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KAYTETYT LYHENTEET

ATPL

CAVOK

JAR

JAR-FCL

PPL(A)
PPL(H)

QNH

VER
CPL

OFP

Airline Transport Pilot Licence

Ceiling And Visibility OK

Joint Aviation Requirements

Joint Aviation Requirements — Flight
Crew Licences

Private Pilot Licence (Aeroplane)
Private Pilot Licence (Helicopter)

Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation when on the ground

Visual Flight Rules
Commercial Pilot Licence

Operational Flight Plan

Liikennelentgjan lupakirja
Nakyvyys, pilvisyys ja vallitseva saa
ovat maarattyja arvoja tai olosuhteita

paremmat

Yhteiseurooppalaiset ilmailumaarayk-
set

Yhteiseurooppalaiset ilmailumaarayk-
set — Ohjaamomiehiston lupakirjat

Yksityislentgjan lupakirja (lentokone)
Yksityislentgjan lupakirja (helikopteri)

liImanpaine merenpinnan korkeusta-
sossa

Nakolentosaannot
Ansiolentgjan lupakirja

Operatiivinen lentosuunnitelma
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ALKULAUSE

Helsinki-Malmin lentoasemalla tapahtui 9.1.2002 noin klo 17.37 (ajat ovat Suomen ai-
koja) lento-onnettomuus, jossa Mayday Ltd:n omistama ja Pilot Factory Oy:n kayttdma
AS 202/18A4 Bravo -tyyppinen lentokone OH-NTM syoksyi maahan kenttaalueelle va-
littomasti lentoonlahdon jalkeen. Koneessa yksin ollut ohjaaja vammautui maahansyok-
syssa vakavasti. Lentokone vaurioitui korjauskelvottomaksi. Lento oli Pilot Factory -
lentokoulun lento-oppilaan laskeutumisharjoituslento yolla.

Pelastustoiminta kaynnistettiin valittbmasti onnettomuuden tapahduttua. Koska ohjaajan
irrottaminen ohjaamosta vaati aikaa, aloitettiin ensiapu- ja hoitotoimenpiteet jo ohjaa-
mossa. Irrotuksen jalkeen ohjaaja kuljetettiin sairaalahoitoon ja onnettomuusalue eris-
tettiin tutkintatoimenpiteita varten. Helsingin rikospoliisi suoritti onnettomuuspaikkamitta-
ukset ja valokuvaukset.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.1.2002 paatoksellaan B 1/2002 L tutkintalautakun-
nan, jonka puheenjohtajaksi nimitettiin erikoistutkija Esko Lahteenmaki ja jaseniksi tut-
kijat everstiluutnantti Juhani Hipeli seka tekniikan ylioppilas Leena Niemi.

Tutkintalautakunta teki 10.1. onnettomuuspaikkatutkimukset, jonka jalkeen koneen hylky
siirrettiin onnettomuuspaikalta Rajavartiolaitoksen Helsingin vartiolentueen korjaamohal-
liin yksityiskohtaisia tutkimuksia varten.

Silminnékijéiden kuuleminen suoritettiin 10.1.-26.2. valisena aikana.

Tutkintalautakunta teki 16.1. helikopterilennolla onnettomuusalueen ja Malmin lento-
aseman lahiympariston maastotarkastelun ilmasta ja 22.1. maastotarkastelun maasta.

Tutkintalautakunta ilmoitti 25.1.2002 IImailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle ja Pilot
Factory Oy:lle tiedoksi ja mahdollisia toimenpiteitd varten moottorin polttoainesaatimesta
l6ytyneesta oljysta.

Tutkintaselostuksen luonnos léhetettiin 17.6.2002 onnettomuuksien tutkinnasta anne-
tussa asetuksessa tarkoitettua lausuntoa varten limailulaitoksen Lentoturvallisuushallin-
nolle ja Lennonvarmistusosastolle, Helsinki-Vantaan lentoaseman lennonjohdon paalli-
kolle, Helsinki-Malmin lentoasemalle, Helsingin héatakeskukselle ja Malmin pelas-
tusasemalle. Liséksi luonnos lahetettiin lausunnolle ohjaajalle ja lentokoululle. Lausun-
not saatiin lImailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnosta, llmailulaitoksen Lennonvarmis-
tusosastolta, Helsingin hatédkeskukselta ja lentokoululta.

Tutkinta saatiin paatokseen 17.7.2002.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lentoa edeltavat tapahtumat

Keskiviikkona 9.1.2002 ohjaaja oli ennen onnettomuuslentoa lentényt kaksi lentoa. En-
simmainen oli mittarikoululento aamulla ja toinen oli ohjaajan ensimmainen yksinlento
koulutuksessa kaytetylla lentokonetyypilla sisaltden laskukierroslentamista ja seitseman
laskua. Jalkimmainen lento paattyi klo 14.11.

Noin klo 17 otettaessa koulun lentokalustoa sisdan halliin ohjaaja tiedusteli yrityksen
paalennonopettajalta mahdollisuutta lentdaa yolentotehtéava laskukierroksessa. Kysymyk-
sessa oli [ahinnd ajan riittavyyteen liittyva tiedustelu, silla ohjaajalla oli voimassa oleva
lupakirja seka yolentokelpuutus ja lennonjohdon sulkemisaika oli klo 18.30. Paélennon-
opettaja piti lentoa mahdollisena ja han avasi lennonvalmistelutilan oven, jonne ohjaaja
jai valmistelemaan lentoa. Ohjaajan tarkoituksena oli lentaa yolaskukierroksia ja laskuja.

Tapahtumat lennolla

Ohjaaja teki lentosuunnitelman tunnin mittaisesta lennosta laskukierroksessa Helsinki-
Malmin rullauksen radiotaajuudella klo 17.25. Saatuaan rullausselvityksen ohjaaja rullasi
kiitotien 27 odotuspaikalle, jossa han ilmoittautui lennonjohdon radiotaajuudella valmiina
lentoonlahtoon klo 17.33. Muun liikenteen takia ohjaaja joutui odottamaan lentoonlahto-
lupaa noin kolme minuuttia.

Kello 17.36 ohjaaja sai lentoonlahtdselvityksen laskukierrokseen. Lentoonlahtd tapahtui
normaalisti kiitotien 27 ja rullaustien F risteyksesta, jolloin kaytettavissa olevan kiitotien
pituus on noin 900 metria. Lentoonlahtd naytti normaalilta lennonjohtajan seuratessa al-
kunousua arvionsa mukaan lahes Kkiitotien 27 loppupaan tasalle. Taman jalkeen len-
nonjohtaja keskittyi kiitotietd 27 lahestyvan lentokoneen seuraamiseen.

Onnettomuuskone sai moottorihairién alkunousun aikana noin 200-250 jalan korkeudel-
la, kun se oli kiitoteiden 09/27 ja 18/36 risteyksen ja kiitotie 27 loppupaan valisella alu-
eella. Moottorihairion ilmetessd ohjaaja ilmoitti radiolla hyvin nopeasti puhuen
"Moottorihairié... Oscar Tango”. Kuulohavaintojen mukaan koneen moottori pyrki sam-
mumaan moottorin kierrosluvun laskiessa ja sen jalkeen noustessa kaksi - kolme kertaa
ennen lopullista moottorin sammumista. Silminnékijahavaintojen mukaan koneen nousu
loiveni vaakalennoksi tai loivaksi liu’uksi, jonka jalkeen kone kaartoi vasemmalle. Kaarto
tiukkeni hetkellisesti jyrkéksi liukukaarroksi paattyen tiukkaan loppuvetoon ennen maa-
han iskeytymista. Lentokone iskeytyi lentokentan lumen peittdmaéalle nurmialueelle noin
150 m kiitotien 27 loppupaan etelapuolelle. Maahan tormatessaén kone oli kaartanut
noin 140° ja oli vain joitakin asteita vasemmalle kallistuneena pituuskallistuskulman
vastatessa lahes vaakalentoasentoa. Liikerata oli kuitenkin suuntautunut jyrkasti alas,
joten pystynopeudesta syntyi huomattava tdrmaysenergia. Ensimmaisessa maakoske-
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tuksessa koneen laskutelineet pettivat ja kone pomppasi loivasti toiseen kosketukseen
noin 15 metrin matkan. Taméan jalkeen kone pyotrahti vaakatasossa noin 180° vasem-
malle jaaden siivilleen noin 40 m:n paahan ensimmaisestéa kosketuskohdasta.

Kuva 1. Lentokoneen maahantérméayspaikka. (Kuva Rajavartiolaitos)

I
."--’: - .

iz [

Kuva 2. Lentokoneen maahantérmaysjaljet. (Kuva Rajavartiolaitos)
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Silminnakijéiden havainnot

Lennonjohtaja ei saanut ohjaajan tekemasta radioilmoituksesta selvad, eika siten ym-
martanyt tilannetta ja osannut hakea onnettomuuskonetta riittdvan nopeasti uudelleen
silmiinsa nahdéakseen loppulennon. Radioilmoituksen perusteella onnettomuuslennon
loppuosan nakivat kiitotietd 27 lahestymasséa olleen koneen kaksihenkinen miehisto,
kiitotien 18 ja rullaustien C risteyksess& maassa olleen helikopterin paallikké seka ase-
matasolla Nesteen tankkauspaikalla olleen ja lentoa ohjaamossa valmistelleen koneen
kaksihenkinen miehistd. Liséksi tietoon saatuja silminnakija- ja kuulohavaintoja teki 10
henkilda Helsinki-Malmin lentoasemarakennuksesta ja kaksi henkilod kenttdalueen lan-
sipuoliselta asuntoalueelta.

Nékohavaintojen mukaan koneen nousua seurannut vasen kaarto oli vakaa ja yhtenai-
nen. Hetkellisesti liukukulma oli jyrkké ja voimakas loppuveto ennen kosketusta oli silmin
havaittavissa. Kone oli tormayshetkella lahes vaaka-asennossa.

Kuulohavaintojen mukaan moottorin kayntihairié kuultiin kierrosluvun laskuna ja mootto-
rin "kakaisuna”, jota seurasi kaksi kolme kaynnistyspyrkimysta, "p6rahdysta”, ja kierros-
luvun kasvaminen. Moottorin kayttaytymista verrattiin tehon nopeaan "pumppaamiseen”
kaasuvivulla, jota ei kuitenkaan kaytdnndssa pystyttaisi niin nopeana tekemaan.

Henkilévahingot

Koneen ohjaaja sai voimakkaan maahan iskeytymisen seurauksena selkarankavamman
ja matalan selkaydinvamman. Lisédksi ohjaaja sai iskun kasvoihinsa.

IIma-aluksen vahingot

Lentokone vaurioitui korjauskelvottomaksi.

Muut vahingot

Maahantérmays ei aiheuttanut muuta vahinkoa.

Henkildsto

Ohjaaja: Mies, ikd 26 vuotta

Lupakirjat: JAR-yksityislent&ja, helikopteri PPL(H), myodnnetty 27.4.2001, voi-
massa 27.4.2006 saakka
JAR-yksityislentdja, lentokoneet PPL(A), myonnetty 7.11.2001, voi-
massa 7.11.2006 saakka
JAR-laaketieteellinen  kelpoisuustodistus luokka 2, voimassa
13.9.2005 saakka.

Kelpuutukset: JAR-yb6lentokelpuutus, lentokone
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1.6

JAR-radiopuhelimen hoitajan todistus, taso VFR englanti

JAR-mantadmoottorikayttoiset yksimoottorilentokoneet luokkakelpuu-
tus, voimassa 29.8.2003 saakka

JAR-tyyppikelpuutus, helikopteri, Agusta Bell 206, voimassa
17.4.2002 saakka.

Lentokokemus:

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 2h 02 min 8 h 07 min 19 h 05 min 65 h 50 min

tyypeilla 8 laskua 33 laskua 80 laskua 232 laskua

Ko. ilma- 2h 02 min 6 h 07 min 11 h 55 min 11 h 55 min

aluksella 8 laskua 26 laskua 54 laskua 54 laskua

Liséksi ohjaajalla oli helikopterilentokokemusta 54 h 50 min siséltaen 404 laskua.
Ohjaajalla oli paallikkbkokemusta lentokoneella 16 h 50 min ja helikopterilla 16 h 45 min.

Ohjaajan mittarilentokokemus lentokoneella oli kaksi tuntia ja maalaitteella 15 tuntia 30
minuuttia.

Ohjaajan y6lentokokemus lentokoneella oli 10 tuntia 55 minuuttia, josta paallikkona yksi
tunti 15 minuuttia. Vastaavasti laskujen lukumé&ara oli 35, joista paallikkona 10. Onnet-
tomuuslento oli ohjaajan ensimmainen yksinlento yolla AS 202/18A4 Bravo -lentoko-
neella.

Ohjaajan yolentokokemus helikopterilla oli 3 tuntia siséltden 38 laskua.

IIma-alus

AS 202/18A4 BRAVO on yhdella Lycoming-méantadmoottorilla varustettu kolmepaikkai-
nen metallirakenteinen alataso. Lentokone on hyvaksytty seka yleiseen etta taitolento-
luokkaan.

Lentokone:

Tyyppi: AS 202/18A4 BRAVO

Rekisteritunnus: OH-NTM

Rekisterinumero: 1775

Valmistaja: FFA Flugzeugwerke Altenrhein AG, Sveitsi
Valmistusnumero: 232

Valmistusvuosi: 1988

Lentokelpoisuustodistus: voimassa 30.6.2002 saakka
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Suurin lentoonlahtdmassa:
Pa-siilididen tilavuus:
Omistaja:

Kayttaja:

Lentokoneella oli lennetty
9.1.2002 mennessa:.

Moottori:

Tyyppi:

Sarjanumero:
Valmistusvuosi:

Valmistaja:

Kéayntiaika peruskorjauksen
jalkeen:

Polttoaine:

Potkuri:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Tyyppi:

Valmistaja:
Kéayntiaika peruskor-
jauksen jalkeen:

1080 kg

2 x 87 litraa, kaytettavissa 2 x 80 litraa
Mayday Ltd

Pilot Factory Oy

2806 h

Lycoming AEIO-360-B1F
RL-26264-51A

1993

Avco Lycoming

754 h
lentobensiini 100 LL

Harzell vakiokierrospotkuri
CH31534A

HC-C2YK-1BF

Harzell

725 h

Ohjaaja oli lentanyt kyseisella koneella edellisen lennon onnettomuuspéaivana klo 13.27-
14.11 ja hanen ilmoituksensa mukaan lentokone oli ollut kunnossa. Koneen asiakirjoissa
ei ollut merkint6ja vioista ja koneen huoltotoimenpiteet olivat asianmukaisesti suoritetut.

1.7 Saa

Vallitseva saa Helsinki-Malmin lentoasemalla 9.1.2002:
Klo 17.20: tuuli 280°/5 kt, sdd CAVOK, lampétila -0 °C, kastepiste -2 °C, QNH 1023 hPa
Klo 17.50: tuuli 290°/4 kt, sdd CAVOK, lampétila -1 °C, kastepiste -2 °C, QNH 1023 hPa

Onnettomuuden tapahduttua tehtiin Helsinki-Malmin lentosadasemalla erikoissdéha-
vainto klo 17.40:

Tuuli 290°/4 kt, vaihteluvali 260-300°/2-7 kt, nakyvyys 40 km, saa CAVOK, pilvet 2/8 Ci
20000 ft, lampétila -0,6 °C, kastepiste -2,5 °C, suhteellinen kosteus 87 %.

Lentopaikkaennuste Helsinki-Malmille klo 17-21: tuuli 280°/7 kt, sad CAVOK.
Lentopaikkaennuste Helsinki-Vantaalle klo 17-02: tuuli 280°/10 kt, séa CAVOK.

Aurinko oli laskenut klo 15.34 ja y6olosuhteet vallitsivat.
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Suunnistuslaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelinliikenne

Onnettomuuslennolla Helsinki-Malmin rullauksen taajuudella 121,6 MHz ja lahilennon-
johdon taajuudella 118,9 MHz kayty radiopuhelinlikenne on liitteena 1.

Lentopaikka

Helsinki-Malmin lentoaseman koordinaatit ovat 60°15'14”N, 025°02'39"E ja korkeus on
17 metrid (57 jalkaa) merenpinnasta. OH-NTM:n kayttdma kiitotie oli 27, jonka pituus on
1024 metria ja leveys 30 metria. Kiitotie 18/36 risteda kiitotien 27 kanssa noin 200 met-
rid ennen Kiitotien 27 loppupdaata. Kiitotien 18/36 lansipuolinen kenttaalue on kiitotien 27
pohjoispuolella noin 200 metria levea ja lahes 1000 metria pitka seka esteeton. Kiitotien
27 etelapuolisella alueella sijaitsee kaksi lentokonehallia. Kenttdalueen lansireuna on
noin kiitotien 27 loppup&an tasalla ja sen lansipuolella kasvaa puustoa ja pensaikkoa
kenttdalueen ja asutuksen valissa.

Malmin lentoasema on asutustaajamien ja teollisuusalueiden ymparoima. Kiitotien 27
jatkeella sijaitsee Malmin keskusta. Lahimmat rakennukset ovat vain noin 200-300 met-
rid kiitotien lopusta. Suoraan kiitotien jatkeella, noin 400-500 metrin matkalla kiitotien
paasta lukien on nelja jalankulkuun ja kevyen liikenteen kayttoon tarkoitettua tietd, joita
reunustavat 7-8 metria korkeat lehtipuut, matalammat pensaikot ja katuvalopylvéat sah-
kojohtoineen. Teiden jalkeen ennen teollisuusaluetta on noin 150-300 metria levea ja
noin 500 metria pitkd pienten ojien rikkoma niittyalue, joka on poikittainen Kkiitotien
suuntaan verrattuna.

Kiitotien 27 loppupdaasta noin 500-600 metrid lounaaseen sijoittuvalla alueella on oma-
kotitaloasutusta. Taman jalkeen on noin 900-1000 metrid pitkd ja noin 300-400 metria
levea Ala-Malmin peltoalue. Peltoalueen ja omakotitaloalueen valissa on hieman peltoa
korkeammalla sijaitseva paivakoti. Peltoaluetta halkovien teiden ja ojien seka niiden var-
rella olevien puiden ja pensaiden seka valaisinpylvaiden ja sahkdlinjojen takia valitto-
masti paivakodin lounaispuolella oleva pelto on kokonaisuutena esteettomin. (Kuva 5)

Lennonjohdossa oli tapahtuma-aikana tyossa poikkeuksellisesti vain yksi lennonjohtaja
tavanomaisen kahden sijaan.

Lennonrekisterointilaite

IIma-aluksessa ei ollut lennonrekisterdintilaitetta.
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Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jdanndésten tarkastus

Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsee Helsinki-Malmin lentoaseman Kkiitotien 27 suuntaisen rul-
laustien A eteldpuolella noin 70 m etaisyydella rullaustiesta. Ensimmaiset lentokoneen
tekemat jaljet alkoivat noin 20 m etaisyydelta kiitotien 27 loppupéaéssa olevan ojan reu-
nasta. Jéljet olivat vasemman siiven ja rungon pohjan aiheuttamat. Tassa tormayksessa
paalaskutelineet olivat irronneet ja nokkalaskuteline oli taittunut eturungon alle. Ensim-
maisen jaljen pituus oli noin viisi metria. Sen jalkeen lentokone oli ponnahtanut ilmaan ja
tullut uudelleen maahan noin 15 metrin paassa. Samassa yhteydessa lentokone oli
kaantynyt noin 180° ja liukunut pera edella noin 20 metria. Jalkien perustella térmays-
suunta oli ollut 130°. Lumihangen paksuus oli 30-35 cm.

IIma-aluksen jaannésten tarkastus

Moottori oli taittunut alaspdin tuliseinén taivuttua moottoripukin alakiinnityksen kohdalta.
Rungon etuosan alapinnan rakenne oli noussut yléspain nokkalaskutelineen painamana.
Ohjaamon kohdalla rungon molemmilla puolilla oli taipumisesta syntyneitd muodon-
muutoksia. Oikean laskutelineen irrottua se oli taivuttanut laskusiivekkeen takareunaa
ylospéin. Laskuteline oli repéaissyt aukon rungon oikeaan sivuun ja sen jalkeen torman-
nyt oikean korkeusvakaimen etureunaan, johon oli tullut syva painautuma. Muilta osin
perasimet olivat ehjat.

Vasemman siiven etureuna oli painunut kasaan koko pituudeltaan ja laskuteline oli ir-
ronnut. Irrotessaan laskuteline oli taivuttanut laskusiivekkeen takareunaa yldspain.

Potkurin molemmat lavat olivat taipuneet loivasti taaksepdin. Toisen lavan kaanto-
koneisto oli rikkoutunut ja lavan etureunassa oli noin 6 mm syvyinen lovi.

Ohjaamon lattia oli noussut yléspain jalkaohjaimien kohdalta noin 10 cm. Vasemman-
puolen mittaritaulun alareunaa oli jouduttu pelastustdiden yhteydessa nostamaan, jolloin
se oli taipunut kaarelle ja siina olleet sahkdkytkimet, mukaan lukien séhkoisen polttoai-
nepumpun kytkin, olivat vaurioituneet. Vasen mittaritaulu oli irronnut paikaltaan ja siirty-
nyt eteenpéin. G-mittariin oli jaényt arvot: +9,25 ja -5,2. Polttoainehana oli kiinni. En-
simmaisena paikalle tullut henkild kertoi kytkeneensa paavirran pois ja kdantaneensa
magneettokytkimen OFF-asentoon. Toisena paikalle tullut lennonopettaja oli sulkenut
polttoainehanan, joka oli ollut valittuna oikealle sailidlle. Kaasuvipu oli ollut tyhjakayn-
tiasennossa, potkurinsdatdvipu oli ollut pienet kulmat -asennossa ja seoksensaatovipu
seos rikkaalla -asennossa.

Ohjaajan istuimen selkénoja, johon olkavy6t on kiinnitetty, oli taipunut eteenpéin noin 11
cm.
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Kuva 3. Vasemman siiven etureuna oli painunut kasaan ja moottori oli taipunut alaspain.

Laadketieteelliset tutkimukset

Ohjaaja oli onnettomuuden jalkeen hoidettavana T66l6n sairaalassa 5.2.2002 saakka ja
sen jalkeen fyysisessa kuntoutuksessa.

Tulipalo

Onnettomuuspaikalla ei syttynyt tulipaloa.
Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Helsinki-Malmin lentoaseman héalytysjarjestelma

Halytysjarjestelma ja -toiminta Helsinki-Malmin lentoasemalla on kuvattu pelastuspalve-
luohjeessa (PPO-HK). Halytystilanteet on jaettu kolmeen vaaratilanneluokkaan, joista
lento-onnettomuustilanne on vakavin. Kunkin vaaratilanneluokan hélytysta varten on la-
hilennonjohdossa oma varillinen halytyspainikkeensa. Onnettomuustilanteessa lennon-
johtaja kaynnistad pelastuspalvelun halyttdmisen punaisella painikkeella, jolloin Malmin
lentoasemalla sijaitseva Malmin pelastusasema saa lento-onnettomuutta kuvaavan aa-
nisignaalin. Ohjeen mukaan myods Aluehalytyskeskus (AHK), nykyisin Helsingin hata-
keskus, saa saman héalytystiedon, mutta nain ei todellisuudessa ole. Painikkeen paina-
misen ja aanisignaalin soimisen jadlkeen annetaan tapahtumaan liittyvat yksityiskohtai-
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semmat tiedot Malmin pelastusasemalle kuulutinlaitteella. Kaytdannéssa kuulutus on
usein korvattu soittamalla puhelimella pelastusasemalle. Taman jalkeen lennonjohto
johtaa pelastusyksikdita tarvittavilta osin Helsinki-Malmin rullaustaajuudella seka palora-
diokanavalla.

Varsinaisen halyttamisen jalkeen Helsinki-Malmin lennonjohtaja ilmoittaa tapahtuneesta
Helsingin lahestymislennonjohdolle, joka puolestaan ilmoittaa halytyksen edellyttamat
yksityiskohdat Helsingin hatéakeskukselle (oletuksena on, ettd Helsinki-Malmin lennon-
johdon halytys on mennyt hatédkeskukseen). Tietojen perusteella hatdkeskus maarittelee
toiminnassa tarvittavat yksikot ja antaa niille pelastustehtavat.

Halytysjarjestelyja ja -ohjeita 1990-luvun alkupuolella laadittaessa on tavoitteena ollut
se, ettd Malmin pelastusaseman halyttdva painonappihédlytys halyttaisi myds Helsingin
hatédkeskuksessa, jolloin Malmin yksikdiden lisdksi mahdollisesti tarvittavat muut pelas-
tusyksikot saataisiin liikkeelle mahdollisimman pian. Nain tapahtuu, jos halytys tehdaan
Helsinki-Vantaan lennonjohdosta. Jarjestelman teknisen toteutuksen mukaisesti kaytan-
ndssa Helsinki-Malmin lennonjohdosta halytettdessa vain Malmin pelastusasema saa
halytyksen. Helsingin hatakeskuksen hélyttdminen on pitanyt tehda erikseen ja kaytan-
ndssa sen on tehnyt Helsinki-Vantaan lahestymislennonjohto. Helsingin hatakeskukses-
sa jarjestelya on pidetty puutteellisena.

Pelastuspalvelun héalyttaminen

Lentoonlahtéa suorittaneen onnettomuusilma-aluksen ohjaaja ilmoitti moottorihdiriosta
Helsinki-Malmin lennonjohdon radiotaajuudella alkunousun aikana koneen ollessa viela
kiitotien 27 paalla. Lennonjohtaja ei saanut selvda ohjaajan nopeasti antamasta mootto-
rihairidilmoituksesta eika myoskaan nahnyt koneen maahansyoksya. Lennonjohtaja haki
vahvistusta taajuudella kuulemaansa kysymalla "Kuka huutaa”. Taéhan han sai lahesty-
valta ilma-alukselta tarkennuksen tapahtuneesta, jonka perusteella han arviolta runsaan
puolen minuutin kuluttua teki havainnon maahan sytksyneesta koneesta.

Taman jalkeen lennonjohtaja halytti pelastuspalvelun sekd painamalla halytyspainiketta
etta soittamalla puhelimella Malmin pelastusasemalle. Halytyksen tarkka tekoaika ei ole
tiedossa, koska halyttaminen suoritettiin lennonjohdon puhelimesta, joka ei ole limailu-
laitoksen vaihteen alainen eiké sitd nauhoiteta. Lennonjohtaja yritti soittaa samalla pu-
helimella myds Helsingin hatdkeskuksen yleiseen hatanumeroon 112, mutta hén ei on-
nistunut saamaan yhteytta.

Noin kolme minuuttia tapahtuman jalkeen lennonjohtaja ilmoitti onnettomuudesta Hel-
singin lahestymislennonjohdolle. Tama teki valitttmasti ilmoituksen Helsingin hatékes-
kukselle, joka sai tiedon runsas nelja minuuttia tapahtuman jalkeen. Hatakeskus suoritti
halytyksen halytyspuhelun paatyttya lahes kuusi minuuttia onnettomuuden tapahtumisen
jalkeen. Helsinki-Malmin lennonjohdon virheellisella halyttdmisohjeella ja siitd johtuvalla
muiden pelastusyksikdiden halyttamisen viiveella ei tdssa tapauksessa ollut merkittdvaa
vaikutusta, koska Malmin pelastusaseman valmius oli tapahtuneeseen nahden riittava.
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Pelastustoiminta

Moottorin sammuttua ohjaaja valitsi pakkolaskupaikaksi lentokenttdalueen. Jyrkka vasen
kaarto paatyi erittédin kovaan maakosketukseen noin 150 metria kiitotien 27 loppupaan
eteldpuolelle. Hairidilmoituksen perusteella saman Kiitotien perusosalla lahestyméssa
olleen ilma-aluksen miehistd néki onnettomuuslennon viimevaiheet ja maahantérmays-
paikan. Tultuaan laskuun ilma-aluksen paallikkd paatti menna valittémasti onnettomuus-
paikalle ja rullasi suoraan kiitotien loppupaahan odotuspaikalle A. Tama kahden hengen
miehistd oli ensimmaisend onnettomuuspaikalla, vajaan kolmen minuutin kuluttua ta-
pahtumasta.

Saavuttuaan onnettomuuskoneelle miehist6 totesi sen olevan suhteellisen kokonaisena
siivilladn ja ohjaajan loukkaantuneena lahes ehjalta nayttaneessa ohjaamossa. Koneen
kuomu ja ohjaajan istuinvyot olivat auki. Miehistd sulki koneen polttoainehanan ja kat-
kaisi sytytyksen seka paavirran. Polttoainevuotoa ei ollut havaittavissa. Aluksi he yrittivat
siirtdd ohjaajan istuinta ja selkédnojaa taaksepdain suuremman tilan saamiseksi. Tama ei
kuitenkaan onnistunut istuimen vaurioitumisen takia. Samalla he totesivat, ettd ohjaajan
jalka oli kiinni jalkapoljintilassa eika ohjaajan siirtdminen ollut mahdollista. Koska ohjaaja
valitti selkékipua, miehisto péaatti vain tukea hanen asentoansa pelastushenkiloston saa-
pumista odoteltaessa.

Ensimmaiset Malmin pelastusaseman yksikét (sairaankuljetus- ja pelastusyksikét) saa-
puivat onnettomuuspaikalle noin neljd minuuttia tapahtuman jalkeen. Laékinnallinen en-
siapu aloitettiin noin 12 minuuttia tapahtuman jalkeen ohjaamossa, koska ohjaajan jalan
vapauttamiseksi jouduttiin ohjaamon jalkatilaa levittamaan korkeussuunnassa hydrauli-
laittein. Kun ohjaaja saatiin irti ohjaamosta, hanet siirrettiin tyhjiopatjalla ambulanssiin ja
kuljetettiin sairaalaan.

Pelastumisnakdkohdat

lIma-aluksen maahansyotksy tapahtui pituusakselin suhteen lahes vaakatasossa, lievasti
vasemmalle kallistuneena ja suurella pystynopeudella. Jainen nurmikenttd, jota peitti
vain 30-35 cm:n paksuinen lumikerros, oli kova laskualusta. Paalaskutelineiden irtoami-
nen ja nokkalaskutelineen taittuminen vaimensivat osan tormaysenergiasta. Siita huoli-
matta ohjaajaan kohdistunut voima oli niin suuri, ettd se vaurioitti ohjaajan selkarankaa.
Selkarangan vammautumiseen on saattanut vaikuttaa myos se, ettéd istuimen runkora-
kenne ei ollut joustava. Koska viiden pisteen istuinvyon olkavyot kiinnittyvéat istuimen
selk@nojaan, selkanoja taipui eteenpdin yli pystyasennon. Taman seurauksena ohjaajan
kasvot ylettyivat iskeytymaéan todennakdisesti mittaritaulun aurinkosuojaan.

Toinen suuren pystynopeuden synnyttdmasta energiasta aiheutunut vaurio oli moottori-
pukin ylakiinnityksen pettdminen. Moottorin painon ja moottoripukin kiinnityksen vaiku-
tuksesta tuliseina vaantyi alaosastaan taaksepain aiheuttaen samalla ohjaamon lattian
nousun yléspadin jalkatilan etuosassa. Tahan vaikutti osaltaan myds nokkapyoran taittu-
minen koneen alle vasemmalle, siis ohjaajan jalkatilan alapuolelle. Taméan seurauksena
ohjaajan oikea jalka juuttui ahtaaksi puristuneeseen jalkatilaan estaen hanen poistumi-
sensa ohjaamosta.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Ohjausjarjestelmat

Siivekeohjausjarjestelmén ohjainvaijerit olivat I6ystyneet rungon alaosaan syntyneen
muodonmuutoksen vuoksi. Muilta osin siivekeohjausjarjestelma oli kunnossa.

Korkeusperasinohjausjarjestelman vaijerit olivat 16ystyneet, mutta muilta osin jarjestelma
oli kunnossa. Oikean korkeusvakaimen tyvessa oli irronneen laskutelineen aiheuttama
iskuvaurio.

Sivuperasimen ohjainvaijerit olivat |0ystyneet ja jalkaohjaimet olivat vaurioituneet lattian
noustua ylés. Oikean jalkaohjaimen pé&alla oli kiinnijuuttuneena ohjaajan oikean jalan
kenka.

Molempien laskusiivekkeiden takareunoissa ja rungonpuoleisissa saranapukeissa oli
laskutelineiden aiheuttamat vauriot. Kayttélaitteen asennon perusteella laskusiivekkeet
olivat valittuna 15 astetta alas.

Polttoainejarjestelma
Rungon polttoainejarjestelma

Mekaaniselle polttoainepumpulle tuleva polttoaineputki avattiin, jolloin todettiin, etta
polttoaine virtasi sailiésta vapaasti. Polttoainesailiot tyhjennettiin ja polttoainemaara mi-
tattiin. Oikeassa sdilidssa oli polttoainetta 33,5 | ja vasemmassa séiliéssa 48 |. Sailididen
ja suodatinkupin vedenpoistoventtiileista ei tullut vetta eika muitakaan epapuhtauksia.

Sailiiden huoltoluukut avattiin ja sailiot tarkastettiin. Sailiét olivat puhtaat, eik& niiden
rakenteissa ollut normaalista poikkeavaa. Sailididen huohotinputket tarkastettiin puhal-
tamalla. Putket olivat puhtaat. Polttoaineputket avattiin polttoainehanalta ja putket saili-
Osté hanalle tarkastettiin puhaltamalla. Putkissa ei ollut tukkeumia. Polttoainehana irro-
tettiin ja sille tehtiin toiminta- ja tiiviyskoe Patria Finavitec Oy:n korjaamolla. Hanan toi-
minnassa ei ollut huomautettavaa. Hanan alaosassa oleva suodatinverkko oli puhdas.
Putki hanalta sahkoiselle polttoainepumpulle oli puhdas. Séhkdinen polttoainepumppu
koeajettiin Patria Finavitec Oy:n korjaamolla. Pumppu toimi moitteitta. Putki sdhkoiselta
pumpulta moottorin mekaaniselle pumpulle tarkastettiin. Putki oli puhdas.

Moottorin polttoainejarjestelma

Mekaanisella polttoainepumpulla tehtiin nesteen siirtokoe. Pumppu toimi normaalisti.
Lopuksi pumppu purettiin ja tarkastettiin. Pumppu oli kunnossa. Putki pumpulta polttoai-
neensaatimelle oli puhdas.

Polttoaineenséadin Bendix RSA-5AD1 koeajettiin Patria Finavitec Oy:n korjaamolla lait-
teen testipenkisséa valmistajatehtaan ohjeiden mukaisesti. Saatimen toiminta oli normaa-
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lia. Testiajon jalkeen saadin purettiin ja tarkastettiin. Irrotettaessa venturia saatimen run-
gosta tuli venturin kammioista vihertavaa éljya noin teelusikallisen verran. Oljya oli myos
servon ilmapuolen kumikalvolla ja ilmakanavissa.

Jakajaventtiili, suutinputket ja polttoainesuuttimet koeajettiin. Niiden toiminnassa ei ha-
vaittu mitdan normaalista poikkeavaa.

Vihertava oljy polttoainesaatimessa

Polttoainesaatimen valmistaja Precision Airmotive Corporation on julkaissut huoltotie-
dotteen nro SIL RS-40, 10.7.1995, jossa kerrotaan saatimista |0ydetyista punaisesta tai
sinivihreasta paksusta 6ljysta servon ilmakalvolla. Oljyn on todettu aiheuttavan moottorin
huonoa kaynnistymista, karkeaa joutokayntia tai huonoa kiihtyvyytta. Erityisesti edella
mainitut hairiét ilmenevat moottorin ollessa kylma. Huoltotiedotteessa ei mainita, mista
varillinen 6ljy on perdisin.

Tutkintalautakunta toimitti Puolustusvoimien tekniseen tutkimuslaitokseen analysoita-
vaksi naytteen saatimesta Ioytyneesta vihertavasta oljysta, moottorissa kaytetysta ol-
jysta ja polttoaineesta seka moottorin suojavoiteludljystd, jota saatiin Pilot Factory Oy:n
varastossa olleen moottorin sylintereistd. Tutkimuksen mukaan polttoainesaatimessa
ollut vihertava 6ljy oli moottorin suojavoiteludljya. Oljya on kaytetty lentokoneen ollessa
aikaisemmalla omistajalla Englannissa.

Kuva 4. Suojavoitelutljyn likaama polttoainesaadin.
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Moottorin tarkastus
Tarkastus ennen irrotusta

Moottorin ilmansuodattimen kotelo ja imuilman valintaventtiili olivat ruhjoutuneet pahoin.
Myds polttoainesaéatimen kiinnityskorvake oli murtunut irti. Moottorin saattvaijereiden
kiinnitys oli kunnossa ja niiden liikealueet olivat oikeat.

Potkuria kasin pyotritettdessa kampiakseli pyori normaalisti ja puristukset tuntuivat sel-
vasti. Peukalokokeen perusteella kaikissa sylintereissa oli hyvat puristuspaineet. Venttii-
likoneistojen kannet irrotettiin ja venttiilikoneistot tarkastettiin. Niiden kunnossa ei ollut
huomautettavaa.

Sytytystulppien vari oli vaalean harmaa. Magneettojen sytytyksen ajoitus oli kaksi as-
tetta ohjearvoa aikaisemmalla. Magneettojen siséinen ajoitus oli oikea. Magneetot antoi-
vat sytytyskipinan. Magneettojen maadoitusjohdot mitattiin ja magneettokytkin purettiin.
Niissé ei ollut huomautettavaa.

Pakoputkisto ja &anenvaimentimen sisdosat tarkastettiin. Adnenvaimentimen sisévaippa
oli palanut osittain rikki ja siita puuttui osia. Vaimentimen sisall4 ei ollut irto-osia. Aanen-
vaimentimen sisdosien véri oli harmaa.

Moottorin purkaminen

Moottori purettiin ja tarkastettiin Airfix Aviation Oy:n korjaamolla. Purkaminen kasitti sy-
lintereiden irrotuksen ja venttiilien tarkastuksen. Moottorin sisédosat, kampikoneisto ja
apulaitepyorasto tarkastettiin aukkojen kautta. Sylinterien seindmisséa oli havaittavissa
aikaisemman korroosion jalkia. Muilta osin moottorissa ei ollut huomautettavaa.

Magneetot ja niiden johtosarjat koeajettiin moottorin purkamisen yhteydessa. Magneetot
toimivat normaalisti. Koeajon jalkeen magneetot purettiin ja tarkastettiin. Magneetoissa
ei ollut huomautettavaa.

Oljynsuodatin avattiin ja suodatinelementti tarkastettiin. Suodattimessa ei ollut metalli-
hiukkasia.

Potkurin vakiokierrossaatimen koeajo

Potkurin vakiokierrossaadin, Woodward p/n 210609, koeajettiin Patria Finavitec Oy:n
laitekorjaamon testipenkissa. Saadin toimi normaalisti.

Lentokoulun muiden samantyyppisten lentokoneiden polttoaineséatimien tarkas-
tus

Lentokoulu toimitti seitsem&n muun samantyyppisen lentokoneen polttoainesaatimet
Patria Finavitec Oy:n laitekorjaamolle, jossa séatimet koeajettiin valmistajan ohjeiden
mukaisesti, purettiin, tarkastettiin ja lopuksi tehtiin kokoonpano saatdineen. Laitteiden
kayntiajat vaihtelivat 400-1231 h valilla.
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Kaikkien seitseman saatimen venturiputken ulkopinnalla oli vihertavaa suojaéljya. Yh-
dessa saatimessa sita oli paljon ja dljya oli myds paljon kalvokokoonpanon ilmakalvon
molemmin puolin. My6s keskikara ja sen lapivientiosa olivat 6ljyiset. Yhta lukuun otta-
matta kaikkien kalvokokoonpanojen ilmakammioissa oli pienempia méaaria oljya.

Patria Finavitec Oy:n antamassa loppulausunnossa mainitaan, etta polttoainesaatimien
toiminta oli ennen venturiputken irrottamista normaaleissa koepenkki-olosuhteissa oh-
jeiden mukainen, pienia ohjeista poikkeavia virtausarvoja lukuun ottamatta.

Polttoainehanan tiiviyskoe ja seoksenséatimen toiminta

Tutkintalautakunta teki polttoainehanan tiiviyskokeen lentokoulun toisella samantyyppi-
sella lentokoneella. Lentokoneen ollessa paikoillaan ja moottorin kédydessa lentoonlah-
toteholla polttoainehana suljettiin ja mitattiin moottorin pyséahtymiseen kulunut aika. Sah-
koisen polttoainepumpun ollessa kytkettyna pois toiminnasta moottori menetti tehonsa 4
sekunnin kuluttua. Pumpun ollessa kdynnissé vastaava aika vaihteli 12 -14 sekunnin va-
lilla.

Koekayttosarjan yhteydessa mitattiin moottorin pysahtymisaika vedettaessad seoksen-
saadin taysin taakse moottorin ollessa lentoonlahttéteholla. Sahkoisen polttoainepumpun
ollessa kytkettyna pois toiminnasta moottori menetti tehonsa valittémasti. Pumpun olles-
sa kaynnissa vastaava aika oli 9 sekuntia.

Lentoonlahd®n suoritusarvokoe

Tutkintalautakunnan johtamana lennettiin lentokoulun toisella samantyyppiselléa lentoko-
neella lentoonlahddn suoritusarvokokeita. Kokeiden perusteella méaariteltiin tavanomai-
sen lentoonl&hdon profiili. Onnettomuuslennon todenndkoéinen kulku paateltiin lentoon-
lahtoprofiilin perusteella.

Organisaatiot ja johtaminen

Koulutusorganisaatio

Lentokoneen OH-NTM kayttdja on Helsinki-Malmin lentoasemalla toimiva ammattilen-
tajaopisto Pilot Factory Oy. Yrityksella on voimassa oleva ansiolupa 31.8.2002 saakka
sekd JAR-koulutuslupa 31.5.2002 saakka. Yritys on perustettu vuonna 1998 ja se on
aloittanut integroidun liikennelentajakoulutuksen vuonna 2000.

Pilot Factory Oy:n organisaatio seka vastuuhenkilét ovat limailulaitoksen lentoturvalli-
suushallinnon hyvaksymat. Yrityksella on vastuullinen johtaja, koulutusp&allikko, paa-
lennonopettaja, paateoriakouluttaja, huoltotoiminnan johtaja, maakoulutuslaitevastaava
seka turvaohjaaja. Yhtidssa toimivat liséksi kaupallinen osasto ja laaturyhmé. Koulutus
tapahtuu ammattilentdjan opintolinjoilla kurssimuotoisena. Lennon- ja teoriaopettajat
toimivat kurssinjohtajien alaisuudessa. Kurssinjohtajan varsinainen paatoimi yrityksessa
on lennonopettajan tehtava.
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Pilot Factory Oy:ssa tytskentelee vakinaisesti noin 15 henkil6a ja osa-aikaisesti noin 10
henkiloa. Lisaksi yritys kayttaa eri alojen asiantuntijoita teoriaopettajinaan. Yrityksella on
kaytossaan kaksi kaksimoottorista ja 12 yksimoottorista mantamoottorilentokonetta seka
vuokrattuna kaksi helikopteria. Lisaksi yhtiolla on kaytéssaén synteettisia lentokoulutus-
laitteita.

Pilot Factory Oy:n organisaatiossa koulutuspaallikélla on kokonaisvastuu lentokoulutuk-
sen, synteettisen lentokoulutuksen seka tietopuolisen opetuksen yhteensovittamisesta
seka yksittaisten oppilaiden edistymisen valvonnasta. Paélennonopettaja vastaa len-
nonopettajien valvonnasta ja lentokoulutuksen laadusta.

Teoriakoulutuksen etenemisen seuraamiseksi kursseilla pidetéaéan luokkapaivékirjaa, jo-
hon oppiainekohtaisesti merkitaan jokainen pidetty oppitunti kokeineen. Oppilaille hen-
kilokohtaiseksi jaettuun lentokoulutusohjelmaan on vastaavasti koottu kaikki synteetti-
sella lentokoulutuslaitteella ja lentokoneella lennettavat lennot koulutusvaiheittain. Kun-
kin lentokoulutusvaiheen jalkeen ohjelmassa on yhteenvetosivu, josta selviaa siihen
mennessa lennetyt lennot tarkoituksenmukaisesti eriteltyind. Oppilaiden kehityksen seu-
rantaan kuuluisi myos jokaisen koululennon kirjallinen arvostelu. Koulutuspaallikén mu-
kaan kirjallista arviointia ei kdytanndssa tapahdu.

Kaytanndssa kurssien lentokoulutusta johtavat lennonopettajat, joilla on oikeus antaa
lupa lennon suorittamiseksi. Kaikilla Pilot Factory Oy:n lennoilla tulee olla lupa lennon
suorittamiseen. Toimintakasikirjan mukaan koululentolista julkaistaan kirjallisena ja siina
maarataan jokaiselle lennolle ilma-aluksen paallikko, kaytettava lentokone ja lentotehta-
va. Lisaksi kaikille integroidun kurssin lennoille on maarattava lennonopettaja valvojaksi.
Yrityksen koulutuspéaallikbn kertoman mukaan ATPL-kursseilla opiskelevia PPL-
lupakirjan haltioita kasitelladn harjoituslentojen osalta poikkeuksellisesti siten, etta heille
ei maarata harjoituslennolle valvojaa heidéan lentdessaan voimassa olevien kelpuutus-
tensa puitteissa.

Helsinki-Malmin lennonjohto

Helsinki-Malmin lennonjohto kuuluu Helsinki-Vantaan lennonjohdon paallikon alaisuu-
teen. Onnettomuushetkelld Helsinki-Malmin lahilennonjohdossa piti tyévuorolistan mu-
kaisesti tydskennelld kaksi lennonjohtajaa sulkemisaikaan klo 18.30 saakka. Hetke& en-
nen onnettomuutta toinen lennonjohtaja oli l&htenyt kotiinsa.

Muut tiedot

Tiedustelu polttoainesaatimen toiminnasta

Tutkintalautakunta tiedusteli polttoainesaatimen valmistajatehtaalta kolmea seikkaa: voi-
ko saatimesta Ioytynyt 6ljymaara ilmapuolen servon kumikalvolla ja ilmakanavissa aihe-
uttaa moottorin pysahtymisen taydelta teholta, mita tapahtuu moottorin kaynnille, jos il-
mapuolen servon kumikalvoon tulee reika ja mika merkitys servosaatimella on moottorin
kaydessa taydella teholla?

15
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Tehtaan edustaja vastasi ensimmaiseen kysymykseen, ettéd heidan havaintojensa mu-
kaan suurikaan maara oljyad ilmapuolen servossa ei aiheuta moottorin pyséhtymista,
vaan itse asiassa moottori nayttaa kayvan hyvin. Vastauksessa kerrottiin myos, etta Ly-
coming-tehtaan insinddri oli tayttéanyt ilmapuolen servon 6ljylla eiké& ollut havainnut mi-
tddn ongelmia moottorin kaynnissa. Suurin ongelma on se, ettd 6ljyn vaikutuksesta il-
mapuolen kalvo kiinnittyy kammion seindmaan ja vapautuu sitten nopeasti aiheuttaen
moottorin ryntdamisen kiihdytyksen aikana. Hairio poistuu moottorin lammettya eika sita
esiinny vakioteholla.

Jos ilmapuolen kalvoon tulee reikd, polttoaine-ilmaseos laihtuu ja rei&n koosta riippuen
moottori voi sammua suurilla tehoasetuksilla (yli 1500 rpm). Moottori voisi toimia nor-
maalisti pienilla tehoilla.

Kolmanteen kysymykseen oli vastauksena, ettd servosdadin on ensisijainen saadin
kaytettdessa maksimitehoa.

Vastaavanlaiselle konetyypille Iso-Britanniassa sattunut onnettomuus

Skotlannissa tapahtui 18.3.1993 samantyyppiselle, AS202/18A4 Bravo -ilma-alukselle
onnettomuus, jossa koneen pdaallikkd ja lento-oppilas kuolivat maahantérmayksessa
saamiinsa vammoihin ja lentokone tuhoutui. Kone oli palaamassa noin puoli tuntia kes-
taneeltd koulutustaitolennolta meren paaltd. Kone lensi silminnékijan mukaan vaaka-
lentoa melko matalalla, kunnes se yhtakkia syoksyi jyrkasti maahan. Saa onnettomuus-
alueella oli hyva.

Koneen paallikolla oli liikennelentdjan lupakirja ja 9322 lentotunnin kokemus, joista 500
h oli lennetty kyseisella konetyypilla. Lento-oppilaalla oli 157 h lentokokemus, joista 17 h
kyseisella konetyypilla.

Teknisissa tutkimuksissa lentokoneesta ei I6ydetty mitddn onnettomuuden syntymiseen
johtanutta vikaa. Tutkimuksissa todettiin, ettd moottori oli kdynyt tormaykseen asti pie-
nella teholla. Ruumiinavauksessa ei kummaltakaan lentajalta 16ytynyt todisteita mistaan
sellaisesta laéketieteellisesta tilasta, joka olisi voinut myoétavaikuttaa onnettomuuden

syntyyn.

Tutkintakertomuksessa ei esitetty arviota onnettomuuden syysta.
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ANALYYSI

Taustatietoja

Ohjaaja aloitti yksityislentdjan ja helikopterilentdjan teoriakurssin syyskuussa vuonna
2000. JAR-FCL 2 -ilmailumaarayksen mukaisen helikopterilentokurssin ohjaaja suoritti
syyskuun 2000 ja huhtikuun 2001 valisena aikana. Helikopteriyksityislentajan lupakirja
PPL(H) hanelle myodnnettiin 27.4.2001. JAR-FCL 1 -ilmailumaarayksen mukaisen lento-
kurssin lennot ohjaaja lensi huhtikuun ja elokuun 2001 valisena aikana. Yksityislentdjan
lupakirja PPL(A) héanelle myonnettiin 7.11.2001.

Lokakuun 2001 lopulla ohjaaja haki Pilot Factory Oy:n jarjestamaan ammattilentajakou-
lutukseen seka lentokone- ettd helikopteriopintolinjoille. Ohjaaja hyvaksyttiin koulutuk-
seen lentokonelinjalle (yritys ei ole viela jarjestanyt yhtaan helikopterilinjaa). Koska silla
hetkella viimeisin kaynnissa oleva ammattilentdjan opintolinja (ATP7) oli alkanut
3.9.2001, ohjaaja aloitti marraskuun alkupuolella kurssin teoriaosuuden yksityisesti
koulun opettajien opettamana tavoitteena muun kurssin koulutusvaiheeseen liittyminen.
Ohjaajan lentokoulutus aloitettiin 16.11.2001.

Pilot Factory Oy aloitti vuonna 2000 integroidun liikennelentédjakoulutuksen. Noin puoli-
toista vuotta kestavalla ammattilentdjan opintolinjalla koulutus aloitetaan lentdmisen teo-
rian alkeista edeten vaiheittain liikennelentdjan teoriakoulutukseen. Teoriakoulutus ka-
sittdd 750 teoriatuntia. Lentokoulutus kasittdd 156 lentoa ja 201 lentotuntia. Koulutus
aloitetaan yksimoottorilentamisella edeten synteettisen lentokoulutuksen tukemana mo-
nimoottoriluokka- ja mittarilentokelpuutuksiin seka ansiolentdjan lupakirjaan (CPL).
Koulutus sisaltdd myds ohjaamoyhteistydjakson. Ammattilentdjan opintolinja patevoittaa
suoraan lentoperamiehen tehtaviin. Koulutukseen péasyn edellytyksena ei siis ole ai-
emman lentokokemuksen vaatimusta eika koulutuksen aikana suoriteta esimerkiksi yk-
sityislentajan lupakirjaa.

Hakeutuessaan ammattilentdjan opintolinjalle ohjaajalla oli edeltdvan noin 14 kuukau-
den ajanjaksolta 55 tunnin lentokokemus helikopterilla, noin 46 tunnin lentokokemus
lentokoneella seka yksityislentdjan teoriakurssien koulutus. Ohjaaja koki suorittamansa
kurssit pitkind, mutta mielenkiintoisina. Aikoessaan ilmailuun liittyvdan ammattiin ohjaaja
halusi suorittaa ammattilentdjan opintolinjan mahdollisimman taydellisen&d huolimatta ai-
emmin suorittamistaan kursseista. Ajan saastamiseksi ohjaaja pyrki jo kdynnissa ole-
valle kurssille. Han aloitti opintonsa muista jaljessa saaden yksityisopetusta. Ohjaajalle
laadittin oma, aiemman kokemuksen huomioon ottava teoriakoulutuspaketti. Onnetto-
muuden tapahtumiseen mennesséa ohjaaja oli suorittanut ensimmaisesta 155 tunnin teo-
riavaiheesta noin 70 %.

Onnettomuuslento kuului ammattilentajan opintolinjan lentokoulutuksen toiseen vaihee-
seen ja oli ohjaajan 12. lento ja toinen yksinlento onnettomuuskonetyypilla. Lento oli
ohjaajan ensimmainen yksinlento onnettomuuskonetyypilla yolla. Ensimmaisen lento-
koulutusvaiheen paattava, ennen ensimmaisté yksinlentoa lennettava valitarkastuslento
oli lennetty 4.12.2001. Sen jalkeen ohjaaja oli lentanyt kaksi mittarikoululentoa ja kaksi
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yokoululentoa. Ensimmaisesta lentokoulutusvaiheesta oli jatetty joitakin lentoja lenta-
matta otettaessa huomioon ohjaajan aiempi lentokokemus.

Tapahtumapdaivana ennen onnettomuuslentoa ohjaaja oli lentéanyt kaksi lentoa. Ensim-
mainen oli mittarikoululento aamulla ja toinen oli ohjaajan ensimmaéinen yksinlento kou-
lutuksessa kaytetylla lentokonetyypilla siséltden laskukierroslentamistd ja seitseman
laskua. Jalkimmainen lento paattyi klo 14.11. Lentokone oli sama, jota ohjaaja kaytti on-
nettomuuslennolla.

Lennon kulku

Lennon valmistelu

Hieman klo 17 jalkeen otettaessa koulun lentokalustoa sisaan halliin ohjaaja tiedustel
paikalla olleelta yrityksen paalennonopettajalta mahdollisuutta lentaa yolento. Paalen-
nonopettajan kasityksen mukaan kysymyksessa oli lahinna ajan riittavyyteen liittyva tie-
dustelu, koska lennonjohdon sulkemisaika oli klo 18.30. Paalennonopettaja piti lentoa
mahdollisena ja avasi oven lennonvalmistelutilaan, jonne ohjaaja jai valmistelemaan
lentoa. Varsinaista lentotehtavad paélennonopettaja ei antanut, vaan lahti taman jalkeen
kotiinsa.

Lennonvalmistelutilassa valmistelu kasitti 1&hinn& koneen asiakirjoihin tutustumisen ja
niiden mukaan ottamisen. Ohjaajan kertoman mukaan han oli tehnyt lennolle operatiivi-
sen lentosuunnitelman (OFP) ja massalaskelman. Asiakirjoja ei ole onnettomuuden jal-
keen loydetty. Ohjaaja ei ollut jattanyt naiden kopiota maahan, silla se ei ole ollut kay-
tantona, vaikka yrityksen toimintakasikirjassa nain esitetdankin. Toisaalta lyhyt aika, joka
ohjaajalla on ollut kaytettavissaan lentotehtavan valmisteluun, ei ole mahdollistanut
merkittdvaa lennon valmistelua, esimerkiksi ydlentoon liittyviin erityistekijéihin paneutu-
mista. N&ita ovat muun muassa valaistuksen kayttd maatoiminnassa, ohjaamovalaistuk-
sen kaytto ja saataminen seka ohjaamotyodskentely pimealla.

Koneen tarkastuksen ohjaaja kertoi tehneensa taskulampun valossa tarkastuslistan mu-
kaisesti. Siihen sisaltyi my6s polttoaineen maaran tarkastaminen. Ohjaaja totesi poltto-
ainetta olevan riittavasti tunnin lennolle reserveineen siten, ettd toisessa sailiossa oli
enemman polttoainetta kuin toisessa. Onnettomuuden jalkeisessa tarkastuksessa polt-
toainetta oli oikeassa séiliossa 33,5 litraa ja vasemmassa 48 litraa.

Lentosuunnitelman tunnin mittaisesta lennosta laskukierroksessa ohjaaja teki Helsinki-
Malmin rullauksen taajuudella klo 17.25.

Kukaan ei antanut ohjaajalle varsinaista lentotehtavaa. Ohjaaja lahti oman valintansa
mukaan lentamaéan lentokoulutusohjelmansa mukaista seuraavaa yolentoa. Vaikka oh-
jaajalla oli voimassa oleva yksityislentdjan lupakirja ja y6lentokelpuutus, hanella olisi
koulun toimintakasikirjan mukaan pitéanyt olla lupa lennon suorittamiseen ts. koulun an-
tama lentotehtava. Toimintakasikirjan mukaan luvan koulutusohjelmanmukaiselle len-
nolle antaa koulun lennonopettaja. On todennakdista, etta lentokoulun poikkeava toi-
mintatapa lupakirjan omaavien oppilaiden harjoituslentojen suhteen on vaikuttanut len-
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totehtdvan antamisen ja valvonnan laiminlyontiin. Ohjaaja ymmarsi paalennonopettajan
hyvéaksynnéan luvaksi lennon suorittamiselle. Paélennonopettajan mukaan ohjaaja teki
hanen nakemyksensa kuultuaan paatoksen lennon lentamisesta. Toimintatapa johti ti-
lanteeseen, jossa ohjaaja lahti ensimmaiselle lentokoulutusohjelman mukaiselle yksin-
lennolleen yoélla ilman, ettd kukaan oli hanta siihen valmentanut ja hanen suoritustaan
valvonut.

Tutkintalautakunnan ndkemyksen mukaan lentokoulun tulisi valvoa lupakirjan omaavien
oppilaidensa harjoituslennot samaan tapaan kuin muidenkin oppilaiden lennot. Lento-
tehtavan sisallosta tulisi keskustella ennen lentoa ja erityisesti lennon jalkeen oppimisen
tehostamiseksi.

Onnettomuuslento

Ohjaaja rullasi kiitotien 27 odotuspaikalle ja ilmoitti klo 17.33 Iennonjohdolle olevansa
valmis lentoonlaht6één. Muun liikenteen takia ohjaaja joutui odottamaan lentoonlahtolu-
paa noin kolme minuuttia.

Pilot Factory Oy:n AS-202 Bravo -koneessa kaytettavan tarkastuslistan mukaisesti oh-
jaajan tulisi kokeilla koneen molempien polttoainesailididen toiminta jo maatoiminnan ai-
kana. Maassa tehtavien tarkastusten aikana ennen koekaytt6a valittuna tulisi olla tay-
dempi polttoainesailio, jolla lentoonlahtd suoritetaan. Ohjaaja ei kyennyt haastattelujen
yhteydessa muistamaan, miten han oli kayttanyt polttoaineen valintahanaa onnetto-
muuslennolla. Kahdella eri haastattelukerralla ohjaaja kertoi polttoainehanan kayton pe-
riaatteen kahdella keskendan pdinvastaisella tavalla. Ohjaajalle ei siis ollut syntynyt
polttoainehanan kaytdssa toimintarutiinia.

Kello 17.36 ohjaaja sai lentoonlahtdselvityksen laskukierrokseen. Ohjaaja rullasi kiito-
tielle, jolta lentoonlaht6 tapahtui normaalisti paikaltaan lahtien kiitotien ja rullaustien F
risteyksesta arviolta 40—45 sekuntia lentoonléhtoselvityksen kuittaamisen jalkeen. Ko-
neen lilkkehdinnan ja kuluneen ajan perusteella ohjaajalla on ollut mahdollisuus suorittaa
lentoonlaht6d edeltavat Kiitotiella suoritettavat toimenpiteet normaalisti yoolosuhteetkin
huomioon ottaen. Ohjaaja kertoi kayttdneensa tarkastuslistan lukemisessa apunaan tas-
kulamppua. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaaja ei osannut kayttaa kartta-
valoja hyvékseen tarkastuslistan lukemisessa.

Lentoonlahtt naytti normaalilta lennonjohtajan seuratessa alkunousua arvionsa mukaan
lahes kiitotien 27 loppupédan tasalle. Taman jalkeen lennonjohtaja keskittyi kiitotieta 27
lahestyvéan lentokoneen seuraamiseen.

Onnettomuuskone sai moottorihdirion alkunousun aikana 200-250 jalan korkeudella
maan pinnasta, kun se oli kiitoteiden 09/27 ja 18/36 risteyksen ja kiitotien 27 loppupaan
vélisella alueella. Kuulohavaintojen mukaan koneen moottori pyrki sammumaan Kkier-
rosluvun laskiessa ja sen jalkeen noustessa kaksi - kolme kertaa ennen moottorin lopul-
lista sammumista. Silminnakijahavaintojen mukaan koneen nousu loiveni vaakalennoksi
tai loivaksi liu’'uksi ennen vasemmalle alkanutta kaartoa.
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Kertomansa mukaan ohjaaja havaitsi moottorihairion aluksi epatasaisesta kayntidanesta
ja "vedon” loppumisesta. Moottorin sammumisen tajutessaan ohjaaja ilmoitti radiolla hy-
vin nopeasti puhuen "Moottorihairi... Oscar Tango”. limoituksen tekohetkella ohjaaja ol
aloittanut rutiininomaisesti vasemman kaarron ilman erityista pakkolaskupaikan valinnan
harkintaa. Kertomansa mukaan ohjaaja lensi kaarron tiukkana ja jyrkkana helikopterin
autorotaatioliukua muistuttavalla tavalla. Tama ohjaustekniikka oli tullut h&nelle tutuksi ja
rutiininomaiseksi helikopterikoulutuksen aikana. Kaarto jatkui tiukkana loppuun saakka
koko ajan sakkauksen tuntumassa. Kone iskeytyi maahan noin 150 m kiitotie 27 loppu-
paan etelapuolelle.

Arvio moottorin kdyntihairioon johtaneista tekijoista

Tekniset nakdokohdat

Moottorin hairioton kaynti edellyttdd kolmea seikkaa: moottori saa polttoainetta ja ilmaa
oikeassa suhteessa, sytytystulpille tulee oikea-aikainen sytytyskipinad ja moottori on tek-
niselta rakenteeltaan ehyt. Lentomoottorissa sytytys on varmistettu kahdella sytytystul-
palla jokaisessa sylinterissa ja kahdella magneetolla. Ruiskutussyéttdisessa moottorissa
on kaksi polttoainepumppua: lentomoottorin kayttdma ns. mekaaninen pumppu ja sah-
kokayttdinen varapumppu. Moottori kdy jommallakummalla pumpulla yksindan tai mo-
lempien ollessa kaytdssa yhta aikaa.

Polttoainesaatimen tarkastuksessa l6ytyi ilmapuolen servosta ja sen ilmakanavista run-
saasti moottorin suojavoiteludljya. limaservossa ei saisi olla mitadan epapuhtauksia. Tut-
kinnan alkuvaiheessa tutkintalautakunta piti todennékoéisend, ettd moottorin pysahtymi-
nen olisi aiheutunut 6ljystd, mutta tutkimuksien edetessa tama mahdollisuus on tullut
epatodennakdiseksi. Polttoainesaatimen valmistajatehtaan lausunnon mukaan 6ljy ei
olisi aiheuttanut pysahtymistad korkeilta kierroksilta. Merkittdva samansuuntainen ha-
vainto on se, etta lentokoulun kaikista seitseméstd samantyyppisesta polttoainesaati-
mesta loytyi 6ljya, osasta jopa enemman kuin onnettomuuskoneen saatimesta, mutta
yhdessékaan ei oltu raportoitu kayntihairioitd. Lisdksi onnettomuuskoneen saadin seka
kaikkien edella mainittujen lentokoneiden sdatimet toimivat testipenkissa normaalisti en-
nen niiden puhdistusta.

Muissa koneen teknisissa tutkimuksissa ei ole I6ydetty vikaa, joka olisi voinut aiheuttaa
moottorin sammumisen. Onnettomuuslennolla lentokone on todennékoisesti ollut kun-
nossa ja toiminut normaalisti. Tutkimusten perusteella moottorin kayntih&irion todenna-
koisimpéana syyna on ollut polttoaineen syotén keskeytyminen moottorille. Tata kasitysta
tukevat seka moottorin kdyntiadnesta tehdyt aanihavainnot etta moottorin teknisissa tut-
kimuksissa tehdyt havainnot.

Moottorin kayntih&irion aikana kierrosluku on ensin laskenut ja sen jalkeen noussut kak-
si - kolme kertaa moottorin pyrkiessa kaynnistymaan uudelleen. Kayntiaani on ollut kat-
konainen, mutta ei paukahteleva. Tama viittaa laihaan polttoaine-ilmaseokseen. Téata tu-
kevat myds moottorin sylintereiden, sytytystulppien ja pakoputken vaalea vari. Tarkas-
tuksissa polttoainejarjestelmén todettiin olleen kunnossa, eika siita 10ytynyt vettd eika
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muitakaan epépuhtauksia. Havaintojen perusteella ilmansuodattimen jaatyminen ei ole
todennakdista. Toimintakuntoiset magneetot seka sytytysjarjestelma eivat tue vikaa sy-
tytysjarjestelméssa. Potkurin toisen lavan etureunaan syntyneen loven ja lapojen taipu-
manperusteella potkuri oli pydrinyt térmayshetkellda pienella pyodrimisnopeudella, joko
tuulimyllyna tai tyhjakaynnilla.

Lentokoneen AS 202 Bravo polttoainejarjestelma mahdollistaa normaalilentamisen li-
saksi myds taitolennon. Normaalilennossa polttoaine otetaan sailion pohjalta polttoai-
nesailion siiven tyven puoleisesta paastd, johon on polttoaineen sy6tén varmistamiseksi
rakennettu lappaventtiilin avulla toimiva kokooma-allas. Taitolentoa varten polttoainesai-
lioon on rakennettu heilurityyppinen imuputki, joka mahdollistaa polttoaineen sy6ton
my6s negatiivisen kuormituskertoimen aikana.

Polttoainehana on viisiasentoinen: OFF, LEFT TANK, RIGHT TANK, AKRO RIGHT ja
AKRO LEFT. Siirtyminen OFF-asennosta muihin asentoihin tapahtuu kiertamalla hanaa
myotapaivaan. Takaisin OFF-asentoon paastdan ainoastaan kaantamalla hanaa ta-
kaisinpain vastapaivaan.

Normaalilentdminen on sallittu hanan asennoissa LEFT ja RIGHT. Taitolento positiivi-
silla kiihtyvyysmonikerran arvoilla on sallittu kaikilla muilla hanan asennoilla OFF-
asentoa lukuun ottamatta. Negatiivisilla kuormituskertoimilla lennettédessa kaytetaan vain
AKRO-asentoja. Taitolennon aikana, jolloin my6s negatiiviset kuormituskertoimet ovat
mahdollisia, minimipolttoainemaara sailiéssa on 27 litraa normaalin 7 litran minimin si-
jaan. Syoksykierteiden ja nopeiden vaakakierteiden aikana maksimipolttoainemé&ara on
rajoitettu maksimi 87 litrasta 67 litraan.

Onnettomuuslennolla koneen oikeassa polttoainesailiéssa oli polttoainetta 33,5 ja va-
semmassa 48 litraa. Molempien sailididen polttoainemaara on ollut riittava lentoonlah-
toon.

Inhimilliset nakdékohdat

Koska polttoaineen syoton keskeytymiseen ei ole I6ydetty teknistd syytd, tutkintalauta-
kunta on arvioinut neljaa inhimilliseen toimintaan liittyvaa tapahtumamallia, jotka voisivat
johtaa moottorin sammumiseen alkunousun aikana.

Lentokoneen AS 202 Bravo lentokasikirjan (Airplane Flight Manual) mukaan tarkastus-
toimenpiteilld ennen lentoonlahtdéa varmistutaan siitd, etta moottori saa polttoainetta se-
k& oikeasta ettd vasemmasta sdiliosta. Kasikirjan mukaisesti kohdassa Moottorin kayn-
nistys polttoainehana valitaan tdydemmalle sdilidlle (fuller tank). Koekayttd suoritetaan
toisella sailiolla (other tank) ja ennen lentoonlahtda valitaan uudelleen tadydempi sdilio
(fuller tank).

Pilot Factory Oy:n laatiman ja kayttaman tarkastuslistan mukainen menettely poikkeaa

lentokasikirjan mukaisesta kaytannosta. Tarkastuslistan mukaan ohjaamon tarkastuksen
yhteydessa polttoainehana valitaan vajaammalle sdilidlle (lowest tank). Maatarkastuk-
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sen yhteydessa koekayttt tehdaan taydemmalla sailiolla (fullest tank), jota kaytetaan
myos lentoonlahdéssa.

Tutkintalautakunta kuuli ohjaajaa ensimmaisen kerran viikko lento-onnettomuuden jal-
keen. Talloin ohjaaja kertoi, ettei han muista, miten oli kayttanyt polttoaineen valintaha-
naa onnettomuuslennolla. Normaalisti toimiessaan han kertoi valitsevansa vajaamman
polttoaineséilion ensin ja tdydemman sailion ennen koekayttéa. Mydhemmin toisessa
kuulemisessa ohjaaja kertoi valitsevansa ensin tdydemman sailion, jota kayttaa rullauk-
sen aikana. Koekayton ajaksi ohjaaja kertoi vaihtavansa vajaammalle séilidlle ja ennen
lentoonlaht6d uudelleen taydemmalle. Edelld esitetyista menetelmistd ensin mainittu on
tarkastuslistan mukainen ja toinen koneen lentokasikirjan mukainen. Toisaalta ohjaaja
kertoi menettelevansa tarkastuslistan mukaisesti.

Tutkintalautakunnan puhelimessa haastattelema lentokoulun lennonopettaja kertoi polt-
toainehanan kayton koneen lentokasikirjan mukaisesti.

Polttoaineen sydtdon moottorille voi katkaista polttoainehanan sulkeminen tai seoksen
saataminen laihalle. Riippuen siita, onko séhkoinen polttoainepumppu paalla tai pois
paalta, moottori sammuu eripituisten viiveiden jalkeen.

Vaihtoehto 1: Polttoainehanan sulkeminen séahkdisen polttoainepumpun ollessa
kytkettyna paalle

Koneen lentokasikirjan mukaan lentoonlahdéssa polttoainehanan on oltava valittuna
taydemmalle sailidlle ja sahkdinen polttoainepumppu on oltava kytkettyna paalle. On-
nettomuuslennolla vasen séilio oli tAydempi.

Onnettomuuden jalkeen koneelle ensimmaisena saapuneen toisen, samantyyppisen
koneen miehistén mukaan polttoainepumppu ei ollut paalla ja polttoainehana ennen sul-
kemista oli valittuna oikeanpuoleiselle sailidlle. Sahkdisen polttoainepumpun kayntidani
on selkeasti havaittava ja aanta pidetdan jopa kovana. Ensimmaisena paikalle tullut oh-
jaaja kiinnitti huomionsa pimeydessa vilkkuvaan vilkkumajakkaan ja paikalla vallinnee-
seen taydelliseen hiljaisuuteen. Pumppu on mahdollisesti kytkeytynyt irti kovan iskun
seurauksena. Pumpun kayttokytkin on keinuviputyyppinen, ja se toimii myds lampo-
laukaisimena. Teknisissa tutkimuksissa pumppu todettiin taysin toimintakuntoiseksi.
Pumpun kayttokytkin vaurioitui pelastustoiminnan yhteydessa kaytto- ja testauskelvot-
tomaksi.

Maassa koneen paikallaan ollessa tehtyjen kokeiden mukaan moottori menetti tehonsa
12-14 sekunnin kuluttua polttoainehanan sulkemisesta silloin, kun sahkdinen polttoai-
nepumppu oli kytkettyna. Kiitotieltd 27 suoritetussa normaalissa lentoonlahddssa tama
tarkoittaa sitd, etta suljettaessa polttoainehana noin rullaustien G kohdalla, korkeus alle
100 jalkaa maan pinnasta, moottorihairio alkaisi kiitotien paalla noin 100 viimeisen met-
rin aikana. Moottorin lopullinen sammuminen tapahtuisi kiitotien paan ja sitéd seuraavan
100 metrin matkalla. Loppulento ohjaajan kuvaamalla ohjaustekniikalla suoritettuna voisi
paatya onnettomuuspaikkaan.
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Teoria polttoainehanan sulkemiseen voisi olla ohjaajan vaara mielikuva polttoainehanan
asennosta lentoonlahdon aikana. Han on voinut muistaa lentoonlahdon aikana polttoai-
nehanan jaédneen oikealle eli vajaammalle séilidlle ja kdantaa hanan yhden pykéalan va-
semmalle, mielestaan tdydemmalle sailidlle. Todellisuudessa han olisi kdantanyt hanan
kiinni-asentoon. Taman seurauksena moottoriin olisi tullut kayntihairié 12—14 sekunnin
kuluttua sulkemisesta. Moottorin sammumisen jalkeen ohjaaja olisi saattanut hatatoi-
menpiteiden mukaisesti vaihtaa sdiliota ja paatya oikealle sailidlle, joka onnettomuuden
tapahduttua oli valittuna. Moottorin uudelleen kaynnistymattémyys saattaisi johtua siita,
ettd ohjaaja kertomansa mukaan veti todenndkoisesti kaasuvivun taakse moottorin
sammumisen jalkeen. Talla han kasityksensa mukaan pyrki helpottamaan moottorin uu-
delleen kaynnistymista.

Mielikuvalle polttoainehanan vaarasta asennosta lentoonlahddsséa saattaisi olla selityk-
sena se, etta lentokoulussa oli kahdenlaista kaytantéa polttoainehanan kaytosta ennen
lentoonlaht6d. Ohjaajan toimintaan olisi saattanut lisaksi vaikuttaa télla konetyypilla
tehtdvan ensimmadisen yo-yksinlennon tuoma jannitys, ohjaamon valaistusolosuhteet
(polttoainehana ei ole valaistu) ja kolmen minuutin lentoonléhtéluvan odotusaika koe-
kayton jalkeen.

Ohjaaja kuvasi jannittaneensa lentoa yolla toteamalla, ettd "adrenaliinia oli ilmassa”.
Jannityksesta ja valaistuksesta johtuen olisi mahdollista, ettd ohjaajan keskittyminen oli-
si jossain maarin hairiintynyt, jolloin tarkastukset ja toimenpiteet olisivat jaaneet puut-
teellisiksi. Lahtopaikalla ohjaaja ei muun muassa kytkenyt normaalisti kayttamaansa
laskuvalonheitinta paalle, vaikka toimenpide on tarkastuslistassa mainittu. Tutkintalauta-
kunta on tullut tdhan tulokseen siksi, ettei yksikaan silminnakija muista nahneensa las-
kuvalonheittimen valoa lennon missaan vaiheessa.

Puutteellisiin tarkastuksiin on voinut vaikuttaa ohjaamovalaistus ja sen kayttd. Ohjaaja
piti mittarivaloja niin himmeing, etté erillinen taskulamppu oli tarkastuslistan lukemisessa
valttamaton. Ohjaamon muun valaistuksen kaytto ei ollut ohjaajalle tuttu.

Ohjaajan oman kasityksen mukaan han ei missaan tilanteessa olisi koskenut polttoaine-
hanaan lentoonléahddn aikana.

Lentokoulun lennonopettajan lennolla tekemien kokeiden yhteydessa todettiin, etta
polttoainehanan sulkemisen seurauksena moottori kdy "yskien” osateholla varsin kauan
ennen lopullista sammumista.

Vaihtoehto 2: Polttoainehanan sulkeminen séhkdisen polttoainepumpun ollessa
pois paalta

Edella esitettyihin seikkoihin perustuen olisi mahdollista, etté kiitotiella tehtyjen tarkas-
tusten yhteydessa sahkoisen polttoainepumpun kytkenta paalle olisi jaanyt tekematta.
Mikéali ohjaaja olisi edellisessa kohdassa esitetyn sijaan sulkenut polttoainehanan noin
kiitoteiden 09/27 ja 18/36 risteyksen kohdalla, moottori olisi sammunut kuten vaihtoeh-
dossa 1. Muilta osin vaihtoehdon 1 tapahtuman mukainen kulku olisi mahdollinen.
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Taman vaihtoehdon todennakoisyytta pienentéa virhetoiminnan eli polttoainehanan sul-
kemisen ajallinen laheisyys moottorihairion alkamisen kanssa. Kun moottorin sammumi-
nen olisi alkanut noin nelja sekuntia hanan sulkemisen jalkeen, ohjaajan olisi ollut vaih-
toehto 1:een verrattuna helpompi tunnistaa tapahtuman syy ja vaihtaa takaisin kaytta-
malleen polttoainesailiolle.

Onnettomuuden jalkeen polttoainepumppu ei ollut paalla. Koska ohjaaja oli unohtanut
lentoonlahd6n yhteydessa kytkea laskuvalonheittimen ja toisiotutkavastaajan paalle, on
mahdollista, ettd han ei olisi kayttdnyt apunaan tarkastuslistaa ja olisi voinut siten unoh-
taa myos polttoainepumpun paalle kytkemisen. Edella mainitut tarkistuskohteet ovat tar-
kastuslistan kohdassa "When cleared on to runway”. Taman kohdan toimenpiteista vain
pitot-putken [ammitys oli kytkettyna paalle.

Vaihtoehto 3. Moottorin polttoainesydtén sulkeminen seosséatimellda séhkdisen
polttoainepumpun ollessa kytkettyna paalle

Suljettaessa polttoaineensyottd moottorille vetamalla seossaadin taysin taakse moottori
menettaa tehonsa noin yhdeksan sekunnin kuluttua. Lentoonlahto6n sidottuna tama ta-
pahtuisi noin 100-200 metrid ennen kiitoteiden risteysta. Moottorin sammuminen ja sen
jéalkeinen toiminta voisi tapahtua kuten vaihtoehdoissa 1 ja 2.

Syy polttoainesy6ton sulkemiseen seossaatimella voisi olla tahaton hallintalaitteen vir-
hekayttd ohjaajan pyrkiessa esimerkiksi saatdmaan kaasuvivulla moottorin tehoa. Oh-
jaajan mukaan laskukierroksessa turvallisen korkeuden (safe altitude) ylapuolella ahto-
painetta vahennetdadn 25 inHg:aan, jotta nopeus ei laskukierroksessa kasva liian suu-
reksi. Ohjaajan kasityksen mukaan kierrosluku pienenee samalla noin 2500 kierrokseen
minuutissa ilman muita toimenpiteita.

Kyseisen lentokoneen seoksensaatdvivussa on haitta, joka estda vivun siirtamisen va-
hingossa sammutusasentoon. Kuitenkin lentokoulun lennonopettajan lennolla tekemien
kokeiden yhteydessa todettiin, ettd suljettaessa polttoaineensyottd seoksensaatévivulla
moottori sammui nopeasti jo ennen vivun liiketta rajoittavaa haittaa. On mahdollista, etta
vivustojen sdaddissa on konekohtaisia eroja. Mita todennakoéisimmin ohjaaja olisi moot-
torin valittdbman reagoinnin seurauksena tunnistanut tekeméansa virheen ja rikastanut
seosta, jolloin moottori olisi todennakaoisesti kaynnistynyt uudelleen. Taman vaihtoehdon
todennakaoisyys on pieni.

Vaihtoehto 4. Moottorin polttoainesydtén sulkeminen seosséatimelld séhkdisen
polttoainepumpun ollessa pois paalta

Jos sahkodinen polttoainepumppu ei ollut kytkettyna, olisi seossdadon saataminen lai-
halle johtanut moottorin valittémaan kayntihairioon ja sammumiseen. Lentoonlahddssa
tama toimenpide olisi tullut tehda lahella kiitotien loppupadata. Mitd todennakoisimmin
ohjaaja olisi moottorin valittéman reagoinnin seurauksena tunnistanut tekemansa vir-
heen ja rikastanut seosta, jolloin moottori olisi todennékdisesti kaynnistynyt uudelleen.
Myds taman vaihtoehdon todennakaoisyys on pieni.
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2.5

Yhteenveto moottorin kayntihairiodn johtaneiden tekijoiden arviosta

Teknisissa tutkimuksissa ei ole tullut ilmi mitddn muuta normaalista poikkeavaa kuin 6l-
jyn léytyminen polttoainesaatimesta. Selvityksien perusteella 6ljyn ei ole todettu aiheut-
tavan moottorin pysahtymista suurelta teholta. Tutkintalautakunta pitéda teknista vikaa
epatodennékdisend moottorin kayntihairion syyna. Lautakunta pitédd inhimillisen vaihto-
ehdon mahdollisuutta teknistd vikaa todenndkoisempéana. Nain ollen esimerkiksi joku
edella kasitellyista inhimillisista vaihtoehdoista olisi voinut johtaa moottorin kayntihairi-
00n ja tapahtuneen kaltaiseen onnettomuuteen. Tutkintalautakunnalla ei ole kuitenkaan
tiedossaan sellaisia tosiseikkoja, joiden perusteella se voisi varmuudella maarittda
moottorin kayntihdiriodn johtaneet toimenpiteet ja tapahtumat.

Arvio pakkolaskukoulutuksen vaikutuksesta onnettomuuteen

Ohjaaja oli saanut yksityislentgjan lupakirjakoulutuksen sekéa helikopterilla etta lentoko-
neella noin 14 kuukauden aikana ennen onnettomuutta. Molempiin koulutuksiin sisaltyy
pakkotilannekoulutusta. Ohjaajan mukaan lentokonekoulutuksessa moottorin sammu-
mistilanteita oli opetettu seka matkalennolla tapahtuvina ettd jonkun verran myos len-
toonlahtotilanteisiin liittyen. Lentoonlahtttilanteissa yleensa vain todetaan, etta lasku
tehdaan etusektoriin. Harjoittelu jaé kaytannon syista vahaiseksi eika rutiinia synny.

Helikopterikoulutuksessa pakkotilanteita oli teorian ohessa harjoiteltu kaytannéssa auto-
rotaatioliukuina, joihin ohjaaja katsoo itselladn olevan rutiininomainen, lentokonetta sel-
vasti parempi valmius. Onnettomuuslennolla ohjaaja katsoi tehneensa takaisin kaarto-
paatoksensa helikopterin pakkolaskurutiiniin tukeutuen ilman erityista pakkolaskupaikan
harkintaa.

Tutkintalautakunnan haastatteleman Pilot Factory Oy:n eradn lennonopettajan mukaan
tarkastuksiin ja toimenpiteisiin ennen lentoonlahttd kuuluu lentoonl&hddn hatatoimen-
piteiden kertaus. Tarkastuslistassa ei kuitenkaan ole mainintaa hatatilamenetelmien
kertaamisesta. Ohjaaja kertoi tekevansa lentoonlahtétarkastukset tarkastuslistan mukai-
sesti. Ohjaajalla ei haastattelujen perusteella ole ollut koulutukseen perustuvaa kasitysta
pakkolaskupaikkojen mahdollisista vaihtoehdoista Helsinki-Malmin lentoasemalla. Eraan
lennonopettajan mukaan Pilot Factory Oy:n opettajat ovat saattaneet esitella pakkolas-
kumahdollisuuksia oppilaille, mutta erityista koulutustapahtumaa asiasta ei ole jarjestet-

ty.

Arvio pakkolaskupaikasta ja olosuhteista

Kiitotien 27 jatke ei ole otollinen paikka etusektoriin tehtavaa pakkolaskua ajatellen.
Suoraan kiitotien jatkeella ensimmaiset rakennukset ovat noin 600 metrin paassa. Noin
sadan metrin etdisyydelld on ensimmainen neljastd 70—-80 metrin valein olevasta poik-
kisuuntaisesta kavelytiestd. Kavelyteita reunustavat 6—8 m korkeat puut ja valaisinpyl-
vaat. Katuvalot olivat sytytettyina. Kiitotien paasta noin 200 m etaisyydella on pieni pal-
lokenttd, jonka kirkas valonheitin on suunnattu kiitotielle pain ja sen valo aikaansaa
eraanlaisen valoseinan, joka vaikeuttaa nakemaan sen takana olevaa maastoa.

25



B 1/2002 L

Lento-onnettomuus Helsinki-Malmin lentoasemalla 9.1.2002

26

Kiitotieltd 27 tehdyn lentoonlahdon jalkeen ensimmainen kiitotien ulkopuolinen selkea
pakkolaskupaikka on kiitotien péaasta runsaan 500 metrin etéisyydella alkava Longinojan
itdpuoleinen peltoalue. Sen saavuttamiseksi olisi tarvittu koneen liitosuhde huomioon
ottaen suurempi lentokorkeus, mikali paatds pellon kayttamisesta olisi tehty ilman vii-
vetta.

Olosuhteiden kannalta merkittavin vaikutus on ollut pimeydella. Maa oli paaosin lumen
takia valkoinen. Tutkintalautakunnan viikko onnettomuuden jalkeen samaan kellonai-
kaan helikopterista tekemien havaintojen mukaan laskukierroskorkeudelta ja sen ala-
puolelta maaston piirteet olivat hyvin erotettavissa. Tahan vaikuttavat merkittavasti alu-
eella oleva runsas asutuksen ja liikkennevaylien valaistus sek& lumi. Toisaalta lentoon-
lahdon aikana Kiitotien 27 jatkeella ja etusektorissa oleva valaistus tekee alueesta hy-
vinkin kattavasti asutun nakoisen ja siten kayttokelvottoman pakkolaskua ajatellen.
Kenttdaalueen puoleensa vetavyys vallitsevissa valaistusolosuhteissa on ymmarrettavaa.

Moottorin kayntihairion ilmenemishetkella (paikka ja korkeus) ainut saavutettava pakko-
laskupaikka on etusektorissa oikealla oleva rakentamaton alue. Alue soveltuu kuitenkin
huonosti pakkolaskuun pienen kokonsa ja reunaesteiden vuoksi. Malmin kentan ja sen
laheisyydessd mahdollisesti kayttdkelpoisten alueiden soveltuvuus pakkolaskuun eri
lentokalustoille tulisikin olla etukéteen ohjaajien tiedossa, jotta heidéan valmiutensa tehda
pakkolasku etusektoriin parantuisi.
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Kuva 5. Kiitotien 27 etusektorissa olevat pakkolaskualueet ja onnettomuuslennon lento-
rata.

Halytys- ja pelastuspalvelu

Helsinki-Malmin lentoaseman héalytyspalvelun ohjeistus on osittain ristiriidassa kaytan-
non toiminnan kanssa. Ohjeesta poiketen Helsingin hatédkeskus ei saa lennonjohdon
halytysta ilman erillistd soittoa hatdnumeroon 112 (katso kohta 1.15.1). Lennonjohdon
erillisind Malmin pelastusasemalle ja Helsingin hatédkeskukselle tekemilla halytyksilla
kuormitetaan lennonjohtoa ja kulutetaan aikaa. Koska ilma-alukselle sattuvassa lento-
onnettomuudessa tulipalon vaara on suuri, halyttdmisen ja pelastustoiminnan nopeu-
della on oleellinen vaikutus pelastautumisen onnistumiselle. Halyttdmisen tulisi tapahtua
yhdella toimenpiteelld, jolloin lennonjohdon kapasiteetti voidaan kohdentaa lennonjoh-
don paatoimintoihin.

Onnettomuushetkellda Helsinki-Malmin lennonjohdossa tyoskenteli vain yksi lennonjoh-
taja toisen poistuttua kotiinsa. Pime&olosuhteiden ja muun liikenteen vaikutuksesta va-
jaamiehitys on saattanut hidastaa halyttamista ja pelastustoiminnan kaynnistymista.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli voimassa olevat JAR-yksityislentdjan ja -helikopteriyksityislentgjan lu-
pakirjat sekd JAR-yolentokelpuutus lentokoneelle.

2. llma-aluksen lentokelpoisuustodistus ja rekisterdintitodistus olivat voimassa.

3. Ohjaaja ymmarsi saaneensa hyvaksynnan lennon lentamiselle p&aalennonopetta-
jalta, mutta ei saanut varsinaista lentotehtavaa.

4. Ohjaaja lahti oman valintansa mukaan lentamaan lentokoulutusohjelmansa mu-
kaista seuraavaa yolentoa.

5. Lentokoulussa vallinneen kaytannén mukaan ohjaajan yksinlentoa ei valvottu, kos-
ka ohjaajalla oli yksityislentdjan lupakirja ja yélentokelpuutus

6. Lento oli ohjaajan ensimmainen yksinlento ko. lentokonetyypilla yoolosuhteissa.

7. Polttoainehanan kayttd maatoiminnan aikana ennen lentoonléht6d on koneen len-
tokéasikirjassa seka lentokoulun laatimissa ja kayttdmissa tarkastuslistoissa ohjeis-
tettu toisistaan oleellisesti poikkeavalla tavalla.

8. Ohjaajalla ei ollut yksiselitteista kasitystd eika kayttorutiinia polttoainehanan kay-
tostd maatoiminnan aikana.

9. Ohjaaja ei todennakdisesti tehnyt tarkastuslistan toimenpiteitéd "When cleared on to
runway”.

10. Moottorin k&yntih&iriod ilmeni lentoonlahddssa noin 200-250 jalan korkeudella.

11. Ohjaaja teki pakkolaskun kenttaalueelle noin 140° kaarron jalkeen.

12. Onnistuneen pakkolaskun edellytykset noususuunnassa etusektoriin olivat huonot
edessé olleiden esteiden ja yoolosuhteiden vuoksi.

13. Ohjaaja lensi moottorin sammumisen jalkeisen kaarron tiukkana ja jyrkkana heli-
kopterin autorotaatioliukua muistuttavalla tavalla, joka oli perdisin ohjaajan heli-
kopterikoulutuksen autorotaatioharjoittelun tuomasta rutiinista.

14. Kone iskeytyi maahan noin 150 m kiitotien 27 loppupaan etelapuolelle suurella va-
joamisnopeudella lahes vaakalentoasennossa.

15. Ohjaaja vammautui vakavasti.

16. Moottorin polttoainesaatimen ilmapuolen servokalvolla ja ilmakanavissa oli mootto-
rin suojavoiteludljya. Asiantuntijalausuntojen ja kayttbkokemuksien perusteella il-
mapuolen servoon paassyt oljy ei aiheuta moottorin pysahtymista suurelta teholta.

17. Saatimen toiminta koekayttopenkissa oli likimain ohjeiden mukainen, eikd ilma-
puolen kalvolla olleen 6ljyn vaikutusta toimintaa haittaavasti ollut havaittavissa.

18. Lentokoneesta ei |6ytynyt mitédan teknista vikaa, joka olisi voinut aiheuttaa mootto-

rin kayntihairion.
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19. Aéanihavaintojen ja moottorin tarkastushavaintojen perusteella moottorin kayntihai-
rio aiheutui polttoaineen syoton keskeytymisesta.

20. Onnettomuushetkelld lentokoneen oikeassa polttoainesailiossa oli polttoainetta
33,5 | ja vasemmassa séailibssa 48 .

21. Helsinki-Malmin lennonjohdon pelastuspalvelun hélytysohjeet ovat osittain ristirii-
dassa kaytannon toiminnan kanssa.

22. Pelastuspalvelun halyttamisajankohtaa ei tiedetd, koska Helsinki-Malmin lennon-
johtaja teki halyttamisen puhelimella, jota ei nauhoiteta.

23. Ensimmaiset Helsinki-Malmin pelastusaseman pelastusyksikét saapuivat onnetto-
muuspaikalle noin neljd minuuttia tapahtuman jalkeen.

24. Lentokoulun toimintakasikirjasta poikkeava toimintatapa lupakirjan omaavien oppi-
laiden harjoituslentojen suhteen johti siihen, etté ohjaaja lahti lennolle puutteellisesti
valmistautuneena ja ilman lennonopettajan valvontaa.

25. Lentokoulun toimenpiteet koulun muiden samantyyppisten lentokoneiden mootto-
reiden ruiskutuslaitteiden toimintavarmuuden tutkimiseksi tapahtuivat nopeasti.

3.2 Onnettomuuden syy

30

Moottorin kayntihairion syyna oli todennakoisesti polttoaineen syétdén keskeytyminen
moottorille. Syyté polttoaineen sytttn keskeytymiseen ei pystytty saamaan selville. On-
nettomuus aiheutui osittain epaonnistuneesta pakkolaskusta, jonka ohjaaja teki alhai-
sesta lentokorkeudesta kenttdalueelle noin 140° kaarrolla. Kaarron aikana lentonopeus
pieneni ja vajoamisnopeus kasvoi, joten maahan tormayksesta tuli erittéin kova.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Moottorin kayntihairio lentoonlahddssa edellyttda pakkolaskun tekemista etusekto-
riin suurimpia esteita vaistaen. Matalalta korkeudelta aloitettu takaisinkaarto kentta-
alueelle onnistuu vain harvoin. Suomessa viimeisen 20 vuoden aikana tapahtuneis-
sa pakkolaskuissa (147 kpl) on saanut surmansa seitseman henkil6d. Nama kaikki
ovat kuolleet tapauksissa, joissa lentoonlahddssa moottorihairidtilanteissa on yri-
tetty kaartaa takaisin kentalle.

Tutkintalautakunta esittdd, ettd lentokoulutuksen antajat sisallyttaisivat koulutuk-
seen nykyistd enemman pakkolaskukoulutusta erityisesti lentoonlahddssa tapahtu-
via moottorihairidtilanteita ajatellen. Koulutuksessa tulisi painottaa mahdolliseen
moottorihairidtilanteeseen ennalta varautumista ennen jokaista lentoonlahtdéa. Ta-
han liittyen jokaisen lentgjan tulisi tuntea kotikenttdnsa mahdolliset pakkolaskupai-
kat, jotta hanen valmiutensa tehda pakkolasku etusektoriin parantuisi.

Lentokoulutuksessa lentotehtavan sisalloén lapikdyminen opettajan johdolla ennen
lentoa ja sen jalkeen on térked osa opetusta. Tutkintalautakunta esittaa, etta Pilot
Factory Oy:n tulisi valvoa lupakirjan omaavien oppilaidensa harjoituslentoja samaan
tapaan kuin muidenkin oppilaidensa lentoja.

Pilot Factory Oy:n laatima ja lennoilla kayttama tarkastuslista eroaa lentokasikirjan
tarkastuslistasta mm. polttoainehanan kayton osalta ennen lentoonlahtéa. Taman
seurauksena ohjaajille ei ole muodostunut vakiokaytantéa polttoainehanan kaytos-
sa. Tutkintalautakunta esittda, ettad lentokoulussa toimittaisiin lennoilla kaytettavan
tarkastuslistan mukaisesti.

Helsinki-Malmin lentoaseman pelastuspalvelun halyttdminen nykytilanteessa edel-
Iyttdd kahden erillisen halytyksen tekemista: Helsinki-Malmin pelastusaseman ha-
lyttdmista painonapilla ja Helsingin hatakeskuksen halyttamista Helsinki-Vantaan
lennonjohdon kautta. Tama menettely hidastaa pelastustoimien kaynnistymista.
Tutkintalautakunta esittdd, ettd halytysjarjestelma muutettaisiin toimimaan siten,
etta pelastustoiminta kaynnistyy yhdella halytyksella.

Helsinki-Malmin lennonjohtajien kaytéssa on puhelin, jota ei nauhoiteta. Tutkinta-
lautakunta esittaa, ettd myos tama puhelin liitettaisiin nauhoituksen piiriin, koska
puhelinta kaytetaan lennonjohtotydssa.

Helsingissa 17.7.2002

o

C 1|L . i .'l;.. .
My Mol de | Aama Niou

Esko Lahteenmaki . Juhani Hipeli Leena Niemi
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Radioliikenne

Liite 1

Helsinki-Malmin rullauksen taajuudella 121,6 MHz kaytiin seuraava radiopuhelinliikenne:

Kenelta Kenelle Aika Viestin sisaltod

OTM Rullaus 17.25.29 “Malmin rullaus, Oscar Hotel November Tango Mike”

Rullaus O™ 17.25.36 “November Tango Mike”

Rullaus OT™ “Kerro”

Rullaus OT™M 17.25.42 “November Tango Mike, kerro”

OTM Rullaus 17.26.11 “Malmin rullaus, Oscar Hotel November Tango Mike”

Rullaus O™ “November Tango Mike kerro vaan”

OT™M Rullaus 17.26.16 "Mentés kierrokseen tunniks, toimii kaks tuntia, paal-
likkd [ohjaajan nimi], yks henki, tiedotus Tango, pyy-
dettdis rullausohjeita”

Rullaus OT™ 17.26.44 “Oscar Tango Mike, taxi ... ei kun rullaa odotukseen
kaks seitteman.. ja olihan sulla toi QNH yks nolla
kaks kolme”

OT™M Rullaus 17.26.53 “Odotukseen kaks seitteman, QNH yks nolla kaks kol-
me, Oscar Tango Mike”

Rullaus OT™M 17.26.59 “Rullaus”

OAM Rullaus 17.38.12 “Ja Oscar Alfa Mike néki ton pudotuksen ja se tuli to-
hon kaks seiskan nousun jalkeen heti siihen tornin
puolelle alas ja biikkoni vilkkuu vield”

OAM Rullaus 17.38.29 “Hurjan kovan nékdinen lasku tuli ja kaikkiin halytyk-

siin vauhtia”

Helsinki-Malmin lahilennonjohdon taajuudella 118,9 MHz kaytiin seuraava radiopuhelinliikenne:

Kenelta Kenelle Aika Viestin sisalto

ONS TWR 17.31.20 “Helikopteri November Sierra tulee Deger sisaan”

TWR ONS “November Sierra”

OTE TWR 17.33.11 “Oscar Tango Echo final two seven for touch and go”

TWR OTE “Oscar Tango Echo, wind two niner zero degrees and
four knots, runway two seven, cleared touch and go”

OTE TWR “Cleared touch and go runway two seven, Oscar
Tango Echo”

TWR OTE “Tower”

OT™M TWR 17.33.35 “Oscar Tango Mike valmis odotuksessa kaksi seitte-
man”

TWR OT™M “Oscar Tango Mike, odota”




ONS TWR 17.33.42 “Helikopteri November Sierra tulee kaks seiskan lop-
puosalle”

TWR ONS “Jatka suoraan siita sinne pohjoispuolelle”

ONS TWR “Jatketaan pohjoispuolelle, November Sierra”

TWR ONS “Torni”

TWR O™ 17.36.12 “Oscar Tango Mike, kakssataa kaheksakyt astetta
nelja solmuu, Kiitotie kaks seitteman selva lahtéén
laskukierrokseen”

OTM TWR 17.36.20 “Selvéa lahtoon laskukierrokseen, Oscar Tango Mike”

OTE TWR 17.36.42 “Oscar Tango Echo base two seven for touch and go”

TWR OTE “Oscar Tango Echo, continue, one departing”

OTE TWR “Continue, Oscar Tango echo”

TWR OTE 17.37.31 “Oscar Tango Echo, cleared touch and go”

OTE TWR “Cleared touch and go runway two seven, Oscar
Tango Echo”

TWR OTE “Tower”

OT™M TWR 17.37.38 “Moottorihéirio ... Oscar Tango”

TWR 17.37.43 “Kuka huutaa?”

OTE TWR “Tango Mikella moottorihirio”

TWR OTE 17.37.52 “Ja mitas s&a nyt oot,... missa saa nyt oot?”

OTE TWR 17.37.55 “Se on maassa, etsa halyta”

TWR OTE 17.37.58 “Herranjestas”

TWR OTE 17.38.21 “No jo on justiinsa, jo ma aattelin, etta se on toi kopte-
ri, etté kuinka se téanne puolelle tuli”

OTE TWR 17.38.29 “Ja Echo teki loppulaskun mennaén tuolta p&aasta
pois”

OBV TWR 17.38.50 “Oscar Bravo Viktor tulee viien minuutin kuluttua De-
ger sisaan”

TWR oBvV 17.39.00 “Oscar Bravo Viktor, odota hetki”

OBV TWR “Odotellaan, Oscar Bravo Viktor”

OTE TWR 17.39.11 “N&kyyko se tornista?”

OTE TWR 17.39.42 “Tassa on Tango Echo, me ollaan tassa nolla ysin
odotuspaikalla ja sammutetaan tdahan ja mennaan
kattomaan”

TWR OTE 17.39.47 “Joo, m&a halytin tosta Malmilta tulevat nyt saman
tien siihen nii, nii et mik& siina nyt on sitten, niin AHK
ei vastaa ihan nyt justiin”

OTE TWR “No ambulanssi paikalle nyt ensimmaisena”




TWR OTE “No se on tulossa, se on tulossa kylla”
OTE TWR 17.40.04 “Joo ma sammutan téhan ja meen kattoon”
TWR OTE “Selva”
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Lentoturvallisuushallinto ei ota kantaa tutkintaselostuksen sisaltoon.

Tutkintaselostuksen turvallisuussuosituksista Lentoturvallisuushallinnolla ei
ole lausuttavaa.

Lentoturvallisuushallinto toteaa lisiksi, ettd mahdollisista toimenpiteisti
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Onnettomuustutkintakeskus
Sérniisten rantatie 33 C
FIN-00580 Helsinki

Viite: OTK:n lausuntopyyntd

Asia: TUTKINTASELOSTUS B 1/2002 L, LENTO-ONNETTOMUUS HELSINKI-
MALMIN LENTOASEMALLA 9.1.2002

Viitaten kyseiseen selvitykseen lennonvarmistusosasto toteaa etts,
tutkimus on suoritettu perusteellisesti ja hyvin, eikd nain ollen ole
huomautettavaa tutkinnan suhteen.

Turvallisuussuosituksissa kohta 4. Helsinki-Malmin lennonjohdon-
halytysjarjestelma on modifioitu uudelleen, hilytystilanteessa hily-
tys menee halytyskeskukseen ja palokuntaan samalla painonapilla:
Jarjestelma toimii samalla tavoin kuin Helsinki-Vantaan lentoase-
malla.

Turvallisuussuositukset kohta 5. Ensisijaisena puhelin yhteysjarjes-
telména kdytetddn Schmid-puheyhteysjarjestelméi, jonka toiminnot
on taltioitu nauhalle. Varajarjestelméné on normaali puhelin yhte-
ys. johon on ollut kytkettyna numeroiden pikavalintoja. Ns. salai-
nen puhelin on tarkoitettu kayttédn vain siind tapauksessa jolloin
normaalissa kayttojarjestelmiassd on hiirio. Taman puhelimen talti-
ointimahdollisuuksia tutkitaan till3 hetkella.

Mot~

Apulaisosastopaillikkt Matts-Anders Nyberg

Tiedoksi:  ILL-L, ILL-VQ
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Onnettomuustutkintakeskus
Sornaisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

Lausuntopyyntﬁnne 17.6.2002, tutkintaselostus B 1/2002 L
HELSINGIN HATAKESKUKSEN LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSESTA

Helsingin hatakeskuksella ei ole tutkintaselostusiuonnoksen B 1/2002 L
johdosta huomautettavaa.

limailulaitos on nyt liittynyt hatakeskuksessa paivystettavéén
ilmoituksensiirtojarjestelmaan, joka vastaanottaa Helsinki-Malmin
lennonjohdosta tehtavéat hatdilmoitukset. Jarjestelmé on
kayttoonottotestia vaille valmis, Lennonjohdosta tehd4én
halytyspainikkeilla ilmoitukset iima-aluksia koskevista valmius- ja lento-
onnettomuustilanteista. Hatakeskus on ohjeistettu tekemaan )
automaatti-ilmoitusta vastaavat hélytykset pelastus- ja ladkintayksikoille
seké suorittamaan muut tapauksen edellyttamat toimenpiteet
pelastustoiminnan tukemiseksi. Automaattisen hatailmoituksen lisgksi
Helsinki-Malmin lennonjohdon tulee viivytyksettd, hatanumeroon 112
soittamalla, antaa tarkemmat tiedot valmiustila- tai lento-
onnettomuustilanteesta pelastustoiminnan johtajalle valitettdvaksi.

Helsinki-Malmin lennonjohdon hélytyspuhelin on 26.6.2002 testattu,
jolloin todettiin seuraavaa:

Lennonjohdon ohjauspéytaan on sijoitettu pikavalintandppdin, joka
soittaa yleiseen hatanumeroon 112. Testisoitossa 26.6.2002 noin kello
11.15 aika pikavalintangpp&imen painalluksesta hatakeskuspaivystajan
vastaukseen kesti 5,3 sekuntia, johon aikaan kuuluvat siis
puhelinverkon lennonjohdon ja yleisen puhelinverkon
kytkentatapahtumat, hatdkeskuksen tekninen puhelunohjaus
paivystyspaikkoihin seka péivystdjan reaktioaika. Koesoitosta ei oltu
informoitu héatakeskusta ennalita.

y 74

Mark4s Grénholm
hatékeskuksen paallikks

Liite tutkintaselostus B 1/2002 L

Tiedoksi JL, MRn, MNW

Postiosoite Kiyntiosoite Puhelin Faksi Ly-tunnus
PL 112 Agricolankatu 15 +358 9 39361 +358 9 3936 3939 0201256-6
00099 HELSINGIN KAUPUNK!  Helsinki 53 Alv. nro

webmaster@hel.fi http://www.hel.fi/pel F102012566
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Viite:

Asia:

Kirjeenne 17.6.2002

OH-NTM-lentokoneelle Malmilla 9.1.2002 sattunut onnettomuus

Pilot Factory Oy on tutustunut Onnettomuustutkintakeskuksen laatimaan
luonnokseen Malmilla 9.1.2002 Pilot Factory Oy:n lentokoneelle OH-NTM
tapahtuneesta lento-onnettomuudesta.

Pilot Factory Oy toteaa, etté laadittu luonnos on yksityiskohtainen ja se antaa selvin
kuvan onnettomuustapahtumasta ja sen taustoista.

Asiat, joita Pilot Factory Oy kommentoi, kisitell44n luonnoksen numerojirjes-
tyksessé.

Pilot Factory Oy ei ota kantaa Malmin lentoaseman toimintaan onnettomuus-
tapahtumassa.

Kohta 1.17.1 Koulutusorganisaatio ja 2.2.1 Lennon valmistelu

Koulu on muuttanut ohjeistustaan siten, ettt kaikkien oppilaiden lennot valvotaan,
vaikka oppilaalla olisi jo PPL-lupakirja sekd annetaan lentotehtiivi kutakin lentoa
varten.

Koulun toimintakasikirja on koulun ksityksen imtikean; hyvefksytty kéyttoon silloin,
kun FTO-lupa on sille mydnnetty. Tilanne onyollut jo! ‘médrin epéselvd, silld
Lentoturvallisuushallinto on m#érinnyt tmmmtakaSLkiirJ ; j ,ttav,ak51 marraskuussa
2001 toteamalla, etts "toimintakésikirja on kirjoitettava uudelisen”. ‘leot Factory on
toimittanut taysin uusitun Toimintakssikirjan maaliskuussa 2t «
Lentoturvallisuushallinnolle, mutta mit##in vastaus/hyviksyntis el saatu tihin
péivédin mennessd. My6skasn kirjan paivityksiin i viranomains koskaan oftanut
minkéé#nlaista kantaa, Tilanne on kiusallinen koulun, kans alta. FTO Mpa ortwusittu
laajennettuna 30.5.2002, johon mennessi olisi my&s uusmu Tmmmi&ak%ﬂum&
mielestdmme ehditty tarkastaa ja hyvﬁksyé,. ,

Pilot Factory Oy
Halsinki-Malmin lentoasema
00700 Halsinki

tel  (09) 3505 100

fax  (09) 3505 1014




Kohta 2.3.2. Inhimilliset nikdkohdat

Pilot Factory Oy:ll4 on jokaisessa lentokoneessaan tarkastuslista, jota on kéisketty
kéyttdd mm. sen vuoksi, ettd oppilaat toimisivat oikein ja oppisivat tarkastuslistan
"automaattisen" kéytdn joka tilanteessa

Lennonopettajien kokouksissa tarkastuslista-asia on ollut myds kisittelyssi ja
koulussa tullaan entistd tarkemmin edellyttimain oppilailta ainoastaan lentokoneessa
olevan tarkastuslistan kayttod.

Tuntuu yllattavalts, ettéd on saatu sellaisia tietoja, ettd lentokisikirjassa olevaa
tarkastuslistaa kéiytetd4n toiminnassa, koska sen kdytts on jo teknisisti syistd hankalaa
Jja erikseen on painotettu nimenomaan koneessa olevan laminoidun ja piivitetyn
tarkastuslistan kdytto4.

Kohta 2.3.2 Inhimilliset niikékohdat / Vaihtoehto 3 Moottorin
polttoainesyiton sulkeminen seosséiitimelli...

Pilot Factory Oy:n lennonopettaja Markku Lehti on 10.5.2002 Réyskildn lentopaikalla
ja kokeillut polttoainesyston sulkemista seossédtovivulla ja todennut, ettd vedettiessi
vipu seoss#fitorajoittimeen asti, sammuu moottori tiysin jo ennen rajoitinta.
Sammuminen on erittdin nopea ¢iké anna kokemattomalle mink#4nlaista
ennakkovaroitusta, Sen sijaa jos moottori sammuu hanan sulkemisen seurauksena kiy
se osateholla varsin kauan yskien ja rykien ennen lopullista sammumista (kokeessa
Lehti sammutti moottorin lopulta seoksesta, koska se ei suostunut lopettamaan
rykimist#),

Pilot Factory esittd, ettd lennettiisiin vield koelentoja yhdessi onnettomuus-
tutkintakeskuksen tutkijoiden kanssa asian selventimiseksi.

Kohta 2.5 Arvio pakkolaskupaikasta ja olosuhteista

Pilot Factory on tulee opettajakokouksissaan korostamaan lennonopettajille
pakkolaskupaikan huomicimista koulutuksessaan.

Turvallisnussuositukset

Turvallisuussuositusten osalta on Pilot Factory Oy ryhtynyt toimenpiteisiin
seuraavilla tavoilla:

1. Pilot Factory Oy on listinnyt pakkolaskukoulutusta koulutusohjelmiinsa

2. Pilot Factory Oy on muuttanut oppilaiden lentokoulutusvalvoritaa siten, etti
kaikki lennot ovat valvottuja

3. Pilot Factory Oy on korostanut henkil6stélle yhd uudelleen, etté lennoilla
kaytetddn ainoastaan lentokoneessa olevaa tarkastuslistaa.



Listksi Pilot Factory Oy on tarkistuttanut Bravo-kalustonsa polttoainesaitimet
vilittdmésti onnettomuuden jélkeen Patria Finavitec Oy:n laitekorjaamolla.

Malmi 15.7.2002

Raimo Munukka
Koulutuspiillikks
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