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TIIVISTELMA

Suomussalmen Juntusrannassa tapahtui lauantaina 8.7.2006 arviolta kello 17.45-17.50 valisena
aikana lento-onnettomuus, jossa palovalvontalennolla ollut Suomussalmen Illmailukerho ry:n
omistama ja kayttdma Cessna 172 -tyyppinen, OH-CEB lentokone sytksyi maahan tuhoutuen
taysin. Lentokoneessa olleet ohjaaja ja tahyst&ja saivat heti surmansa. Onnettomuustutkintakes-
kus asetti 10.7.2006 paatdkselladn n:o B1/2006L onnettomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan.
Sen puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Juhani Hipeli ja jaseneksi tutkija Hans Tefke. Tutkintalau-
takunta pyysi tutkija Kari Ylosen lautakunnan asiantuntijaksi tutkimaan halytys- ja pelastustoimin-
nan.

Lentokone oli Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskuksen héalyttamalla savuhavainnon tarkis-
tamis- ja paikallistamislennolla miehistondén ohjaaja ja tahystaja. Alueen aiemmin ylittanyt ukkos-
rintama oli sytyttdnyt Juntusrannan alueella kaksi pientd metsapaloa. Ohjaajan tehtavaksi tuli
palopesékkeet l10ydettyddn opastaa paikalle saapuneet sammutusyksikdt palopaikoille. Ohjaaja
lensi ajoittain tavanomaista matalammalla. Jalkimmaéaisen opastustehtavan jalkeen ohjaaja jatkoi
lentoa matalalla noin puiden latvojen korkeudella. Taméan jalkeen lentokoneen nahtiin lentavan
hyvin matalalla ja kaartavan samalla jyrkasti vasemmalle. Lentonopeus arvioitiin melko pieneksi
ja moottorin &é&nen perusteella kaytetty tehoasetus arvioitiin myds pieneksi. Ennen maahan syok-
symistaan lentokone katosi metsén taakse. Hieman aiemmin lentokoneen nahnyt silminnakija
kuuli maahansyotksysta aiheutuneen rysayksen ja ilmoitti tapahtuneesta hatéakeskukselle.

Tapahtumien kannalta oli merkittavaa, etté ohjaaja lensi perusteettoman matalalla. Toinen, ohjaa-
jan kannalta todennakoisesti tiedostamaton tekija oli se, ettd han mita ilmeisimmin kaytti matka-
puhelintaan my6s matalalennon aikana. Osa puheluista liittyi yhteistoimintaan pelastusyksikodiden
kanssa, osa oli yksityispuheluja. Kokemattomuuttaan ohjaaja ei tiedostanut matalalentdmiseen
liittyvia riskeja, jotka kasvavat entisestaan, jos samanaikaisesti huomiokyky sitoutuu lentamisesta
muuhun toimintaan. Matalalla kaartaminen on hyvin vaativa suoritus, jolloin esimerkiksi puheli-
men kayttoon keskittyminen voi olla kohtalokasta. Tutkinnan yhteydessa kavi myos ilmi, etté pa-
lovalvontalentotoimintaa ei varsinaisen lentotoiminnan ja lentomenetelmien osalta valvota miltdan
taholta. limailukerhon toimintatapa, jossa ohjaaja lentamisen liséksi hoitaa pelastusyksikdiden
kanssa kaytavan viestiliikenteen, on ohjaajaa lilaksi kuormittava.

Onnettomuuden syyna oli puutteellisesta lentoasennon seurannasta aiheutunut lentokoneen hal-
linnan menettdminen, joka matalalla tapahtuneessa kaartolennossa johti valittomaan maahan-
syoksyyn. Myotavaikuttaneita tekijoita olivat lentoasennon seurantaan vaikuttaneet ohjaajan erit-
tain vahainen matalalentokokemus, ylatasoinen lentokone ja todennakdisesti matalalennon aika-
na tapahtunut matkapuhelimen kayttd. Ohjaajan suorituskykyyn ja vireystilaan vaikuttivat mahdol-
lisesti vasymys ja alkoholinkdyton jalkitila. Taustalla vaikuttaneita tekijoita olivat ilmailukerhossa
kaytetty ohjaajan suorituskykya kuormittava tyonjako lennolla ja se, ettd palovalvontalentomene-
telméat ovat suorittajatahojen itsensa paatettavissa.

Tutkintalautakunta antoi seitseman turvallisuussuositusta. Lautakunta suosittaa pelastus- ja palo-
lentoyhdistysten kattojarjesténéa toimivalle Suomen Lentopelastusseura SLPS ry:lle toimenpiteita
palovalvontalentotoiminnan vaatimukset tayttévien toiminta- ja turvallisuuskulttuurien luomiseksi
ja yllapitamiseksi jasenyhdistyksindan toimiviin ilmailukerhoihin. limailuhallinnolle esitetaan toi-
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menpiteitd palovalvontalentotoimintaa ohjaavien maaraysten ajantasalle saattamiseksi, alkoholin
kayton ennen lentamista kieltdvan tuntirajoitteen asettamiseksi yleisilmailulle Suomessa ja mat-
kapuhelimen kaytdn ohjeistamiseksi ilmailussa. Sisdasiainministeritlle esitetddn toimenpiteitd,
joilla viranomaisradioverkon paatelaitteiden kiintea asentaminen palovalvontalennoilla pdéasiassa
kaytettaviin ilma-aluksiin toteutettaisiin. limailulaitos Finavialle esitetaan, ettd se ottaisi matkapu-
helinpaikannusmahdollisuuden kayttéon lentopelastuskeskusten ohjeistettuna tydmenetelmana.
Liikenne- ja viestintAministeridlle esitetdan toimenpiteitd, joilla Viestintaviraston maarays, jolla
matkapuhelimen kaytt6 ilma-aluksissa kielletaan, tulisi paremmin kansalaisten tietoon.
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SAMMANDRAG
FLYGOLYCKA | JUNTUSRANTA, SUOMUSSALMI 8.7.2006

| Juntusranta, Suomussalmi intraffade lérdagen 8.7.2006 uppskattningsvis klockan 17.45-17.50
en flygolycka, dar ett flygplan av typ Cessna 172, OH-CEB, som &ags av Suomussalmen limailu-
kerho ry och som var pa 6vervakningsflygning, stértade i marken och forstérdes helt. Piloten och
spanaren i flygplanet dodades omedelbart. Centralen fér undersdkning av olyckor tillsatte
10.7.2006 genom beslut B1/2006L en haveriutredning for att undersoka olyckan. Som ordférande
utsags utredare Juhani Hipeli och som medlem utredare Hans Tefke. Haveriutredningen inkallade
utredare Kari Ylonen att medverka som expert for att undersdka alarmerings- och raddningsverk-
samheten.

Flygplanet var p& en flygning som initierats av larmcentralen vid Norra Osterbotten och Kajanal-
and, for att kontrollera och lokalisera upptackt rok. Besattningen bestod av piloten och en spana-
re. En askfront som tidigare passerat genom omradet hade orsakat tva mindre skogsbrander vid
omradet kring Juntusranta. Efter att ha hittat brandhardarna fick piloten i uppgift att leda de slack-
ningsenheter som anléant till platsen. Piloten flog tidvis lagre &n normalt. Efter den sistndmnda
ledningsuppgiften fortsatte piloten att flyga lagt ungefar i tradtoppshdéjd. Darefter sags flygmaski-
nen flyga mycket lagt och samtidigt svanga brant at vanster. Flyghastigheten bedémdes vara
ganska lag och att doma av motorljudet var effektpadraget ocksa litet. Innan flygmaskinen storta-
de i marken férsvann den bakom en skogsrida. Ett 6gonvittne, som nagot tidigare sett flygmaski-
nen, horde den smaéll som orsakades av stértningen och anmalde handelsen till larmcentralen.

Det ar anmarkningsvart, att piloten vid tillfallet flég lagre an normalt. En annan faktor som piloten
sannolikt inte beaktade var den uppenbara anvandningen av mobiltelefonen &ven under lagflyg-
ningen. Vissa av telefonsamtalen hade att géra med sambandet med réaddningsenheterna, en del
var privatsamtal. Piloten var oerfaren och uppmarksammade inte riskerna med lagflygning, som
ytterligare okar, om uppmarksamheten samtidigt delas med andra aktiviteter. En svang pa lag
hojd ar en mycket kravande uppgift, och samtidig anvéandning av telefon kan leda till konsekven-
ser. | samband med undersokningen framgick det ocksd, att brandflyget, vad géller sjalva flyg-
verksamheten och flygmetoderna, inte star under 6versyn fran nagon instans. Flygklubbens verk-
samhetssatt, dar piloten utdver flygningen dessutom har hand om sambandet med raddningsen-
heterna, ar allt for belastande for piloten.

Orsaken till olyckan var att kontrollen 6ver flygmaskinen forlorades pa grund av att flyglaget inte
folides upp tillrackligt noga, vilket i samband med svang pa lag hojd ledde till omedelbar stortning
mot marken. Bidragande orsaker var pilotens mycket ringa erfarenhet av lagflygning, att flygma-
skinen var hogvingad och sannolikt att mobiltelefonen anvandes under lagflygningen. Forarens
prestanda och uppmarksamhet paverkades mojligen ocksa av trétthet och resttillstdnd efter alko-
holfoértaring. Faktorer i bakgrunden var den arbetsfordelning som anvandes inom flygklubben,
vilket innebar att piloten 6verbelastades med arbetsuppgifter och att metoderna for brandflyget
avgors av utforarinstansen sjalva.

Haveriutredningen utfardade sju sékerhetsrekommendationer. Utredningen rekommenderar att
raddnings- och brandflygféreningarnas paraplyorganisation, Suomen Lentopelastusseura SLPS
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ry, ska vidta atgarder for att, inom de flygklubbar som &r medlemmar i organisationen, skapa och
uppratthalla en verksamhets- och sakerhetskultur for brandflyget som uppfyller kraven. Utred-
ningen foreslar att luftfartsforvaltningen ska vidta atgarder for att uppdatera bestammelser som
styr brandovervakningsflyget samt for alkoholanvandning foére flygning, som innebér bindande
krav pa timbegransningar for allmanflyget i Finland och anvisningar géllande anvandning av mo-
biltelefoner i luftfart. Utredningen foreslar att inrikesministeriet vidtar atgarder for att installera fas-
ta apparater for myndighetsradio i luftfartyg som huvudsakligen anvands for brandflyg. Till luft-
fartsverket Finavia framfors, att mojligheten att lokalisera mobiltelefoner bér inféras som en fast
arbetsrutin for flygraddningscentralerna. Trafik- och kommunikationsministeriet foreslas vidta at-
garder for att forbattra kdnnedomen om reglerna fér anvandning av mobiltelefoner i luftfartyg
bland allménheten.

\
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SUMMARY
AVIATION ACCIDENT AT SUOMUSSALMI JUNTUSRANTA ON 8 JULY 2006

On 8 July 2006, at around 17:45-17:50 an aviation accident occurred at Juntusranta, in the mu-
nicipality of Suomussalmi. A Cessna 172, registration OH-CEB, owned by Suomussalmi Flying
Club and on a fire survey flight, collided with terrain and was completely destroyed. The pilot and
the navigator were killed instantly. On 10 July 2006, Accident Investigation Board Finland (AIB)
appointed investigation commission B 1/2006 L for this accident. Investigator Juhani Hipeli was
named investigator-in-charge with investigator Hans Tefke as member of the commission. Inves-
tigator Kari Ylénen was invited as an expert to assess the alerting and rescue activities.

The pilot and the navigator were on a fire spotting flight, tasked by the Emergency Response
Centre (ERC) of North Ostrobothnia and Kainuu to locate and inspect some reported smoke. A
storm front had passed over the area and lightning had caused two small forest fires in the area
of Juntusranta. Once they had located the fires, the pilot was to guide the ground units to the fire.
At times, the pilot flew unusually low. After having directed the ground units to the second fire, he
then continued flying low, almost at treetop level. Thereafter, while still at a very low altitude, he
was observed banking sharply to the left. His airspeed was estimated to be fairly low and, based
on the engine sound, his power setting was estimated as being low as well. Prior to colliding with
the terrain, the aircraft disappeared behind treetops. An eyewitness who had spotted the aircraft a
moment earlier heard the sound of the crash and reported it to the ERC.

A significant causal factor was that the pilot was flying unreasonably low. Another important fac-
tor, which the pilot probably did not even realize was a risk, was that he was evidently using his
mobile phone even at a low altitude. Some of the conversations he carried out were with the
ground firefighting units, but others were private calls. He was too inexperienced to realize the
risks of low level flying, which increase if one is simultaneously engrossed in another activity. It is
very demanding to complete a turn at low level and, therefore, a simultaneous telephone call can
be fatal. The investigation also revealed that aviation authorities do not monitor and oversee the
flight operations and procedures of fire survey flights. The custom of the flying club, according to
which the pilot carries out all radiotelephony with the ground units while flying the aircraft, is too
taxing on the pilot.

The direct causal factor of the accident was loss of control caused by inadequate flight attitude
monitoring, which in a low level turn resulted in an immediate collision with the terrain. Contribut-
ing causal factors included the pilot's almost nonexistent experience in low level flying, the high
wing aircraft and the probable use of the mobile telephone during low level flight, all of which af-
fected flight attitude monitoring. Furthermore, fatigue and the after-effects of alcohol possibly af-
fected the pilot's performance and alertness. Underlying factors include the abovementioned
workload custom which taxed the pilot during the flight as well as the fact that fire survey proce-
dures are up to operators themselves to decide.

The investigation commission issued six recommendations. It recommends the Finnish Air Res-
cue Society, being the umbrella organization of air rescue and fire survey flight associations, es-
tablish and maintain operational and safety customs among its member associations that fulfil the

Vil
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requirements of aerial fire survey operations. The Finnish Civil Aviation Authority is advised to
update fire survey flight regulations and to introduce hour-based alcohol use rules for Finnish
General Aviation as well as to instruct the use of mobile phones in aviation. The Ministry of the
Interior is advised to install the authorities’ terrestrial trunked radio network (TETRA) terminals in
aircraft which are normally used for fire survey flights. The Civil Aviation Administration Finavia is
advised to introduce and adopt the mobile phone locating service as an official tool at Air Rescue
Co-ordination Centres. The Ministry of Transport and Communications is advised to increase citi-
zens’ awareness of, among other things, the directive of the Finnish Communications Regulatory
Authority which regulates the use of mobile phones onboard aircraft.

VI
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Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hata-
keskus

Rovaniemen aluelennonjohto
Viranomaisradioverkko
Suomussalmen paloesimies
Suomussalmen pelastusyksikkd 21
Korkeusmittarin asetus, jolla maassa
oltaessa saadaan korkeustaso me-
renpinnasta standardiolosuhteissa
Hehtopascal
Satelliittipaikannusjarjestelma

Tunnistusvydhyke

Kainuun pelastuslaitoksen palopaal-
likko

Suomussalmen pelastusyksikko 11

Kainuun pelastustoimen info-
puheryhma

Toisiovalvontatutka

Pohjois-Suomen lentopelastuskeskus

Etsinta- ja pelastuspalvelu
Jalka
Solmu(a)

Euroopan ilmailuviranomaisten yhteis-
tydelin
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ALKUSANAT

Suomussalmen Juntusrannassa tapahtui lauantaina 8.7.2006 arviolta kello 17.45-17.50 (ajat ovat
Suomen kesédaikaa, UTC +3 tuntia) valisena aikana lento-onnettomuus, jossa palovalvontalennol-
la ollut Suomussalmen limailukerho ry:n omistama ja kayttaméa Cessna 172 -tyyppinen, OH-CEB
lentokone syoksyi maahan tuhoutuen taysin. Lentokoneessa olleet ohjaaja ja téahystaja saivat heti
surmansa.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.7.2006 paatoksellddn n:o B1/2006L onnettomuutta tutki-
maan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Juhani Hipeli ja jaseneksi tutki-
ja Hans Tefke. Tutkintalautakunta pyysi tutkija Kari Ylésen lautakunnan asiantuntijaksi tutkimaan
halytys- ja pelastustoimen. Onnettomuuspaikkatutkinnassa 9.7. tutkintalautakuntaa avustivat Ou-
lun kihlakunnan poliisilaitoksen rikostekninen yksikkoé ja Kainuun rajavartioston Karttimon rajavar-
tioaseman henkiléstd. Lentokoneen tekninen tutkinta tehtiin Karttimon rajavartioaseman tiloissa
14.-15.7. 2006.

Onnettomuudella ei ollut silminn&kij6ita, mutta lentokoneen maahansyoksyksi tulkitsemansa &a-
nen kuullut henkild soitti Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatdkeskukseen kello 17.54. Hatakes-
kuksessa syntyneen vaarinymmarryksen vuoksi soitto luokiteltiin asiattomaksi tai ilkivaltaiseksi
soitoksi eikd ilmoitus aiheuttanut siella valittbmia toimenpiteitd. Tosiasiallisen tilanteen selvittya
Rovaniemen aluelennonjohto julisti halytystilan kello 19.05 ja hatakeskus halytti pelastusyksikot
kello 19.12. Etsintahelikopteri 16ysi lentokoneen hylyn kello 20.36.

Keskusrikospoliisi on tehnyt hatdkeskuksen toiminnasta erillisen esitutkinnan.

Keskusrikospoliisi ja Onnettomuustutkintakeskus ovat avustaneet tutkintalautakuntaa onnetto-
muuskoneen ohjaajan matkapuhelimen teletunnistetietojen hankinnassa. Tietoja ei saatu tutkin-
nan kayttéon. Tutkintalautakunta ei hakenut asiaan paatosta karajaoikeudelta.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausunnoille 7.6.2007 seka asianomaisille
kommentoitavaksi. Mdardaikaan mennessa saatujen lausuntojen ja kommenttien sisaltd on osil-
taan otettu huomioon lopullisessa selostuksessa.

Tutkinta saatiin paattkseen 25.7.2007.

XMl
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lentoa edeltaneet tapahtumat

Ennen onnettomuuslentoa lentokoneella oli lennetty samana péaivana kaksi palovalvon-
talentoa Suomussalmen lentopaikalta. Edelliset lennot lentdneen ohjaajan mukaan len-
tokone toimi lennoilla normaalisti. Lentojen jalkeen koneen polttoaineséilitt tankattiin
tayteen ja kone siirrettiin halliin. Jalkimmaisen lennon jalkeen ohjaaja kytki akkulaturin
koneen akkuun.

Onnettomuuslennolle ohjaaja sai palovalvontalentotehtavan Pohjois-Pohjanmaan ja
Kainuun hatdkeskukselta (POKA) klo 15.21. Tehtavana oli savuhavainnon tarkistaminen
ja paikallistaminen Juntusrannan suunnassa noin 50 km Suomussalmen lentopaikalta
koilliseen. Kohdealue maariteltiin seka paikan etta teiden nimilla. Ohjaajan kotoa ohjaaja
ja téhystaja ajoivat lentopaikalle autolla. Matka on noin 28 km. Ennen lentoa ohjaaja teki
lentosuunnitelman Rovaniemen lennonneuvontaan. Lentosuunnitelman mukaan len-
toonlahtdaika Suomussalmen lentopaikalta oli klo 16.00 ja lentoaika yksi tunti.

Tapahtumat lennolla

Ohjaaja ilmoittautui lentoonlahdon jalkeen klo 16.10 Rovaniemen aluelennonjohdolle
(RO ACC) taajuudella 124,200 MHz. Lentotehtavan antaneelle POKA:lle ohjaaja ilmoit-
tautui klo 16.17 matkapuhelimella soittamalla. Samalla hén kertoi, ettd viranomaisra-
dioverkon (VIRVE) radiopuhelinyhteys ei toiminut kunnolla. Palovalvontalennoilla yhtey-
denpito ilma-aluksen, hatékeskuksen ja pelastusyksikdiden valilla tapahtuu normaalisti
VIRVE:ll&. Talla lennolla ohjaaja kaytti yhteydenpitoon omaa matkapuhelintaan. Iimoit-
tautuessaan POKA:lle ohjaaja sai tiedon, ettd pelastuslaitoksen yksikoitd oli matkalla
oletetulle metsapaloalueelle. Lentoonldahddn jalkeen lennon oletetaan suuntautuneen
Suomussalmelta koilliseen kohti Juntusrantaa, mutta lennon kulusta ei ole yksityiskoh-
taisempia tietoja.

Silminnakijahavainto lentokoneesta tehtiin Honkavaarassa (kuva 1, paikka A) noin klo
16.25. Paikka on noin 3 km Juntusrannasta eteladn. Lentokone lahestyi Honkavaaran
taloa lannen suunnasta arviolta 100-300 m:n korkeudella. Lennettyddn ympyran talon
ylapuolella lentokone jatkoi lentoaan pohjoiseen kohti Juntusrantaa. Pian taméan jalkeen
ohjaajan ystava soitti ohjaajan matkapuhelimeen. Talldin ohjaaja kertoi kiertelevansa
Juntusrannan ylapuolella. Seuraavan puolen tunnin ajalta lennon kulusta ei ole tietoja.
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Kuva 1. Metsapaloalueet ja lennon viimeisimmat S|Im|nnakuapa|kat

Kello 16.44 ohjaajan ystava soitti ohjaajalle uudelleen. Puhelu kesti 31 sekuntia ennen
kuin se katkesi. Uusi soittoyritys ei tuottanut tulosta. Ystava kertoi tehneensa taman jal-
keen useita soittoyrityksid ohjaajan puhelimeen tuloksetta.

Noin klo 17 aikaan ohjaaja soitti matkapuhelimellaan palopaikalle matkalla olleelle pa-
loesimiehelle (P4). Tama opasti lentoa kohti oletettua palopaikkaa (palo-1). Halytyksen
aiheuttanut savu oli nahty Kiantajarven Akkoselén lansipuolella. Kun lentokone muuta-
man minuutin kuluttua lahestyi palopaikkaa Juntusrannan suunnasta, ei pieni palo ollut
helposti nédhtavissa. Tallbin ohjaaja soitti P4:lle uudelleen ja kertoi havainneensa toisen
savun Lampovaarassa (palo-2) jarven itdpuolella. Paikallistettuaan palo-1:n ohjaaja
opasti pelastusyksikon palopaikalle tavanomaisia lentomenetelmia kayttden. Maastossa
olleen palomiehen mukaan opastusta oli helppo seurata, silla lentokorkeus ja -nopeus
seké kaarrot olivat normaalit. Opastuksen aikana klo 17.13-17.17 P4 oli matkapuheli-
mellaan yhteydessa ohjaajaan. Todennédkoisesti samaa lennon vaihetta Akkoselan ita-
rannalta seuranneen silminnakijan mukaan lentokorkeus oli matala, jarven paalla lennet-
tdessé jopa alle puiden latvojen korkeuden.

Kun palomiehet saapuivat palo-1:een, P4 ilmoitti ohjaajalle etsintatehtavan paattymises-
ta ja antoi luvan palata Suomussalmelle. Silminnakijahavainnon mukaan lentokone lensi
Akkoselan lansipuolelta kohti Suomussalmea normaalia matalammalla, mutta puiden
latvojen ylapuolella. Koska Lampovaaran savuhavaintoa tarkistamaan lahtenyt sammu-
tusyksikkod ei l6ytéanyt palopaikalle, soitti P4 klo 17.19-17.21 ohjaajalle ja pyysi hanta
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viela opastamaan yksikon palopaikalle. Taman jalkeen lentokoneen nahtiin lentavan
Ruhtinansalmen pohjoispuolitse koilliseen kohti Lampovaaraa. Lennon tdméan vaiheen
aikana ohjaajan ystava soitti ohjaajan matkapuhelimeen, johon tama ei kuitenkaan vas-
tannut.

Saavuttuaan Lampovaaraan ohjaaja alkoi opastaa Lampovaarantiell& odottanutta pelas-
tusyksikkdéa SU21 palopaikalle. Sammutusmiesten mukaan yksikén "noutaminen” Lam-
povaarantieltd ja sille suunnan nayttdminen tapahtuivat normaalisti. Lentokone lensi pa-
lopaikalle ja kaarteli sen ylapuolella, jolloin kohdealue paikannettiin. Lahestyessaan au-
tollaan palopaikkaa runsaan puolen kilometrin etdisyydelld, yksikdssa olleet nakivat len-
tokoneen lentavan poikittain palopaikalle johtavan tien yli palopaikan suunnasta kohti
itdd (oikealta vasemmalle) matalalla alle puiden latvojen korkeudella. Pian tien ylityksen
jalkeen kone teki erittdin jyrkan kaarron todennakdisesti vasemmalle pohjoiseen. Taman
jalkeen pelastusmiehet eivat ndhneet eivatka kuulleet lentokoneesta mitaan.

RO ACC otti klo 17.40 ilmailuradiolla yhteytta lentokoneeseen lentosuunnitelman péaivit-
tamiseksi. Ohjaaja ja RO ACC sopivat, ettd lentosuunnitelman mukainen uusi saapu-
misaika Suomussalmelle oli klo 18.40. Taméan jalkeen lentokoneeseen ei oltu yhteydes-
sa. Lento-onnettomuuden arvioitu tapahtuma-aika oli kello 17.45-17.50 vélisena aikana.

Onnettomuuslentokone nahtiin Honkavaaran talon pihalta viela toistamiseen. Paikka si-
jaitsee noin kaksi kilometria onnettomuuspaikan pohjoispuolella. Lentokone lahestyi sil-
minndakijan arvion mukaan noin 50 m:n korkeudella pohjoisen suunnalta. Se kiersi Hon-
kavaaran talon paalla 3—4 kierrosta ja lensi sen jalkeen pienen kaarroksen talon itapuo-
lella. Taman jalkeen lentokone palasi talon laheisyyteen ja jatkoi vaaranrinnetta alaspain
myotaillen kohti etelad haviten nakyvistda. Havainnontekijn mielestd moottorin &ani ol
epatavallinen ja moottori kavi pienella teholla. Jonkin ajan kuluttua etelan suunnasta
kuului kova rysays. Paikalla olleet paattelivat lentokoneen pudonneen.

Suolta runsas kilometri onnettomuuspaikasta eteldan (paikka B) tehtyjen silminnékijaha-
vaintojen mukaan lentokone lensi Lampovaarantien itdpuolella kohti eteldd melko hi-
taasti ja matalalla. Suon pohjoisreunassa lentokone kaartoi jyrkalla kallistuksella va-
semman kautta takaisin kohti pohjoista. Taman jalkeen se katosi silminn&kijoiltd metsan
taakse, jolloin myds lentokoneen moottorin aani havisi.

Lennon loppuvaiheen aikana klo 17.45 P4 yritti soittaa ohjaajalle antaakseen luvan pa-
luulennon aloittamiseen toisenkin palokohteen |6ydyttya. Ohjaajan ystava lahetti ohjaa-
jalle tekstiviestin klo 17.45.
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Kuva 2. Lentokoneen hylky tulosuunnasta kuvattuna

1.2 Henkildvahingot

Molemmat lentokoneessa olleet henkil6t saivat surmansa.

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1 1 -
neet

Vakavat - - -
Lievat/ei vammoja |- - -

1.3 lIma-aluksen vahingot

lIma-alus tuhoutui.

1.4 Muut vahingot

Maahansyoksyssa katkesi nelja keskikokoista puuta ja muutama puu vaurioitui. Raiva-
ustyon yhteydessa koneen ymparilta kaadettiin taimikkoa ja noin 150 m:n matkalta avat-
tiin maastoajoneuvokelpoinen ura taimikkoon. Lentobensiinia valui maahan arviolta noin
80 litraa ja moottoridljya 7-8 litraa.
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1.6

16.1

Henkilosto
Ohjaaja:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Ik& 49 vuotta.
Yksityislentaja, PPL(A), voimassa 26.6.2010 saakka

JAR-laéketieteellinen  kelpoisuustodistus luokka 2, voimassa
9.9.2007 saakka

Mantamoottorikayttdiset yksimoottorilentokoneet maa ja vesi, SE pis-
ton (land), (sea), voimassa 31.5.2007 saakka

Radiopuhelimenhoitaja, englanti, kertak.

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

Kaikilla kone- 0 h 0 min 24 h 24 min 24 h 54 min 441 h

tyypeilla 0 laskua 14 laskua 19 laskua 706 laskua

Ko. ilma- 0 h 0 min 24 h 24 min 24 h 54 min 278 h

alustyypilla 0 laskua 14 laskua 19 laskua 417 laskua

lIma-alus

Perustiedot

Cessna 172F on yhdella Continental-méantamoottorilla varustettu nelipaikkainen metalli-
rakenteinen ylataso.

Lentokone:

Tyyppi:

Rekisteritunnus:

Rekisterinumero:

Cessna F 172F

OH-CEB

314

Valmistaja: Reims Aviation, Ranska
Valmistusnumero: F172-0118

Valmistusvuosi: 1964

Suurin lentoonlahtémassa: 1043 kg

Omistaja ja kayttaja: Suomussalmen limailukerho ry
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1.6.2

1.6.3

1.7

Koneella oli lennetty: 7003 h

Moottori:

Tyyppi: Continental O-300-D
Sarjanumero: 30R179

Valmistaja: Rolls-Royce

Kayntiaika peruskorjauksen

jalkeen: 2528 h

Polttoaine: lentobensiini 100LL
Potkuri:

Tyyppi: 74DG-0-56
Sarjanumero: A 46364
Valmistaja: Sensenich

Kayntiaika peruskorjauksen
jalkeen: 836 h

Lentokelpoisuus

Rekisterdimistodistus oli annettu 24.2.1977. Lentokelpoisuustodistus oli voimassa
31.8.2007 saakka 15.6.2005 tehdyn katsastuksen perusteella. Katsastuksessa oli annet-
tu kaksi C-huomautusta (tehtdva seuraavassa huollossa), toinen sivuperasimen laake-
roinnista ja toinen yo-VFR-varusteista. Vikoja ei ollut korjattu, tai ei ainakaan kuitattu
tehdyiksi katsastuspoytakirjaan 4.8.2005 tehdyssa vuositarkastuksessa eika 18.6.2006
tehdyssa 50 h:n huollossa. Taman perusteella lentokone ei ollut lentokelpoinen.

Massa ja massakeski®

lIma-alus oli punnittu 9.7.2004, jolloin sen perusmassa oli ollut 658,2 kg. Koneen poltto-
ainesailiot olivat tayteen tankatut, jolloin lentoonlahddssa kaytettavissa oleva polttoai-
nemé&ard oli noin 140 litraa. Ohjaajan ja etuistuimella istuneen tahystgjan painot seka
matkatavaran paino arvioitiin. Koneen lentoonlahtdmassaksi laskettiin 921 kg, suurim-
man sallitun ollessa 1043 kg. Lentokoneen massakeskio oli sallitulla alueella, vaihtelu-
valin keskialueen etupuolella.

Saa

lImatieteen laitoksen Rovaniemen lento- ja sotilassaayksikon saatilanteesta antaman
lausunnon mukaan Suomi kuului tapahtuma-ajankohtana helteisen ilmamassan aluee-
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1.8

1.9

seen. Oulun ldanin alueella iimamassa oli hyvin epavakaa ja se mahdollisti ukkospilvien
kehittymisen voimakkaine tuulenpuuskineen. Ylailmakehan virtaus oli lounaasta ja sen
mukana liikkkuivat myos kuuropilvet.

Ukkoskuuroalue ylitti Juntusrannan alueen aiemmin iltapaivalla likkuen koilliseen. Myds
klo 16.15-17.15 vélisena aikana alueen yli liikkui kuuropilvid, joissa esiintyi ukkosta. Tal-
I6in pilvien alarajan arvioidaan olleen alimmillaan 900-1500 metria. Kuuropilvien yhtey-
dessa arvioidaan esiintyneen kohtalaista tai kovaa pydrteilya ja puuskaista tuulta.

Onnettomuushetkellda onnettomuuspaikan laheisyydessa sen pohjoispuolella oli heikke-
neva kuuropilvi, johon liittyen todennakoisesti esiintyi heikko sadekuuro ja vahdista tur-
bulenssia. Nakyvyyden arvioidaan olleen yli 10 km ja tuulen nopeuden puuskissa alle
10 m/s. Lahimmat salamahavainnot olivat klo 17.40-17.50 valisena aikana yli 30 km:n
etaisyydella Juntusrannasta. Vaakanakyvyyden, pilvisyyden ja vallitsevan saan osalta
onnettomuuspaikalla arvioidaan vallinneen nakdlento-olosuhteet.

Suomussalmen Pesion, Taivalkosken ja Pudasjarven saahavaintojen mukaan saatilan-
ne oli lauantaina 8.7.2006 klo 16-18 seuraava:

Tuuli oli l&nsilounaasta voimakkuudeltaan keskimaéarin 3—6 m/s, maksimi 7,5-16,2 m/s.
Néakyvyys yli 10 km, pilven alaraja 1-2 km, ilman lampétila 26—-28 °C, Suomussalmella
ilmanpaine QNH 1009 hPa ja Pudasjarvella QNH 1007 hPa.

Silminnakijdhavaintojen mukaan s&& onnettomuusalueella oli tapahtuma-ajankohtana
[Ammin ja kaunis. Sadekuurojen jalkeen maanpinnan kuivuminen helteisessa sééssa ol
nopeaa.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

lIma-aluksessa kaytettiin suunnistuslaitteena ilmailukerhon omistamaa karttanaytolla va-
rustettua Garmin GPSMAP195 -satelliittisuunnistuslaitetta. GPS-paikannuskyky on vaa-
timuksena palovalvontalennoilla. Koska laite 16ydettiin tahystajan kédesta, se on oletet-
tavasti ollut toimintakuntoinen ja sitd oli kaytetty.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

lIma-aluksen ja RO ACC:n valinen radiopuhelinliikenne kaytiin taajuudella 124,200 MHz.
Yhteys toimi normaalisti.

VIRVE-paatelaite oli tyypiltdéan Nokia THR 880. Ohjaajan mielestd VIRVE ei toiminut
kunnolla, joten kaytdnndssa koko lennon ajan han kaytti matkapuhelintaan yhteydenpi-
toon pelastusviranomaisten kanssa. Ohjaaja otti lennon aikaan vastaan myos henkilo-
kohtaisia puheluita. Viestintaviraston 3.2.2005 antama maarays 15V/2005 M, Luvasta
vapaiden radiolahettimien yhteistaajuuksista ja kayttsta, kieltdd matkapuhelimen kaytdn
ilmassa olevassa ilma-aluksessa.
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1.12.2

Lentopaikka

Onnettomuuslentokone lahti Suomussalmen lentopaikalta, joka sijaitsee noin 52 km on-
nettomuuspaikasta lounaaseen. Koneen oli myds lennon jalkeen tarkoitus palata Suo-
mussalmelle.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennonrekisterodintilaitteita ei ollut.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadénnésten tarkastus

Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsee Suomussalmen kunnan Lampovaarassa ilmapuolustuksen
tunnistusvyohykkeelld (ADIZ) pisteessd 65°10,390' N ja 029°27,016" E. Paikka on noin
150 m Lampovaarantien itdpuolella ja sen korkeus on noin 230 m merenpinnasta. Lam-
povaara kohoaa 20—40 m sitd ymparoivien ja lahella olevien suoalueiden ja jarvien yla-
puolelle. Lentokone sydksyi keskikasvuisen ja harventamattoman metsataimikon reu-
naan. Kasvillisuuden peitteisyyden takia hylyn saattoi havaita vasta lahelta ja hylky I6y-
tyikin helikopteritdhystyksen avulla. Térmayspaikan maapohja on melko tasainen ja
maakivien peittdmana erittain kova.

IIma-aluksen jaanndésten tarkastus

Lentokone oli iskeytynyt maahan noin 30-40° sytksykulmalla. Syoksyn aikana lentoko-
ne oli ollut vasemmalle kallistuneena noin 15-20°. Se oli katkaissut metsanreunasta
kaksi kuusta seka ohuehkon mannyn ja pienen koivun. Ensimmaisen kuusen oli katkais-
sut lentokoneen potkuri kahdesta kohtaa noin 35° kulmassa ylhaalta alaspain leikkaa-
malla. Kahteen koivuun tapahtuneiden kosketusten seurauksena noin 40 cm:n mittainen
pala vasemman siiven karjesta oli repeytynyt irti ja siiven karkikappale oli irronnut siives-
td. Kahteen kuuseen tapahtuneen térmayksen ja maahan iskeytymisen seurauksena
vasemman siiven ohjaussiiveke, vasen paateline ja vasen ovi olivat irronneet ja pudon-
neet muutaman metrin padhan koneesta. Muutoin kone oli pysynyt kaytannéllisesti kat-
soen kokonaisena.

Maahan iskeytymisen seurauksena lentokone oli pompannut noin 10 m lievasti etuoike-
alle ja kaantynyt samalla noin 90° vasemmalle. Lentokoneen nokka ja moottorin alaosa
olivat murskaantuneet pahoin. Potkurin molemmat lavat olivat taipuneet taaksepain.

Vasen siipi oli taipunut voimakkaasti eteenpain. Vasen siipituki oli katkennut puuhun ta-
pahtuneen torméayksen seurauksena. Siiven ylapinnan verhous oli repeytynyt ja siiven
trapetsinen osa oli taipunut alaspain siipituen tasalta.

Ohjaamo oli noin 50° sydksykulmaa vastaavassa asennossa tuliseind lahes maata vas-
ten. Voimakkaimmat muodonmuutokset ohjaamossa olivat tuliseindn ja paatelineiden
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1.13

1.14

1.15

1151

valisella alueella. Oikea istuin ja ovi olivat irronneet kiinnityksistaan ja olivat maassa oh-
jaamon oikealla puolella. Oikean etuistuimen olkavéiden ja lantiovoiden valiset ompeleet
olivat pettéaneet. Sytytyskytkin oli molemmat magneetot-asennossa. Ryypytyspumpun
varsi oli sisalla, mutta ei lukittuna. Kaasuvipu oli tédysin auki-asennossa, seosvipu oli rik-
kaalla ja imuilman etulammityksen vipu oli kylmalld-asennossa.

Koneen perarunko oli taipunut ohjaamon takaa noin 90° alaspain. Muutoin perarunko
ohjain- ja vakainpintoineen oli pysynyt suhteellisen ehjana.

Oikea siipi oli kdantynyt taaksepdin ja kokonaisuudessaan alaspéain. Siiven etureuna oli
maata vasten ja se oli painunut kauttaaltaan voimakkaasti kasaan.

Ladketieteelliset tutkimukset

Onnettomuuden uhreille tehtiin oikeuslééketieteellinen ruumiinavaus. Molemmat uhrit
kuolivat tapaturmaisesti lentokoneen maahansydksyn seurauksena syntyneisiin vam-
moihinsa. Kummallakaan uhreista ei ollut veressa alkoholia eik& virtsassa ollut jaamia
huumeista. Ohjaajan virtsassa oli etanolialkoholia 0,4 promillea. Molempien uhrien ruu-
miinavausldydoksissa oli viitteitd elimiston rasitustilasta. Oikeuslaéketieteellisen ruu-
miinavauslausunnon mukaan ohjaajan osalta on mahdollista, ettd kuolemaan johtanei-
siin tapahtumiin myotavaikuttaneena tekijana on ollut alkoholin kayton jalkitila.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

Halytykset ja ilmoitukset

Honkavaaran talon pihassa ollut, lentokoneen matalalla lentamisen nahnyt ja myoés pu-
toamisesta aiheutuneen @énen kuullut henkil soitti yleiseen hatanumeroon (POKA) klo
17.54. POKA Kkirjasi tehtavan asiattomaksi tai ilkivaltaiseksi ilmoitukseksi eika se johta-
nut hatdkeskuksessa valittdmiin toimenpiteisiin.

Hatailmoituksen tehnyt henkild ajoi autollaan naapuriin keskustelemaan tapahtuneesta.
Naapuri soitti klo 18.15 Kainuun rajavartioston Vartiuksen vartioasemalle ja pyysi teke-
maan asiasta hatailmoituksen. Vartioasemalla vuorossa ollut tilannekeskusvalvoja yritti
soittaa yleiseen hatanumeroon, mutta puhelu meni POKA:n ruuhkan takia jonoon. Muu-
taman minuutin odotuksen jalkeen soittaja keskeytti puhelun. Kello 18.30 tilannekeskus-
valvoja soitti uudelleen hatdnumeroon ja ilmoitti tietoonsa saamansa tiedot.

Kello 18.40 POKA yritti saada yhteyden lentokoneeseen VIRVE:lI& KaiPelnfo puheryh-
massa, mutta ei saanut yhteytta. Taman jalkeen POKA yritti my0ds soittaa ohjaajan mat-
kapuhelimeen, mutta puhelu kdantyi vastaajaan. Kello 18.47 POKA soitti Suomussal-
men limailukerhon puheenjohtajalle ja varmisti, ettd heilla on oikea tieto koneen ohjaa-
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jasta. Kello 18.48 POKA soitti RO ACC:hen ja pyysi sita ottamaan yhteyden lentokonee-
seen ilmailuradiolla. RO ACC ei saanut yhteytta. Vartiuksen rajavartioaseman tilanne-
keskusvalvoja oli klo 18.45 yhteydessa 5. Paajohtokeskukseen lentokoneen paikantami-
seksi.

Taman jalkeen POKA selvitti tilannetta tahollaan olemalla yhteydessd maastossa sam-
mutustehtavassa olevaan P4:.een, alkuperaisen hatailmoituksen tekijaan ja alueelta jo
pois matkalla olevaan Kainuun pelastuslaitoksen palopaallikkoon (P3). Vastaavasti RO
ACC yritti useaan otteeseen ilmailuradiolla yhteytta lentokoneeseen, oli yhteydessa 5.
Paajohtokeskukseen seka vartioasemalle asiasta ilmoittaneeseen henkil6on.

Kello 19.05 POKA:n ja RO ACC:n vaihtaessa tietojaan keskendan RO ACC teki p&aatok-
sen tilanteen muuttamisesta halytystilaksi. Kello 19.08 RO ARCC hélytti Kajaanissa ol-
leen Rajavartiolaitoksen helikopterin ja klo 19.28 Kainuun Moottorilentgjat ry:n etsinta-
koneen Kajaanista ja klo 19.38 Tervalentgjat ry:n etsintdkoneen Pudasjarvelta etsinta-
tehtavaan.

POKA:n ja RO ARCC:n vélisessa tiedonvaihdossa onnettomuuspaikan paikantaminen
perustui paikannimiin ja karttasanoihin. POKA oli paikantanut kohteen aivan oikein
Suomussalmen Juntusrannan etelapuolella olevaan Honkavaaraan. POKA:n selittdessa
paikkaa RO ARCC:lle siella havaittiin karttasana Honkavaara Suomussalmen lounais-
puolella Hyrynsalmen kunnassa. RO ARCC paikansi onnettomuuspaikan vaaraan Hon-
kavaaraan. Oikean Honkavaaran sijainti selvisi RO ARCC:lle klo 19.33 puhelussa PO-
KA:n kanssa.

POKA halytti klo 19.12 Kainuun pelastuslaitoksen joukkuel&ahdén ja nelja sairasautoa.
Samanaikaisesti se ilmoitti onnettomuudesta Suomussalmen poliisipartiolle. Onnetto-
muustutkintakeskuksen péaivystajalle POKA ilmoitti tapahtuneesta klo 19.24.

POKA yritti myds halyttéda pelastushelikopteri SEPE:n Oulusta, mutta sen henkildston
tyotunnit olivat useista metsépaloihin liittyvista tehtavista johtuen taynna eika se siten ol-
lut kaytettavissa.

Etsinté- ja pelastustoiminta

Pelastusyksikkd SU21 sai Akkoselan itapuolella olleen sammutustehtdvéan hoidetuksi
noin tunnissa ja poistui sen jalkeen jarven lansipuolella olleen palopaikan kautta kohti
asemapaikkaansa Juntusrantaa. Onnettomuudesta tietamattdomana kohteesta poistues-
saan yksikkd ohitti onnettomuuspaikan noin 150 metrin etaisyydeltd. Lento-
onnettomuushalytyksen tullessa SU21 oli viela matkalla, SU11 oli sammutustehtavassa
jarven lansipuolella ja P4 oli SU11:n mukana maastossa. Halytyksen jalkeen P4 siirtyi
SU21:n mukaan ja yksikkd lahti kohti ilmoitettua onnettomuusaluetta. Matkaa tietad pitkin
oli noin 15 km.

Saavuttuaan edellisestd sammutustehtavasta tutuksi tulleeseen paikkaan Honkavaaran-
tielle noin klo 19.30 SU21 kohtasi ensimmaisen hatailmoituksen tehneen henkilén ja ha-
nen naapurinsa. Heilta saatujen tietojen ja SU21:n henkiléston havaintojen perusteella
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etsintd kaynnistettiin tarkastamalla lahialueen tieurat ymparistdineen. Koska tama ei
tuottanut tulosta, aloitettiin maastoetsinta ketjussa kulkien todennékoéisimpana pidetylla
alueella. Lahin sammutusmies kavi noin 50 metrin paassa hylystd, mutta tihedsta taimi-
kosta johtuen han ei sitéd ndhnyt. Maastoetsintaa jatkettiin aina helikopterin saapumiseen
saakka.

Etsintatehtavaan halytetty Rajavartiolaitoksen helikopteri nousi Kajaanista klo 20.02. Et-
sintalentokoneet lahtivat Pudasjarvelta ja Kajaanista klo 20.06. RO ARCC jakoi ilma-
aluksille etsintdalueet. Helikopteri 10ysi onnettomuuskoneen hylyn heti etsintdalueelle
saavuttuaan klo 20.36. Tieto hylyn l6ytymisesta valitettiin ilmailuradiolla RO ARCC:lle,
joka peruutti lentokoneiden etsintatehtavat ja ilmoitti hylyn 16ytymisesta POKA:lle. Heli-
kopteri ilmoitti kohteen loytymisestd POKA:lle VIRVE:lI4. Etsintdd maassa johtaneelle
P4:lle tieto hylyn l6ytymisesta valitettiin laskeutumalla tielle, silla helikopterilla ja P4:114 ei
ollut VIRVE:n yhteistd puheryhmé&éa kuuntelulla eikd muita viestiyhteystietoja ollut. Ta-
man jalkeen helikopteri nousi uudelleen ilmaan ja osoitti noin 150 metrin paéssa tielta ol-
leen onnettomuuspaikan. Pelastushenkildstd saapui hylyn luo parissa minuutissa. Noin
15 minuuttia mydhemmin paikalle saapuivat myés P3, Suomussalmen sairaankulje-
tusyksikkd sek& Suomussalmen poliisipartio. P3 peruutti kaikkien viela matkalla olevien
yksikdiden tehtavat kello 20.50.

Kohteessa pelastushenkilosto totesi molemmat koneessa olleet henkilot menehtyneiksi.
Paikalle saapunut sairaankuljetusyksikén hoitaja varmisti tilanteen. Poliisi eristi alueen.

Pelastumisnakokohdat

Maahansyoksy tapahtui melko jyrkalla liukukulmalla erittdin kovaan maaperaan. Suures-
ta térmaysenergiasta johtuen koneen etuosa painui voimakkaasti kasaan ja murskaantui
pahoin. Ohjaajan istuinvytt kestivat térmayksesta syntyneet voimat, mutta lentokoneen
etuosan muodonmuutosten takia vyot eivat kokonaan esténeet ohjaajan iskeytymista
kasiohjainta ja mittaritaulua vasten. Vyot nayttivat vanhoilta eik& valmistusajankohta ollut
nahtavissa. Tahystajan istuinvoissa olka- ja lantiovbiden véliset ompeleet pettivat tor-
maysvoiman seurauksena, jolloin tahystaja iskeytyi mittaritaulua vasten, putosi istuimi-
neen lentokoneesta ja jai osittain hylyn alle. Vy6t oli valmistettu elokuussa 1967.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentokone
Ohjainjarjestelmat

Vasemman siiven ohjaussiiveke oli repeytynyt siivesta saranoineen. Oikean siiven ohja-
ussiiveke oli paikoillaan. Molempien ohjaussiivekkeiden vaijerit, kulmavivut ja tyontdtan-
got olivat paikoillaan.

Korkeusvakain ja -perasin olivat paikoillaan. Oikean vakaimen etureunassa oli iskema-
vaurio. Korkeusohjausjarjestelméan vaijerit olivat paikoillaan. Korkeusohjaimen tyonto-
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tanko T-putkelta ohjainvaijereiden kulmavivulle oli katkennut maahan térmayksen seu-
rauksena. Korkeusperasintrimmijarjestelma oli kunnossa, mutta onnettomuushetken
trimmiasetusta ei voitu maarittaa.

Sivuvakain ja -perasin olivat paikoillaan. Ohjainvaijerit olivat paikoillaan ja kiinni seka jal-
kaohjaimissa etta sivuperasimessa.

Molemmat laskusiivekkeet olivat paikoillaan ja kiinni laskusiivekekiskoissa. Tyontétangot
ja vaijerit olivat paikoillaan. Laskusiivekkeen moottorin asennon mukaan laskusiivekkeet
olivat ylhaalla.

Moottori ja potkuri

Potkurista pyorittamall&a moottori pyori jaykasti. Potkurin kiinnityspultit olivat vaantyneet
ja kiinnityslaipassa oli keh&n suuntaisia repeédmia. Ulkoisesti moottori oli vaurioitunut
pahoin, muun muassa oikea lohko oli murtunut poikki sylinteri nro 5 kiinnityslaipan etu-
reunan tasalta.

Kaikki sylinterit ja venttiilit irrotettiin. Sylintereissé todettiin alkavaa korroosiota. Sylinteri
nro 5:n pakoventtiili oli huomattavan tiukka ja sen hydrauliyksikkd oli jumiutunut. Térma-
yksessa oli voimakkaimman iskun saanut moottorin oikea etukulma, eli sylinteri nro 5:n
alue.

Moottorin sytytystulpat olivat kayttokuntoisen nakdiset. Sytytysjohtimet olivat huonokun-
toisen nakoiset, osin eristysnauhalla korjatut. Magneettojen tarkastuksessa havaittiin, et-
t& magneettojen siséinen ajoitus oli kohdallaan, kéarjet avautuivat, mutta ne olivat pala-
neet ja molemmat karkivalit olivat alle minimin. Karjet ja niitd avaavat nokat olivat lahes
loppuun kuluneet. Kasin pydrittamalla vasemman magneeton laukaisulaite toimi vain
ajoittain, oikea toimi moitteetta.

Moottorin polttoainejarjestelma oli vaurioitunut siten, ettei sen toimintakuntoisuutta voitu
arvioida eika polttoainenaytetté saatu. Rikkoontuneissa imukanavien ja sylintereiden va-
lisissa liitoksissa todettiin voimakkaan turkoosin vérisia alueita, joiden alkuperana pidet-
tiin polttoainetta.

Moottorin 6ljypumpun hammasrattaat olivat ehjat. Oljyn imusuodatin ja verkkotyyppinen
painesuodatin olivat normaalikuntoiset.

Potkurin molemmat lavat olivat taipuneet kérkiosistaan taaksepéain. Lapojen etureunojen
karkiosista noin 65 cm:n matkalta oli maali hioutunut pois. Lapojen etupinnoilla oli jan-
teen suuntaisia raapaisujalkia.

Asiakirjatutkimuksissa todettiin, ettd moottorin edellinen peruskorjaus oli tehty vuonna
1983. Peruskorjausjakson kalenteri- ja kayntiaikojen taytyttyd moottorin lentokelpoisuut-
ta oli jatkettu vuosittain jaksonpidennystarkastuksella. Moottori oli huollettu 50 lentotun-
nin huoltojaksojen mukaan.
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Sahkojarjestelma

Kayttdjien mukaan lentokoneessa oli sahkovika, joka ilmeni kaynnistysongelmina.
Kaynnistinmoottori ei jaksanut pyorittd& moottoria riittdvasti. Vian korjaamiseksi latausre-
leen kérkia oli puhdistettu ja kesakuussa 2006 akku oli vaihdettu.

Vertailukoekaytto

Auki jadneen ryypytyspumpun vaikutusta moottorin kayntiin tutkittiin 18.7.2006 Kuopios-
sa vertailukoekaytolla. Koekayttd tehtiin samantyyppisella lentokoneella, jossa on sa-
mantyyppinen moottori ja ryypytyslaitteisto. Moottoria kaytettiin ensin ryypytyspumppu
lukittu-asennossa ja sen jalkeen pumpun lukitus avattuna. Pumpun lukitus on jarjestetty
kayttonupin tyvessd mannan varteen Kkiinnitetylla tapilla, joka suljettaessa kierretaan
pumpun rungon kiinnityskappaleen leikkauksesta sisaan.

Lukitus avattuna moottorin kdaydessa pumppu pyrki avautumaan itsestédn muutamia mil-
limetreja pumpun sisélla olevan jousen vaikutuksesta. Joutokaynnilla moottorin kaynti oli
ajoittain karkeaa ja aaltoilevaa. Kierrosluvulla 2000 RPM ja taydella teholla kdyntidénes-
sé ei ollut huomattavaa eroa lukittu-asentoon verrattuna, mutta pakokaasujen l[Ampdétilaa
mittaavan EGT-mittarin mukaan pakokaasujen lampétila oli 25-40 °F alhaisempi. Muuta
poikkeavaa, kuten savun muodostusta, ei havaittu.

Polttoainenaytteenotto

Suomussalmen limailukerholla on kaytettavissaan tankkauslaitteisto Suomussalmen len-
topaikalla. Tankkauslaitteistosta otettiin polttoainenayte 9.7.2006. Metallinen polttoai-
nesailio on varustettu sdhképumpulla, suodattimella ja kumiletkulla, jossa on tankkaus-
pistooli. Laitteisto on sijoitettu lukittavaan puurakenteiseen vajaan.

Polttoainenéytteet otettiin suodattimen rungon pohjassa olevasta venttiilista ja tankkaus-
pistoolista, molemmista kolme litraa. Suodattimelta otetussa naytteessa oli vahainen,
mutta havaittava mé&ard ohutta vaaleaa hiekkamaista ainetta. Pistoolista otetussa nayt-
teessa oli vahainen, mutta havaittava maara mustaa kumipurua. Vetta naytteissa ei ollut.
Polttoaine oli oikean varista ja hajuista.

GPS-suunnistuslaite

Garmin GPSMAP195 -satelliittisuunnistuslaite sailyi maahantérmayksessa lahes vahin-
goittumattomana. Laitteen muistiin mahdollisesti tallentuneen reittitiedon kayttéon saa-
miseksi laite lahetettiin tutkittavaksi Ibas AS:lle Norjaan. Tutkimuksessa selvisi, etta lait-
teen asetusten mukaisesti laite oli lopettanut tietojen muistiin tallentamisen sen jalkeen,
kun muisti oli tullut tayteen. Tdma oli tapahtunut vuonna 2004. Laitteen kayttdohjeen
mukaan valmistajatehtaan alkuperaisten asetusten mukaisesti laite aloittaa muistin tay-
tyttyd sen uudelleen kdytén muistin alusta. Muutettujen asetusten takia laitteen muistis-
sa ei ollut tietoja onnettomuuslennolta.
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Palovalvontalentotoiminnassa yhteydenpito ilma-aluksen, hatdkeskuksen ja pelastusyk-
sikdiden valilla tapahtuu normaalisti VIRVE:IlA. Lentoonlahto- ja laskuajat rekisterdityvat
hatakeskuksessa automaattisesti, kun paatelaitteen statustoimintoa kaytetddn. Tama
menettely on kaytdssa tiettavasti vain Oulun laanissa. Normaaliin kommunikointiin VIR-
VE:a kaytetaan radiopuhelimen tapaan puheryhmissa, mutta myos yksittdispuhelut mat-
kapuhelimen tapaan ovat mahdollisia. VIRVE-verkon kuuluvuus on parhaimmillaan alle
300 metrin lentokorkeuksilla. Viestintaviraston maarays 15W/2006 M sallii VIRVE:n kay-
ton ilma-aluksissa lennon aikana.

Kuva 3. Nokia THR 880 -paatelaite varusteineen

Lentokoneessa oli kaytdssa laaninhallituksen ilmailukerholle kayttéon antama Nokia
THR 880 -paatelaite (kuva varusteineen). Se on matkapuhelimeen verrattava laite, jossa
voidaan kayttaa ns. handsfree-toimintoa. Korvakuulokkeen johdossa ovat sek& mikrofoni
ettd tangentti. Lentokoneissa ei yleensé ole laitteelle kiinnitysjalustaa, joten lennoilla sitéa
pidetddn muun muassa sylissa, taskussa tai irrallisena koneen mittaritaulun paalla.
Useimmissa lentokoneissa on paéatelaitteen oman virtalahteen lisdksi mahdollista kayt-
taa tupakansytyttimen liitantaa.

Paatelaite oli saanut onnettomuudessa paaéllisin puolin pienida kolhuja ja handsfree-
varustuksen johto oli katkennut. Paatelaitetta kokeiltiin viikko onnettomuuden jalkeen,
jolloin virtalahteessa oli vield virtaa jaljella. Laitteella saatiin normaalisti yhteys POKA:an.
Paatelaitteen takana oleva puheryhman valitsin toimi normaalisti.

Viranomaisradioverkkoa hallinnoivan Suomen Erillisverkot Oy:n mukaan Suomussalmen
tukiasemissa ei ollut toimintahairiditd onnettomuuspaivana.
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Palovalvontalentotoiminta
Yleisjarjestelyt

Palovalvontalentotoiminta on osa vapaaehtoista lentopelastustoimintaa. Sisaasiainmi-
nisterion pelastusosasto ohjeistaa ja valvoo metsapalovalvonnan yleisjarjestelyja valta-
kunnallisesti. Se myos rahoittaa metsapalovalvonnasta aiheutuvat kustannukset. Pelas-
tuslain 468/2003 mukaan laaninhallitusten tehtavana on jarjestdd metsapalojen tahystys
alueellaan. Metsépalovalvonta toteutetaan paasaantoisesti palovalvontalennoilla. Laa-
ninhallitusten pelastusosastot organisoivat palovalvontalentotoiminnan alueillaan ja te-
kevat vuosittain sopimukset palovalvontalentojen lentamisesta ilmailukerhojen ja lento-
yritysten kanssa.

limailukerhot ja lentoyritykset toteuttavat lentotoimintansa limailuhallinnon ilmailutiedo-
tuksella OPS T2-100 julkaisemien palovalvontalentotoiminnan saantéjen mukaisesti.
Saannot maarittelevat muun muassa miehistévaatimukset, lentdjan koulutusvaatimuk-
set, ilma-aluksilta edellytettavat vakuutukset ja toimintaa varten laaditut poikkeusluvat.
Saantojen keskeinen periaate on, etta pelastusviranomaisen kanssa sopimuksen tehnyt
yhteis6 vastaa sekd s&éntdjen ettd muiden viranomaisten palovalvontalentotoiminnasta
antamien ohjeiden noudattamisesta. Periaate korostuu erityisesti henkiloston koulutus-
ja valmiustason seka kaytettavien lentotoimintamenettelyjen valvonnassa. Koska palo-
valvontalentotoimintaa ei ole lentotoiminnan osalta suunniteltukaan johdettavaksi 14a-
ninhallituksista, ei la&ninhallituksilla ole lentotoimintaan péatevoitynyttéa henkilostba. Vas-
tuu organisaatiosta, koulutuksesta, operoinnista ja lentotoiminnan johtamisesta on so-
pimuksen tehneelld kerholla tai yrityksella.

Palovalvontalennolla vahimmaismiehisténa on ilma-aluksen paallikkéné toimiva palolen-
tdja seka tahystaja. Metsapalolentajalle asetetut kelpoisuusvaatimukset ja tarvittava
koulutus on maaritelty saanndissa. Metsapalolentdjan patevyyden voi saavuttaa 150
tunnin minimilentokokemuksella suorittamalla hyvaksytysti koulutusohjelman, joka kasit-
taa 4-6 tunnin teoriakoulutuksen ja 7—-13 lennon lentokoulutuksen ohjaajan taidoista ja
kokemuksesta riippuen. Lennoista 2—3 sisaltavat lentomenetelmien, kuten hidaslennon,
sakkauksen, lyhyen lentoonlahtt/laskupaikan ja matalan laskukierroksen, harjoittelua.
Loput ovat valvontalentoja. My6s ilmailuviranomaisen hyvaksyman koulutusohjelman
mukaisen etsinta- ja pelastuspalvelulentdjakurssin suorittaneella katsotaan olevan met-
sapalolentdjan patevyys. Saantdjen mukaan tahystgjina voivat toimia lentgjan lupakirjan
omaavat tai laaninhallitusten tehtavaan erikseen hyvaksymat koulutetut henkiltt. Tahys-
tajan koulutuksen sisaltoa ei ole maaritelty.

Hatakeskukset seuraavat ja pitavat toimintapaivakirjaa reiteilla lennettavista palovalvon-
talennoista. Kaytanndssa hatédkeskuksen tehtavana on lennon alkamisen ja paattymisen
kirjaaminen, ellei ilma-alus erikseen pyyda apua esimerkiksi kohteen paikantamisessa
tai ilmoita havaitsemastaan palokohteesta. Tarvittaessa hatdkeskus halyttéda lentotuki-
kohdan opastus-, johtamis- tai savuhavaintojen tarkistuslennolle.

Opastus-, johtamis- ja savuhavaintojen tarkistustehtavat poikkeavat merkittavasti reitti-
lennon omaisista tahystyslennoista. Tehtaviin liittyy yhteistoiminta maassa toimivien yk-
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sikdiden kanssa. Yksikdiden paikalle opastamisen lisaksi tehtavia voivat olla maasto-
olosuhteiden tarkastaminen, metsépalon koon ja leviamissuunnan arviointi, mahdollisten
rajoituslinjojen havainnointi ja vesilahteiden paikantaminen. Niissa tilanteissa, joissa teh-
téavan toteuttaminen edellyttaa 500 jalan minimilentokorkeuden alittamista, palovalvonta-
lentotoiminnan sdannot mahdollistavat laskeutumisen tehtavan edellyttaméaéan korkeu-
teen, sdilyttden kuitenkin vahintdan 150 jalan korkeuden esteista.

Palovalvontalennoilla kdytetd&n normaaleja lennonjohtoelinten tarjoamia lennonjohto- ja
halytyspalveluja. Halytyspalvelu kdynnistéa tarvittaessa seké lentopelastus- etta etsinta-
ja pelastuspalvelun.

Selvitys nykytilanteesta

Tutkintalautakunta selvitti palovalvontalentotoiminnan kaytannon jarjestelyja valtakun-
nallisesti laaninhallituksilta (5) ja 36 ilmailukerholta (vast) pyytamalla vastaukset niille
esitettyihin kysymyksiin. Vastaukset saatiin neljalta (4) laanilta ja 30 ilmailukerholta.

Vuonna 2006 palovalvontalentoja lensi 32 ilmailukerhoa ja yksi lentoyritys. Kyselyyn
vastanneissa 30 ilmailukerhossa toimintaan osallistui yli 320 lentdjaa ja noin 370 tahys-
tajaa, yhteensa lahes 700 henkil6a. Toiminta on organisoitu paaosin ilmailukerhojen yl-
lapitamiin palolentotukikohtiin, joihin on nimetty vastuullinen péaallikké ja varapaallikko.
He huolehtivat tukikohtien palovalvontalentovalmiudesta ja lentojen toteuttamisesta laa-
ninhallitusten ilmailukerhojen kanssa tekemien sopimusten mukaisesti.

Sopimusta tehdesséan ilmailukerhot ilmoittavat laaninhallituksille tiedot lentotoimintaan
kaytettavasta lentokalustosta seka yleensa ohjaajien ja tahystajien henkilo-, koulutus- ja
lentotuntitiedot. Laaninhallitukset hyvaksyvat henkil6t tehtaviinsa ilmoitusten perusteella.
Varsinaista valvontaa henkildiden todellisten valmiuksien toteamiseksi ei ole. Valtakun-
nallisesti yhtenaisia tahystajien koulutus- tai patevyysvaatimuksia ei ole. Yksi laani hy-
vaksyy tahystgjiksi vain lentdjan lupakirjan omaavia henkil6ita.

Metsapalolentdjien koulutus annetaan paaosin ilmailukerhoissa. Kyselyyn vastanneista
kerhoista 60 prosentilla oli voimassa oleva metsapalolentéjien koulutuslupa. Koulutus-
tehtavissa oli mukana 19 lennonopettajaa ja 17 palolentokouluttajaa, joista 11 toimii
myo6s lentokouluttajana. Suomen Lentopelastusseura SLPS ry on panostanut metsapa-
lolentdjien koulutukseen kehittamalla koulutuksen siséltéa ja antamalla kerhoille koulu-
tustukea. Lentdjien ja tahystajien varsinaista yllapitokoulutusta ei ole maéaritelty ja siksi
se on paaosin vapaaehtoista ja valvomatonta. Sdantdjen mukaan, jos palovalvontalen-
taja ei ole lentanyt lentoa edeltavan 24 kk:n aikana valvontalentoja, tulee h&nen ennen
lentotehtavaa lentééa lento palovalvontalentokouluttajan kanssa.

Laanit toimittavat vuosittain ilmailukerhoille ja lentoyrityksille viestiyhteysvalineeksi VIR-
VE-péatelaitteen. Uusimpien mallien kayttéonoton jalkeen yhteydenpidon luotettavuu-
den koettiin parantuneen. Yhteydenpidon merkittavin ongelma oli kuuluvuuden heikko-
us, joka johtuu padasiassa lentokoneen ohjaamon taustamelusta kaytetyilla korvanappi-
mikrofoniyhdistelmilla. Joissakin tapauksissa yhteydenpitoa on vaikeuttanut ulkopuoli-
sen antennin puuttuminen. VIRVE-paatelaitteiden asentaminen osaksi lentokoneiden
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audiojarjestelmaa onkin seka laénien ettd ilmailukerhojen yhteinen tavoite. Tallbin paa-
telaitteet asennettaisiin kiinteisiin telineisiin ja niita kaytettaisiin ilmailuradion tavoin.

VIRVE-verkon toiminnasta tuotiin esille ndkemyksia, jotka johtuvat alueellisista tekijois-
ta, erilaisista paatelaitteista ja niiden kaytosta. Paéosin verkon toimintaan oltiin kohtalai-
sen tyytyvaisia. Puheryhmien kayttéon eli eri toimijoiden tavoitettavuuteen verkossa toi-
vottiin parannusta. Puheryhmat maarittda kunkin toimialan viranomainen.

Selvityksessa Kkartoitettin my6s palovalvontalentotoiminnan kehittAmiskohteita. Seké
l[&dnien etta ilmailukerhojen kannalta tarkeimpé&né nahtiin VIRVE-verkon toimivuuden
parantaminen saamalla kaytt66n uudempia VIRVE-paatelaitteita lentokonejarjestelmaan
integroituna. Kehittamishanketta johtaa SLPS. Se tukee ilmailukerhoja myos hankkimal-
la niille ilma-aluskayttoon tasokkaat ja kiinnitettavat GPS-laitteet. Molemmat laitevarus-
telut parantavat lentoturvallisuutta merkittéavasti. llmailukerhot esittivat seka lentdjille etta
tahystajille entista parempaa ja valtakunnallisesti yhtenaista koulutusta. Toiminnan vuo-
sittaisen jatkuvuuden varmistaminen nahtiin kerhoissa tarkeana.

Ohjaajan toiminta

Aiemmin viikolla ja onnettomuuspdaivana paivystanyt ohjaaja lopetti vuoronsa 8.7. ilta-
paivalla tyotehtaviensa takia. Taman jalkeen onnettomuuskoneen ohjaaja otti paivystyk-
sen vastuulleen. Paivystyksen vaihto ei tiettdvasti ollut suunniteltu. Edellisend yéna oh-
jaaja tyoskenteli omistamassaan ravintolassa aamutunneille saakka, jolloin sielld vietet-
tiin ravintolan 15-vuotisjuhlaa. Kotiinsa ohjaaja saapui vieraidensa kanssa omalla autol-
laan lauantaiaamuna noin klo 4.40. Nukkumaan mentiin klo 5 jalkeen. Ohjaajan ybunet
jaivat melko lyhyiksi, silla tapansa mukaan han oli jalkeilla klo 8—9 aikaan.

Kun lentotehtdvd POKA:Ita tuli iltapaivalla, oli se tietylla tavalla yllatys. Ohjaaja oli juuri
nauttinut vieraineen lounaan. Koska ohjaaja oli juonut lounaan yhteydessa muutaman
lasillisen viinia, han yritti saada lennolle toisen lentdjan siind kuitenkaan onnistumatta.
Taman jalkeen han paatti lentda lennon itse yhdessa vieraanaan olleen tahystgjan
kanssa.

Ottaen huomioon matka kotoa lentopaikalle, ei lentotehtavan valmisteluun jaényt juuri-
kaan aikaa. Ohjaajasta haastattelujen perusteella syntyneen kasityksen mukaan han ol
lentotoimintaan rutinoitunut ja lahti usein lennolle ilman erityistd valmistautumista. Toi-
missaan ohjaaja oli aktiivinen ja osallistuva. Luonteeltaan hanta kuvailtiin vilkkaaksi, kii-
reiseksi ja jopa rajahtavéaksi. Hanet tunnettiin urheilullisena henkilona, joka halusi elaa
taysilla.

Matkapuhelimen tunnistamistietojen hankkiminen

Onnettomuuslennon aikana ohjaaja oli useita kertoja puhelinyhteydessd muun muassa
POKA:n, P4:n ja ystavansa kanssa. Tutkintalautakunta selvitti onnettomuuslennon ta-
pahtumia kayttamalla hyvakseen seka P4:n ettd ohjaajan ystavan kayttdmistaan puhe-
linliittymista hankkimia ja lautakunnalle luovuttamia tapahtumakohtaisia puheluerittelytie-
toja. Tiedot sisaltavat naista liittymista soitetut puhelut ja lahetetyt viestit. Tutkinnan ede-
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tessa syntyi kasitys, ettd matkapuhelimen mahdollinen kaytté matalalennon aikana saat-
taa olla eras onnettomuuden syytekijoista. Tutkintalautakunta yritti saada kayttoonsa tie-
toja ohjaajan matkapuhelimen puhelujen ajankohdista ja kestoista ilman vastapuolen yh-
teystietoja. Tiedot ovat s&hkdisen viestinnan tietosuojalain (516/2004) maéarittelemia
tunnistamistietoja, jotka ovat luottamuksellisia. Mahdollisuutta saada tiedot tutkintaa var-
ten selvitettiin operaattorilta, viestintavirastolta ja tietosuojavaltuutetulta. Selvittamisessa
tutkintalautakunta sai apua my6s Keskusrikospoliisilta ja Onnettomuustutkintakeskuksel-
ta. Sahkdisen viestinnan tietosuojalain mukaan vain laissa mainituilla viranomaisilla on
oikeus tietojen saamiseen. Onnettomuustutkintaa ei laissa mainita eika tutkintalautakun-
ta saanut tietoja. Tutkintalautakunta ei hakenut asiaan paatosta kardjaoikeudelta.

Organisaatiot ja johtaminen

Oulun laaninhallitus

Vuonna 2006 Oulun l&aéanissd metsdpalovalvonta hoidettiin yksinomaan palovalvontalen-
noilla. Sita varten Oulun laaninhallituksen pelastusosastolla oli palovalvontalentosopi-
mukset kuuden reitin lentdmisesté kuuden ilmailukerhon kanssa. Suomussalmen reitista
sopimus oli Suomussalmen Ilimailukerho ry:n kanssa.

Oulun laaninhallitus oli laatinut ohjeet palovalvontalentotoiminnan yleisjarjestelyista alu-
eellaan. Palovalvontalentosopimuksen liitteina ilmailukerhoille oli toimitettu mm. lento-
kerhojen ja Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskuksen toimintaohje metsépalolen-
tojen tdhystystoiminnassa, palovalvontalento-ohje Oulun laanissa seka ohjeet metséapa-
lovaaran arvioinnista, viestiyhteyksien kaytosta ja palojen ilmoittamisesta. Sopimuksen
mukaan lentotoiminnassa noudatetaan limailuhallinnon julkaisemia séantdja. Paloval-
vontalentdjilta ja tahystdjilta edellytettiin séd&ntdjen maarittelema koulutus, josta vastaa
ilmailukerho. Henkiléston hyvaksymisen perusteeksi laéaninhallitus oli saanut ilmailuker-
holta sen tekeman tarjouksen mukana ohjaaja- ja tahystajaluettelot lupakirja- ja kelpoi-
suustietoineen. Jokainen ohjaaja oli allekirjoituksellaan sitoutunut sovittuun toimintaan.

Imailuhallinto

limailuhallinnosta annetun lain (1247/2005) mukaan limailuhallinnon tehtévana on huo-
lehtia yleisesta lentoturvallisuudesta ja ilmailun valvonnasta. limailuhallinto on laatinut
palovalvontalentotoiminnan s&énnoét yhdessa sisdasiainministerion kanssa. Ne on jul-
kaistu ilmailutiedotuksena OPS T2-100. Saannoissa velvoitetaan palovalvontalentoja
lentavat ilmailukerhot ja lentoyritykset noudattamaan laaninhallitusten yleisjarjestelyoh-
jeita ja esitetddn ilmailun kannalta toiminnalle asetetut vaatimukset, tarkeimpana ilma-
aluksen miehistd. Koulutusohje metsapalolentdjan patevyyden saavuttamiseksi on jul-
kaistu ilmailutiedotuksena TRG T2-100. Metsapalolentdjan patevyyteen vaaditaan kou-
lutus, josta vastaa pelastusviranomaisen kanssa sopimuksen tehnyt yhteisd. Lentokou-
lutuksen antamiseen tulee olla limailuhallinnon lupa. Tahystajina voivat toimia lentdjan
lupakirjan omaavat tai pelastusviranomaisen tehtavaan erikseen hyvaksymat koulutetut
henkilot. Tahystajan koulutusvaatimuksia ei ole méaaritelty.
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Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatédkeskus (POKA)

Oulussa sijaitseva Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskus on alueellinen osa sisa-
asiainministerion alaista valtakunnallista hatakeskuslaitosta. Hatakeskuksen yhtena teh-
tavana on vastaanottaa haté- ja muita turvallisuuteen liittyvia ja valittbmi& toimenpiteita
edellyttavia ilmoituksia ja valittdéd ne edelleen niille yksikdille, joille tehtavad voimassa
olevan lainsaadannén mukaan kuuluu. Valittamisen jalkeen hatakeskus seuraa tehtavi-
en toteutumista hatékeskustietojarjestelman (ELS-Geofis) avulla. Palovalvontalentoja
hatakeskus seuraa muiden seurantatehtaviensa tapaan. Seké varsinaiset tahystyslennot
etta hatakeskuksen itsensa halyttdmat opastus-, johtamis- ja savuhavaintojen tarkistus-
lennot aktivoituvat tietojarjestelméaén ilma-aluksen lahtopaikalta lahettaman statustiedon
perusteella. Laskun jalkeinen statustieto paattaa tehtéavan tietojarjestelmassa. Hatakes-
kus ei muutoin puutu palovalvontalentoon, ellei ilma-alus erikseen pyyda apua esimer-
kiksi kohteen paikantamisessa.

Onnettomuuslennon aikaisessa tyévuorossa hatdkeskuksen miehitys oli vuoromestari ja
kuusi (6) hatakeskuspaivystajaa. Kolme paivystajaa otti vastaan hata- ja muita ilmoituk-
sia ja kolme tydskenteli pelastus-, sairaankuljetus- ja poliisitehtdvaseurannassa. Tyo-
vuoro klo 13-22 oli erittéin kiireinen ja sen aikana vastaanotettujen tehtavien maara oli
554 kpl. Samanaikaisesti seurattavia tehtavia oli keskimaarin 60. Merkittdva tehtavien
maardan vaikuttava tekija oli Oulun I&anin ylitse kulkenut ukkosrintama, joka sytytti alu-
eella useita metsépaloja.

Onnettomuuslento oli POKA:n seurannassa. Onnettomuudesta tehdyn ensimmaisen il-
moituksen perusteella POKA ei kyennyt paikantamaan onnettomuusaluetta. Hatakes-
kuksella on hatakeskuslain (157/2000) ja séhkdisen viestinnan tietosuojalain (516/2004)
perusteella oikeus saada tietoonsa hatailmoituksen kohteena olevan kayttajan ja sen liit-
tyman, josta hatailmoitus on tehty, matkapuhelimen paikkatiedot, jos kayttaja on hatail-
moituksen vastaanottaneen viranomaisen (hatakeskuspéaivystajan) perustellun kasityk-
sen mukaan ilmeisessa hadassa tai valitttmassa vaarassa. Hatékeskustietojarjestel-
massa paikantaminen voidaan suorittaa helposti ja rutiininomaisesti. POKA:ssa ei hata-
paikannuspalvelua kaytetty. Koska hatailmoitusta ei pidetty uskottavana, tehtava luoki-
teltiin asiattomaksi tai ilkivaltaiseksi soitoksi. Paatos johti toiminnan kaynnistymisen vii-
vastymiseen ja halyttdmisen viivastymiseen yli tunnilla.

Keskusrikospoliisi on tehnyt POKA:n onnettomuuden jalkeisesta toiminnasta esitutkin-
nan.

Hatakeskus voi paikantaa myos VIRVE-paatelaitteita. Ryhma- tai yksilopuheluliiken-
teessa hatakeskuksen kanssa liikkennoivan péaatelaitteen paikka voidaan arvioida hata-
keskuksessa nakyvan tukiasematiedon perusteella. Paatelaitteen paikkaa voidaan seu-
rata jatkuvasti asettamalla p&atelaite seurantaan. Paikkatiedon tarkkuus vaihtelee tu-
kiasemien sijainnin mukaan.
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Rovaniemen aluelennonjohto ja Pohjois-Suomen lentopelastuskeskus

RO ACC antaa aluelennonjohto- ja halytyspalvelua Pohjois-Suomen alueella. Halytys-
palvelu kadynnistaa lentopelastuspalvelun. Aluelennonjohdon yhteydessa toimii Pohjois-
Suomen lentopelastuskeskus, joka johtaa ja koordinoi lentopelastuspalvelua alueellaan.
Mikali valvonnassa olevaan ilma-alukseen ei saada yhteytta eikéd sen olinpaikkaa tiede-
ta, lentopelastuskeskus kaynnistaa etsintatoimenpiteet 30 minuutin kuluttua ilmoitetusta
saapumisajasta. Lentopelastuskeskus johtaa lentoetsintaa.

Onnettomuuslennon aikaisessa tyévuorossa RO ACC:n miehitys oli kaksi lennonjohta-
jaa ja lennonjohtoapulainen. RO ACC sai epaselvasta tilanteesta ensimmaisen tiedon
POKA:Ita klo 18.48. Kello 18.57 RO ACC pyysi POKA:lta P4:n puhelinnumeron, mutta ei
saanut tahan yhteyttd, koska numero oli varattu. Tarkoituksena oli selvittéa tilannetta la-
hinna tapahtumapaikkaa olevalta pelastustoimen johtajalta. RO ACC:ssa on VIRVE-
paatelaite, mutta sita ei yleensa kaytetd lentopelastustoiminnan johtamisvalineené. Ti-
lannekartoituksen jalkeen klo 19.05 RO ACC siirtyi halytystilaan ja RO ARCC johti len-
toetsinnan POKA:Ita klo 19.33 oikeaksi tarkentuneen paikkatiedon perusteella. Onnet-
tomuuspaikan loysi etsintahelikopteri klo 20.36.

Kainuun pelastuslaitos

Kainuun pelastuslaitos kuuluu Kajaanin kaupungin organisaatioon ja se toimii 10 kunnan
alueella sijaitsevissa toimipisteissa. Suomussalmen paloasemalla tyéskentelee seka va-
kinaista ettd sopimushenkildéstoa. Suomussalmen toimipisteesta on yksi pelastusyksikko
sijoitettu Juntusrantaan.

Pelastustoimintaa johdetaan viranomaispaivystys (P3) ja yksikdnjohtajavarallaolo (P4)
jarjestelyin. P3:na oli Kajaanin palopaallikké ja P4:na Suomussalmen vs. paloesimies.
Molemmat olivat liikkeella edellisessa pelastustehtdvassa Hyrynsalmen alueella. Palo-
halytyksen jalkeen Suomussalmen toimipisteen pelastusyksikot siirtyivat P4:n johdolla
Juntusrannan alueelle suoraan Hyrynsalmen tehtavastd. Samaan tehtéavaan liittyi myo6s
Juntusrannan yksikkd. P4 oli yhteydessa lentokoneeseen matkapuhelimen valityksella
lentokoneen etsiessa palopaikkoja ja opastaessa pelastusyksikoita palopaikoille.

Suomussalmen limailukerho ry

Onnettomuuslentokoneen omisti Suomussalmen limailukerho ry. limailukerholla oli so-
pimus Oulun laaninhallituksen kanssa metsapalojen palovalvontalentojen lentdmisesta
kesédn 2006 aikana. Ennen onnettomuutta kerholla oli kaksi lentokonetta, joiden pie-
nemmat huollot ja vikakorjaukset tehtiin itse. Koneilla lensi noin 15 ohjaajaa. Heista 6—7
lensi muita aktiivisemmin, muun muassa palovalvontalentoja.

Onnettomuuskoneen ohjaaja oli Suomussalmen palolentotukikohdan varapaallikko.
Vuosina 2002—-2005 han oli toiminut tukikohdan paallikkéna ja kaytanndssa hoiti nytkin
tukikohdan paallikdlle kuuluvia tehtavia. Paallikon tehtdvana on huolehtia siita, ettd so-
pimuksen edellyttama valmius tukikohdassa yllapidetaan. Talldin sekd metsapaloindek-
sin perusteella lennettaville palovalvontalennoille etta halytyksestad kaynnistyville savu-
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havaintojen tarkistuslennoille on tunnin kuluessa oltava vaatimukset tayttava henkilost6
ja kalusto. Tata varten oli nimettyna paivystava ohjaaja, joka itse hankki lennolle tahys-
tajan.

Suomussalmen limailukerho on kouluttanut metsépalolentgjanséa ja tahystajansa itse.
Toistaiseksi viimeinen koulutusvuosi oli 2001. Tamén jalkeen kerho ei ole jarjestanyt
varsinaista kertauskoulutusta. Palovalvontalentovalmiuden yllapitamiseksi kerhon henki-
[6stb6a@ on osallistunut vuosittain l&aninhallituksen jarjestamiin koulutustilaisuuksiin. Toi-
mintaan liittyvia tilaisuuksia on ollut myds pelastuslaitoksen, hatdkeskuksen, SLPS:n ja
toisten ilmailukerhojen kanssa.

Kerhon antaman koulutuksen mukaisesti lentokoneen ohjaajan ja tahystgjan tehtavat
palovalvontalennoilla on jaettu. Ohjaaja lentdd, suunnistaa ja tahystdd seka hoitaa ra-
diopuhelinliikenteen lennonjohdon kanssa ja VIRVE:lla kaytavéan viestilikenteen viran-
omaisten kanssa. Tahystajan tehtavana on tahystadmisen liséksi avustaa ohjaajaa pai-
kantamisessa ja muistiinpanojen kirjoittamisessa. Tahystajiksi koulutetut palomiehet voi-
vat saamansa koulutuksen perusteella hoitaa myds VIRVE-liikennetta. Yleensa kerhois-
sa VIRVE-likenne on annettu tahystgjan vastuulle. Kerhon oman koulutuksen jalkeen
onnettomuuskoneen ohjaaja oli osallistunut etsintd- ja pelastuspalvelukoulutukseen
vuosina 2002 ja 2004. Koulutustilaisuuksien lennoilla ohjaaja toimi téhystajana.

Suomen Lentopelastusseura SLPS ry

Vuonna 2006 perustettu Suomen Lentopelastusseura SLPS ry on vapaaehtoisten pelas-
tus- ja palolentoyhdistysten keskusjarjestd. Yhdistyksen 39 jasenyhdistysté ovat ympéri
Suomea olevia lentokerhoja, jotka tekemiensa sopimustensa mukaisesti lentavét palo-
valvontalentoja alueillaan. SLPS tukee jasenyhdistyksiadn sekd hankkimalla toiminnas-
sa tarvittavaa kalustoa ja valineistda ettéa kouluttamalla lentavaa henkiloéstoa. Jasenyh-
distysten lentotoimintaan liittyen SLPS:lla ei ole vastuullista roolia. Suomussalmen limai-
lukerhon henkildston koulutusta oli alustavasti suunniteltu loppukesalle 2006.
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ANALYYSI

Lentokoneen kunto

Lentokone oli murskaantunut pahoin maahantérméyksessa. Lentokoneesta irronneet
osat loytyivat hylyn laheisyydesté ja ne olivat irronneet térmayksen seurauksena. Oh-
jainjarjestelma oli vaurioista huolimatta tarkastettavissa. Suoritetun tarkastuksen perus-
teella lentokoneen ohjainjarjestelma oli ollut lennon aikana kunnossa.

Moottorin yleiskunto apulaitteineen oli valttdva ja sytytysjarjestelman laitteiden osalta
huono. Moottori oli varustettu verkkotyyppisella 6ljyn painesuodattimella. Valmistajan
huolto-ohjeen mukaan tdman tyyppinen suodatin pitéa tarkistaa ja oljyt vaihtaa 25 lento-
tunnin valein. Naitd huoltoja moottoriin ei ollut tehty. Paremmin 6ljya puhdistavalla erilli-
sella kertakayttiselld suodatinelementilla huoltojakso on 50 lentotuntia. Moottori oli
huollettu 50 lentotunnin huoltojaksojen mukaan.

Sylinteri nro 5:n pakoventtiili, joka purettaessa oli irrotettava lyontitapilla, on todennakai-
simmin liikkunut ja sulkeutunut moottorin kaydessa. Venttiilin tiiveys oli kohtalainen. Auki
juuttuneen pakoventtiilin ohjaaja huomaisi moottorin huonontuneena kayntidgdnend, epa-
tasaisena kayntina ja tehohavitna. Vika olisi niin merkittava, ettd ohjaaja luultavimmin
keskeyttaisi lennon. Saman venttiilin hydrauliyksikkd oli jumiutunut maahantérmayksen
aiheuttamasta muodonmuutoksesta.

Polttoaineessa mahdollisesti olleet epdpuhtaudet (musta kumipuru) olisivat todennakéi-
simmin ja&neet koneen polttoainesuodattimeen. Osien rikkouduttua maahantérmayk-
sessa polttoainejarjestelman toimintakuntoisuutta ei voitu tutkia.

Koekayttssa todettiin auki olevan ryyppypumpun rikastavan seosta ja pienentavan
moottorista saatavaa taytta tehoa. Matkalennon suoritusarvoihin pienentyneelld taydella
teholla ei ole vaikutusta, koska kiintedlapaisella potkurilla varustetussa moottorissa oh-
jaaja saatdad matkalentotehon ainoastaan kierroslukumittarin mukaan. Rikkaampi seos
lisda polttoaineen kulutusta. Kulutuksen muutosta ei mitattu. Imukanavan osien siniseksi
varjaytyminen on aiempien kokemusten perusteella aiheutunut liian rikkaasta seoksesta.

limailukerholta saatujen tietojen mukaan lentokoneen moottorin epatavallisesta kaynti-
aanesta oli vuosien varrella kerrottu kerholaisille useita kertoja. Moottorin teknisessa tut-
kinnassa ei kuitenkaan loydetty epatavallista kayntidanta aiheuttavaa vikaa. Kayntida-
neen vaikuttavia tekijoitd ovat mm. koneen liikerata havainnon tekijan suhteen, moottorin
ja potkurin tyyppi seka moottorin kierrosluku ja tehoasetus.

Moottorissa ja sen huollossa olleista puutteista huolimatta moottori on ollut toimintakun-
toinen ja se on tuottanut lentoa varten tarvittavan tehon. Onnettomuuspaikalta seka
moottorista ja potkurista tehtyjen havaintojen perusteella potkuri on sekd puustoon etta
maahan osuessaan pyorinyt suurella nopeudella moottorin tehon ollessa paalla. Potkuri
oli leikannut poikki useasta kohdasta muun muassa 15 cm paksun puun.
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Maahantdérmayksessa oikean puoleisen etuistuimen olkavdiden ja lantiovdiden véaliset
ompeleet ratkesivat auki. Vy6t olivat valmistettu vuonna 1967. Valmistajan huolto-ohje
SM D637-1-13 maarittéda voiden jaksoksi 10 vuotta. Puutetta ei ollut havaittu aiemmissa
katsastuksissa eikd huolloissa. Istuinvbiden pettdminen ei vaikuttanut istuimessa istu-
neen henkilon menehtymiseen.

Lentokoneessa olleen sahkdvian vuoksi koneen akkua piti ladata lentojen valilla. Vikaa
oli korjattu mm. akunvaihdolla, jolla vika ei poistunut. Vialla ei ollut vaikutusta onnetto-
muuslentoon, eika vian varsinaista syyta maaritetty.

Teknisten tutkimusten perusteella lentokoneen kunto ei ollut onnettomuuden syytekija.

Lento

Lennon kulku

Lennon kulkua on pystytty selvittdmaan lahinna silminnakijahavaintojen ja viestiyhteys-
tietojen perusteella. GPS-suunnistuslaite ei tallentanut onnettomuuslennon tietoja. Len-
toreitin osalta havainnot painottuvat lennon loppuosalle, mutta tiettavasti kukaan ei nah-
nyt lentokoneen maahansyoksya.

Saavuttuaan Juntusrannan alueelle onnettomuuskoneen miehistd etsi metsépaloa sa-
vun perusteella. Tehtavassa saatujen teiden nimisté ei ollut hyétya, koska lennolla kay-
tossa olleessa kartassa eivat pienten paikkojen ja teiden nimet ole merkittyina. Noin tun-
tia aiemmin alueen ylittdnyt ukkosrintama oli sytyttanyt kaksi pientd palonalkua. Toinen
naista oli halytyksen aiheuttanut palo. Se ei ollut maasta eika ilmastakaan helposti ha-
vaittavissa eika paikannettavissa. Mahdollisesti tdméan takia ohjaaja lensi tahystyksen
aikana ajoittain normaalia minimilentokorkeutta alempana. Silminnakijahavaintojen pe-
rusteella lentokorkeuden voidaan arvioida olleen alle 100 metrid, mutta kuitenkin selvasti
puiden latvojen ylapuolella. Lentotéahystys ei tuottanut tulosta ennen pelastusyksikdiden
tuloa alueelle.

Palopaikka Ibytyi lentotéahystyksella P4:n avustamana. Pelastushenkiloston mukaan
opastusvaiheen lento naytti normaalilta. Mikaan ei kiinnittanyt erityista huomiota. Odot-
taessaan pelastusyksikdiden etenemistéd maastossa ohjaaja lensi Akkoselan paalla ma-
talalla kaarrellen. Silminn&kijahavainnon mukaan lentokorkeus oli ajoittain alle puiden
latvojen korkeuden. Toisen havainnon mukaan lentokoneen suunnatessa kohti Suo-
mussalmea sen lentokorkeus myds silloin oli tavanomaista matalampi. Matalalentami-
selle ei lentotehtéavan suorittamiseksi ollut tarvetta.

Toista palopaikkaa etsineen pelastusyksikdn havainnot lentokoneen lentamisesta Lam-
povaaran alueella olivat kaksijakoiset. Opastusvaiheessa lento eteni tavanomaisesti ja
kohdealue tuli paikannetuksi. Hetked my6hemmin lentokone lensi yksikén edesta tien yli
poikittain erittdain matalalla. Tama ja erityisesti tien ylityksen jalkeen matalalla tehty jyrk-
kéa kaarto kiinnittivat kaikkien mukana olleiden huomiota. Tapahtumaa pidettiin outona ja
poikkeuksellisena. Tdméan jalkeen yksikon henkilésto ei endé ndhnyt lentokonetta, vaik-
ka palopaikka oli vain noin 400 metrin etdisyydelld onnettomuuspaikasta. Henkilosto
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oletti, ettd ohjaaja olisi viela lentanyt palopaikan laheltd ndhdékseen oliko pelastusyksik-
ko loytanyt kohteeseen.

Syntyneen késityksen mukaan ohjaajalla oli tarkoitus lentda palopaikan yli todetakseen
pelastusyksikén paikallaolo. Kasitys perustuu tavanomaiseen toimintatapaan, jolla var-
mistutaan opastustehtavan onnistumisesta. Taman jéalkeen ohjaaja olisi voinut odottaa
iimoitusta tehtavan paattymisesta. Kasitysta tukee myds loppulennon reitti. Viimeisen
silminn&kijahavainnon jalkeen ohjaaja jatkoi vasenta kaartoa, miké& oli johtamassa kohti
palopaikkaa. Matalalla tapahtuneen kaarron aikana ohjaaja menetti koneen hallinnan
tuhoisin seurauksin.

Loppulennon lentoreitin muotoutumiseen on mitd ilmeisimmin vaikuttanut jokin lentamis-
té hairitseva tekija. Todennakoisimpana tutkintalautakunta pitdd matkapuhelimen kayt-
toa. Kaytossa olevien puhelutietojen mukaan lennon viimeisten minuuttien aikana puhe-
limeen tuli puhelu ja tekstiviesti. On mahdollista, ettd puhelimeen tuli muitakin soittoyri-
tyksia ja ettd ohjaaja yritti itse soittaa hanta tavoitteleville henkildille. Ohjaajan puhelimen
tunnistamistietoja tutkintalautakunta ei saanut kayttdonsa. Puhelintapahtumien aikana
ohjaajan tietoisuus hidastuvasta nopeudesta ja pienenevasta korkeudesta on heikenty-
nyt. Samoin on kdynyt myos paikantamisen suhteen. Huomion kiinnittyessa lentamisen
kannalta epéoleelliseen ei suora lentdminen palopaikalle onnistunut, jolloin "ylimaarai-
set” kaarrot tulivat tarpeellisiksi. Kaartojen lentaminen jyrkkind edesauttoi lentokoneen
hallinnan menetysta.

‘ o "\% =
2 kL gas {_
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Kuva 4. Piirros lentokoneen arvioidusta lentoreitista
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2.2.2 Viestinta lennon aikana
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Lentoonlahdodn jalkeen ohjaaja ilmoitti lentoonlahtétiedot matkapuhelimella POKA:lle.
Hanen mukaansa VIRVE ei toiminut kunnolla ja mahdolliset havainnot tultaisiin kerto-
maan radiolla. Loppulennon aikana ohjaaja ei ollut endé yhteydessa POKA:an ja kaikki
viestilikenne lentokoneen ja pelastusyksikdita johtaneen P4:n valilla puhuttiin matkapu-
helimella.

VIRVE:n toimimattomuuden syyta ei ole pystytty selvittamaén. VIRVE-verkossa ei tiede-
ta olleen hairiditd ja kokeiltaessa paatelaite toimi normaalisti. Toimimattomuuden syita
voivat olla esimerkiksi liilan suuri lentokorkeus tai laitteen kayttamiseen tai kaytettavyy-
teen liittyvat tekijat. Aikaisemman kokemuksen mukaan ohjaamossa vallitsevan tausta-
melun tiedetdéan vaikeuttaneen VIRVE:n kayttta lennoilla. Kyseesséa saattaa olla myds
kayttdtottumus, silla ohjaajan tiedetddn aiemmin kayttdneen matkapuhelintaan henkil6-
kohtaisiin puheluihinsa lentojen aikana.

Lentokoneen ja P4:n valilla kaytiin tai yritettiin kdyda viisi (5) puhelua. Ohjaaja soitti
P4:lle kaksi kertaa ja P4 ohjaajalle kaksi kertaa. Taman lisaksi P4 yritti soittaa ohjaajalle
yhden kerran lennon loppupuolella saamatta kuitenkaan yhteytta. Talléin P4 olisi ilmoit-
tanut tahystys- ja opastustehtavan paattymisestd SU21:n paastyd kohteeseensa. Pelas-
tushenkiléston havaintojen perusteella yhteydenpito P4:4an ei vaikeuttanut lentédmista
ainakaan nakyvasti.

Ohjaajan yksityispuheluja kaytiin tai yritettiin kayda kolme (3) kertaa. Ohjaaja vastasi
kahteen puheluun ja yhteen hén ei vastannut, koska puhui samaan aikaan toista puhe-
lua. Ohjaaja sai myds yhden tekstiviestin. On todennakdistd, etté liséksi ohjaajan puhe-
limeen tuli lennon loppupuolella hanen ystavansa yrittdmid puheluja, joihin ohjaaja ei
vastannut.

Aikatarkastelun perusteella lentosuunnitelman uudistaminen RO ACC:n kanssa tapahtui
sen jalkeen, kun ohjaaja oli opastanut pelastusyksikon palopaikalle Lampovaaraan. Ra-
diopuhelinlikenteen mukaan ohjaaja lensi silloin Kiantajarven itdpuolella.

limailukerhoille tehdyn kyselyn mukaan matkapuhelimen kaytté palovalvontalennoilla ra-
joittuu paaasiassa varayhteydeksi, mutta todellistakin kayttéa on. Yleinen kasitys on, et-
téd matkapuhelimen kayttd lennon aikana ei ole suotavaa tai etta se on kielletty. Viestiva-
lineiden kayttda ohjeistava Viestintaviraston maarays 15V/2005 M ei ole yleisesti tiedos-
sa. Ohje kieltdd matkapuhelimen k&ayton lennon aikana. Uusin, 3.8.2006 julkaistu maa-
rays 15W/2006 M edella mainitun kiellon liséksi sallii VIRVE:n kayton lennon aikana.
Ohjeen tunnettavuutta tulisi parantaa.

Suomussalmen limailukerhon kayttdma ohjaajan ja tahystdjan valinen tyonjako poikkeaa
yleisesti kaytetysta tyonjaosta viranomaisviestilikenteen hoitamisessa. Kuten téassakin
tapauksessa, viestilikenteen hoitaminen kuului ohjaajalle. Onnettomuuslennolla, kuten
tyypillisesti kohteen paikantamis- ja yksikdiden johtamistehtavissa, viestiliikennetta oli
kohtalaisen paljon. Todennékoisesti sitd olisi ollut viela enemman, mikali olisi kaytetty
VIRVE-yhteytta. Tama sitoo ohjaajan kapasiteettia pois lentdmisesta. Missaan tapauk-
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sessa ohjaaja ei saa rajoittaa lentamisen suorituskykyaan toisarvoisilla tehtavilla matala-
lennon aikana. Valittu toimintatapa lienee seurausta siita, ettei VIRVE-liikenne ole ollut
kuultavissa lentokoneen audiojarjestelmasta.

2.2.3 Matalalentaminen

Palovalvontalentotoiminnassa on sen saantdjen (OPS T2-100) mukaan lupa 500 jalan
minimilentokorkeuden alittamiseen tehtavan edellyttamaan korkeuteen, sailyttaen kui-
tenkin vahintaan 150 jalan (50 metrin) korkeuden esteista.

Matalalentdmiseen liittyy normaalilla lentokorkeudella tapahtuvaan lentdmiseen verrat-
tuna merkittavia riskitekijoitd. Kyselyn mukaan yleisimmiksi uhkiksi miellettiin térmays-
vaara mastoihin, sahkélinjoihin, puihin tai lintuihin. Kaartosakkauksen mahdollisuus ko-
ettiin matalalennossa vaarallisena. Lentokorkeuden pienentyessa tapahtuu oleellisin
muutos siing, ettd ohjaajan kayttssa oleva reagointiaika tilanteisiin lyhenee. Esimerkiksi
lennettdessa 100 solmun nopeudella 500 jalan korkeudella esteista, tormays esteeseen
tapahtuu 34 sekunnin kuluttua lentokoneen aloitettua liu'un 5°:n liukukulmalla. Mikali
sama tapahtuu 150 jalan korkeudella, kuluu aikaa térmaykseen vain 10 sekuntia. Liuku-
kulman kaksinkertaistuminen puolittaa ajat (taulukko 1).

Taulukko 1. Aika esteeseen tdrmaamiseen, V=100 kt

Korkeus (ft)
iukukulma (°) 5° 10°
500 ft 34 sek 17 sek
300 ft 20 sek 10 sek
150 ft 10 sek 5 sek

Turvallinen matalalentdminen edellyttdé lentokoneen hallintaa suuremmalla tarkkuudella
kuin korkeammalla lennettdessa. Lentoasentoa, -nopeutta ja -korkeutta on valvottava
maaratietoisesti. Kyse on paljon mittarilentamiseen verrattavasta tilanteesta, vaikka len-
totilaa kontrolloidaankin ulkoisten vertailukohtien avulla visuaalisesti. Korkeuden pienen-
tyessé kasvava osa ohjaajan suorituskyvystéa sitoutuu lentokoneen ohjaamiseen ja len-
tamiseen erossa esteista. Varsinaiseen lentotehtavaan, esimerkiksi tahystamiseen, kay-
tettavissa oleva kapasiteetti vahenee. Matalalentaminen edellyttdd usein tehtavan toteu-
tuksesta tinkimista tai ainakin toimenpiteiden aikautusten muuttamista eli priorisointia.
Kokemuksesta tiedetdaan, ettd matalalentaminen edellyttda koulutusta ja toistuvaa har-
joittelua. Ohjaaja oli mahdollisesti saanut minimilentokorkeuden alittavaan lentamiseen
littyvaa koulutusta palovalvontalentokoulutuksen yhteydessd. Taman perusteella mata-
lalentokokemuksen voidaan arvioida olleen erittdin vahainen.

Lennosta tehtyjen viimeisimpien havaintojen mukaan lentokorkeus oli matala tai erittéin
matala ja nopeus melko alhainen. Siitd huolimatta ohjaaja lensi jyrkkia kaartoja, jolloin
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nopeus pienenee entisestdén, ellei moottorin tehoa lisata. Ylatasoisella lentokoneella
matalalla kaarrettaessa lentokorkeuden arvioiminen on erittin vaikeata siiven estdessa
horisonttindkyvyyden sivulle. Ohjaajan kannalta tilanne on huonompi vasemmassa kaar-
rossa. Lentokoneen pituuskallistuskulman tai nokan asennon horisonttin n&hden voi
nahda vain etusektorista. Lentoreitin sivulla olevan kohteen tédhystadminen vaikeutuu tai
tulee taysin mahdottomaksi. Jyrkka kaarto johtaa helposti lentokoneen nokan putoami-
seen ja nopeaan korkeuden menettdmiseen.

Onnettomuuslennolla ei ollut tehtavaan liittyvaa matalalentamisen tarvetta. Jostain syys-
téd ohjaaja lensi lennon eri vaiheissa tavanomaista matalammalla. Huonosti nékyvien
pienten savujen tdhystdminen saattoi olla yksi syy. Koska palokohteiden I6ytymisen jal-
keenkin ohjaaja jatkoi matalalentamistd, voidaan todennakdisempéana syyna pitaa ohjaa-
jan tietoista paatosta lentéd matalalla. Téahan viittaa erityisesti paloauton edesté matalal-
la tapahtunut lentaminen. Lennon loppuvaiheen erittain matalalla lentaminen voi osittain
olla seurausta samanaikaisesta puhelimen kayttoon keskittymisesta. Nopeuden seuran-
ta on saattanut herpaantua, jolloin pienelld teholla lennettdessa nopeuden hidastuessa
my06s korkeus pyrkii laskemaan. Pintalennossa ohjaaja todennadkoisesti ohitti palopaikan
huomaamattaan sen itdpuolelta. Virheensa havaittuaan hén jatkoi kohteeseen hakeutu-
mista vasemmalla kaarrolla, jonka aikana maahansyoksy tapahtui.

Miehiston kunto

Onnettomuutta edeltdneend yona seké ohjaaja ettd téhystaja olivat tydskennelleet ja
valvoneet varhaiseen aamuun saakka. Ohjaajan tiedetaan tottuneen melko lyhyisiin yo-
lepoaikoihin. lltapaivalla ruokailun jalkeen tapahtuneen lennon aikana vasymyksella on
saattanut olla ohjaajan suoritus- ja harkintakykya heikentava vaikutus. Vasymys ilmenee
muun muassa reaktioajan pitenemisena ja tarkkaavaisuuden alenemisena. Vasymyk-
seen viittaavat myos elimiston rasitustilasta tehdyt havainnot.

Suorituskykya on voinut heikentdd myo6s ruokailun yhteydessa nautittu viini. Oikeuslaa-
ketieteellisen tutkimuksen mukaan ohjaaja oli alkoholin kayton jalkitilassa. Illmailulain
1242/2005 167 8:n mukaan tehtavaa ilma-aluksessa ei saa suorittaa se, jonka veren al-
koholipitoisuus on alkoholin nauttimisesta kohonnut. Koska ohjaajan veren alkoholipitoi-
suus ei ollut kohonnut, ei tutkintalautakunta arvioinut alkoholin kdytén mahdollista vaiku-
tusta ohjaajan suorituskykyyn ja vaikutusta onnettomuuden syihin.

Euroopan ilmailuviranomaisen JAA:n kaupallista ilmailua kasittelevien yleiseurooppalais-
ten ilmailuvaatimusten JAR-OPS kohtien 1.085(d) ja 3.085(d) mukaan miehiston jasen
ei saa kayttaa alkoholia 8 tuntiin ennen lentotyon alkamista eika aloittaa lentotydjaksoa
veren alkoholipitoisuuden ollessa yli 0,2 promillea. Suomessa ei ole yleisilmailua koske-
vissa ilmailumaarayksissa asetettu alkoholin nauttimiseen liittyvaa aikarajaa. limailutie-
dotuksessa PEL T4-3 todetaan, ettd ohjaajan on jarkevaa pidattaytya alkoholista vahin-
tdan 24 tuntia ennen lentamista. limailulain ns. nollarajavaatimuksen liséksi alkoholin
kayttéa ennen lentamista saatava aikaraja olisi myos yleisilmailussa paikallaan.
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Palovalvontalentotoiminta

Palovalvontalentotoiminta on vuosien kuluessa kasvanut useita satoja henkil6itéa kosket-
tavaksi toiminnaksi. Lentgjat ovat paaosin ilmailukerhoihin kuuluvia, eri tiedoilla, taidoilla
ja kokemuksilla olevia yksityislentajia, joilla on metsépalolentgjan patevyys. Metsépalo-
jen tahystyslennot ovat luonteeltaan yleensa tavanomaisia matkalentoja, joihin yksityis-
lentdjan koulutus on riittava. Esimerkiksi pelastusyksikdiden opastusta ja maaston tar-
kempaa tahystamisté varten metsapalolentgjien on tarvittaessa luvallista lentdd hyvinkin
matalalla. Vahaisen matalalentokokemuksen, mahdollisesti jo vuosia sitten hankitun
muutaman lennon kokemus, turvin matalalla lentaminen voi olla tiedostamatonta ja siten
myds hallitsematonta riskinottamista. Oleellista on se, miten henkildiden valmius ko. len-
tosuorituksiin luotettavasti arvioidaan. Kokemuksesta tiedetdan, etté todellisen matala-
lentovalmiuden saavuttamiseksi tarvitaan hyvan peruskoulutuksen lisaksi myos jatkuvaa
yllapitokoulutusta. Kerhoissa toiminnan vuosittaisen jatkumisen epavarmuus hankaloit-
taa valmiuksien yllapitoa. SLPS:n SAR- ja palolentokoulutustoiminnalla ollaan puutteita
korjaamassa. Syvan harkinnan arvoista on kuitenkin se, kuinka suuri tarve matalalla len-
tamiseen todellisuudessa on.

Palovalvontalentotoimintaan perehtymisessa huomio kiinnittyi toimijoiden monitoimialai-
suuteen. limailukerhojen ja palolentdjien yhteistoimintakumppaneita ovat l&aninhallituk-
set, hatdkeskukset, pelastuslaitokset, llmailuhallinto, lennonjohtoelimet sekéd lentoase-
mat ja -paikat. L&&ninhallitukset johtavat toimintaa varsinaisen metsapalovalvonnan
osalta hyvin, mutta varsinaista lentotoimintaa ei ole suunniteltu johdettavaksi laaninhalli-
tuksista ja siihen koulutettua henkildkuntaa heilla ei ole. Talta osin vastuu jaa taysin ker-
hojen oman toiminnan varaan. Eroavaisuudet taysin erilaisin henkild- ja muiden resurs-
sein varustettujen kerhojen valilla ovat suuret. Yhteiskunnallisesti tarkastellen nykymuo-
toiselle palovalvontalentotoiminnalle ja koko vapaaehtoiselle lentopelastuspalvelulle on
olemassa perusteltu tarpeensa. Toiminnan laajuus huomioon ottaen lentotoiminnan joh-
tamista tulee kehittdd siten, ettd toiminnan vaatimukset tayttavien toiminta- ja turvalli-
suuskulttuurien luominen ja yllapitdminen eivét jad yksinomaan ilmailukerhojen paatan-
tédén ja vastuulle. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan esimerkiksi Suomen Lentope-
lastusseuran nykyisen roolin laajentamisella olisi mahdollista vastata tutkinnassa esiin
tulleisiin puutteisiin.

Onnettomuuden tutkinnan aikana SLPS ry on valmistellut ja koulutustilaisuuksissaan
kokeillut seuran jasenyhdistyksille uusia lentotoimintasdantdja palovalvontalento- ja
SAR-lentotoimintaa varten. Saannét on otettu kayttéon ja keskeisimpia niistd ovat: saa-
minimi palovalvontalennoille ndkyvyys 5 km ja pilven alaraja 800 jalkaa maasta, minimi-
lentokorkeus 300 jalkaa viestikapulan pudotuksessa, muutoin 500 jalkaa, kaartaminen
alle 500 jalan korkeudella on kielletty, ohjaajan tehtdvéana on yksinomaan lentaa lento-
konetta ja tahystajan tehtavana on hoitaa itsenaisesti GPS:n kaytté ja VIRVE-liikenne.
SLPS valmistelee palovalvontalentotoiminnan ohjeistuksen uudistusta yhdessa limailu-
hallinnon kanssa.
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Pelastustoimi

Tilannekuvat ja paikantaminen

Lento-onnettomuudesta klo 17.54 tehtya ensimmaista hatailmoitusta pidettiin POKA:ssa
epauskottavana ja tehtava kirjattiin paattyneeksi asiattomana tai ilkivaltaisena ilmoituk-
sena. Rajavartioasemalta yli puoli tuntia ensimmaisen ilmoituksen jalkeen tehty ilmoitus
johti tilanteen tarkemman tutkimisen aloittamiseen. Useiden tilannetta selvittdneiden yh-
teydenottojen jalkeen POKA:lle muodostui noin klo 19 mennessa tilannekuva, jonka mu-
kaan lento-onnettomuus oli todennakéinen. Samalla kasitys onnettomuuspaikasta Jun-
tusvaaran eteldpuolisen Honkavaaran alueelle alkoi tarkentua. POKA:n ilmoittaessa klo
18.48 epaselvasta tilanteesta RO ACC:lle oli lentokoneen muutetun lentosuunnitelman
mukainen saapumisaika Suomussalmelle ylittynyt jo kahdeksalla minuutilla. Seuraavien
17 minuutin aikana RO ACC yritti useasti saada yhteyden lentokoneeseen ja selvitti sa-
manaikaisesti tilannetta useilta eri tahoilta. Paatds lento-onnettomuustilasta tehtiin klo
19.05. POKA haélytti yksikot pelastustehtavaan klo 19.12.

Onnettomuuspaikan maarittdmiseen liittynyt tiedonvaihto perustui olennaisesti paikan-
nimiin ja karttasanoihin. Ensimmaisen hatapuhelun soittaja maaritteli paikkaa kayttaen
sanontoja "Honkavaara, Hossasta vahan alaspéin, paikka saattaa kuulua Suomussal-
meen tai Amméansaareen, tama kuuluu Suomussalmen kuntaan todennakdéisesti, Jun-
tusrantaa ja Kuusamosta 80 km alaspéin”. POKA:ssa ei kyetty tdmén ilmoituksen perus-
teella paikantamaan onnettomuuspaikkaa, vaikka hatédkeskustietojarjestelman ja siihen
kuuluvan karttavarustelun ansiosta siihen olisi pitanyt olla erinomaiset mahdollisuudet.
RO ARCC:lle oikean Honkavaaran paikka selvisi vasta klo 19.33 etsintdilma-alusten ha-
lyttamisen jalkeen. Pelastusyksikdille, sairaankuljetusyksikéille, poliisille ja hatédkeskuk-
selle keskeisin paikantamistapa ovat erikaavaiset kartat ja teiden nimistd. Sen sijaan il-
ma-aluksilla ja lentopelastuskeskuksella on kaytdssa ilmailukartta ja tarvittaessa
1:200 000 GT-tiekartta. Naissa tiennimet eivat ole kayttokelpoisia, vaan joudutaan kayt-
tamaan karttasanoja. Karttasanat on sidottava selkeisiin ja yksiselitteisiin paikkoihin vaa-
rinkasitysten valttamiseksi.

Nykyaan yksiselitteisin ja tarkin paikantamistapa on koordinaattien kayttd. Koordinaat-
tien kayton yhteydesséa on olennaista tuoda ilmi mita koordinaatistoa kaytetaan ja milla
esitystavalla koordinaatit ilmaistaan. Koordinaattiminuuttien osien esittdminen desimaa-
leina sekuntien sijaan muodostaa jo merkittdvan virheen. TAman onnettomuuden pelas-
tustoimissa koordinaatteja kaytettin ensimmaisen kerran vasta onnettomuuslentoko-
neen loydyttya, kun hatakeskus pyysi helikopteria ilmoittamaan tarkan paikan koordinaa-
teilla.

Matkapuhelimen paikantaminen

Ei ole tayttd varmuutta, oliko ohjaajan matkapuhelin enda verkossa lentokoneen putoa-
misen jalkeen. Mahdollisesti puhelin oli verkossa ja siis paikannettavissa. Kayttamalla
hatakeskuslain ja sdhkoéisen viestinnan tietosuojalain sallimaa matkapuhelinpaikannusta
ohjaajan tai ensimmadisen hatapuhelun tehneen henkilon matkapuhelimeen POKA olisi
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voinut onnistua onnettomuuspaikan maarittdmisessd nopeammin ja/tai tarkemmin. PO-
KA:n oman kasityksen mukaan toimintoa kaytetddn liian vahan. Kaytén vahaisyyden
syina pidetaan toimintaa ohjaavan lain tiukkuutta ja paikannuksen epatarkkuutta.

RO ARCC:ssa ei ollut ohjeistusta matkapuhelinpaikannuksen kayttdmisesta “ilma-alus
kateissa" -tilanteessa. Mikali ilma-aluksessa olevan matkapuhelimen numero on tiedos-
sa, voi ARCC pyytaa hatakeskuksen tekemaan puhelimen paikannuksen. Hatékeskus
on oikeutettu kayttdmaan paikannusmenettelyd, mikali hatakeskuspaivystajan perustel-
lun kasityksen mukaan ilma-alus on hadéassa tai valitttmassa vaarassa. RO ARCC:n
henkildstolle menettely on tuttu ja sité pidetdan ohjeistamattomanakin tytkaluna kateis-
sa olevan ilma-aluksen paikantamisessa. Menettelya ei ole ohjeistettu mytskaan Etela-
Suomen lentopelastuskeskuksessa. Matkapuhelinpaikannuksen hyvéksikayttdminen
my0s lentopelastustoiminnassa on perusteltua ja siksi se tulisi ohjeistaa tydmenetelmiin.

Johtaminen ja yhteistoiminta

limailulain (1242/2005) mukaan ilma-aluksen ollessa kateissa ilmailun etsinta- ja pelas-
tuspalvelun jarjestaminen kuuluu limailulaitokselle. Tassa tapauksessa se tarkoittaa RO
ACC:lle ja RO ARCC:lle. Paras kasitys lentokoneen liikkeista oli alueella toiminnassa ol-
leella P4:lla, joten maasto- ja lentoetsinndn koordinoimiseksi olisi ollut eduksi, ettd RO
ARCC olisi saanut héaneen yhteyden jo varhaisessa vaiheessa. Etsinnat toteutuivat kui-
tenkin taysin erillisind, koska RO ARCC ja P4 eivat saaneet koko aikana toisiinsa yhteyt-
td. RO ARCC ei kayttanyt VIRVE:& ja yhteyttd P4:4&n ei saatu myoskaan puhelimella.
Kohteen l6ydyttya heti ensimmaisen etsintdilma-aluksen paikalle saapumisen jalkeen
talla ei ollut merkitysta lopputuloksen kannalta. P3:een RO ARCC oli ensimmaisen ker-
ran yhteydessé vasta, kun pudonnut lentokone oli jo 16ydetty.

Onnettomuusalueella toimineiden viranomaisten valilla tilanne oli yhta ongelmallinen.
Kohteen I6ytanyt Rajavartiolaitoksen helikopteri sai VIRVE:II& yhteyden vain POKA:an.
Paikalla ollut P4 ja juuri paikalle saapunut P3 eivat kuunnelleet KaiVirKutsu- (Kainuu vi-
ranomaisten kutsu) puheryhméa ja helikopterissa ei ollut parametroituna KaiPelnfo-
puheryhmaa. Fyysisesta laheisyydesta huolimatta yhteytta ei ollut.

Tilannekuvaan ja johtamiseen liittyvat ongelmat olisivat olleet valtettavissa, jos RO
ARCC (siitd huolimatta, etta ei ole viranomainen) olisi kayttanyt VIRVE:a ja jokaisen vi-
ranomaisorganisaation toimijat olisivat |6ytaneet yhteisen puheryhman kayttoonsa. Ylei-
sen toimintamallin mukaan eri viranomaiset voivat olla yhteydessa toisiinsa KaiVirKutsu-
puheryhmassa ja sopia yhden yhteisessa kayttssa olevan KaiVirYt-toimintapuheryhman
(esimerkiksi KaiVirYtl) varaamisesta kyseiseen tehtavaan.

Pelastustoimen viiveiden merkitys

Oikeuslaaketieteellisten ruumiinavaustietojen perusteella pelastustoimien alkamisessa
tapahtunut viive ei vaikuttanut onnettomuuden uhrien selviytymismahdollisuuksiin. Oike-
uslaaketieteelliset ruumiinavaukset tehneen [&dkarin mukaan olosuhteet huomioon otta-
en nopeakaan apu ei olisi voinut pelastaa onnettomuuden uhreja.
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Onnettomuuteen johtaneen tapahtumaketjun avaintapahtuma oli lentokoneen hallinnan
menettaminen matalalla tapahtuneen kaartolennon aikana. Hallinnan menettaminen oli
seuraus puutteellisesta lentoasennon ja mahdollisesti myds puutteellisesta nopeuden
seurannasta. Lentoasennon seurantaan vaikuttaneita tekijoité olivat ohjaajan erittain va-
hainen matalalentokokemus, ylatasoinen lentokone ja todennakdisesti samanaikainen
matkapuhelimen kaytto.

Jalkimmaisen palokohteen opastamisen jalkeen ohjaaja teki tietoisen paatoksen jatkaa
lentoa matalalla. Saantéjen mahdollistama 150 jalan minimilentokorkeus esteista ja oh-
jaajan haasteita hakeva luonne ovat mahdollisesti paatoksen taustalla olevia tekijoita.
Ohjaajalla oli tapana kayttdd matkapuhelintaan lentojen aikana. Puhelinliikenteesté saa-
tujen tietojen perusteella ohjaaja todennakdisesti kaytti puhelintaan myds matalalennon
aikana. Lahes olemattoman matalalentokokemuksensa takia ohjaaja ei tiedostanut niita
riskeja, jotka han otti jakaessaan suorituskykydan lentdmisen ja muun tekemisensa valil-
la. Lentdmiseen kohdentuneen suorituskyvyn rajallisuuteen viittaavat seka loppulennon
lentoreitti ettéd sen aikana kaytetty suhteellisen alhainen nopeus ja matalalla tehdyt jyrkat
kaarrot. Jyrkat kaarrot matalalla ovat aina riskitekija, koska korkeuden sailyttamiseksi
kaarrossa lentokonetta on ohjattava aktiivisesti ja mahdollinen korkeuden menettdminen
johtaa nopeasti katastrofiin. Ylatasoisella lentokoneella siiven aiheuttama katve vaikeut-
taa lentokoneen asennon méaarittelya kaarrossa matalalla. Ohjaajan vireystilalla on saat-
tanut olla oma vaikutuksensa hanen harkinta- ja suorituskykyynsa, mutta sen merkitysta
onnettomuuden syytekijana on mahdotonta arvioida.

Onnettomuuteen vaikuttavina taustatekijéina tutkinnassa tuli esiin seikkoja, jotka liittyvét
palovalvontalentotoimintaan. Metsdpalovalvontaa johtavat laéninhallitukset. Varsinaises-
ta lentotoiminnasta lentomenetelmineen paattavat ja vastaavat yksittaiset kerhot ja yri-
tykset itse. llmailukerhoissa vastuussa ovat tavalliset yleisilmailijat, joilla on yksityislenta-
jan peruskoulutus ja palolentokoulutus. Lentéamisen ja lentotoiminnan nakdékulmasta tar-
kasteltuna palovalvontalentotoiminta on kuitenkin organisointia ja johtamista seka koulu-
tusta, turvallisia lentomenetelmia ja valineitd edellyttavaa toimintaa. Yksityislentajalle il-
mailu on harrastus, mutta vaativimmissa palovalvontalentotehtavissa tarvitaan ammatti-
taitoa, jota ei saavuteta muutamalla koululennolla. Tehtavien vaativuustasoon voidaan
vaikuttaa minimilentokorkeutta nostamalla tehtavan toteuttamisen siita karsimatta. Tarvi-
taan lisda koulutusta ja harjaantumista. Lentotoimintamenetelmien kehittdmisella ja yh-
tenaistamisella seka henkildstén koulutustason kohottamisella luodaan perusteet myos
aktiivisen turvallisuuskulttuurin syntymiselle. Toimintaa ohjaavan kasikirjan kayttéonotto
sopisi hyvin kehittdmisen lahtokohdaksi.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

Ohjaajalla oli voimassa olevat yksityislentgjan lupakirja PPL(A), yksimoottoristen
mantamoottorikayttdisten maa- ja vesilentokoneiden luokkakelpuutukset sekéd JAR-
laéketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 2.

Iima-aluksen rekistertéimis- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

Lentokone ei ollut lentokelpoinen katsastuspoytékirjassa esitettyjen huomautusten
takia.

Lentokoneen moottorin edellinen peruskorjaus oli tehty vuonna 1983. Peruskorja-
usjakson kalenteri- ja kdyntiaikojen taytyttyd moottorin lentokelpoisuutta oli jatkettu
vuosittain jaksonpidennystarkastuksella.

Moottorin yleiskunto apulaitteineen oli valttava ja sytytyslaitteiden osalta huono.

Moottori oli varustettu verkkotyyppiselld 6ljyn painesuodattimella. Valmistajan huol-
to-ohjeen mukaan tdman tyyppinen suodatin pitaa tarkistaa ja 6ljyt vaihtaa 25 lento-
tunnin valein. Moottori oli huollettu 50 lentotunnin huoltojaksojen mukaan.

Onnettomuuspaikalla tehdyissd tutkimuksissa todettiin ryyppypumpun varren ole-
van sisalla, mutta ei lukittuna. Koekayttssa todettiin auki olevan ryyppypumpun ri-
kastavan seosta ja pienentavan moottorista saatavaa taytta tehoa.

Matkalennon suoritusarvoihin pienentyneella taydella teholla ei ole vaikutusta, kos-
ka kiintedlapaisella potkurilla varustetulla moottorilla tehoa sdadetaan kierrosluvun
mukaan.

Moottorissa ja sen huolloissa olleista puutteista huolimatta moottori on ollut toimin-
takuntoinen ja se on tuottanut lentoa varten tarvittavan tehon.

Puustoon ja maahan osuessaan potkuri on py6rinyt suurella nopeudella moottorin
tehon ollessa paalla.

Maahantérmayksesséa oikeanpuoleisen etuistuimen olka- ja lantiovoiden valiset
ompeleet ratkesivat auki, jolloin tahystéja putosi istuimineen ja jai osittain lentoko-
neen alle.

Vyot olivat valmistettu vuonna 1967. Valmistajan huolto-ohje maarittdd voiden jak-
soksi 10 vuotta. Puutetta ei ollut havaittu aiemmissa katsastuksissa ja huolloissa.

Ohjaaja kaytti palovalvontalentotoiminnan viestintddan VIRVE:n asemasta omaa
matkapuhelintaan.
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14. Viestintaministerion maarayksen 15V/2005 M (uusin maarays 15W/2006 M) mu-
kaan matkapuhelimen kaytt6 ilmassa olevassa ilma-aluksessa on kielletty. Maara-
yksen tunnettavuus on huono.

15. Tyonjaossa ohjaajalle kuuluva viranomaisviestilikenteen hoitaminen kuormitti ha-
nen suorituskykyaan lentokoneen lentamisen osalta. Tekija on merkittava matalalla
lennettdessa.

16. Ohjaaja lensi tavanomaista matalammalla useammassa lennon eri vaiheessa. Mita
todenndkoéisimmin hén alitti jopa pienimman sallitun lentokorkeuden, joka on 150
jalkaa (noin 50 metrid) esteiden ylapuolella.

17. Ohjaajan matalalentokoulutus ja -kokemus olivat erittéin vahaiset.

18. Ohjaaja lensi jyrkkia kaartoja hyvin matalalla todennakdisesti pienell& nopeudella.

19. Ohjaaja kaytti matkapuhelintaan todennakdisesti myds matalalennon aikana.

20. Ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan matalalla kaarron aikana puutteellisen len-
toasentotiedon ja mahdollisesti pienen lentonopeuden seurauksena.

21. Ohjaajan suorituskykya saattoivat alentaa seka vasymys ettd alkoholinkayton jalkiti-
la.

22. Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskus luokitteli ensimmaisen ilmoituksen on-
nettomuudesta asiattomaksi tai ilkivaltaiseksi soitoksi. TAma johti toiminnan kayn-
nistymisen viivastymiseen ja halyttdmisen viivastymiseen yli tunnilla.

23. Paikannimiin ja karttasanoihin perustunut onnettomuusalueen paikantaminen oli
vaikeata. Hatdkeskukselle paikka selvisi vasta yli tunti ensimmaisen ilmoituksen
jalkeen ja lentopelastuskeskukselle noin puoli tuntia myéhemmin.

24. Hatékeskus ei kayttdnyt onnettomuusalueen paikantamiseen kayttssdan olevaa
matkapuhelinpaikannusta.

25. Pohjois-Suomen lentopelastuskeskus ei pyytanyt onnettomuuskoneen ohjaajan
matkapuhelinpaikannusta hatékeskukselta.

26. Pohjois-Suomen lentopelastuskeskuksessa matkapuhelinpaikannuksen mahdolli-
suus tiedetaan, mutta menettelyn kayttéa ei ole ohjeistettu.

27. Etsinta- ja pelastustoimintaan osallistuneiden viranomaisten yhteistoiminnassa oli
puutteita viranomaisradioverkon kayton osalla. Suurin ongelma oli yhteisten puhe-
ryhmien puuttuminen.

28. Pohjois-Suomen lentopelastuskeskus ei yleensd kaytd VIRVE:& lentopelastustoi-
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29. Pelastustoimiin syntyneilla viiveilla ei ollut merkitystd onnettomuuden uhrien selviy-
tymisen kannalta.

30. Palovalvontalentotoiminta on useiden toimijoiden yhteistoimintaa, jossa varsinaista
lentotoimintaa ei johda tai koordinoi kukaan.

31. limailukerhoissa palovalvontalentotoiminnan vaativuuden ja laajuuden edellyttdama
toiminta- ja turvallisuuskulttuuri on kirjava.

32. llmailukerhojen palolentotoiminnan kehittdmista hankaloittaa toiminnan vuosittaisen
jatkumisen epavarmuus.

33. Palovalvontalennoilla tahystéjina toimivien koulutuksen siséltdéa ei ole maaritelty.

34. ESARR-luokituksen mukaan kyseessa on onnettomuus (Accident).

Onnettomuuden syy
Ensisijainen syy

Onnettomuuden syyna oli puutteellisesta lentoasennon seurannasta aiheutunut lentoko-
neen hallinnan menettaminen, joka matalalla tapahtuneessa kaartolennossa johti valit-
tomaan maahansyoksyyn.

Myotavaikuttaneet tekijat

Myotavaikuttaneita tekijoitd olivat lentoasennon seurantaan vaikuttaneet ohjaajan erit-
tain vahainen matalalentokokemus, ylatasoinen lentokone ja todennékoisesti matalalen-
non aikana tapahtunut matkapuhelimen kayttd. Ohjaajan suorituskykyyn ja vireystilaan
vaikuttivat mahdollisesti vasymys ja alkoholinkayton jalkitila.

Taustalla vaikuttaneita tekijoitd olivat ilmailukerhossa kaytetty ohjaajan suorituskykya
kuormittava tyonjako lennolla ja se, etta palovalvontalentomenetelmat olivat suorittajata-
hojen itsensa paatettavissa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Palovalvontalentotoiminta on laajuutensa ja lentdmisen erityistilanteidensa (esim. mata-
lalentaminen) takia ilmailukerhoille erittédin haastavaa toimintaa. Organisointia ja ammat-
titaitoa edellyttavan lentotoiminnan toteutuksen kannalta kerhojen toiminta- ja turvalli-
suuskulttuurit ovat hyvin eritasoiset.

1. Tutkintalautakunta esittdd, ettda Suomen Lentopelastusseura SLPS ry ryhtyy toi-
menpiteisiin palovalvontalentotoiminnan vaatimukset tayttavien toiminta- ja turvalli-
suuskulttuurien luomiseksi ja yllapitamiseksi SLPS:n jasenyhdistyksind toimiviin il-
mailukerhoihin.

lImailuviranomainen on julkaissut palovalvontalentotoiminnan sdannét ilmailutiedotuksel-
la OPS T2-100 ja koulutusohjeen metsépalolentokurssia varten ilmailutiedotuksella TRG
T2-100. limailulain 1242/2005 voimaantulon jalkeen on syntynyt tarve tarkistaa mainittu-
jen julkaisujen luokitus ja sisalto.

2. Tutkintalautakunta esittaa, etté limailuhallinto ryhtyy toimenpiteisiin palovalvontalen-
totoimintaa kasittelevien julkaisujen saattamiseksi ajan tasalle.

Palovalvontalennoilla yhteydenpito ilma-aluksen ja pelastusviranomaisten valilla tapah-
tuu viranomaisradioverkossa (VIRVE). Kaytettdessa VIRVE-p&aéatelaitteita matkapuheli-
men tapaan kasikayttoising, ovat ongelmiksi muodostuneet huono kuuluvuus ja laitteen
kasittely ohjaamossa. Kaikkien lentokoneen ohjaamossa olevien ja lentotehtavaan liitty-
vien laitteiden tulisi olla asianmukaisesti kiinnitettyina ja kaikkien miehiston jasenten hel-
posti kaytettavissa.

3. Tutkintalautakunta esittdd, ettd sisaasiainministerié ryhtyy toimenpiteisiin, joilla
VIRVE-paatelaitteiden kiinted asentaminen palovalvontalennoilla péaaasiassa kay-
tettaviin ilma-aluksiin toteutetaan. Jalustan ja johdotuksen liittdminen osaksi lento-
koneen audiojarjestelmaa on lentoturvallisuutta lisdava tekija.

Suomessa on ilmailussa ilmailulain perusteella alkoholinkayttéon liittyen ns. nollatole-
ranssi. JAR-OPS:ssa on kaupalliselle ilmailulle m&aratty lisaksi tuntirajat, jotka kieltavat
alkoholin kayttdmisen tiettyna aikana ennen lentotydn alkamista. Yleisilmailulle vastaa-
vaa ei ole.

4. Tutkintalautakunta esittdd, etta limailuhallinto ryhtyy toimenpiteisiin alkoholin kayton
ennen lentdmista kieltavan tuntirajoitteen asettamiseksi yleisilmailussa.

limailulaitos Finavian hallinnoimissa lentopelastuskeskuksissa ei ole ohjeistettu kaytet-
tavaksi matkapuhelinpaikannusta ilma-aluksen etsintatilanteessa. Paikantamisen voi
pyynnosta tehda hatakeskus.

5. Tutkintalautakunta esittéad, etta limailulaitos Finavia ottaa matkapuhelinpaikannus-
mahdollisuuden kayttéon lentopelastuskeskusten ohjeistettuna tydmenetelmana.
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Matkapuhelimen kayttd ilmassa olevassa ilma-aluksessa on Viestintdviraston maarayk-
sen 15W/2006 M Lupa vapaiden radioldhettimien yhteistaajuuksista ja kaytosta, mukaan
kielletty. Maarayksen tunnettavuus on huono.

6. Tutkintalautakunta esittaa, ettd liikenne- ja viestintdministerio ryhtyy toimenpiteisiin
ylla mainitun maéarayksen tunnettavuuden parantamiseksi kansalaisten keskuudes-
sa.

Viestintaviraston taman lento-onnettomuuden tutkinnasta antaman lausunnon mukaan
viestintaviraston maarayksen 15W/2006 M tarkoituksena on yksinomaan estdd hairioi-
den syntyminen radioviestinnélle. Matkapuhelimen ilmassa kaytén mahdollisen vaiku-
tuksen arviointi lentoturvallisuuteen on ilmailuviranomaiselle kuuluva asia. Tutkintalauta-
kunnan kasityksen mukaan matkapuhelimen kayton rajoitukset ja niiden perusteet ovat
ilmailijoilla huonosti tiedossa.

7. Tutkintalautakunta esittéa, ettd limailuhallinto ryhtyy toimenpiteisiin matkapuhelimen
kayton ohjeistamiseksi ilmailussa.

Aanekoskella 25.7.2007
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Juhani Hipeli Hans Tefke
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Metsé&palovalvonnan toimintaochjeet

Saatiedot

Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskuksen halytysseloste
Kainuun pelastuslaitoksen onnettomuusseloste

Tutkimusselostus GPS:n tutkimuksesta — Ibas AS
Palovalvontalentotoimintaselvityksen kirjeenvaihto

Ohjaajan matkapuhelimen tunnistamistietojen hankinnan kirjeenvaihto

Suomussalmen kihlakunnan poliisilaitoksen kuolemansyyn tutkinta-asiakirjat, ml oikeuslaa-
ketieteellisten ruumiinavausten lausunnot. Salassa pidettava, laki kuolemansyyn selvittami-
sesta (459/1973) 15 8.

Keskusrikospoliisin Oulun yksikon esitutkintapdytakirja. Salassa pidettava, julkl (621/1999)
24.18.

Valokuvaliite (CD)
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11.7.2007 1076/700/2007

Onnettomuustutkintakeskus
Sdrnaisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

ng Lausuntopyynténne 228/5L
it

Asia

Arende

Subject

Lento-onnettomuus Suomussalmella 8.7.2006

Onnettomuustutkintakeskus on pyytanyt Viestintaviraston lausuntoa tut-
kintaselostusluonnokseensa B1/2006L, joka koskee pienlentokoneen len-
to-onnettomuutta Suomussalmen Juntusrannassa 8.7.2006.

Tutkintaselostusluonnoksessa viitataan Viestintaviraston maarédykseen
15, joka on annettu radiotaajuuksista ja telelaitteista annetun lain
(1015/2001) perusteella. Madrdayksen antaminen liittyy lain tarkoituk-
seen edistaa radiotaajuuksien tehokasta, tarkoituksenmukaista ja riitta-
van hairiéténta kayttéd. Madrays kieltdd matkapuhelimen kiyttamisen
ilma-aluksessa silloin, kun ilma-alus on ilmassa. Tutkintaselostusluon-
noksessa ndytetadn ymmarrettavan, ettd kyseinen kayttokieltomaarays
olisi nimenomaan lentoturvallisuusmaarays. Maarayksen 15 tarkoitukse-
na on kuitenkin yksinomaan est&3 hairididen syntyminen radioviestinnal-
le. Lentoturvallisuudesta vastaa muu viranomainen,

Matkaviestimien kéyttékieltomaérdyksen lieventdminen on parhaillaan
valmisteilla. Rikoslaissa tarkoitetussa pakkotilassa matkaviestimien kayt-
to voitaneen kuitenkin joissakin palovalvontalentotilanteissa katsoa mah-
dolliseksi jo tdmanhetkisten maaraysten aikana.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta kyseessd olevan mééréyk-
sen tunnettavuutta liséttaisiin. Tdma voisi osaltaan vaikuttaa myés lento-
turvallisuuteen, mutta lentoturvallisuusasiat tulisi hoitaa ilmailuviran-
omaisen toimesta. Viestintévirasto aikoo noudattaa OTK:n suositusta ja
ryhtyy toimiin, joilla maarayksen 15 tunnettavuutta tullaan lisddmaan.
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