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Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Pirttisaaressa noin 25 km Helsingista kaakkoon sattui maanantaina 31.3.2003 klo 13.25 Suomen
aikaa Rajavartiolaitoksen Agusta Bell 412 -tyyppiselle helikopterille OH-HVE lentovaurio, kun
koululennolla olleen helikopterin roottorin lavat osuivat laskeutumisessa valaisinpylvaaseen. Heli-
kopterissa oli viiden hengen miehistd. Kukaan ei loukkaantunut. Helikopteri karsi vakavia vauri-
oita. Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti tapahtumasta virkamiestutkinnan, jonka puheenjohta-
jaksi maarattiin tutkija Jouko Koskimies ja jaseneksi tutkija Kalevi Nordman.

Lennon tarkoituksena oli harjaannuttaa lentomekaanikko antamaan ohjailuchjeita helikopterin
ohjaajalle maastoon tehtdvassa laskeutumisessa. Kello 12.55 Malmin lentoasemalta alkaneella
lennolla tehtiin viisi lAhestymist&, joista viimeinen tehtiin Pirttisaaren merivartioaseman kelluvalle
betonilaiturille. Miehist6 ei ollut aikaisemmin laskeutunut talle laiturille. Laituri taytti laskeutumis-
alueelle asetetut vaatimukset. Rajoittavia esteita laiturilla olivat kiinnityspollarit seka laiturin keski-
vaiheilla ollut noin 4,2 metrin korkuinen valaisinpylvas. Helikopterin paallikkd ohjasi helikopteria.
Ohjailuohjeita antanut oppilasmekaanikko seisoi helikopterin oikealla jalaksella selkd menosuun-
taan. Takana keskella istunut kouluttajamekaanikko valvoi hénen tydskentelydan. Aluksi helikop-
teri ohjailtiin laiturille valaisinpylvdan vasemmalle puolelle noin puolen metrin korkeuteen, jolloin
vasen laskuteline tuli kiinnityspollareiden péaalle. Oppilasmekaanikko arvioi roottorikehan etéisyy-
deksi valaisinpylvdaseen 1-2 metria ja antoi ohjeen siirtda helikopteria oikealle sivuun pollareista.
Vasemmalle siirtamista rajoitti siella ollut kayntisilta. Koulutuksellisista syista paallikkd antoi heli-
kopterin liukua eteenpdin, jolloin matkustamo-osa ja laskutelineet tulivat jaan ylapuolelle. Oppi-
lasmekaanikko antoi ohjeen siirtya taaksepain seka varoitti siirtyméasta enaa yhtaan oikealle. He-
likopterin ollessa oppilasmekaanikon mielesta oikealla paikalla hdn antoi ohjeet laskeutumista
varten. Paallikko antoi helikopterin vajota, jolloin roottorinlavat osuivat valaisinpylvaéaseen. Kaksi
lapaa katkesi karjesta noin puolen metrin paasta. Paallikko laski helikopterin valittétmasti laiturille.
Kun paallikkd totesi tilanteen vakiintuvan, han pysaytti moottorit ja roottorin seka evakuoi heli-
kopterin.

Lento oli suoritettu voimassaolevien ohjeiden ja maaraysten mukaisesti. Saa oli hyva eika vai-
kuttanut tapahtumaan. Oppilasmekaanikko varoi kiinnityspollareita, jolloin valaisinpylvas jai va-
hemmalle huomiolle. Etéisyys valaisinpylvaaseen arvioitiin tilanteessa, joissa roottorikeha oli viela
1-2 metrin etdisyydella pylvaasta. Helikopterin liikehtiminen aiheutti kuitenkin sen, etta roottorike-
ha tuli valaisimen ylapuolelle. Tata ei huomattu, jolloin laskeutumisessa lavat osuivat valaisimeen.

Tapahtuman syyna oli etaisyyden arviointivirhe esteena olleeseen valaisinpylvaaseen. Myo6tavai-
kuttavia tekijoita olivat miehiston tietAmattomyys laiturin ja siella olevien esteiden mitoista, koulu-
tustilanteesta johtuva helikopterin poikkeava ohjailu ja loppuvaiheessa seka kouluttaja- ettéa oppi-
lasmekaanikon huomion kiinnittyminen helikopterin ohjailuun oikeaan paikkaan laiturilla, jolloin
etaisyydesta valaisinpylvaaseen oli jaanyt vaara kasitys.

Tutkijat suosittelivat, ettd Rajavartiolaitos taydentaisi laskeutumisalueen vaatimuksia lisaamalla
niihin minimietaisyydet roottorikehalta ja pyrstosta esteisiin. Lentomekaanikkojen lentokoulutus-
ohjelmaan suositellaan lisattavéaksi toimintaohjeet ja ohjailusanonnat maastolaskuja varten. Len-
tokoulutusohjelmaan kuuluvien koululentojen lisdéamismahdollisuudet tulisi tutkia. Miehistén re-
surssien hyddyntamiskoulutuksen tarve tulisi selvittaa.
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Tutkintaselostuksesta pyydettiin lausunnot Lentoturvallisuushallinnolta ja Vartiolentolaivueen esi-
kunnalta. Ne on otettu huomioon tutkintaselostuksessa.
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SUMMARY

On Monday 31 March 2003 at 13.25 Finnish time there was a helicopter incident at Pirttisaari,
about 25 km south-west of Helsinki. A Finnish Frontier Guard Agusta Bell 412 helicopter OH-HVE
was damaged on a training flight during landing when its main rotor blades hit a lamp post. There
were five crew members on board, but no one was injured. The helicopter was severely dam-
aged. The Accident Investigation Board Finland decided to investigate the incident and appointed
Jouko Koskimies investigator-in-charge and Kalevi Nordman a member investigator.

The flight was a half-hour training flight as a part of the Frontier Guard flight mechanic training
program. The purpose of the flight was to train the mechanic to give manoeuvring instructions to
the pilot when landing on the terrain. Take-off from Malmi airport was at 12.55. The flight con-
sisted of five approaches, of which the last was made onto the floating concrete jetty of the Pirtti-
saari Coast Guard station. The surface wind was 340° and 8-10 knots. The crew had not landed
this jetty. The place met the requirements for a landing area. Restricting obstacles were bollards
and approximately 4,2 m high lamp post in the middle of the jetty. The pilot-in-command flew the
helicopter. Student mechanic was standing backwards on the right skid and gave the manoeu-
vring instructions. Instructor mechanic on the middle backseat supervised him. The original inten-
tion was to land to the east end of the jetty but since there was a loose rope bundle, the place
was changed to the west end of the jetty. While approaching the jetty the helicopter was in-
structed to the left side of the lamp post at a height of about half a meter. Then the left landing
skid came over the bollards. Student mechanic estimated the distance of 1-2 m between the main
rotor and the lamp post. He asked to move the helicopter a bit to the right away from the bollards.
Moving to the left was restricted by a walking bridge. Simultaneously the pilot let the helicopter to
glide forwards bringing the cabin and landing skid over the ice. The manoeuvre was agreed with
the instructor mechanic. Student mechanic asked the pilot to move the helicopter backwards and
warned not to move rightwards anymore because the lamp post was close. The instructor me-
chanic observed primarily the location of the helicopter on the jetty. The helicopter was hovering
over the jetty at a height of about half a meter. When the student mechanic assumed that the
helicopter was in correct position, he gave instructions for landing. When pilot let the helicopter to
descend, the main rotor blades hit the lamp post. Pilot landed the helicopter immediately on the
jetty because of strong vibrations. When he noticed that the helicopter settled down and the
shaking diminished, he stopped the engines and main rotor and evacuated the helicopter.

The flight was carried out according to the current instructions and requirements. The weather
was good and did not affect to the incident. The student mechanic paid attention to the bollards
on the jetty, but did not pay enough attention to the distance to the lamp post. When the distance
was estimated it was around 1-2 metres. Nevertheless, the movement of the helicopter caused
the main rotor blades to be over the lamp post. This was not noticed and two rotor blades hit the
lamp post and were broken apart. The support case of the main transmission box broke almost
loose and both rotor drive shafts broke apart.

The cause of the incident was a mistake in estimating the distance to the lamp post. Contributing
factors were lack of knowledge of the crew about the dimensions of the jetty and its obstacles, the
decision to change the landing place, the unusual manoeuvring of the helicopter due to the train-
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ing purposes and the fact that the instructor and student mechanic focused to manoeuvre the
helicopter to the correct landing place and did not check the distance to the lamp post.

The safety recommendations were that that the Frontier Guard should amend the landing area
requirements of its Flight Operations Manual by adding the required minimum distances between
the rotor blades and obstacles. The mechanic flight training program and the type-specific oper-
ating procedures should be amended by instructions and standard call-outs for terrain landings.
The possibilities to add more training flights to the flight training program should be studied. It is
also recommended that the Frontier Guard would study the need of the crew resource manage-
ment training.

The final draft of the report was sent for comments to the Flight Safety Authority and the Air Patrol
Squadron of the Finnish Frontier Guard. Comments has been taken into account in the report.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Pirttisaaressa noin 25 km Helsingista kaakkoon sattui maanantaina 31.3.2003 klo 13.25
Suomen aikaa Rajavartiolaitoksen omistamalle ja kayttamalle Agusta Bell 412 -
tyyppiselle helikopterille OH-HVE laskeutumisvaurio, jossa helikopterin roottorin lavat
osuivat laskeutumispaikalla olleeseen valaisinpylvaaseen. Koululennolla olleessa heli-
kopterissa oli viiden hengen miehistd. Kukaan ei loukkaantunut. Helikopteri karsi vaka-
via vaurioita.

Lennon valmistelu

Lento oli Rajavartiolaitoksen lentomekaanikon koulutusohjelman osan 2 (LM 2) ensim-
mainen lento. Aikaisemmin oli kayty lapi koulutusohjelmaan kuuluva 17 tunnin tietopuo-
linen opetus seka seitseméan tunnin maaharjoituskoulutus. Lentotehtava oli puolen tun-
nin koululento, jonka tarkoituksena oli harjaannuttaa koulutettava mekaanikko antamaan
tietoja ja ohjailuohjeita helikopterin paallikdlle paivalla maastoon tehtavassa laskeutumi-
sessa. Helikopterin paallikkona toimi AB 412 -péivystysohjaaja, peramiehend paivystys-
kelpuutuksen omaava ohjaaja ja kouluttajamekaanikkona paivystyskelpuutuksen omaa-
va lentomekaanikko. Koulutettavina oli kaksi lentomekaanikkoa. Koulutusohjelman mu-
kaan koululennolla on kasiteltdva varomaaraykset, puhetekniikka, laskupaikat ja vaati-
mukset, eri laskuprofiilit, helikopterin massa ja muut vaikuttavat tekijat. Kouluttajan on
ensin naytettava mallisuoritus, jonka jalkeen koulutettava harjoittelee laskeutumisen
ohjaamista kouluttajan valvonnassa. Helikopterin paallikén on suunniteltava harjoitus
yhdessa kouluttajamekaanikon kanssa.

Viikkopalaverissa helikopterin paallikké ja kouluttajamekaanikko olivat sopineet lennosta
maanantaina iltapaivalla seka kayneet lapi lentotehtéavéan. Tarkoituksena oli tehda tunnin
lento, joka koostui kahdesta puolen tunnin koululennoista kahdelle oppilaalle. Paivatar-
kastuksen jalkeen kouluttajamekaanikko kéavi oppilaiden kanssa lapi koulutusohjelmassa
késketyt asiat seka Kkiinnitti koulutettavien huomiota aikaisempien kokemustensa mu-
kaan tarkeina pidettaviin asioihin. Toisella oppilaista oli jo noin 1000 tunnin kokemus Jet
Ranger -helikopterin lentomekaanikkona, jonka vuoksi sovittiin, ettd han aloittaisi koulu-
lennon.

Helikopterin p&allikko ja peramies valmistelivat lennon, tekivat lentosuunnitelman ja ope-
ratiivisen lentosuunnitelman seka tarkistivat ammuntavaroitukset ja saat.

Tapahtumat lennolla

Malmin lentoasemalta klo 12.55 aloitettu lento suuntautui Helsingin kaakkoispuoliseen
saaristoon, josta helikopterin p&allikko ja kouluttajamekaanikko valitsivat sopivia luotoja
harjoituslaskujen paikaksi. Ensimmaisen laskeutumisessa ohjailuohjeet antoi koulutta-
jamekaanikko. Seuraavissa maastolaskeutumisissa ohjeet antoi koulutettavana ollut
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mekaanikko. Kaksi harjoitusta tehtiin matalalahestymisina luodoille suhteellisen helppoi-
hin paikkoihin, ja neljas lahestyminen vaikeampana pystylahestymisena Pirttisaaren me-
rivartioaseman pihalle. Kaikki [ahestymiset onnistuivat hyvin.

Viides lahestyminen tehtiin merivartioaseman satamassa olevalle kelluvalle betonilaitu-
rille, koska rajavartiolaitoksen helikopterilentotoiminnassa joudutaan usein laskeutu-
maan laitureille. Miehistd ei aikaisemmin ollut laskeutunut télle laiturille. Satamassa on
kaksi laituria, joissa kummassakin on kiinnityspollareita ja laiturin keskivaiheilla valaisin-
pylvas. Eteléanpuoleinen kelluva betonilaituri oli asennettu vuonna 2001 ja valaisinpyl-
vaat syksylla 2002. Laituri oli tyhja. Pohjoispuoliseen laituriin oli kiinnitetty merivartioston
partiovene.

Lahestymista varten ei tehty kierrosta, vaan helikopterin paallikké siirsi helikopterin si-
vuttaissiirtona laiturialueelle. Lahestyminen oli tarkoitus tehda laiturin itdpadhan, mutta
kun siella havaittiin koysivyyhti, joka olisi voinut nousta roottoriin, paallikké paatti siirtaa
laskeutumispaikan laiturin lansipaahéan. Paikkatutkimuksessa todettiin kdyden olleen ir-
rallinen 7,5 m pitkd 20 mm keinokuitukdysi.

Ennen harjoituksen aloittamista paallikko kaansi helikopteria niin, etta oppilasmekaanik-
ko ja kouluttajamekaanikko nakivat suunnitellun laskeutumiskohdan ja siella olevat kiin-
nityspollarit seka valaisinpylvdan. Taman jalkeen aloitettiin lahestyminen puunlatvatason
ylapuolelta pystylahestymisend noin 1% metrin korkeuteen jaan ylapuolelle siten, etta
laituri jai helikopterin etusektoriin. Oikealla puolella istuva paallikké ohjasi helikopteria,
peramies monitoroi paallikon tytskentelya ja valvoi vasenta etusektoria, toinen oppilas-
mekaanikko oli avoimella vasemmalla sivuovella valvoen helikopterin vasenta puolta ja
kouluttajamekaanikko istui takana keskella valvoen ohjailutehtavaéa suorittavan oppilas-
mekaanikon tyoskentelyd. Oppilasmekaanikko seisoi helikopterin ulkopuolella oikealla
jalaksella selkd menosuuntaan ja antoi sisapuhelimen kautta paallikblle ohjailuohjeita.
Kaikilla mekaanikoilla oli miehiston turvavaljaat paalla ja kiinnitettyina.

Laskeutumispaikaksi oli valittu laiturin paassa olevan kayntisillan ja valaisinpylvaan vali-
nen kiinnityspollareiden rajoittama alue. Lahestyminen oli tarkoitus tehda pollareiden va-
liin varoen valaisinpylvastd, joka oli laskeutumisalueen merkitseva este. Kaikki muut tie-
sivat kertomansa mukaan valaisinpylvaasta paitsi vasemmalla puolella ollut toinen op-
pilasmekaanikko. Miehistd kertoi valaisinpylvdan nékyneen hyvin. Etaisyyden arviointi
pylvdaseen perustui harmaana nakyvaan roottorikehdan ja kokemukseen. Arviointime-
netelmaa pidettiin luotettavana.

Paallikkd ohjasi oppilasmekaanikon ohjeita noudattaen helikopterin aluksi noin puolen
metrin korkeuteen laiturin paalle, jolloin vasen laskuteline tuli pollareiden ylapuolelle.
Oppilasmekaanikko arvioi roottorikehén etéisyyden valaisinpylvaaseen olleen talléin 1-2
metrid. Koska etaisyys hanen mielestaan oli riittava, han antoi paallikblle ohjeen siirtaa
helikopteria sivusuunnassa vahan oikealle paastakseen eroon pollareista. Paallikko siirsi
helikopteria oikealle ja antoi samalla helikopterin liukua eteenpdin niin, ettd sen mat-
kustamo-osa ja laskuteline olivat jaan ylapuolella. Toimenpiteesta oli sovittu etukateen
koulutusmekaanikon kanssa. Tarkoituksena oli tarkkailla oppilasmekaanikon havainto-
kykya ja hanen reagointiaan tilanteeseen.
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Huomattuaan eteenpain siirtymisen oppilasmekaanikko antoi paallikolle ohjeen siirtya
taaksepdin seka varoitti siirtymasta enda yhtaan oikealle. Kuultaessa han kertoi va-
laisinpylvdan olleen hanen mielestdén todella lahella. Myds helikopterin paallikkoé ja
kouluttajamekaanikko kertoivat tdssé vaiheessa vilkaisseensa etdisyytta valaisinpylvaa-
seen, ja heidan mielestaéan etaisyytta viela oli. Valaisinpylvas oli paallikkéén nahden ta-
kaoikealla. Aloittaessaan peruuttamisen paallikkd nosti helikopteria hieman ylemmas
vélttadkseen laskutelineen takaosan osumisen laituriin. Kouluttajamekaanikko kertoi
tarkkailleensa ensisijaisesti helikopterin paikkaa laiturilla, koska laituri on kapea. Heli-
kopteri oli talléin laiturin pinnasta noin puolen metrin korkeudella. Kun helikopteri oli op-
pilasmekaanikon mielesta oikealla paikalla, han antoi ohjeita laskeutumista varten ja il-
moitti viimeiseksi laskutelineiden takaosissa olevien lumilevyjen olevan noin 20 cm:n
korkeudella laiturista. Helikopterin vajotessa edelleen sen roottorinlavat osuivat valaisin-
pylvaaseen, helikopteri heilahti &killisesti oikealle ja alkoi voimakas ravistus. Vasem-
malla puolella ollut mekaanikko kertoi olleensa vahalla pudota helikopterista. Paallikko
yritti siirtdé helikopteria vasemmalle, mutta todettuaan helikopterin hallinnan vaikeaksi
laski sen valittomasti laiturille. Oikealla puolella ollut mekaanikko kiipesi koneeseen si-
sdlle. Vasemmalla puolella ollut mekaanikko havaitsi, ettei pyrstéroottori pyorinyt, vaikka
paaroottori pyori. Kun paallikko totesi tilanteen vakiintuvan ja ravistuksen vaimenevan,
han pysaytti moottorit ja roottorin, suoritti normaalit laskun jélkeiset toimenpiteet ja eva-
kuoi helikopterin. Akku kytkettiin irti.

Henkilévahingot

Kukaan ei vammautunut tapahtumassa. Peramiehen saari oli osunut tutkan virtakytki-
meen, jolloin kytkin katkesi ja aiheutti sdareen mustelman.

IIma-aluksen vahingot

Helikopteriin tuli vakavia vaurioita.

Muut vahingot

Laiturilla ollut valaisinpylvas kaksoisvalaisimineen tuhoutui. Valaisin oli Suomenlahden
merivartioston omaisuutta.

Henkildsto

Helikopterin paallikko: Mies, 32 vuotta. Koulutus llmasotakoulussa 1988—-1989
ja Paallystoopistossa 1991-1993. Rajavartiolaitoksen
palveluksessa vuodesta 1990 lahtien.

Lupakirjat: Liikennelent&ja, voimassa 8.7.2007 saakka.

Laéketieteellinen kelpoisuus- JAR luokka 1, voimassa 29.10.2003

todistus JAR luokka 2, voimassa 29.10.2004

Kelpuutukset: Mittarilentokelpuutus 1995. Tyyppikelpuutukset: Si-

korsky SK76, Bell 206/206L, Bell 212/412. AB412 -

11
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tyyppikoulutus 1995 USA:ssa. Paivystysohjaajakel-
puutus AB412-kalustolle mydnnetty 1998.

TyOaika: Tyovuoro alkoi 31.3. klo 08.00. Tyévire oli hyva. Edelli-
nen paiva oli lepopaiva. Sita edellisend péaivana tydaika
oli ollut 09.00 - 12.30 ja 14.00 - 17.30.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensé tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 h 30 min 65 h 131 h 5100 h
tyypeilla 5 laskua 80 laskua 183 laskua hekot 4933 h
AB 412 0 h 30 min 65 h 129 h 4133 h
Maastolaskuja |5 kpl 15 kpl 35 kpl

Helikopterin peramies:

Lupakirjat:

Laéketieteellinen kelpoisuus-

todistus

Kelpuutukset:

Mies, 25 vuotta. Koulutus lImasotakoulussa 1997—1998
ja Maanpuolustusopistossa 1998-1999. Rajavartiolai-
toksen palveluksessa vuodesta 1998 lahtien.

Ansiolentgja, voimassa 27.1.2008

JAR luokka 1, voimassa 13.4.2003
JAR luokka 2, voimassa 14.4.2007

Mittarilentokelpuutus 2002. Tyyppikelpuutukset Bell
206/206L, Bell 212/412 (Bell 212/412 vain OH-rekiste-
roidyt  ilma-alukset). Paivystysperamieskelpuutus
AB412-kalustolle myonnetty 2003.

TyOaika: Tyovuoro alkoi 31.3. klo 08.00. Tyévire oli hyva. Edelli-
nen paiva oli lepopaiva. Sita edellisena paivana tydaika
oli ollut 11.00 - 14.00 ja 14.30 - 19.30.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 h 30 min 38h 73 h 1003 h
tyypeilla 5 laskua 64 laskua 106 laskua 2052 laskua
AB 412 0 h 30 min 28 h 48 h 287 h
5 laskua 52 laskua 74 laskua 501 laskua

Kouluttajamekaanikko:

Lupakirjat:

Mies, 35 vuotta. Opistoupseerikurssi 1989-1991. Raja-
vartiolaitoksen palveluksessa vuodesta 1988 lahtien.

Huoltomekaanikko, voimassa 3.2.2005.
Moottoripurjelentgja, voimassa 21.3.2005
Yksityislentgja, voimassa 21.3.2005
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Laéketieteellinen kelpoisuus-
todistus:

Mekaanikon kelpuutukset:

JAR luokka 2, voimassa 21.3. 2004

Kaikki S250, PT6T-3/6, PT6T-3B, AB412 M, B206M,
Bell 412EP M. Paivystysmekaanikkokelpuutus AB412-
kalustolle mydnnetty 1993.

TyOaika: Tyovuoro alkoi 31.3. klo 08.00. Tyévire oli hyva. Edelli-
nen tyévuoro oli ollut 27.3.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensé tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 0 h 30 min 3226 h

tyypeilla 1 lasku

AB 412 0 h 30 min 35h 89 h 2851 h
Maastolaskuja |1 kpl 47 kpl 130 kpl

Oppilasmekaanikko 1:
Lupakirjat:

Laéketieteellinen kelpoisuus-
todistus:

Mekaanikon kelpuutukset:

TyOaika:

Lentokokemus:

Oppilasmekaanikko 2:
Lupakirjat:

Laéketieteellinen kelpoisuus-
todistus:

Mekaanikon kelpuutukset:

TyOaika:

Lentokokemus:

Mies, 34 vuotta. Rajavartijan peruskurssi 1990. Raja-
vartiolaitoksen palveluksessa vuodesta 1990 lahtien.

Huoltomekaanikko, voimassa 21.11.2004

Ladkarintarkastus Keskussotilassairaalan ilmavoima-
osastolla (psykossa) 17.5.2002

AB206 M, AB412 M, 1M<2000M. Paivystysmekaanik-
kokelpuutus AB206-kalustolle myénnetty 1996
Tyovuoro alkoi 31.3. klo 07.30. Tyévire oli hyva. Edelli-
nen tyévuoro oli ollut 28.3.

AB206-kalustolla 1065 tuntia, AB412-kalustolla 14 tun-
tia.
Mies, 25 vuotta. Opistoupseerikurssi 1998 - 2001. Ra-

javartiolaitoksen palveluksessa vuodesta 1998 lahtien.

Tehtavanimike ilma-alushuoltoupseeri. Ei siviililupakir-
jaa.

Ladkarintarkastus Keskussotilassairaalan ilmavoima-
osastolla (psykossa) 18.6.2002

Rajavartiolaitoksen kelpuutus AB206 ja AB412, P&W
PT6T-3

Tyovuoro alkoi 31.3. klo 07.30. Tyévire oli hyva. Edelli-
nen tyévuoro oli ollut 28.3.

AB206 17 h, AB412 24 h.
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Helikopteri

Helikopterin perustiedot

Agusta Bell 412 on kahdella Pratt & Whitney PT6T-3 -kaasuturbiinimoottorilla varustettu
seitsemanpaikkainen metallirakenteinen keskiraskas helikopteri.

Helikopteri:

Tyyppi:

Rekisteritunnus:
Rekisterinumero:
Valmistaja:
Valmistusnumero:
Valmistusvuosi:
Lentokelpoisuustodistus:

Suurin lentoonldhtdmassa:

Kokonaislentoaika:

Voimalaitteet:
Tyyppi:
Sarjanumerot:
Valmistaja:
Kokonaiskayntiaika:
Polttoaine:

Kokonaiskayntiajat:
Paaroottori:

- napa

- lavat
Pyrstoroottori:

- napa

- lavat
Paavaihteisto

Agusta Bell 412

OH-HVE

1173, rekisteroity 30.1.1987
Costruzioni Giovanni Agusta, Italia
25541

1986

voimassa 31.5.2003 saakka

5398 kg

6302 h

P &W PT6T-3B

vasen CP-PS 62154, oikea CP-PS 62662
Pratt & Whitney, USA

vasen 7734 h, oikea 6262 h

Jet Al lentopetrooli

6387 h
5651 h

3764 h
1394 h
3787 h

Moottoreiden kokoojavaihteisto 7563 h

Helikopterin roottorikehén halkaisija on 14,0 m. Roottorinlapojen karkien korkeus leijun-
nassa 4900 kg:n lentopainolla on noin 3,80 m jalasten pohjatasosta mitattuna.

Massalaskelma

Operatiivisen lentosuunnitelman mukaan helikopterissa oli polttoainetta 910 kg, miehis-
t6a 400 kg ja perusmassaan sisdltymattémia varusteita 142 kg. Lentoonlahtémassa oli
4934 kg, joka on 464 kg alle suurimman sallitun lentoonl&ahtomassan. Massakeskio oli

sallituissa rajoissa.
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Kuva 1. Agusta Bell 412:n kolmitahokuva ja paamitat

17 Saa

Helsinki-Malmin briefingissa oli kaytettéavissé seuraavat saatiedot:
Vallitseva saa 31.3.2003 (ajat Suomen aikaa):

Helsinki-Malmi:
13.20 tuuli 340° 25 solmua, puuskissa 30 solmua, vaihteluvali 320° - 020°,
nakyvyys yli 10 km, lumikuuroja, pilvisyys 1-2/8 1400 jalkaa, 5-7/8

15
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3100 jalkaa ja 5-7/8 4500 jalkaa, lampdtila -2 °C, kastepiste -9 °C,
QNH 1000 hPa

14.20 tuuli 330° 20 solmua, puuskissa 31 solmua, nékyvyys yli 10 km, lumi-
kuuroja, pilvisyys 3-4/8 2900 jalkaa ja 5-7/8 4300 jalkaa, lampdtila -2
°C, kastepiste -8 °C, QNH 1002 hPa

Helsinki-Vantaa:

13.20 tuuli 340° 21 solmua, puuskissa 31 solmua, vaihteluvali 300° - 360°,
nakyvyys 7000 m, lumikuuroja, pilvisyys 1-2/8 2500 jalkaa ja 5-7/8
3000 jalkaa, lampétila -3 °C, kastepiste -8 °C, QNH 1001 hPa

14.20 tuuli 330° 23 solmua, puuskissa 33 solmua, nakyvyys yli 10 km, lumi-
kuuroja, pilvisyys 1-2/8 2700 jalkaa ja 5-7/8 3200 jalkaa, lampétila -2
°C, kastepiste -8 °C, QNH 1003 hPa, ajoittain nakyvyys 7000 m

Lentopaikkaennusteet klo 05.33 (ajat Suomen aikaa)

Helsinki-Malmi:

Klo 06-15 tuuli 340° 20 solmua, puuskissa 35 solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvi-
syys 1-2/8 2000 jalkaa ja 5-7/8 3500 jalkaa, ajoittain klo 06-11 naky-
vyys 4000 m, lumikuuroja, pilvisyys 5-7/8 1500 jalkaa

Helsinki-Vantaa

Klo 06-15 tuuli 340° 18 solmua, puuskissa 30 solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvi-
syys 1-2/8 1500 jalkaa ja 3-4/8 3000 jalkaa, ajoittain klo 06-11 naky-
vyys 4000 m, lumikuuroja, pilvisyys 5-7/8 1500 jalkaa.

Helikopterin miehiston kertoman mukaan saa oli koko lennon ajan hyva. Tuuli oli ylem-
pana voimakas ja puuskainen, mutta pinnassa tasainen sek& suunnaltaan ettd voimak-
kuudeltaan. Malmilla lentoonlahdéssa tuuli oli ollut 340° 24 solmua. Miehiston arvion
mukaan pintatuuli oli Pirttisaaressa tapahtumahetkella 340° 8—-10 solmua.

1.8 Lentopaikka

Rajavartiolaitoksen lentotoimintakésikirjassa (LTK) on erityislentotoiminnassa AB412-
helikopterin laskeutumispaikalle VFR-lennolla asetettu seuraavat vaatimukset

a) laskeutumisalue (esteeton alue)

- pituus 30m
- leveys 25m
- maksimi kaltevuus 4%

b) kosketuskohta-alue

- pituus 10m
- leveys 10m
- maksimi kaltevuus 2%

16



C 3/2003 L

Helikopterin OH-HVE laskeutumisvaurio Pirttisaaressa 31.3.2003

1.9

1.10

Kosketuskohta-alueen vaatimukset eivat koske maastolaskuja. Yksittdisissa tehtavissa
ei laskeutumisalueen tarvitse tayttaa kaltevuudelle asetettuja rajoituksia. Rajoittavina te-
kijoina ovat helikopterin lentokasikirjan maaraykset.

Pirttisaaren uivan betonilaiturin pituus oli 33,2 m ja leveys 2,95 m. Laskeutumisalueena
se taytti LTK:n vaatimukset, koska laiturilla ainoana roottorikehan tasalle ulottuvana es-
teena oli valaisinpylvds. Sen etaisyys laiturin merenpuoleisesta paasta oli 14,9 m ja
maanpuoleisesta paasta 16,1 m. Valaisinpylvdan korkeus oli 4,23 m ja pylvaan paassa
olevat kaksi valaisinta ulottuvat pylvéan kummallekin puolelle laiturin pituussuunnassa
50 cm. Maanpuoleisessa paassa laskeutumisaluetta rajoitti siella oleva noin kaksi metria
levea vino kayntisilta. Laiturilla oli kiinnityspollareita, joiden etdisyys toisistaan vaihteli.
Laskeutumispaikalla niiden vélinen etdisyys laiturin pituussuunnassa oli 5,80 m. Va-
laisinpylvaéan etéisyys helikopterin oikealla puolella olevista pollareista oli 3,50 m. Laituri
on ankkuroitu pohjaan. Tapahtuma-aikana laituri oli jaatynyt kiinni, joten se oli vakaa
laskeutumisalusta. Jaan paksuus oli 80-100 cm.

Lennonrekisterdintilaitteet

Helikopterissa ei ollut lennonrekisterdintilaitteita. Helikopterin navigointilaitteena ol
Trimblen GPS-laite. Helikopterin navigointilaskin antaa tuulitiedot.

Onnettomuuspaikan ja helikopterin tarkastus

Alustava onnettomuuspaikan ja helikopterin vaurioiden tarkastus tehtiin noin kaksi tuntia
tapahtuman jalkeen. Tarkemmat mittaukset tehtiin 4.4. ja 15.4. onnettomuuspaikalla.
Rajavartiolaitos siirsi 10.4. OH-HVE:n helikopterinostona Kalkkirantaan, josta helikopteri
tuotiin maakuljetuksena Helsingin Vartiolentueeseen. Vauriotutkimuksia ja mittauksia
jatkettiin Malmilla Vartiolentueessa.

Tutkimusten perusteella todettiin, ettd helikopterin leijuessa noin puolen metrin korkeu-
dessa ja vasemmanpuoleisen jalaksen ollessa alkuvaiheessa pollareiden paalla roottori-
kehan pienin etéaisyys valaisinkuvuista oli vain noin 35 cm. Kun helikopteria siirrettiin oi-
kealle pois pollareiden paalta, roottorikeha ulottui jo valaisimen ylapuolelle.

Kun helikopteri aloitti laskeutumisen, sen roottorikeha ulottui selvésti valaisimen paalle,
jolloin helikopterin vajotessa roottorinlavat osuivat valaisimiin ja pylvaaseen. Valaisimien
jaannoksissa oli roottorinlapojen iskemajaljet. Valaisinten metallinen kiinnitysmuhvi oli
lentdnyt maihin noin 100 metrin paahan, ja siina oli selvat lapojen iskemégjaljet. Yhden
lavan karki l6ytyi metsén reunasta hieman kauempaa. Valaisinpylvaaseen oli osunut
kaksi roottorinlapaa 19 cm pylvaan huipusta 3,86 m korkeudella laiturin pinnasta. Iskun
voimasta pylvas oli jyrkasti taipunut iskeméakohdasta, koko pylvéas oli taipunut kaarelle ja
nurjahtanut kytkentdaukon kohdalta taittuen alas jaahan.

Mittauksien mukaan helikopterin roottoriakselin etdisyys valaisinpylvaasta oli laskeutu-
misen jalkeen 6,6 m. Helikopterin vasemman jalaksen etaisyys pollareista oli 1,2 m. He-
likopteri oli laiturin reunaparruun jaaneiden jalkien mukaan laskeuduttuaan hyppinyt lai-
turilla kdéantyen noin 10 astetta oikealle. Vasen jalas oli jattanyt selvan 24 cm pituisen
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siirtymisjaljen, jonka oikeassa reunassa oli paikallaan hyppimisen jalkid edestakaisin
noin 5 cm matkalla. Laskutelineen takaosat eivét olleet jattaneet mitaan jalkia.

Helikopteriin tuli vakavia vaurioita. Kaksi roottorinlapaa katkesi, toinen oli 51 cm ja toi-
nen 44 cm lavan karjesta. Paavaihteistosta murtui irti kolme sen neljasta vaimentimesta,
oikeanpuoleinen rungon vaihteiston kiinnityspalkki katkesi ja molemmat voimansiirtoak-
selit katkesivat.

Valokuvat tapahtumapaikalta ovat liitteessa 3, valokuvat helikopterin lapojen vaurioista
litteessa 4 ja valokuvat valaisinpylvaasta liitteessa 5.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Yksityiskohtaiset tutkimukset kohdistettiin paikkatutkinnassa laiturille jaaneisiin jalkiin,
laiturilla olleen valaisimen jaannoksiin seké helikopterin lapojen vaurioihin. Niiden ja
miehiston kertomusten avulla pystyttiin maarittdmaan tarvittavalla tarkkuudella helikopte-
rin liikehtiminen ja tapahtumien kulku seka helikopterin paikka tormayshetkella.

Etaisyyden arvioinnissa tehtya virhetta selvitettiin haastatteluilla. Niilla pyrittiin selvitta-
maan eri henkildiden kayttdméat menetelmat etaisyyden arvioinnissa ja heidan kasityk-
sensa arvioinnin luotettavuudesta seka turvallisesta etaisyysmarginaalista esteisiin eri
suunnissa. Samalla pyrittiin selvittdmaan etéisyyden arviointiin vaikuttavat fysikaaliset ja
inhimilliset tekijat seka kayttokelpoiset koulutusmahdollisuudet.

Haastattelujen tuloksena todettiin, etté etdisyyden arviointi perustuu silmamaardisiin ha-
vaintoihin ja niiden sek& kokemuksen perusteella syntyvdan mielikuvaan siitd, onko
roottorikehalta turvallinen etéisyys esteeseen. Ohjaajat pitivat arviointikykyaan helikopte-
rin etusektorissa oleviin esteisiin hyvinkin tarkkana ja luotettavana, mutta sivusuunnassa
vahemman tarkkana ja arviointia vaikeana. Mekaanikkojen kasitys sivusuunnassa olevi-
en esteiden etaisyyden arvioinnista oli samansuuntainen. Turvallisena estemarginaalina
pidettiin 1-2 metria.

Organisaatiot ja johtaminen

Rajavartiolaitos on sisaasiainministerion alainen valtion laitos, joka on sotilaallisesti or-
ganisoitu. Rajavartiolaitoksen lentotoiminta on organisoitu Vartiolentolaivueeksi, johon
kuuluu Helsingissa sijaitseva esikunta seké vartiolentueet Turussa, Helsinki-Malmilla ja
Rovaniemella. Rajavartiolaitoksen lentotoiminta on siviililentotoimintaa erdin poikkeuk-
sin. Lentotoiminta jakautuu erityislentoihin, kuljetuslentoihin ja ohjaajien lupakirjalento-
koulutukseen. Tutkinnan aikana tutustuttiin Vartiolentolaivueen esikunnassa ja Helsingin
Vartiolentueessa lentotoiminnan luonteeseen, johtamiseen ja asiakirjoihin. Ne on |a-
hemmin kasitelty analyysissa.
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2.2

ANALYYSI

Rajavartiolaitoksen lentotoiminnan luonne

Rajavartiolaitoksen lentotoiminta jakautuu erityislentoihin, kuljetuslentoihin ja lupakirja-
lentokoulutukseen. Olennainen osa Rajavartiolaitoksen lentotoiminnasta on erityislento-
ja, joihin kuuluu partio- ja valvontalennot, etsinté- ja pelastuslennot, sairaankuljetuslen-
not, virka-apulennot ja erityislentotoiminnan koulutuslennot. Erityislentotoiminnassa
noudatetaan lentotoimintakasikirjaa (LTK), lentokoulutusohjelmaa ja tyyppikohtaisia
lentomenetelmia. Kuljetuslennoilla noudatetaan siviili-ilmailumaarayksia. Ohjaajien lupa-
kirjalentokoulutuksessa noudatetaan limailulaitoksen hyvaksymaa lentokoulutuksen toi-
mintakasikirjaa ja koulutusohjetta.

Laskeutumispaikka

Rajavartiolaitoksen erityislentotoimintaa koskevassa lentotoimintakasikirjassa (LTK) on
annettu helikopterikaluston laskeutumisalueen ja kosketuskohta-alueen vaatimukset.
AB412-helikopterin esteettoman laskeutumisalueen pituusvaatimus on 30 m. Helikopte-
rin kokonaispituus on 17,1 m, joten estevara on noin 13 m. Esteettotman laskeutumis-
alueen leveysvaatimus on 25 m. AB412-helikopterin roottorikehdn halkaisija on 14 m,
joten estevara on 11 m. Vaatimukset ovat suunnilleen yhtenevdiset ilmailumaarayksen
AGA M2-1 kanssa. Esteeksi katsotaan esine, joka voi osua paaroottoriin tai pyrstoroot-
toriin. Helikopterin sijaintia annetulla esteettomalla laskeutumisalueella ei ole maaratty,
eikd mydskaan alueen sijaintia tuuleen ndhden. Minimietaisyytta roottorikehien ja estei-
den valilla ei ole maaratty. Annetut esteettoman laskeutumisalueen mitat ovat suuruus-
luokkavaatimuksia. Toimintavapauden sailyttdmiseksi on helikopterin p&allikén harkin-
taan jatetty, kuinka lahelle estettd han katsoo olevan turvallista lentda. Miehistot pitavat
1-2 metrin etaisyytta esteeseen riittavana.

Lentoturvallisuushallinto kiinnitti litteen& 1 olevassa lausunnossaan 30.6.2003 huomiota
ilmailumaarayksiin OPS M1-6 ja AGA M2-1. Jalkimmaisen, uudemmat vaatimukset si-
saltdvan ilmailumaarayksen mukaan jatkuvasti kaytettavan helikopterilentopaikan es-
teettdoman laskeutumisalueen mitoitusperusteena kaytetdan helikopterin suurinta ulottu-
vuutta kerrottuna luvulla 1,5 ja liséksi laskeutumisalueen ulkopuolella edellytetaan ole-
van vahintddn 3 metrin levyinen esteeton turvallisuusalue. Lentoturvallisuushallinto kat-
soi lausunnossaan, ettei tilapaisesti kaytettavan laskupaikan kayttokelpoisuutta arvioita-
essa 1-2 metrin etdisyys roottorin pydrimiskehalta esteisiin takaa riittavaa turvallisuus-
marginaalia pienillekdén arviointivirheille. Estemarginaalia suositellaan suurennettavak-
si.

Pirttisaaren laiturilla valitun laskeutumisalueen esteettn leveys kayntisillan ja valaisin-
pylvaan valilla oli noin 14 m. Helikopterin takana metsan reunaan oli noin 40 m ja edes-
sa olevaan vartioveneeseen noin 15 m. Valitulla laskeutumispaikalla helikopterin ollessa
aivan vasemmanpuoleisten pollareiden vieressa etaisyys roottorikehalta valaisimen ku-
puun oli noin 20 cm. Jos helikopteri olisi laskeutunut siten, ettd vasemmanpuoleiset
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pollarit olisivat jaéneet helikopterin alle, etdisyys roottoriakselista valaisimeen olisi ollut
noin 10 m ja etaisyys roottorikehalta valaisimeen noin 3 m. Talléin vaurioton laskeutumi-
nen olisi ollut mahdollinen. Pollareiden korkeutta ei kuitenkaan tiedetty, joten niita ei us-
kallettu jattaa jalasten valiin, koska helikopteri olisi voinut vaurioitua. Pollareiden korkeus
on 28 cm ja helikopterin pienin maavara on 39 cm alla olevat varusteet huomioon otta-
en. Kun miehist6lla ei ollut tietoa laiturin ja sen esteiden mitoista, he arvioivat vaarin
kaytettavissa olevan tilan. Valittu laskeutumispaikka pollareiden vélissa oli liian ahdas
eika turvalliselle laskeutumiselle ollut edellytyksia.

Laiturin itdpaéassa laskeutumisalueen merkitseva este olisi ollut sama valaisinpylvas.
Sen etaisyys laiturin paasta oli 14,9 m. Jos helikopteri olisi laskeutunut lahes laiturin
paahan, olisi etaisyytta roottoriakselista valaisinpylvédseen jaanyt noin 11 m ja roottori-
kehéastéa noin 4 m.

Annetut laskeutumisaluevaatimukset jattavat tulkinnanvaraisuuksia. Erityislentotoimin-
nassa ohjaajia ja lentomekaanikkoja tukisi paremmin vaatimus, jossa annetaan mini-
mietdisyydet roottorikehélta ja pyrstosta esteisiin. limailumaarayksen AGA M2-1 mukai-
nen 3 metrin turvamarginaali voisi olla riittava eika liian rajoittava. LTK:ssa on jo mainittu
ne tilanteet, jolloin helikopterin paallikké on oikeutettu harkintansa mukaan poikkeamaan
annetuista vaatimuksista.

Koulutusohjelma

Rajavartiolaitoksen lentomekaanikon koulutusohjelmien (LM 1 ja LM 2) tavoitteena on
tyyppikohtaisen paivystyskelpuutuksen saaminen, joka oikeuttaa toimimaan péivystys-
tehtavissa lentomekaanikkona. LM 1 on koulutusohjelma kevytta helikopteria (AB206)
varten ja LM 2 keskiraskasta helikopteria varten (AB412 ja AS332). Kumpaankin ohjel-
maan kuuluu teoriakoulutusosa, maaharjoitteluosa ja lentokoulutusosa. Liitteena 2 ole-
van Vartiolentolaivueen esikunnan lausunnon mukaan ohjelmia on tarkasteltava yhdes-
sa, koska LM 1 on suoritettava ennen LM 2:n aloittamista. Useimmiten LM 1:n ja LM 2:n
valiin jaa runsaasti kaytannon kokemusta lentomekaanikkona AB206-kalustolla.

LM 1:n teoriakoulutus on 15 tuntia ja lentokoulutus 16 tuntia. LM 2:n teoriakoulutus on
17 tuntia, maaharjoittelu 7 tuntia ja lentokoulutus 18 tuntia. Aikaisempi (28.2.1991) len-
tomekaanikon koulutusohjelma ké&sitti 16 tuntia teoriaa, 7 tuntia maaharjoittelua ja 22
tuntia lentokoulutusta. Uuden ohjelman rakenne on muutettu nykyisia tehtavia ja kalus-
toa varten tarkoituksenmukaisemmaksi. Tutkinnassa ilmeni, ettd miehistd piti LM 2-
koulutusohjelmaa liilan nousujohteisena. Koululentoja on heidan mielestdan liian vahan
ja niiden vaikeusaste nousee liilan nopeasti. Ohjaajat pitavéat tarpeellisena lentomekaa-
nikkojen koulutuksen toteuttamista siten, ettei lentomekaanikko joudu ensimmaista ker-
taa vaativaan suoritukseen vasta paivystyslennolla vaikeissa olosuhteissa.

Koulutusohjelmassa on mainittu kaikki huomioonotettavat asiat, joskin lyhyesti. Koska
koulutusohjelmaa toteuttavat kokeneet kouluttajat, koulutusohjelman sisalté on riittdvan
selked. Koulutusohjeena on tyyppikohtainen lentomenetelmat-ohje, jossa on yksityis-
kohtaisesti selvitetty koulutusmenetelma, suorituksessa tarkeat asiat, varomaaraykset ja
tavallisimmat virheet. Maastolaskukoulutuksesta ei koulutusohjelmassa kuitenkaan ole
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yksityiskohtaisia ohjeita mekaanikon toiminnasta, miehiston yhteistoiminnasta eika kay-
tettdvistda sanonnoista. Koulutuksessa sovelletaan vinssauskoulutuksen menetelmia ja
ohjailusanontoja. Tutkinnassa ilmeni, ettd koulutettavat pitavat erillisia maastolaskukou-
lutusta koskevia ohjeita kuitenkin tarpeellisina.

Ohjaajat olivat saaneet riskienhallintakoulutusta. Paallikko oli kdynyt miehiston resurssi-
en hyoddyntamiskurssin (Crew Resource Management, CRM) ja miehiston koordinointi-
kurssin (Multi-Crew Co-ordination, MCC), jonka my6s peramies oli kaynyt. Koulutus oli
saatu Rajavartiolaitoksen ulkopuolella. Kurssit késittelivat ohjaajien yhteistoimintaa eika
niihin sisaltynyt yhteistoiminta muun miehiston kanssa. Miehiston kokonaisyhteistoimin-
taa kasittelevalle koulutukselle nayttaisi kuitenkin olevan tarvetta menetelmien yhte-
naistamiseksi. Vartiolentolaivueen esikunnan lausunnon mukaan LM 1 ja LM 2-ohjelmat
on tarkoitettu juuri tallaisiksi koulutusohjelmiksi. Niiden tarkoituksena on kouluttaa mie-
histon yhteistoimintaa erilaisissa tehtavissa ja tilanteissa seka harjaannuttaa itse suori-
tukseen miehiston jasenenda. Tutkijoiden kasityksen mukaan tulisi kuitenkin selvittaa,
voitaisiinko Rajavartiolaitokselle kehittda sellainen miehiston resurssien hyédyntamis-
kurssi, jolla kokonaisuutena optimoitaisiin miehiston yhteistoimintakyky vaativissa tilan-
teissa ja olosuhteissa.

Koulutuksen késkee Vartiolentolaivueen esikunta, joka maarda myos kurssinjohtajan
johtamaan koulutusta. Koulutusohjelmien mukaiset oppitunnit, harjoitukset ja lennot
merkitddn viikko-ohjelmaan. Koulutus toteutetaan péivittdisen lentopalveluksen puitteis-
sa.

Tapahtumien kulku

Lennon tarkoitus oli harjoitella maastolaskuja myds ahtaisiin paikkoihin. Ahtaisiin paik-
koihin joudutaan usein lahestyma&an pystylahestymising, jolloin ohjaajat rajoitetun na-
kosektorinsa takia tarvitsevat ohjeita laskeutumisaluetta ja helikopterin alle jaavaa
maastoa tarkkailevalta lentomekaanikolta. Tydskentely perustuu miehiston yhteistoi-
mintaan. Laskeutumisalueen kelvollisuutta harkitsevat paallikko ja lentomekaanikko yh-
dessa, mutta paatosvalta on LTK:n mukaan paallikolla.

Koululennon viimeisessa harjoituksessa oli tarkoitus kayttaa laskeutumisalueena laiturin
itdpaata, mutta se hylattiin laiturilla olevan irrallisen kdysivyyhden takia. Kdysivyyhden
poistamista ei harkittu, vaan laskeutumisalue vaihdettiin laiturin lansipaahan, koska mie-
histon mukaan sinne naytti mahtuvan. Miehisto kertoi kuitenkin yhtapitavasti, etta vakisin
paikalle ei ollut tarkoitus menna. Molemmat paikat tayttivat laskeutumisalueena LTK:n
vaatimukset. Laiturin lansipddssa kaytettavissa ollutta tilaa rajoitti valaisinpylvas ja
kayntisilta. Liséksi laiturilla olleita kiinnityspollareita oli varottava.

Kun helikopteri ohjailtiin alkuvaiheessa runsaan puolen metrin korkeuteen laskeutumis-
alueen vasempaan reunaan valaisinpylvaan vaistamiseksi, helikopterin vasen laskuteli-
ne joutui kiinnityspollareiden ylapuolelle. Oppilasmekaanikko kertoi harkinneensa heli-
kopterin ohjailua siten, ettd pollarit olisivat jadneet laskutelineiden valiin, mutta hylan-
neensa ajatuksen, koska oli epavarma pollareiden korkeudesta. Lisaksi hdnen mieles-
taan oli sovittu, etta laskeudutaan pollareiden valiin. Tassa vaiheessa roottorikeha oli
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valaisinta ylempana. Roottorikehan vaakaetaisyys valaisimeen oli noin puoli metria ja
valaisinpylvadseen noin metri. Oppilasmekaanikko ja kouluttajamekaanikko arvioivat
etaisyydeksi 1-2 metrid, jota he pitivat riittdvana. Oppilasmekaanikko antoi ohjeen siir-
tédd helikopteria oikealle saadakseen vasemman laskutelineen pois pollareiden paalta.
Siirtymisen jalkeen helikopterin vasen laskuteline on voinut olla noin metrin paéssa pol-
lareista. Oppilasmekaanikoiden kertoman mukaan etdisyys oli noin puoli metria. Heli-
kopteri leijui runsaan puolen metrin korkeudessa. Roottorikeha oli talldin jo valaisimen
paalla ja sen ylapuolella.

Koulutuksellisista syista paallikké antoi helikopterin liukua eteenpain 2—3 metria siten,
ettd matkustamo ja laskutelineet olivat laiturin ulkopuolella. Talldin kaikki koneessa ole-
vat henkiltt olivat jaan ylapuolella, jossa on vahan vertailupisteitd. Selin menosuuntaan
jalaksella seisova oppilasmekaanikko ja vasemmalla puolella ollut toinen mekaanikko
nakivat laiturin. Oppilasmekaanikko huomautti ohjaajalle eteenpéin siirtymisesta ja antoi
ohjeen peruuttaa. Ohjaaja ohjasi helikopteria taaksepdin nostaen sen samalla vahan
ylemmas turvallisuuden séilyttamiseksi. Jos helikopterin ensimmainen siirtdminen oike-
alle on ollut vain puoli metrid, on helikopterin taytynyt taman liikehdinnan aikana siirtya
noin puoli metria lisda oikealle. Kukaan miehistosta ei kertonut huomanneensa siirty-
mista, mutta totesivat kysyttaessa, etta siirtymista on taytynyt tapahtua, koska peruutta-
misen jalkeen oltiin kauempana pollareista kuin eteenpain siirtymisen alkaessa. Oppi-
lasmekaanikko varoitti peruuttamisen alkaessa ohjaajaa siirtyméastda enda yhtaan oike-
alle ja kertoi sanoneensa, ettd tolppa on tosi lahella. Paallikkd kertoi kysyneensa oppi-
lasmekaanikolta etdisyytta esteeseen ja sen jalkeen vilkaisseensa takaoikealla olevaa
valaisinpylvasta ja arvioineensa, etta tilaa olisi vield. Roottorikeh&d on kuitenkin talldin
ollut jo valaisimen ylapuolella eika turvallisuusmarginaalia enaa ollut.

Sivuttaissiirtymisen ajankohtaa ei voida tarkasti maarittad. Se on voinut tapahtua alku-
vaiheessa vdistettdessa pollareita, mutta oppilasmekaanikkojen etdisyyshavainnot eivat
tue tatd mahdollisuutta. Jos siirtyminen on tapahtunut edestakaisen liikehdinnan aikana,
on todennakoisinta, ettd se on tapahtunut peruutettaessa. Oppilasmekaanikkojen ker-
tomukset tukevat tatéa kasitysta. Siirtyminen on voinut johtua pyrstoroottorin sivuttaisve-
don puutteellisesta kumoamisesta kallistuksella. Sivuttaissiirtyminen on voinut tapahtua
myos laiturin paalla juuri ennen osumaa. Kouluttajamekaanikon kasitys tukee tatd mah-
dollisuutta.

Kouluttajamekaanikon huomio oli kiinnittynyt helikopterin paikkaan laiturilla ja han kertoi
olleensa aikeissa pyytaa siirtamaan konetta vield hiukan taaksepéin. Han enaa aktiivi-
sesti tarkkaillut valaisinpylvasté, koska hanen mielestéaan pylvas oli jo kertaalleen turval-
lisesti ohitettu ja hanelle oli jaanyt vaikutelma, etta tilaa on riittdvasti. Kun helikopteri al-
koi oppilasmekaanikon mielesta olla oikealla kohdalla, han ohjaili helikopteria laskeutu-
maan. Paallikkd antoi helikopterin vajota, jolloin roottorinlavat osuivat valaisimiin ja va-
laisinten metalliseen kiinnitysmuhviin. Seuraavaksi kaksi lapaa osui valaisinpylvaaseen,
jolloin lavat katkesivat noin puolen metrin paasta karjistaan. Pylvaaseen tuli iskema-
kohtaan jyrkk& mutka. llmeisesti roottorinlapa takertui hetkeksi siihen, koska helikopteri
heilahti akillisesti oikealle. Hetkellisten suurten voimien takia helikopterin paavaihteisto
murtui lahes irti kdantyen vasemmalle ja voimansiirtoakselit katkesivat, jolloin pyrsto-
roottori pysahtyi. P&aaroottori jatkoi pydrimista inertialla. Helikopteri vajosi laiturille ja la-
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hes irrallaan pytriva paaroottori aiheutti voimakkaan ravistuksen, jonka vuoksi helikopte-
ri hyppi laiturilla ja kééntyi noin 10° oikealle, mutta ei kaatunut.

Etaisyyden arviointi valaisinpylvaaseen

Helikopterissa joudutaan ahtaissa paikoissa jatkuvasti arvioimaan esteiden etaisyytta
paaroottoriin ja pyrstoroottoriin. Etdisyyden arviointi perustuu ensisijaisesti kokemuk-
seen. Arviointiin vaikuttavia tekijoita ovat

- arvioitava etaisyys ja arviointisuunta helikopteriin seka arvioijan omaan asentoon
nahden (eteen, sivulle, taakse)

- naékeman esteettdémyys (ikkunapuitteet, silmalasit)

- valaistusolosuhteet, kontrasti ja taustan vari seka liike

- helikopterin liikesuunta esteeseen nahden (laheneva, sivuuttava, loittoneva)

- roottorikehan pyériminen esteen ylapuolella, joka saattaa antaa harhakuvan vaa-
kasuorasta etaisyydesta

- esteen koko ja muoto seka kaytettavissa olevat vertailupisteet

- perspektiivivirheen aiheuttama harhakasitys esteen etéisyydesta

- muut samanaikaiset tehtavat ja niiden arvioitu tarkeysjarjestys

- ennakkokasitys paikasta

- tilanteen Kkiireellisyys ja paineenalaisuus

- muiden tekemat arviot

- henkilékohtainen arviointikyky.

Tapahtumassa etdisyyttd valaisinpylvddseen arvioivat oppilasmekaanikko, kouluttaja-
mekaanikko ja helikopterin paallikké. Kaikki olivat kokeneita arvioinnissa ja kaikkien
etaisyysarvio oli samaa suuruusluokkaa. Oppilasmekaanikko ilmoitti paallikélle arvionsa.

Kouluttajamekaanikon kertoman mukaan roottorikehd ei hdnen mielestdan ollut valaisi-
men ylapuolella, vaan helikopteri ajautui sivuttain valaisinpylvdaseen. Valaisimien suo-
jakupujen jaannoksiin jaaneiden jalkien perusteella néin ei ollut, vaan helikopteri las-
keutui ylhaalta valaisimen péaalle.

Arviointisuunta valaisinpylvaaseen oli sivulle, joka on vaikea suunta roottorilavan pituu-
den ja helikopterin esteeseen nédhden sivuuttavan liikesuunnan takia. Oppilasmekaanik-
ko arvioi etaisyytta viistoon liikesuuntaan néhden, jolloin etaisyys roottorinlapojen kar-
jista esteeseen naytti riittavalta. Helikopterin likesuunnasta johtuen roottorikeha kuiten-
kin laheni estetta ja sivuutushetkella roottorikeha oli jo esteen paalla.

Paallikkd joutui esteen nadhdékseen kaadntdmaan paataan takaoikealle, jolloin ikkuna-
puitteet haittasivat tdhystamista. Arvioinnista tuli pakostakin vain vilkaisu. Paallikolle an-
nettu etaisyystieto saattoi myos johdattaa héanen etéisyysarviointiaan.

Valaistusolosuhteet 5-7/8 pilvisyydessa olivat hyvét auringon ajoittain paistaessa pilvien
lomasta. Miehistd kertoi valaisinpylvaan nakyneen hyvin, mutta sinkitty pylvas oli har-
maa ja sen kontrasti harmaata jaata vasten huono. Pylvaan paassa olleiden valaisimien
30 x 50 cm kokoiset suojakuvut olivat harmaaksi maalattua alumiinia, jonka kontrasti
jaata vasten oli myds huono. Miehistélla ei ollut varmaa kasitysté valaisinkokonaisuuden
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koosta. Jos esteen koko arvioidaan todellista suuremmaksi, arvioidaan etaisyyskin hel-
posti todellista suuremmaksi. Myds laskeutumispaikka oli uusi eikd sen mittasuhteita
tunnettu. Nama seikat ovat saattaneet harhauttaa etaisyyden arvioinnissa.

Oppilasmekaanikko joutui kiinnittdamaan huomiota helikopterin paikkaan laiturilla, laitu-
rilla oleviin pollareihin sek& valaisinpylvdaseen. Han seisoi oikealla jalaksella selin me-
nosuuntaan. Kyykistyméalla han saattoi kurkistaa helikopterin alle ja ndhdad vasemman
jalaksen seka siella puolella olevat kiinnityspollarit, joita han piti vaarallisina. Korkeuden
han maaritti katsomalla oikean jalaksen lumilevya. Valaisinpylvaan héan naki vain kaan-
tymalla katsomaan sitéd. Han kertoi arvioineensa etaisyytta pylvaasta lahestymista aloi-
tettaessa ja peruuttamista aloitettaessa. Ohjailun aikana hén vilkaisi pylvéasta silloin tal-
I6in. Helikopterin ohjailu yliliukumisen jalkeen takaisin laiturille oikeaan paikkaan ja polla-
reiden vaistaminen sitoivat hanen huomionsa. Koulutustilanteesta johtuen han luotti
myos siihen, etté kouluttajamekaanikko puuttuu tilanteeseen, jos helikopteri ajautuu liian
lahelle estettd. Kun vaikutelma oli, etté etaisyys valaisinpylvdaseen on riittdva, ei las-
keutumispaikan todellinen ahtaus kaynyt selville.

Etaisyyden arvioinnissa tehty virhe johtui todennakoisesti tdhystyssuunnasta seka siita,
etta roottorikeha oli ylempana kuin valaisin. Viistoetéisyydesta syntyi vaikutelma myos
riittavasta vaakaetaisyydesta.

Etaisyyden arviointia on vaikea kouluttaa. Normaalisti lyhyita etdisyyksia arvioidaan jo-
takin pintaa pitkin, mutta helikopterissa arviointi on tehtédva harmaana nakyvaa roottori-
kehaa pitkin. Tiedetdan, kuinka kaukana lapojen karjet ovat, mutta valimatkan arvioimi-
seen lavan kérjesta esteeseen ei ole kaytettavissa muuta vertailukohtaa. Helikopteri-
miehistdjen kasitys on, etté etdisyyden arvioinnin oppii vain kokemuksen avulla.

Rajavartiolaitoksen helikoptereille on sattunut vastaavia vaurioita aikaisemminkin. Syyna
on ollut ahtaissa paikoissa virhe etaisyyden arvioinnissa esteeseen. Etaisyyden arvioin-
nin varmuuden lisdamiseksi voitaisiin selvittda, onko markkinoilla pienia, kannettavia la-
ser-etaisyysmittareita, jotka olisivat kayttokelpoisia helikopteritoiminnassa ja joilla voitai-
siin suhteellisen luotettavasti mitata etdisyys yksittaisiin selviin esteisiin.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 22.5.2003 lausunnolle Lentoturvallisuushallin-
nolle ja Vartiolentolaivueen esikunnalle sekd kommentteja varten OH-HVE:n miehistdlle.
Lausunnot on otettu huomioon tutkintaselostuksessa seka liitetty tutkintaselostukseen.
Miehiston kommentit on otettu huomioon tutkintaselostuksessa.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Helikopterin miehist6lla oli voimassa olevat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Helikopterin miehist6lla oli voimassaolevat tehtavan edellyttdamat Rajavartiolaitok-
sen sisaiset kelpuutukset.

3. Helikopterin OH-HVE lentokelpoisuustodistus ja rekisterdintitodistus olivat voimas-
sa.

4. Helikopterissa ja sen laitteissa ei havaittu sellaisia onnettomuutta edeltavia vikoja,
jotka olisivat voineet vaikuttaa tapahtuman syntyyn.

5. Lentotehtéava oli voimassaolevien ohjeiden mukainen.

6. Rajavartiolaitoksen lentotoimintaa koskevat asiakirjat ja koulutusohjeet olivat ajan-
mukaiset ja riittéavat jaljempana mainittuja puutteita lukuunottamatta.

7. Helikopterin p&allikon lentokokemus AB412:lla oli noin 4100 tuntia ja kouluttajame-
kaanikon noin 2800 tuntia, joten heidéan lentokokemuksensa taytti hyvin tehtavan
edellyttamat vaatimukset.

8. Oppilaana olleen mekaanikon kokemus vastaavista tehtavista kevyella helikopte-
rilla oli noin 1000 lentotuntia.

9. Laskeutumisalue taytti voimassaolevat Rajavartiolaitoksen vaatimukset, mutta sen
kayttbkelpoisuutta rajoittivat laiturilla ollut valaisinpylvas, kiinnityspollarit ja kaynti-
silta.

10. Rajavartiolaitoksen ohjeissa, jotka koskevat laskeutumisaluetta, ei ole maaratty
roottoreista esteisiin sailytettavaa minimietaisyytta.

11. Rajavartiolaitoksen lentomekaanikon koulutusohjeissa ei ole maastolaskuja koske-
via menetelmia ja ohjailusanontoja.

12. Helikopterin miehistt ei ollut aikaisemmin laskeutunut laskeutumispaikkana kayte-

tylle laiturille.

25



C 3/2003 L

Helikopterin OH-HVE laskeutumisvaurio Pirttisaaressa 31.3.2003

3.2 Tapahtuman syy
Tapahtuman syyna oli etdisyyden arviointivirhe esteena olleeseen valaisinpylvaaseen.

Myotavaikuttavia tekijoita olivat:

miehiston tietamattémyys laskupaikan koosta ja siella olevien esteiden mitoista
- paallikon ja kouluttajamekaanikon paatés vaihtaa laskeutumisaluetta

- koulutustilanteesta johtunut helikopterin poikkeava ohjailu ja sen aikana tapahtunut
sivuttaissiirtyminen

- kouluttajamekaanikon huomion kiinnittyminen loppuvaiheessa oppilasmekaanikon
toimintaan ja helikopterin oikeaan paikkaan laiturilla

- oppilasmekaanikon huomion kiinnittyminen helikopterin ohjailuun oikeaan paikkaan
laiturilla, jolloin etaisyydesta valaisinpylvadseen on jaanyt vaara kasitys.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Annetut laskeutumisaluevaatimukset jattavat tulkinnanvaraisuuksia. Erityislentotoimin-
nassa ohjaajia ja lentomekaanikkoja tukisi paremmin vaatimus, jossa annetaan mini-
mietdisyydet roottorikehalta ja pyrstosta esteisiin. LTK:ssa on jo mainittu ne tilanteet,
jolloin helikopterin paallikké on oikeutettu harkintansa mukaan poikkeamaan annetuista
vaatimuksista.

1. Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirjan kohdassa 11.2 olevia laskeutumisaluetta
koskevia vaatimuksia tulisi taydentda lisdamalla niihin minimietaisyydet roottorike-
halta ja pyrstosta esteisiin. Saatujen tietojen mukaan muutos on jo tehty.

Maastolaskujen koulutuksessa kaytetdaan soveltaen vinssauskoulutuksen ohjeita. Tut-
kinnassa ilmeni, ettd maastolaskuja pidetdaan vaativina, jonka vuoksi niita varten pitaisi
olla omat toimintaohjeet ja ohjailusanonnat.

2. Rajavartiolaitoksen lentomekaanikkojen lentokoulutusohjelmaa (LM 1 ja LM 2) ja
tyyppikohtaisia lentomenetelmia tulisi taydentda lisadmalla niihin toimintaohjeet ja
ohjailusanonnat my6s maastolaskuja varten.

Tutkinnassa ilmeni, ettd LM 2-koulutusohjelmaa pidetdan liian nousujohteisena. Koulu-
lentoja on liian vahan ja niiden vaikeusaste nousee liian nopeasti. Ohjaajat pitavat tar-
peellisena lentomekaanikkojen koulutuksen toteuttamista siten, ettei lentomekaanikko
joudu ensi kertaa vaativaan suoritukseen vasta paivystyslennolla vaikeissa olosuhteissa.

3. Rajavartiolaitoksen lentomekaanikkojen lentokoulutusohjelmaan kuuluvien koulu-
lentojen lisdédmismahdollisuudet tulisi tutkia ja mahdollisuuksien mukaan toteuttaa.

Rajavartiolaitoksen ohjaajia on koulutettu miehiston yhteistoimintaa kasittelevilla kurs-
seilla Rajavartiolaitoksen ulkopuolella. Kurssit ovat koskeneet ohjaajien yhteistoimintaa
eika niihin ole sisaltynyt helikopteritoiminnalle tyypillista yhteistoimintaa muun miehistdn
kanssa. Miehiston kokonaisyhteistoimintaa kasittelevélle koulutukselle mm. Rajavartio-
laitoksen erityislentotoiminnan luonteen vuoksi nayttéisi olevan tarvetta.

4. Rajavartiolaitoksen tulisi selvittdd miehisttn resurssien hyddyntamiskoulutuksen tar-
ve ja toteuttamismahdollisuudet erityislentotoiminnassa.

Helsingissa 7.7.2003

b Fortecan | B p et

Jouko Koskimies Kalevi Nordman

27






C 3/2003 L

Helikopterin OH-HVE laskeutumisvaurio Pirttisaaressa 31.3.2003

LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

12.

OH-HVE:n paallikén ilmoitus lentotoiminnassa sattuneesta vauriosta

Onnettomuustutkintakeskuksen paatés n:o C 3/2003 L 1.4.2003 virkamiestutkinnan kayn-
nistimisesta

OH-HVE:n lentosuunnitelma ja operatiivinen lentosuunnitelma
Malmin lennonjohdon lennonjohtoliuska OH-HVE:n lennosta
Miehiston kuulemispoytakirjat

Miehiston lupakirjakopiot seka koulutus- ja lentokokemustiedot

Jaljennokset OH-HVE:n rekisterdimistodistuksesta, lentokelpoisuustodistuksesta, katsastus-
poytakirjasta, punnituspoytékirjasta ja huoltoasiakirjoista seka kayntiaikatiedot

Lentoa koskevat saatiedot 31.3.2003
OH-HVE:n vauriotarkastusluettelo

Osia Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirjasta, Rajavartiolaitoksen lentomekaanikon LM
2-lentokoulutusohjelman osat 1, 2 ja 4 seka kopio Rajavartiolaitoksen lentomekaanikon kou-
lutusohjelmasta (LM) 28.2.1991

Valokuvat, piirrokset ja mittaustulokset tapahtumapaikalta

Valokuvat helikopterista.
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Liite 1 Lentoturvallisuushallinnon lausunto
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& Lausuntopyynidnne 22.5.2003

sbiet LENTOTURVALLISUUSHALLINMNON LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LOPULLISEEN
LUDKNRKOKSEEN © 3/2003 L

Fiprital adkdivsi

Tutkintaselostubksen sisillin, johtopiitsten ja tapabiuman syytekijtiden
asalta Lentoturvallisuushallinto totean seuraavag:

Vaikka ilmailumdidriyksen OFS M1.6 kohdan 4.4.2 mokalsest witkinfaselos-
tuksen mukaisessa lentotytissd helikopterin pasllikolld on cikeus arvicida
kiytettiviin tilapiisen helikopterilaskupaikan rifttivyys ja painsi laskupai-
kan kiyttamisestd, laskevtumisalueen kiytbikelpoisuutta ja tarvallissutia ar-
vinilaesza pithisi alueen vihimmbismitiojen ohella ottaa huomioon myds
laskeutumnisalueen ympiristin estetilanne [a siibytid rindvi etdisyys estei-
siin.

limailumidriyksen OPS M1-6 mukalsesti jathuvasti kiytettiviin helikopteri-
lentopailan esteettismin laskeutumizalueen mitoitusperusteena kiytetdan
helikopterin suurinta uloftuvuutta B kerrotuna lackusuunnassa kertoirmella 2
ja leveyssuunnassa bentoimella 1,5, Timan lisaks laskeuumisabuesn ulko=
purolizia esteiti rajoittavat 1:8 esteetdn lihestymissektorivaatimus ja 1:2 siir-
tymdpintavaationus,

lmailumibriyksessi AGA M2-1 julkaistuissa uudermnmissa vaatimuksissa ker-
toimena kiyteridn fukua 1,5, mutta lisiks edellytetitin laskeutsmisalueen
ulkepualella olevaa vahintain 3 metrin levyistd etectonti turvallisuusaluet-
ta. Vastaavasii leijuntarullauksessa edellytetiin vihintain 0.5 kertaa heli-
kopterin roottorin halkaisijan etfisyyMa roottorin pytrimiskehists esteisiin.

Tilapdisesti kiytettivin laskupaikan kiytékelpoisuutta arvicitaessa tkin-
taselostuksessa mainittiu michistdjen kiyttami 1.2 metrin etiisyys roottorin
pryirmiskehdsti eb lakaa Filavis :IJrl.rﬂlri!-LluimqrginnaI ia pil:ﬂ'rllek.ﬁﬁn arvis
ointivirhaille,

Pt Tebedan =il
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Tutkintaselostusluonnokseen ei sisiltynyt varsinaisesti turvallisuussuosinuk-
sia, mutta edelli sanottuun viitaten suositus suuremmasta estemarginaalista
voisl olla tarpeen.

Ylijohtajan po.

apulaisjohtaja Reijo Lamberg



Liite 2 Vartiolentolaivueen esikunnan lausunto

VARTIOLENTOLAIVUE LAUSUNTO 473144 12003

Esikunta

Helsinki 262003 SAAPUNUT
2 5 06 KO

Onnettomuustutkintakeskus Ao/ s

Lot b pa e, fﬁ:/.l

OH-HVE tutkinta, luonnos ja lausuntopyyntt 22.5.2003

OH-HVE:N LENTOVAURIO PIRTTISAARESSA
Vartioleniolaivue on perehtymyt luonnokseen ja tehnyl seuraavia havainkoja:
Kohta 2.3 Koulutusohjelma

Ennen koulutusohjelmien vudistamista kahteen erilliseen ohjelmaan ofi

varticlentolaivueessa kaytossd vain yksi LM-ohjelma, jonka suonttaminen voitiin

akoiltaa siten, alta koulutettavalla ei ollut kokemusta 206-helikopterista, Uudistamizen

myGta LM2 -ohjelmaa (AB412 tai AS332) e voi aloittaa ennen kuin LM1 -ohjelma on

suoritéttu 206-helikopterilla. Alkaisempi LM —ohjelman teoriakoulutus oli 16 tuntia ja

HE?:; 22 tuntia. Nykyinen LM1 ja LM2 yhdessa ovat 32 oppituntia ja lentokoulutus
fmin.

Maasiolaskukoulutusia paivalld LM2 -ohjelmassa on plenennelty aikaisemmasta 1,5
tunnista pucleen tuntin, Mykyisin koulutusta annetaan LM1:553 3 tuntia paivalls ja
tunti wolk& sekd LM2:ss5a 0,5 h paivalld eli yvhteensa 4.5 tuntia alkaisemman 1,5 tuninin
sijasta. Lisiksi koulutettavalla on nykyisin yeenss laaja kokemus toiminnasta AB206
—helikopterilla ennen 412/332 koulutuksen aloittamista, ja thssdkin tapauksessa
oppilas-mekaanikolla kokemusta ol 1000 tuntia ja maastolaskuja varmasti takana
paljon. Ko asioita voisi fuoda esille andoitaessa koulutusohjelmaa.

Kohdassa lodetaan lopuksi “rajavarticlaitoksen ertyislentotoiminnan luomnean vuoksi
rajavartiolaitoksen pitdisi laatia ja toteuttaa oma miehistin yhteistoimintaa kisittelevd
koulutuschjelma®, Téhén on lodettava, et aivee on pitinyt LM1 ja LM2 -ohjelmia
Juuri téllaising koululusohjelmina: LM1 —ohjelmassa opetelaan mekaanikon toiminta
mighiston jasenand 206 —helikoplerissa ja LM2 —ohjelmassa 412 tal 332 miehiston
jasenend. Ohjelmien nimenomaizena larkoituksena on kouluttaa miehistin
yhieistoiminta er tehtivissa ja tilanleissa sekd harjaannuttaa ilse suoniluksean
leniomiehistdn j@senend.

Vastaavat enlliset koulutusohjelmal on julkaisiu myds muuta mishistad varten;
paidllikktd, perdmiestd, pintapelastajia ja operaattoreita varten, koulutusohjelmia on
yhieensd &, Maith on mahdollisia, ja ehkd syyldkin kehittia. Naiden
koulutusohjelmien lisdaksi enllisen yhieistocimintaa kdsittelevan koulutuschjelman
laatimista tulee arvicida huolella.

AB412 —entomensatelmat —kirja on julkaistu selkeyttdmaan miehistin tehldwva,
sanonigja ja yhdenmukaistamaan mishistén ioimintaa eri lilanteissa. Kirja on varsin
laaja, ja kuten analyysiss3 todelaan siing ei ole erillistd maastolasku —0saa eika sind
kdytettivid sanontoja. Se toimi perustana kaikille em. koulutusohjelmille
kouluteltaessa miehisidn jdsentd eri tehtéviin, vaikkakin sen sisdiltd on ohjaaja-
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painotteinen. Kirja on julkaistu 1998, luonnos ollut kiytdssé jo aikaisemmin,
Vastaavat kirjat on julkaistu AS332, DO228 ja AB208 —iima-aluksille.

Kohta 3 Johtopéftokset

Kohta 11: Maaslolaskuja koskeval chjeet puuttuval, mutta ko aiheesta on pidetty
koulutusohjelman mukainen oppitunti ennen lennon suoritusta, joka tulisi todeta.

Kohta 12: Yhigistoimintachje on clemassa (412-lentomenetelmét chje).
Miehistoyhtetstybkoululusta olliin antamassa vaurion lapahtuessa LMZ-ohjelman
mukaisesli, ja lentomiehiston jsenten tehtivid varten on laadittu jokaiselle erikseen
omat koulutusohjelmat eli kohta ei t3lt3 osin pidd paikkaansa. Onko koulutusohjelma
ja -ohje nykyisellagdn sitten riltavit, on arvicitava erikseen.

Kohta 3.2 Tapahtuman syy

limeisesti yhtena my&tavaikutiavana tekijand on ollut kouluttajamekaanikon huomion
kiinnittyminen oppilasmekaanikon toimintaan tai kaituriin, koska varoitusta pyiviists
ei lillut ennen kosketusta.

Hohta 4. Turvallisuussuositukseat

Kohta 3 on periaatteessa hyvé ja toteuttamiskelpoinen, mutta sitd arvioitaessa
otettava huomicon myos LM1-vaatimus ja kokemus 206-kalustosta (eli oliko tahdn
vaurioon vaikuttamassa liian lyhyt koulutusohjelma). Paivilld suoritettava
maasiolasku on suoritteista helpoin verratiaessa pimedlld tebildvadn maastolaskuun
tai laskuun likkuvalle alustalle (laivalle), jotka tulevat ohjelmassa mydhemmin.

Kohla 4: Tulisi arvicida uudelleen il esitettyjen kannanotiojen perusteella.

Mml.a yieisid huomioitalajatuksia;
Onko tarvetta analysoida syitd padtdkseen ja laskeutumisen jatkamiseen
paikasta, jossa vasen jalas oli pollarin pa3la ja roottorin etdisyys lamppuun ofi
wiela rittava 1-2 m eika laskua tdssd vaiheessa keskeytelty 7 Kohta oli knittinen
lepputuloksen kannalta,

Muita erityishavaintoja el laivueen esikunta luonnoksessa todennut.

Laivueen komentajan sij. % —

Everstiluutnantti Antti Pesari

Esikuntaesiupseeri /ém:r :
Majuri Helminen



Liite 3 Valokuvat tapahtumapaikalta
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Kuva 3. Helikopterin paikka laiturilla tapahtuman jalkeen
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Liite 4 Valokuvat helikopterin lapojen vaurioista

Kuva 5. Valaisinpylvaaseen osunut toinen roottorinlapa
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Liite 5 Valokuvat valaisinpylvaasta

Kuva 7. Valaisinpylvas, johon helikopterin roottorinlavat osuivat
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Kuva 9. Osumakohta iskemasuunnasta kuvattuna, jolloin molempien lapojen jaljet nakyvat




