&velemaan
ilma-alukselta ohjaaja olisi voinut ottaa mukaan koneen suojapeitteen, jota olisi sitten
voinut kayttda hyvaksi mahdollisessa yopymistilanteessa. Pohjois-Suomen
lentopelastuskeskus toimi hyvin selvitellessaan eri mahdollisuuksia ohjaajan saamiseksi
pois heikolta jadalueelta. Tassa yhteydessd kavi ilmi, ettd Rovaniemelld on l&hin
pelastusviranomaisilla kaytossé oleva kulkuneuvo, jolla padastdédn huonossakin sadassa
turvallisesti likkumaan vesialueilla kelirikkoaikana. Téallaisen pelastuskaluston puute
laajan Inarijarven alueelta on asia, joka tulisi korjata pikimmiten. Esim. ilmatyynyalus
olisi turvana niin paikalliselle vaestolle kuin yha kasvavalle vapaa-ajan viettgjien joukolle.

lIma-aluksessa olleen hatalahettimen perusteella satelliitin maarittamia paikannustietoja
tuli seuraavasti:

Havaintoaika A Pohjoista leveytta Itaista pituutta HUOM.
15.11 69.10.8N 27.54.7E Todnék 50%
klo 17.20 SARSAT 06
15.11 69.02.3N 28.02.0E Todnak 50%
klo 17.48 SARSAT 03
15.11 68.55.2N 27.51.1E Todnék 79%
klo 19.27 SARSAT 07
16.11 68.14.7N 25.02.0E Todnak 51%
klo 09.39 SARSAT 04
16.11 68.51.6N 27.40.7E Todnék 44%
klo 17.09 SARSAT 06
Koneen 68.56 N 27.46E

paikka
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Turun meripelastuskeskus lahetti klo 17.47 Pohjois-Suomen lentopelastuskeskukselle
ensimmaisen sahkeen Cospas-satelliitin klo 17.20 paikantamasta hatalahetteesta.
Taman ja sitd seuranneiden paikannustietojen perusteella etsinnat olisi voitu aloittaa
oikealta alueelta sen jalkeen, kun ilma-alus olisi todettu kadonneeksi. Nyt pelastustoimet
kaynnistyivat valittbmasti ohjaajan soitettua tapahtuneesta. Paikannustietoja olisi tullut
enemmankin, mutta viranomaiset sopivat, ettei niita tarvitse lahettdd lentopelastuskes-
kukseen Rovaniemelle, koska ohjaaja ja hylky oli paikannettu jo riittavalla tarkkuudella.

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli voimassa oleva lupakirja kyseisella lennolla vaadittavin kelpuutuksin.

2. Helikopterilla oli voimassa oleva rekisterdimis- ja lentokelpoisuustodistus.

3. Helikopterin huoltojakson sallittu huoltojousto oli ylitetty noin 4 tunnilla ennen
lennon alkua.

4. Ohjaaja selvitti vallitsevan saan, mutta ei selvittanyt ennustetta, joka tuli voimaan
lennon aikana.

5. Ohjaaja ei ollut taysin selvilla omista sdaminimeistaan.

6. Lentotoiminnan johtaja ei ollut riittdvan hyvin varmistunut siitd, etta ohjaaja tietda
omat sddminiminsa.

7. Kun saan alkoi huonontua ohjaaja ei keskeyttanyt lentoaan.

8. Ohjaaja rikkoi séaminimejaén ainakin nakyvyyden osalta.

9. Ohjaaja paatti keskeyttdd lennon vasta, kun han oli menettanyt asennonsailytta-
miseen tarvittavan horisonttindkyvyyden.

10. Ohjaaja menetti osittain helikopterin hallinnan.

11. llma-alus tormasi jaahan ohjaajan havaitsematta jaan pintaa.

12. Ohjaaja pystyi itse halyttamaan pelastuspalvelun matkapuhelimellaan.

13. Etsinté- ja pelastustoiminta sujui hyvin.
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3.2 Vaurion syy

Ohjaaja jatkoi y6-VFR-lentoa s&an huononnuttua lumisateessa, jddalueen paalla niin,
ettei han enaa pystynyt maarittelemaan horisonttitasoa ja siten lentoasentoaan.
Yrittdessdan saada maan tai jadn nakyvyiin korkeutta vahentamalla han térmasi
helikopterillaan jadhéan havaitsematta jadnpintaa ennen tormaysta.

4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Esitetdan etta:

1.

Lentosdantdjen luvun 4 kohtiin, joissa mainitaan, ettd helikopteritoiminnasta
maarataan erikseen, esitetdan lisattdvaksi selvasti sen asiakirjan tunnistetiedot,
jossa mainittua maaraysta tarkennetaan.

lImailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon lausunnon 87/00/98 perusteella suositusta
tarkennetaan seuraavasti. Kyseessa ei ole toisen maarayksen sisaltéon liittyva
viittaus vaan viittaus maarayksen nimeen, jolloin péaivitettdessd kumpaa tahansa
maaraysta viittaus pysyy ennallaan. Esim. Lentosdanttjen luvun 4 kohdan 4.2
huomautus 1 kuuluu: "Helikopterilennoilla vaadittavasta vahimmaisnakyvyydesta
maarataan erikseen.” Suosituksen mukaan tahan lisattaisiin
”....vahimmaisnakyvyydesta maarataan ilmailuméaarayksessa OPS M4-3.

Maaritelladn esim. maantieteellisesti ilmailumaaraykseen OPS M4-6, missa on
eramaa-alue tai poistetaan maininta eramaa-alueesta tarpeettomana. Lisatdan ko.
maarays koskemaan myds lentamista laajojen vesialueiden paalla (lahinna isoilla
jarvilla).

Kelirikkoajan pelastustehtéaviin Inarijarven alueelle tulisi hankkia joko Inarin kunnan
pelastusviranomaisen tai Lapin Rajavartioston kayttéon sopiva ilmatyynyalus tai
vastaava.

Helsingissa 24.2.1999

Pekka Alaraudanjoki

13



LITTEET

1. IlIimailulaitoksen lentoturvallisuushallinnon lausunto

LAHDEAINEISTO

Lahdeaineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen:

1. Kuulemispoytakirjat 4kpl.

2. Verenalkoholilaboratorion lausunto.

3. Puhelinkeskustelu onnettomuusalueelta pelastuskeskukseen.

4. Saatiedot: METAR, TAF ja limatieteen laitoksen lausunto saastéa Inarijarvella 15.11.

5. Pelastustoimintaan liittyvat Pohjois-Suomen lentopelastuskeskuksen ilmoitukset
muistiinpanot.



LITET

Péivdmaara Date

Dnro
ILMAILULAITOS 15.1.1999 87/00/98
LUFTFARTSVERKET

LENTOTURVALLISUUSHALLINTO
LUFTFARTSINSPEKTIONEN

Onnettomuustutkintakeskus
Esko Lihteenmiki
Yrjonkatu 36

00100 Helsinki

viterer LAUSUNtOPYYNtSNne 14.12.1998

ILMAILULAITOKSEN LENTOTURVALLISUUSHALLINNON LAUSUNTO
TUTKINTASELOSTUKSEEN C 26/1998 L

Asia Subject
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