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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

Tiistaina 27.1.1998 klo 14.41 tapahtui Porin lentoasemalla lentovaurio, jossa
Finnair Oy:n omistama ja Finnairin limailuopiston kéyttssa ollut Beechcraft
A36, OH-BBL tunnuksin varustettu lentokone vaurioitui koululennolla kovan
laskun seurauksena.

Onnettomuustutkintakeskus maarasi erikoistutkijia Esko L&hteenmaen
suorittamaan tapauksesta tutkinnan (C 5/1998 L).

Opettaja ja kaksi oppilasta olivat koululennolla, jonka lentoonldhtdvaiheessa
harjoiteltin ~ moottorihairion  jalkeistda  pakkolaskua  kiitotielle.  Pian
lentoonlahdon jalkeen opettaja veti kaasuvivun joutokéyntiasentoon, minka
jalkeen oppilas aloitti tydnnon lentonopeuden sailyttdmiseksi. Lentokone ei
kuitenkaan saavuttanut riittdvaa nopeutta, vaan se vajosi kiitotielle suurella
vajoamisnopeudella. Laskussa lentokone vaurioitui huomattavasti.

1 TAPAHTUMIEN KULKU

Lennon tarkoituksena oli opettaa ansiolentgjakurssin oppilaalle laskukierros-
toimenpiteet normaalitilanteessa seka laskukierros erilaisilla laskusiive-
keasetuksilla ja hairidtilanteet laskukierroksen eri osissa ja lentoonlahddssa.
Kyseinen lento oli oppilaan neljas lento ko. konetyypilla.

Lentokoneessa oli lennonopettaja ja kaksi oppilasta, joista vauriolennolla ta-
kaistuimella tarkkailijana ollut oppilas oli jo lentanyt kyseisen lennon ja mm.
moottorih&irio lentoonlahdéssa -harjoituksen. Ennen lentoonldhtéa oli ollut
noin tunnin pituinen lentotehtavan selvitys (briefing).

Lentoonlahtokiito oli tavanomainen. Nopeudella 75 kt oppilas ohjasi koneen
iimaan ja jatkoi nousua 85 kt nopeudella. Korkeudella 100 ft, 30 m.
(QNH=korkeus meren pinnasta) opettaja sulki kaasun ja sanoi oppilaalle, etta
moottori rikkoutui. Korkeus kiitotien pinnasta oli noin 65 ft, 20 m.

Oppilas tyonsi lentokoneen nokkaa alaspain ja pyrki pitamaan nopeuden 85
kt. Nopeus kuitenkin laski arvoon 75 kt ja opettaja hyvaksyi sen. Samalla op-
pilas valitsi varsin nopeasti laskusiivekkeet taysin ulos. Koska kiitotie lahestyi,
oppilas yhdesséa opettajan kanssa suorittivat voimakkaan loppuvedon ja sa-
malla he yhdessa lisasivét tayden tehon moottoriin. Lentokoneen nokka nou-
si, mutta kone vajosi suurella vajoamisnopeudella vahan vasemmalle kallistu-
neena paatelineilleen Kiitotielle noin 735 m:n padhan kiitotien 30 kynnyksesta.
Laskusta tuli erittédin kova. Sakkausvaroitusta ei tullut lennon missaan vai-
heessa.
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Kovan laskun seurauksena lentokone pomppasi muutaman metrin korkeu-
teen ja ilmassa lentokone ajautui kiitotien vasemman lamppurivin ylapuolelle.
Opettaja ohjasi koneen kiitotien ylapuolelle ja sen jalkeen laskuun. Kosketus
tuli Iahes kiitotien keskilinjalle. Laskukiidon aikana kone kampesi rikkoutuneen
renkaan vuoksi voimakkaasti vasemmalle, mutta opettaja onnistui pitamaan
koneen Kiitotiella.

Lentokoneen vasemman siiven takasalko katkesi ja siiven asetuskulma
kaantyi etureunasta mitattuna noin 4 cm alaspdin. Siiven yla- ja alapinnan
verhoukset taipuivat ylospéain. Molempien siipien kiinnityskohdissa rungossa
oli havaittavissa vaurioita.
Vasemman laskutelineen pyoran rengas rikkoutui ja jarrukiekon ulkokeha ja
vanne kolhiutuivat. Mahdollisesti myés moottoriteline ja nokkalaskuteline vau-
rioituivat.

1.2 PERUSTIEDOT

121 lIma-alus
Lentokone, Beechcraft A36 Bonanza, OH-BBL, rek. no 1197, valmistusnume-
ro E-2375, -vuosi 1987, lentokelpoisuustodistus voimassa 30.9.1998 saakka.
Lentokoneen lentoaika oli 2879 h. Viimein 100 h huolto ja vuositarkastus oli
tehty 21.1.1998.

1.2.2 Lennon tyyppi

Koululento

1.2.3 Henkildméaara

Opettaja ja kaksi oppilasta.

124 Henkildvahingot

Lennonopettajan selka kipeytyi.

1.25 IIma-aluksen vauriot

Huomattavat vauriot
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1.2.6

127

128

129

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja

Miehisto

Lennonopettaja

Mies, ika 41 v, ansiolentdjan lupakirja, lennonopettajan kelpuutus ja moni-
moottoritarkastuslentdja. Han oli palvellut lImavoimissa ohjaajana vuodesta
1977 vuoden 1996 loppuun saakka. Ohjaaja oli tullut Finnairin limailuopistoon
opettajaksi tammikuussa 1997.

Lentokokemus:

Ohjaajan kokonaislentokokemus oli 4209 h, josta siviililentokoneilla noin 1100
h. Viimeisen vuoden aikana han oli lentanyt noin 420 h, joista viimeisen 90 vrk.
aikana 81 h ja viimeisen 30 vrk. aikana 6,5 h.

Beechcraf A36 koneilla han oli lentanyt 174 h, joista viimeisen 90 vrk. aikana
57 hja 30 vrk. aikana 4 h 5 min.

Oppilas

Mies, ika 28 v. Oppilas oli lentanyt yksityislentgjan lupakirjan kesalla 1997.
Koulukoneena oli ollut Cessna 152 konetyyppi.

Lentokokemus:

Kokonaislentokokemus oli 104 h, josta Beechcraft A36 koneella kolme lentoa,
yhteensa noin nelja tuntia.

Saa

S&a4 Porin lentoasemalla klo 13.50 oli seuraava : Tuuli 300°, 16 kt, vaihteluvéli
280-310° 11-21 kt, cavok, lampdtila 2,6 °C, kastepiste -1,4 °C, pilvet 3/8 6500
ft, 7/8 12000 ft, iimanpaine QNH 996,0 hPa, QFE 994,4 hPa.

Massa- ja massakeskio

lIma-aluksen massa oli 3417 Ibs maksimi lentoonlahtdmassan ollessa 3650
Ibs. Massakeskit oli massakeskiopiirroksen keskivaiheilla.
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2 ANALYYSI
2.1 Vauriolento

Opettajan suljettua kaasun noin 100 ft (QNH) korkeudella, aloitti oppilas liu'un
riittAvan nopeuden yllapitdmiseksi tyontamalla lentokoneen nokkaa alaspdin.
Tyontd ei kuitenkaan ollut riittava nopeuden 85 solmua saavuttamiseksi, vaan
nopeus jai 75 solmuun. Opettaja uskoi sen riittdvan turvallisen laskun tekemi-
seksi, kun laskusiivekkeet otetaan taysin ulos. Oppilas valitsi heti liu'un alku-
vaiheessa laskusiivekkeet taysin ulos. Lentokoneen liukukulma ei kuitenkaan
muodostunut oikeaksi. Moottoritehon lisdys tehtiin niin myoéhaan, ettei se riitta-
nyt estimaan kovaa laskua.

Laskun onnistumiseksi lentonopeuden olisi pitanyt olla vahintdan 85 solmua ja
aloituskorkeus vahintdan 100 ft kiitotien pinnasta. Turvallisesta aloituskor-
keudesta oli viimeksi taloon tulleiden opettajien keskuudessa ollut epasel-
vyyttd, silla sitd ei ollut harjoitusohjeessa annettu. Mydskaan liukunopeutta
((85 kt) ei ollut annettu, mutta se oli saatu mm. lentokasikirjan kohdasta Emer-
gency Airspeeds; Landing Approach-Without Power.

Vauriolennon opettaja piti oikeaa aloituskorkeutta ensiarvoisen tarkeana,
mutta koska sité ei ollut koulutuskasikirjan ohjeessa mainittu, han oli tiedustel-
lut asiaa toiselta opettajalta, mutta hanellekaén aloituskorkeus ei ollut taysin
selva. Tama toinen opettaja tiedusteli aloituskorkeutta lentokoulutuksen johta-
jalta, joka oli kertonut korkeuden olevan 100-150 ft kentan pinnasta. Vauriolen-
non opettaja oli toisen kertomasta mieltanyt, ettéd korkeus oli meren pinnasta
mitattuna (QNH paineasetuksella). Niinpd hén oli aloittanut harjoituksen noin
100 ft (QNH) korkeudelta. Kentén korkeus 36 ft (noin 10 m) huomioiden todel-
linen korkeus oli vain noin 65 ft (noin 20 m) kiitotien pinnasta. Tama korkeus
on niin pieni, ettei edellytyksia turvalliseen ja hallittuun laskuun ole, jos nope-
utta ei ole riittavasti.

Oikea aloituskorkeus on myos toiseen suuntaan oleellinen, silla mikali harjoi-
tus aloitetaan yli 150 ft korkeudesta Kiitotien pinnasta mitattuna, on todenna-
koista, ettei Porin lentoaseman kiitotien pituus 2000 m riitd laskuun. Vauriolen-
non opettaja tiesi, ettd ennen hanta lentaneelle opettajalle (sama, joka oli tie-
dustellut aloituskorkeutta lentokoulutuksen johtajalta) oli vastaavassa harjoi-
tuksessa kiitotie kaynyt lyhyeksi ja han/oppilas olivat joutuneet keskeyttamaan
laskun ylosvetoon molemmilla kerroilla.

Tieto ndista ylosvetotilanteista on todennakoisesti osaltaan vaikuttanut vau-
riolennon matalaan aloituskorkeuteen.
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Oppilas oli poikkeuksellisen ripeasti, heti liu'un alettua valinnut laskusiivekkeet
taysin ulos, jolla seikalla on osaltaan ollut merkitysta nopeuden huonoon kiih-
tymiseen.

2.2 Koululento no 3.1.4

Lento, jossa vaurio tapahtui, oli koulutuskasikirjan sivun 105 mukainen koulu-
lento, numeroltaan 3.1.4 "Koululento, yleislentokoulutus (tyyppikoulutus)".
Lentotehtava on méaaritetty seuraavasti:

"BRIEFING JA VALMISTAUTUMINEN:

Lennolle valmistaudutaan kertaamalla laskukierroksen lentdminen nor-
maalitilanteissa, ja normaalista poikkeavilla laskusiivekeasetuksilla. Liséksi on
syytd kerrata toimenpiteet moottorihéiritilanteen sattuessa lentoonldhdén
yhteydessé, sivutuulilaskun suoritustekniikka ja lentoasu parhaan liitosuhteen
Ssaavuttamiseksi maaliinlaskua lennettdessa.

Expanded check listaa ei lennon yhteydessé endd kayteta.
1. Lentoa edeltavét tarkastukset
2. Kdynnistys, koekdytté ja rullaus

3. lentoonlédhto
- tarkastukset, take-off briefing
- lentoonldhdoén suoritus

4. Pakkolaskuharjoitus (jossakin lentoonldhdén vaiheessa opettajan harkinnan
mukaan)

- nopeushallinta, asennon hallinta

- kosketus ja pyséytys

5. Rullausselvitys, rullaus ja uusi lentoonléhté
- asettuminen vaakalentoon kierroskorkeudessa"

Tamankaltaista koululentoa, jossa harjoitellaan pakkolaskua lentoonl&ahddssa,
ei ole ollut aikaisemmissa BE A 36 konetyypin koulutusohjeissa, vaan naita
pakkolaskuharjoituksia alettiin lentdd saannénmukaisesti vasta ko. ansiolento-
kurssilla, kaytannossé tammikuussa 1998.

Harjoitus oli uusi useille lennonopettajillekin. He olivat selvittdneet kukin tahol-
laan lahtéarvot. Nopeudet oli saatu lentokasikirjan pakkolaskuohjeista, mutta
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aloituskorkeudesta oli epaselvyyttd, koska siitd ei mainita lentokasikirjassa ei-
kd lentotehtavassa. Osa opettajista tiesi vanhasta kokemuksesta sopivan
aloituskorkeuden, mutta muutama opettaja, mukaan Ilukien vauriolennon
opettaja, kokivat edella esitetyt ohjeet riittdmattomiksi ja niinpa he tiedusteli-
vatkin lentokoulutuksen johtajalta aloituskorkeutta.

2.3 Koulutusohjelma

Finnairin limailuopistossa Porissa oli laadittu vuoden 1997 aikana Koulutus-
kasikirja, jonka sisaltt muodostuu osin aikaisemmin jo kaytdssa olleesta Trai-
ning Syllabus -ohjeistosta seka vuoden 1997 aikana voimaan astuneista lu-
pakirjamaarayksista (PEL M2-3, Muutos 4, liite 2)

Koulutuskasikirjan laadinta kuuluu lentokoulutuksen johtajan tehtaviin. Laadit-
tuaan uuden lentotehtavan koulutuskasikirjaan, lentokoulutuksen johtaja jakoi
luonnokset kaikille lennonopettajille lausuntoa varten. Koska luonnoksesta ei
tullut palautetta, se liitettiin osaksi koulutuskasikirjaa. Palautteen puuttumiseen
on mahdollisesti syyna se, etta lentotehtavaluonnoksia oli vimeaikoina tullut
opettajille kommentoitavaksi varsin runsaasti, koska koulutuskasikirja oli laa-
dintavaiheessa. Toisena syyna kommenttien puuttumiseen pakkolaskuharjoi-
tuksen osalta on ollut se, etta usealta opettajalta puuttui omakohtaiset koke-
mukset asiasta. Tama syy kuvastuu yhden opettajan toteamuksesta:" Omalta
kohdaltani sanon, etta en voi antaa kommentteja ennen kuin olen itse kokeillut
ko. lentotehtavaa".

Kyseinen koululento oli uusi, joten konetyypin ominaisuudet huomioiden olisi
ollut toivottavaa, ettd pakkolaskuharjoituksien lentamisesta olisi kayty kriittista
keskustelua, jolloin harjoituksen vaikeus olisi mahdollisesti tullut selvemmin
esille. Tallgin olisi ehka havaittu se tosiseikka, ettd myos opettajien olisi tullut
harjoitella pakkolaskuja, joita heistd monikaan ei ollut aikaisemmin tehnyt ko.
konetyypilla laskuun saakka.

2.4 Opettajien vastaukset tiedusteluun
Tutkinnan yhteydessa puhuteltiin koulun kaikkia lennonopettajia ja heilta tie-

dusteltin mm. kuinka he suorittavat kyseisen pakkolaskuharjoituksen, pitavat-
k6 he harjoitusta tarpeellisena ja kokevatko he sen turvallisuusriskina.
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Seuraavassa on taulukoituna opettajien vastaukset:

Opettaja Lentokoke- Kokee har- Pitdéd harjoi- Kuinka tekee
mus, tuntia Jjoituksen ris- tuksen tar- harjoituksen.
kin& peellisena Harjoitusten
yht./tyypillé mé&éra.
1 7000/100 Ei syyta menna | Kylla Aloitus 100 ft
laskuun saakka kentén pin-
nasta, nopeus
85 kt, lasku
sileana. 1 kpl
2 6800/450 Kylla, kuten Kylla, mutta ei Aloitus 300-400
kaikki pakko- laskuun saak- ft QNH. Nope-
tilanneharjoi- ka. us 110 kt ja
tukset keskeytys vyl
100 ft korkeu-
della. Lasku-
laippoja 10 °.
Harjoituksia
noin 30 kpl.
3 6300/2000 Ei erityisesti, Kylla ja myos Ei koskaan
mutta vaativa. pakollinen. tehnyt ko. tyy-
pilla pakkolas-
kuharjoitusta
pintaan saakka.
4 5400/2700 Ei oikein teh- Kylla Aloituskorke-us
tyna n.100 ft ja no-
peus "> 85 kt.
Useita laskuja
5 5000/250 Ei poikkeavaa | Jos harjoi- tu- | Tehnyt itse
riskia verrattu- | ksessa ilmenee | tyyppikoulu-
na muihin len- riski, harjoitusta | tuksen yh-
toonlahto- ja ei tule tehda. teydessa yhden
laskutilanteissa | Harjoitusta tu- pakkolaskuhar-
tapahtuviin lee jatkaa, jos joituksen.
harjoituksiin. vaurion syy on | Ei opettanut
tarkemmalla oppilaille.
ohjeistuksella
poistettavissa.
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tus.

6 4200/170 Sisaltda riskin. | On tarpeellista | Aloituskorkeus
harjoitella te- 100 ft kentén
hon menetyk- pinnasta ja no-
sen jalkeista peus 85 kt.
koneen asen- Taydet lasku-
non muutosta laipat.
oikean no- Laskuja 4 kpl.
peuden sailyt-
tdmiseksi, mut-
ta sité ei tarvit-
sisi tehda pin-
taan saakka.

7 3800/200 "Kai se on, kun | Kylla. Aloituskorkeus
nain paasi kay- oli noin 100 ft
maan". Kaikki kentan pin-
pakko- nasta ja no-
tilanneharjoi- peus noin 85
tukset , jotka kt. Oppilaan
tehdaan len- tekema lasku
toonl&hdon tai paattyi ylosve-
laskun yh- toon ja seu-
teydessa ovat raava opettajan
jonkinlaisia ris- tekema lasku
keja. paattyi myos

ylésvetoon Kii-
totien kaydessa
lyhyeksi. Laipat
taysin alhaalla.
2 harjoitusta.

8 3300/800 Oikein suori- Kylla Aloitus 100 ft
tettuna ei riskia, korkeudesta
mutta aina kiitotien pin-
vaativa suori- nasta ja no-

peus 85 kt. 90
kt olisi ollut pa-
rempi nopeus.
1 harjoitus.

Tiedustelu osoittaa, etta lentokokemukseltaan kokeneemmasta paasta olevat
kaksi opettajaa eivét pitaneet harjoituksen tekemista maahan saakka tarpeelli-
sena eivatkd he myoskaan uudesta koulutusohjeesta huolimatta muuttaneet

kaytantoaan.
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Niille opettajille (yhta lukuunottamatta), jotka tekivat harjoituksen maahan
saakka, harjoitus ko. konetyypilla oli uusi. Useille opettajille ensimmainen har-
joitus oppilaan kanssa oli my6s opettajan ensimmainen harjoitus ko. konetyy-
pilla. Kahdessa tapauksessa oli ollut vaikeuksia laskun suorittamisessa.

Tasta voidaan paatella, ettd kokemuksen ja hyvan konetyypin tuntemuksen
perusteella kokeneemmat opettajat ovat katsoneet harjoitukseen siséltyvan
vaurioriskin, jolta voidaan valttya, mikali laskua ei tehda pintaan saakka. Nain-
kin tehtyna paastaan harjoituksen tavoitteeseen, eli oppilas saa kasityksen
siitd, kuinka nopeasti lentokoneen nokka on laskettava riittavan nopeuden
(minimi 85 kt) sailyttamiseksi ja minkalaisella asentokulmalla laskuun tullaan.

Toinen opettajaryhma oli tulkinnut kyseisen pakkolaskuharjoituksen tehtavaksi
maahan saakka, joksi se oli tarkoitettukin. Sen osoittaa lento-ohjelman sana-
muoto "Pakkolaskuharjoitus (jossakin lentoonldhdén vaiheessa opettajan har-
kinnan mukaan)

- nopeushallinta, asennon hallinta

- kosketus ja pyséytys".

Yksi opettajista katsoi, ettd matalalta aloitetussa laskussa, joka paattyy Kiito-
tielle, laskusiivekkeiden kayttd saattaa tehda laskun vaikeammaksi, joten han
teetti laskun "sile&dnd". Lentokoneen k&sikirjassa kohdassa "Landing Emer-
gencies, Without Power" todetaan "Flaps-Down (30°). Siita huolimatta, etta
laskusiivekkeiden ulostulo aiheuttaa tuntuvan trimmaustarpeen, voidaan kat-
soa, ettad hidaslento-ominaisuuksien parantamiseksi ja koulutuksellisista syista
laskusiivekkeita tulisi kayttaa.

Kaikki opettajat pitivat harjoitusta jossakin muodossa tarpeellisena, mutta va-
paassa keskustelussa esitettiin nakemyksia, ettd BE A 36 lentokone on jo niin
raskas ja laskuominaisuuksiltaan sellainen, ettd pakkolaskuharjoituksen teke-
minen Kiitotielle sisaltad huomattavan vaurioitumisriskin.

2.5 Opettajan lentokokemus

Lennonopettaja oli aloittanut ilmailun 1976 Finnairin liImailuopistossa Kuo-
piossa. Kurssin jalkeen han oli lentényt yksityislentoja noin 75 h, jonka jalkeen
han haki ja paasi llmavoimiin. limavoimissa han oli lentéanyt Saab Safir-, Vinka-
, Piper-, Hawk- ja Draken lentokoneilla. Lentokokemusta limavoimissa oli
kertynyt noin 3100 h. Jaatyaan elakkeelle opettaja oli tullut llmailuopistoon len-
nonopettajaksi vuoden alussa 1997. Tana aikana han oli lentanyt noin 420 h,
josta BE A 36 koneilla noin 174 h.

Opettajauransa ensimmaisen ja toisen kyseisen pakkolaskuharjoituksen ko.
konetyypilld lennonopettaja oli opettanut vauriota edeltaneenéa paivana. Vau-
riopaivana han oli opettanut kolmannen harjoituksen ja vaurio tapahtui neljan-
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nellda koululennolla. Joka harjoituksessa oli eri oppilas. Opettaja ei ollut itse
lentanyt ohjaajana yhtaan opettamaansa laskuharjoitusta.

Ennen lentojen aloittamista vauriolennolla ollut opettaja ja toisen koulukoneen
opettaja olivat pitdneet neljalle oppilaalle lentoa edeltdneen, noin tunnin pitui-
sen tulevan lentotehtavan selvityksen (briefing). Toinen opettaja ei ollut tuossa
vaiheessa opettanut eika itse lentényt yhtdan pakkolaskuharjoitusta ko. kone-
tyypilla. Vauriolennon opettajalla oli kokemusta kahdesta harjoituksesta. Har-
joituksen kohdat oli kayty lapi kohta kohdalta ja pakkolaskuharjoituksesta pu-
huttaessa opettaja oli kertonut kokemuksistaan ja hankaluuksistaan kahdelta
aikaisemmalta lennoltaan.

Lennonopettajan kokemus yksimoottorikoneilla tapahtuvaan ansiolentokoulu-
tukseen on yleisesti ottaen riittdvana. Sitd vastoin hanella ei ollut min-
kaanlaista omakohtaista kokemusta BE A 36 konetyypilld tai sitd vastaavalla
koneella tehdysté pakkolaskuharjoituksesta.

2.6 Koulutuskulttuuri

Voidaan perustellusti esittéad, ettd lennonopettajalla tulee itsellaan olla huo-
mattavasti omakohtaista tietoa ja kokemusta kaikista opettamistaan lentoteh-
tavista, mukaan lukien lennon valmistelussa (briefing) kasiteltavista lentosuo-
rituksista.

limailuopistossa on uusien opettajien perehdyttdmiskoulutusohje (paivatty
3.10.1996), jonka mukaan uuden opettajan tulee lentda BE A 36 koneella nelja
tyyppilentoa. Niihin ei kuitenkaan kuulu "moottorih&irid lentoonlahdéssa" har-
joitusta.

Ko. lennonopettajalle oli laadittu 18.11-12.12.1996 vdliselle ajalle seitseméan-
kohtainen koulutusohjelma. Ohjelmassa oli mm. "BE A 36 -tyyppiopiskelu, it-
seopiskelu ja luokkaopetus" sekd "C152 ja BE A 36 tyyppilentoja sdé- ja tyo-
voimatilanteen mukaan”. Lennonopettaja oli lentanyt BE A 36 koneella kaksi
koululentoa ja tarkastuslennon. Huonojen lentosdiden vuoksi perehdyttamis-
ohjelma oli jaanyt kesken, mm maaliinlaskuharjoitusta ei ollut lennetty.

Lentokoulutuksen johtajan kasityksen mukaan opettaja/tarkastuslentéjatasoi-
sen henkilén tulee oma aloitteisesti pitéda lentotaitonsa sellaisella tasolla, etta
han pystyy suoriutumaan mahdollisesta moottorihairidtilanteesta kohtuullisen
turvallisesti. Ko. tapaus osoittaa kuitenkin, etta uutena harjoituksena koulutus-
ohjelmaan tulleet lentosuoritukset jaavat opettajilta harjoittelematta, ellei niita
erityisesti maaraté harjoiteltavaksi.

Tutkinnan yhteydessa tuli myos esille, ettei lentokoulutuksen johtaja tiennyt
riittdvan tarkasti llmavoimista tulleen opettajan opettajakokemusta mm. potku-
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rikoneilla. Lisaksi lentokoulutuksen johtaja kokeneena lennonopettajana tuntee
koulunsa lentokaluston ominaisuudet poikkeuksellisen hyvin, mista seuraa,
etta han pitaa esim. BE A 36 -lentokoneen helppona kasitelld, mutta uudelle
opettajalle ko. lentokone on yksimoottorikoneeksi varsin vaativa.

Kyseessa olleen kaltainen opettajakunnan tietotaidon tason yliarviointivaara
on aina olemassa, kun palkataan uusia ns. valmiita ammattihenkilitd. Oikean
tason maarittaminen on organisaatiolle ensiarvoisen tarkeda. Yhdenmukaisen
minimitason saavuttamiseksi jokaiselle uudelle lennonopettajalle tulisi antaa
perehdyttamiskoulutus, jossa lentotoimintatavat yhdenmukaistetaan ja sen jal-
keen organisaation sisaisin tarkastuslennoin varmistutaan koulutuksen riitta-
vyydesta.

limailuviranomainen edellyttdd, ettd luvanvaraisen ilmailutoiminnan harjoittaja
huolehtii lentoturvallisuuden yllapidosta sisaisen valvonnan keinoin. Valvonnan
mahdollistamiseksi ilmailutoiminnan harjoittajalla tulee olla hyvaksytty laatuka-
sikirja (GEN M1-2). Lentokoulun laatukasikirja oli valmisteilla ja sen hyvak-
synta oli meneillaan.

Nyt tutkittavan kaltainen lentoturvallisuusriski on juuri sellainen, ettd se tulisi
jatkossa pystya tunnistamaan ja estamaan koulun sisaisella valvonnalla.

2.7 Harjoituksen tarpeellisuus ja riskit

Kaikki opettajat pitivat pakkolaskuharjoitusta tarpeellisena. Sitd vastoin osa
opettajista ei katsonut harjoituksen tekemisté laskuun saakka tarkoituksenmu-
kaisena eika turvallisena. Harjoituksen tavoitteena on antaa oppilaalle kasitys
siitd, kuinka nopeasti ja paljon konetta on tydnnettava liukuun oikean nopeu-
den saavuttamiseksi seka oikean asentokulman l6ytdmiseksi. Tavoite saavu-
tetaan tekemalla harjoitus ylempana ja paattamalla se ylosvetoon.

On tunnettu tosiasia, etta pakkolaskuharjoitus lentoonlahdéssa, jossa lasku
tehdaan kentélle, sisaltda tavallista isomman vaurioriskin. Tassa harjoitukses-
sa lentokoneita on rikkoutunut niin siviilissa kuin llmavoimissakin. Moottorihai-
rid lentoonlahdéssa on vakava, mutta harvinainen ja viela harvinaisempaa on,
ettd se tapahtuu sellaisessa korkeudessa, josta pakkolasku kentélle on mah-
dollinen. Jos todellisessa pakkolaskussa ei tule henkildvahinkoja lasku voi-
daan katsoa onnistuneeksi vaikka kalustovaurioita syntyisikin. Taman vuoksi
on tarkoin harkittava minka suuruisia riskeja harjoitustilanteessa on mielekasta
ottaa. llmailumaarays PEL M2-3 Muutos 4, Liite 2, kohta 2.1.3 "Jéaljitelty
moottorihairid lentoonldhddn aikana ja sen jalkeen" ei edellytd pakkolaskuhar-
joituksen lentamista laskuun saakka.

11
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset

1. Pakkolaskuharjoitus laskuun saakka tehtyna ko. konetyypilla oli uusi harjoi-
tustehtava, mutta sen turvallisesta lentémisesta ei oltu opettajien kesken kes-
kusteltu.

2. Harjoitus ko. konetyypilla laskuun saakka tehtyna on varsin vaativa suori-
tus.

3. Harjoituksen ohjeistus koulutuskasikirjassa oli suppea ja puutteellinen.

4. Lentokoulutuksen johtajan ei tiennyt riittavan tarkasti llmavoimista tulleiden
uusimpien opettajan opettajakokemusta potkurikoneilla, mink& vuoksi han oli
ilmeisesti yliarvioinut ne.

5. Pakkolaskuharjoitus ko. konetyypilla oli oppilaan ensimmaéinen ja opettajan
neljas harjoitus. Opettaja ei ollut koskaan lentanyt harjoitusta itse ohjaten.

6. Opettaja erehtyi luulemaan harjoituksen aloituskorkeuden tarkoittavan kor-
keutta meren pinnasta mitattuna (QNH), mutta tarkoitettu korkeusarvo olikin
kiitotien pinnasta, nain vauriolennon aloituskorkeus oli noin kolmanneksen
tarkoitettua alhaisempi.

7. Moottoritehon lisdys myohéastyi siind maéarin, ettei se pystynyt estamaan
kovaa laskua.

8. Opettaja ei tuntenut riittavasti ko. konetyypin kayttaytymista pakkolaskuti-
lanteessa, vaan hyvaksyi alinopeuden ja uskoi voivansa kompensoida li-
saantyneen vajoamisen laskusiivekkeilla.

3.2 Vaurion syy
Epéonnistuneen laskun syyna oli liilan pieni lentonopeus ja alhainen korkeus
harjoituksen aloituksessa, joiden seurauksena ei ollut mahdollista kasvattaa

ilmanopeultta riittdvasti vajoamisnopeuden pienentamiseksi laskua tehtaessa.

Vaurion syntymiseen myotavaikuttaneet tekijat on esitetty toteamuksissa 1-8.
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4

4.1

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Lentokoulutuksen johtaja tarkensi heti vauriopaivana pakkolaskuharjoituksen
ohjeistusta, jolloin aloituskorkeudeksi annettiin 150 ft lentopaikan korkeustason
ylapuolelta, minimi lentonopeudeksi 85 solmua, maininta kiitotien riittdvyydesta
(maakiito 350 m) ja kuva lennon profiilista.

Han laati myds 14.2.1998 muistion "Korjaavat toimenpiteet', josta ilmenee
mm., ettéd ko. oppilas oli lentéanyt lentokoulutuksen johtajan kanssa uusintalen-
non. Harjoituskertoja oli kolme, joista 1. oli epavakaa ja hdiriintynyt, 2. oli nor-
maalia oppilastasoa ja 3. oli hyva suoritus.

Opettajalle ei annettu lentokoulutusta, mutta tyyppikertauslennolla 4.2.1998
han oli lentanyt toisen opettajan kanssa ko. pakkolaskuharjoituksen.

Muistiossa mainitaan myos, etté: "Tapahtuma ja muun kurssin koulutus osoit-
tavat, ettd menetelmad on vaativa lennettdva. Téastd seuraa, ettd oppilaiden
lentoturvallisuuden takaamiseksi mahdollisessa todellisessa héiribtilanteessa
on menetelmd sdilytettdva koulutuksessa. Sdilytystd edellyttdd myds CPL-
lupakiriamddrdys PEL MZ2-3, muutos 4:44n siséltyvd vaatimus héiriGtilanne-
koulutuksesta (PEL M2-3, muutos 4, liite 2, kohta 2.1)".

Ohjeistusta koululennon 3.1.4 vaarinymmartamisen valttamiseksi on myds
muutettu ja on piirretty lennon profiili lentoarvoineen otsikolla "Engine failure
after take-off". Siina aloituskorkeutena on merkintd 100 ft AAL (kentan pin-
nasta mitattuna) ja nopeus harjoituksen aikana minimi 85 kt. Edelleen piirrok-
sessa mainitaan:" Full flaps for landing". Harjoituksen tavoitteeksi on annettu:"
Tuntuman saaminen nopeushallinnasta ja asentokulmasta seka loivennuk-
sesta laskussa, mikéli laskuun jatkaminen on turvallista."

Myb6hemmin toteutettaviksi toimenpiteiksi on mainittu:" Menetelmésté lenne-
tdén koululento niille opettajille, jotka sitd haluavat ennen seuraavan kurssin
vastaavaa koulutusvaihetta.

Uusille opettajille tullaan perehdyttdmiskoulutuksen yhteydesséd lentdmé&éan
koululennot siten, ettd kaikki oppilaiden koulutusohjelmiin siséltyvét koulutus-
ja harjoitusaiheet suoritetaan.

TyOsséd olevien lennonopettajien kertauskoulutus AFM/POH -kirjallisuuden
osalta ohjeistetaan OM:&éan.

Koulutuspééllikké ja lentokoulutuksen johtaja tekevét asiasta uuden tarkaste-
lun Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimuksen valmistuttua”.

limailuopiston edella esittamat muutokset poistavat padosan tutkinnassa esiin
tulleista epakohdista.
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4.2 lImailuopiston tulisi uudelleen punnita riskit ja hyddyt, jotka Beechcraft A 36
koneella laskuun asti lennetty pakkolaskuharjoitus siséltaa.

4.3 Lennonopettajille tulisi painottaa palautteen (lausunnon) antamisen tarkeytta
esitetyista uusista tai uusituista koulutuskasikirjamuutoksista.

Helsingissa 23.6.1998

Lento-onnettomuustutkija Esko Lahteenmaki
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LITTEET

Liitteet tutkintaselostuksessa:

1 Vaurioajankohtana kaytdssa ollut koululento-ohje 3.1.4.

2 Heti vaurion jalkeen muutettu koululento-ohje 3.1.4.

3 Mydhemmin korjattu ja tdydennetty koululento-ohje 3.1.4.

4 Lentokasikirjan sivut "Landing Emergencies” ja "Engine Failure".
LAHDEAINEISTOLUETTELO

Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10

11

12

13

Puhuttelupoytakirjat
Lennonjohtajan havainnot vauriolennosta.

Ohjaajan ilmoitus lentotoiminnassa sattuneesta vauriosta (ILL 3626 1.79), se-
k& piirros.

lImailuopiston muistio; Korjaavat toimenpiteet.

Tapahtumahetken saatiedot.

Massa- ja massakeskitlaskelma.

BE A 36 Training Syllabus 31.1.1998.

Uusien lennonopettajien perehdyttdmiskoulutuksen ohjelma 3.10.1996.
Matkapaivakirjan sivu (vauriolennolta).

Tapahtumapaikan kartta.

Ote BE A 36:n lentokasikirjasta, sivut 3-3 ja 3-7, Section Ill, Emergency
Prosedures.

lImailumaarays PEL M2-3, Muutos 4, 14.2.1997.

Valokuvia.
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3.14 KOULULENTO, YLEISLENTOKOULUTUS (TYYPPIKOULUTUS)
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BRIEFING JA VALMISTAUTUMINEN:

Lennolle valmisteudutaan kertaamalla laskukierroksen lentiminen normaalitilanteessa,
ja normaalista poikkavilla laskusiivekeasetuksilla. Lisdksi on syytd kerrata toimenpi-
teet moottorihiiriGtilanteen sattuessa lentoonldhdén yhteydessd, sivutuulilaskun suori-
tustekniikka ja lentoasu parhaan liitosuhteen saavuttamiseksi maaliinlaskua lennetts-
essd.

Expanded check listaa ei lennon yhteydessé endd kiytetd.
. Lentoa edeltivit tarkastukset
. Kéynnistys, koekaytto ja rullaus

. Lentoonlihto
- tarkastukset, take-off briefing
- lentoonldhdén suoritus

. Pakkolaskuharjoitus (jossakin lentoonldhdén vaiheessa opettajan harkinnan mukaan)
- nopeushallinta, asennon hallinta '
- kosketus ja pysdytys

. Rullausselvitys, rullaus ja uusi lentoonldht6
- asettuminen vaakalentoon kierroskorkeuteen
- liittyminen my®6tétuuliosalle
- sovittautuminen muuhun liikenteeseen

. Toimenpiteet laskukierroksessa
- myGtatuuli

. Perusosa

. Loppuosa :
- nopeus- ja korkeushallinta
- asuvalinnat
- lentdminen, korjaukset
- kynnysarvot

- lentdminen kynnykseltd kosketukseen
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3.1.4 KOULULENTO, YLEISLENTOKOULUTUS (TYYPPIKOULUTUS)

BRIEFING JA VALMISTAUTUMINEN:

Lennolle valmisteudutaan kertaamalla laskukierroksen lentiminen normaalitilanteessa,
ja normaalista poikkavilla laskusiivekeasetuksilla. Lisdksi on kerrattava toimenpiteet
moottorihdiridtilanteen sattuessa lentoonldhddn yhteydessd, sivutuulilaskun suoritus-
tekniikka ja lentoasu parhaan liitosuhteen saavuttamiseksi maaliinlaskua lennettdessa.

Pakkolaskuharjoitus lentoonldhdésti tulee toteuttaa korkeudelta josta POH/AFM:n
nopeus- ja lentoasuarvoja ilman moottoritehoa suoritettavassa laskussa on mahdolli-
suus noudattaa. Mikili tdstd seuraa, ettei jéljelld oleva kiitotie riitd laskuun ja pysdy-
tykseen, on harjoitus péitettdvd ylosvetoon ja laskun suoritus tyhjikayntiteholla
(simuloidusti moottori sammuneena) tehdd#in maaliinlaskun yhteydessa.

Pakkolaskuharjoituksen ja maaliinlaskukoulutuksen tavoite on antaa oppilaalle oikea
tuntuma koneen liitosuhteesta, asentokulmista, hidastuvuuksista ja oikeista toimenpi-

teistd vahinkojen minimoimiseksi mahdollisen todellisen héiridtilanteen sattuessa.

Expanded check listaa ei lennon yhteydessi endi kéytetd.

1. Lentoa edeltdvit tarkastukset

2. Kdéynnistys, koekéytts ja rullaus

3. Lentoonl#hto

- tarkastukset, take-off briefing
- lentoonléhddn suoritus

4. Pakkolaskuharjoitus (jossakin lentoonldhdon vaiheessa opettajan harkinnan mukaan)

- briefingin esimerkkitilanteet
- héiri6 ennen rotate-nopeutta
- hiirié hyvin matalalla ja pienelld nopeudella (ei toteuteta lennolla)
- hiiri6 korkeudella, jossa asentokulma- ja nopeushallinta seké lasku-
asun valinta ennen laskuloivennuksen aloittamista on mahdollista
- héiriotilanteet korkeudelta josta lasku jéljelldolevalle kiitotielle ei endd
ole mahdollinen
- nopeushallinta, asennon hallinta
- kosketus ja pyséytys (kiitotietarve, kitkaolosuhteet)
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5. Rullausselvitys, rullaus ja uusi lentoonléhto
- asettuminen vaakalentoon kierroskorkeuteen
- liittyminen my®6tituuliosalle
- sovittautuminen muuhun liikenteeseen

6. Toimenpiteet laskukierroksessa

- my6tatuuli
7. Perusosa
8. Loppuosa
- nopeus- ja korkeushallinta
- asuvalinnat
- lentdminen, korjaukset
- kynnysarvot

- lentdminen kynnykseltd kosketukseen

9. Lasku, loivennus ja kiitotickosketuksen lentdminen
- lovennuskorkeus, loivennus ja tehonkéytto
- tuulikorjauksen poistaminen
- litkesuunnat: litkesuunta ja rungon suunta suhteessa kiitotien suuntaan
- tuulikorjaus kallistamalla kosketuksessa
- kallistuksen poistaminen, siivekeohjaus
- jatkaminen ldpilaskuna

10. Seuraava lasku
- after take-off checks
- lasku tdydelld siivekkeelld, ldpilaskuna

11. Matatalaldhestyminen

- laskukierros

- ylosveto matalalta (kynnyksen jélkeen)
- COWL FLAPS
- calloutit
- tehon kaytto
- nopeushallinta, asentokulmahallinta
- sitvekevalinta, asentokulman muutos
- trimmausmuutos
- nousun vakauttaminen
- siivekkeen sisdinotto
- kierrosten s#ito




994D SVI
SLY 09

BISI[[BAIN] UO USUTWIRIR UNNYSE] IjENIW ‘BSSNYSE]

8661 494

BISOSYNUUSAIOL BSOS BISEW[NNHOIUSSE Bf
eiseuut[jeysnadou usultuees uBWNIUN ]
1991110AR |

NNV 01~ i

duipuey 1oy sdeyy [ny

Ut sy €8 S1
UMOp 3SON

(BT R

A

ot 6o

ainjiegy swisuyg
TVV 001 <

o9y suifuyg
asea|oy ayrvig
smod [1ng

opninje Sunrwi|

1S4} J0J Joyd[R OpnIN|Y
91noJ ainyredsp 1oy
10109]9S 8SIN0J ABN

Suipeay X My Uo 3nq Spy

¥0 < wonayeqIy -

(W g€ UBBIUIYEA OUDYERW)
unnyse[ ISLABNIL RIDLOULY -
eardos unnyse] ewase -
(BueAA[res) s13 g8 SV Twiurw -
TVV Y 001 UERIUIYEA SNANIOY -
B[]IOUUS[N[NOY UIRA -
Juealnysnyofieyy

JJo-9 e} adjye dunjiey auiduy

$9.UNPAd0IJ 9¢HY

elujojuido ueleluanewwy
OLSIONMIVINTI NIJIVNNIS

Q\Q\<>\\h\“



LTE NG 4

BEECHCRAFT Section HlI
Bonanza A36 Emergency Procedures

LANDING EMERGENCIES

LANDING WITHOUT POWER

When assured of reaching the landing site selected, and on
final approach:

Fuel Selector Valve - OFF

Mixture - IDLE CUT-OFF

Magneto/Start Switch - OFF

Flaps - DOWN (30°)

Landing Gear - DOWN or UP (depending upon terrain)
NOTE ’

ARl o e

On S/N E-2458, E-2468 and after, the landing gear
will not retract unless the throttle is in a position
corresponding to approximately 17 in. Hg manifold
pressure or above.

6. Airspeed - ESTABLISH 85 KTS
7. Battery and Alternator Switches - OFF

LANDING GEAR RETRACTED - WITH PCWER

If possible, choose firm sod or foamed runway. Make a
normal approach, using flaps as necessary. When sure of
reaching the selected.landing spot:

NOTE

On S/N E-2458, E-2468 and after, the landing gear
will not retract unless the throttle is in a position

- corresponding to approximately 17 in. Hg manifold
pressure or above.

Thirottle - CLOSED

Mixture - IDLE CUT-OFF

Battery, Alternator, and Magneto/Start Switches - OFF
Fuel Selector Valve - OFF

Keep wings level during touchdown

Get clear of airplane as soon as possible after it stops

I e

November, 1988 ' 3-7



Bonanza A38

Raytheon Aircraft ~ Emergency Procedures

ENGINE FAILURE

DURING TAKE-OFF GROUND ROLL

1. Throttle - CLOSED

2. Braking - MAXIMUM

3. Fuel Selector Valve - OFF

4. Battery and Alternator Switches - OFF

IN FLIGHT

If engine failure occurs immediately after lift off, landing
straight ahead is usually advisable. Maintain 85 Kts mini-
mum. If sufficient time is available, accomplish the following:

1. Fuel Selector Valve - SELECT OTHER TANK (feel for
detent & visually check) I

2. Magnato/Start Switch - CHECK BOTH

3. Auxiliary Fusl Pump - HI

4. Mixture Control - FULL RICH, then LEAN AS
REQUIRED

If No Restart

1. Auxiliary Fuel Pump - OFF
2. Mixture - FULL RICH .

3. Magneto/Start Switch - CHECK LEFT; RIGHT, THEN
BOTH

4. Altemate Air T-Handle - PULL AND RELEASE
If No Restart

1. Select most favorable landing site.

2. The use of landing gear is dependent on the terrain
where landing must be made.

3. Sea LANDING WITHOUT POWER Procedures.

34 ' September, 1996



