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TIIVISTELMA

Taipalsaarella tapahtui perjantaina 15.8.2008 noin klo 13.14 (kaikki ajat ovat Suomen aikaa) len-
to-onnettomuus, jossa Malmi Air Oy:n omistama ja Helsinki-Malmin lentoasemalla toimivan Patria
Pilot Training Oy:n kayttama Piper PA-28R-200 Arrow Il -tyyppinen ja OH-PDY-tunnuksin varus-
tettu lentokone sydksyi Saimaaseen Peraluoto-nimisen saaren eteldkarjen laheisyyteen. Onnet-
tomuuspaikka sijaitsee Lappeenrannan lentoasemalta noin 20 km pohjoiseen.

Lentokoneella oli lennetty koulutusohjelman mukainen mittariharjoituslento Helsinki-Malmin len-
toasemalta Kuopioon. Lento Kuopiosta Lappeenrantaan oli lentokoulun sisdinen valitarkastuslen-
to (VTL). Lentokoneen lahestyessa Lappeenrannan lahestymisaluetta ohjaaja pyysi lupaa saada
jattdd matkalentokorkeuden 8000 ft (2400 m) ja lentaa valitarkastuslento-ohjelmaan liittyvia har-
joituksia. Harjoituksen aiheena oli epatavallisesta lentotilasta oikaisuja. Lennonjohto antoi alara-
jaksi 3000 ft (900 m).

Noin klo 13.13 aikaan muutama henkild kuuli lentokoneen epanormaalin moottoridanen, joka lop-
pui veteen térmayksestd syntyneeseen voimakkaaseen aaneen. Lentokone tuhoutui veteen tor-
mayksessa taysin. Kaikki lentokoneessa olleet henkiltt, lennonopettaja ja kaksi lento-oppilasta
saivat valittomasti surmansa.

Veteen sydksyn nahnyt henkild ilmoitti onnettomuudesta noin klo 13.17 Kaakkois-Suomen hata-
keskukseen. Lentokoneen hylky sekad koneessa olleet henkilot |0ytyivat nopeasti. Muutamat sil-
minnakijat nakivat lentokoneen syoksymisen jalkeen siita irronneita osia leijailemassa pilvesta ja
putoavan jarveen. Lentokoneen hylyn noston yhteydessa varmistui, ettd molemmista siivista
puuttui noin puolet ja korkeusperasimen oikea puoli.

Lentokoneen rungossa kiinni olleista siipisaloista ja korkeusperasimesta leikatut naytekappaleet
seka korkeusperasimen salosta irti repeytynyt vastapainon varsi tutkittiin Valtion teknillisessa tut-
kimuskeskuksessa (VTT). Osista pyydettiin tutkimusta murtumamekanismeista ja erityisesti mate-
riaalin vasymisestd sekd murtumisen aiheuttamien voimien suunnista. Tutkituissa naytteissa ei
todettu metallin vasymista eikd materiaalivikoja.

Vasemmassa siipisalossa todettiin selvia merkkeja ylospain tapahtuneesta siiven taipumisesta.
Oikeassa siipisalossa ei ollut selvia merkkeja, joiden perusteella murtumisen aiheuttaneiden
kuormitusten suunta olisi paateltavissa. Korkeusperasin on todennakdisesti katkennut siiven tor-
mattya siihen.

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterdintilaitteita. Kiintedsti asennetussa GPS-suunnistus-
jarjestelmassa ei ollut lennetyn lentoreitin tallennustoimintoa. Lento ja lennon loppuvaiheet taltioi-
tuivat tutkille. Tutkatieto analysoitiin tutka-asiantuntijoiden avustuksella ja lennosta laadittiin no-
peus- ja korkeuskaavio lennon noin kahdesta viimeisestd minuutista. Viimeinen lentokoneesta
tehty varma tutkahavainto tehtiin noin 10 sekuntia ennen veteen iskeytymista. Analyysin pohjalta
siipien katkeamista tarkasteltiin matemaattisesti kayttden hyvaksi lentoradan korkeus- ja nopeus-
tietoja. Laskelmien mukaan siipien katketessa ilmanopeuden tuli olla vahintaan 155 kt ja kuormi-
tusmonikertoimen noin seitseman.

Onnettomuuden valitdn syy oli, ettd lennonopettaja ohjasi lentokoneen sellaiseen lentotilaan, jos-
ta oikaisu turvallisesti ei sallinut virheita. Opettaja mahdollisesti yliarvioi oman kykynsa reagoida
oppilaan virheisiin ja oppilaan kyvyn suoriutua oikaisusta.
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Lentonopeus kiihtyi suureksi ja oikaisussa kaytettiin ohjainpoikkeutuksia, joiden seurauksena syn-
tyi niin suuri kiihtyvyys, ettd lentokoneen siivet katkesivat.

Onnettomuuden syntymiseen vaikutti merkittavasti se, etta opettaja oli teettanyt oikaisuharjoitus-
sarjan kyseisella konetyypilla vain kerran aikaisemmin. Oppilas ei ollut harjoitellut oikaisusuoritus-
ta kyseisella konetyypilld kertaakaan ennen onnettomuuslentoa.

Myétavaikuttavia tekijoita olivat:

Puutteet yhtenaistdmiskoulutuksessa, jotka mahdollistivat lennonopettajien erilaiset tavat toimia
ja saattoivat edelleen johtaa my®@s riskialttiisiin lentosuorituksiin.

VTL4-lennon tarkastuslento-ohje ei ollut yksityiskohtainen epéatavallisen lentotilaharjoituksen osal-
ta.

Mahdollisesti lennonopettaja ei halunnut puuttua oppilaan ohjaamiseen kovin aikaisin, koska ky-
symyksessa oli valitarkastuslento.

Lennonopettaja ei mieltanyt aikaisemmalla VTL4-lennolla tapahtunutta samankaltaista tapausta
vaaratilanteeksi, eikd muuttanut omaa suoritustapaansa.

Oppilaan kokemus epatavallisen lentotilan oikaisusta perustui harjoituksiin taitolentokelpoisella
lentokoneella. Opettajan kokemus mittarilennon opettajana ja oppilaan suorituksen tarkastajana
talla konetyypilld oli vahainen.

Suuret oppilasmaéarat ja resurssipula ovat aiheuttaneet aikataulupaineita lentokoulutusorganisaa-
tiossa. Sen seurauksena lentojen lapikaynti oppilaiden kanssa on ollut usein puutteellista.

Tutkintalautakunta teki kuusi turvallisuussuositusta, joista kaksi osoitettiin EASA:lle, kaksi lImailu-
hallinnolle ja kaksi lentokouluille.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd EASA huomioi lentokoulutusta koskevia maarayksia laaties-
saan, ettd lentokoulutusorganisaation koulutustarkastus ja auditointi sisaltdvat lennonopettajien
yhdenmukaistamiskoulutuksen ja lentokoulun yhdenmukaisen koulutuksen laatuarvioinnin. Toi-
seksi suositetaan, etta EASA:n tulisi laatia ehdotus standardiksi, jossa esitetaan, ettd kaikissa
iimailukayttoon tarkoitetuissa GPS-laitteissa tulee olla lennetyn reitin parametrit tallentava toimin-
to. Laitteen muistin tulee olla sellainen, joka ei tarvitse muistin tallessapitoon paristoa (flash-
kortti).

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Iimailuhallinto edellyttaisi paallikkdoppilaskoulutusjarjestelman
(SPIC) sisaltavan riittdvan maaran perinteisia koululentoja lentokoneella oppilaiden mittarilentotai-
tojen lisdamiseksi. Toiseksi suositetaan, etta limailuhallinto edellyttaisi koulutusohjelmia hyvaksy-
essaan, ettd kaikki lentokoulutusorganisaation maarittelemat valitarkastuslennot lentdd lennon-
opettaja, joka ei ole osallistunut tarkastettavan lentokoulutukseen.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Patria Pilot Training Oy laatii yksityiskohtaisen lentokoulutusoh-
jeen koulutusohjelmiinsa kuuluvia valitarkastuslentoja varten ja ettd lentokoulujen yleisesti tulee
laatia yksiselitteiset koulutusohjeet ja jarjestaa saanndllisia koulutustilaisuuksia, joihin pitaa kaik-
kien koulun opettajaluettelossa olevien opettajien osallistua. Tilaisuuksien aiheet ja osallistujat
tulee dokumentoida koulutuskirjanpitoon.
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SAMMANDRAG
FLYGOLYCKA VID TAIPALSAARI 15.8.2008

Fredagen 15.8.2008 ungefar kl 13.14 (alla tider ar finsk tid) intraffade en flygolycka, dar ett flyg-
plan av typ Piper PA-28R-200 Arrow Il med beteckningen OH-PDY, agd av Malmi Air Oy, som
anvandes pa Helsingfors-Malms flygplats av Patria Pilot Training stértade i Saimen, i narheten av
den sddra udden av 6n Peraluoto. Olycksplatsen ligger ungeféar 20 km norr om Villmanstrand
flygplats.

Centralen for undersoékning av olyckor tillsatte genom sitt beslut B3/2008L en haveriutredning, till
vars ordférande utsags utredare Esko Lahteenmaki fran Centralen fér undersotkning av olyckor
och som medlemmar specialutredare Tii-Maria Siitonen samt utredarna Ismo Aaltonen och Hans
Tefke.

For att undersoka flygplanets skador kallades som expert éverlararen inom flygteknik vid Tam-
merfors yrkeshodgskola Heikki Aalto och flygteknikchefen ingenjérsmajor Riku Lahtinen fran Kare-
lens flygflottilj. For att undersdka organisationernas verksamhet kallades DI Markku Roschier och
for att klarlagga besattningens atgarder kallades psykologie magister Jaakko Kulomaki fran For-
svarshogskolan. Raddningsverksamheten undersoktes och analyserades av magistern i stats-
kunskap Kari Ylonen. Markku Roschier befriades pa egen begaran fran sin uppgift som expert i
haveriutredningen 09.09.2009.

Flygplanet hade anvants for en 6vning i instrumentflygning enligt utbildningsprogrammet fran
Helsingfors-Malms flygplats till Kuopio. Flygningen fran Kuopio till Villmanstrand var en intern
kontrollflygning inom flygskolan. Nar flygplanet narmare sig Villmanstrands inflygningsomrade
begarde piloten tillstand att lamna marschhojden for langdistansflygning 8000 fot (ungefar 2400
m) och utféra de dvningar som ingick i kontrollflygningsprogrammet. Syftet med évningen var
urgang ur onormala flyglagen. Flygledningen angav den undre gransen till 3 000 fot (900 m).

Ungefar klockan 13.13 hade nagra personer hort onormalt motorljud fran ett flygplan, som slutade
med ett kraftigt ljud vid stortningen i vattnet. Flygplanet forstordes totalt vid kontakten med vatt-
net. Alla personer i flygplanet, flyglararen och tva flygelever, dédades omedelbart.

Den person som hade sett stértningen i vattnet rapporterade olyckan ungefar klockan 13.17 till
Sydostra Finlands nddcentral. Flygplansvraket och personerna som varit i flygplanet kunde hittas
snabbt. Nagra dgonvittnen sag lossbrutna delar som svavade ut fran ett moln och ramlade ner i
sjon efter att flygplanet stortat. | samband med att flygplanet bargades framgick att ungefar half-
ten av bada vingarna saknades och aven pendelrodrets (i fortsattningen kallat hojdrodret) hdgra
del.

Provbitar ur de vingstumpar som fanns kvar i flygplansstommen och fran héjdrodret, samt skaftet
till motvikten som slitits loss fran hojdroderbalken undersoktes vid Statens tekniska forsknings-
central (VTT). Man begarde understkning av brottsmekanismerna och sarskilt materialutmattning
samt riktningen pa de krafter som orsakat brottet. | de undersokta proverna kunde man inte hitta
metallutmattning eller materialfel.
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| den vanstra vingbalken kunde man konstatera tydliga tecken pa att vingen bdjts upp at. | den
hdgra vingbalken fanns inga tydliga tecken som kunde ange vilken riktning brottbelastningen haft.
Haveriutredningen anser det vara sannolikt, att hdjdrodret har brutits av nar vingen traffat det.

Som grund for undersdkning av de manskliga faktorerna har man anvant James Reasons modell
som beskriver uppkomst av olyckor. Med modellen som grund har man konstruerat en teoretisk
modell som visar hur en olycka kan uppkomma vid urgang ur onormala flygldgen. | modellen in-
gar enskilda personers handlande samt faktorer pa lages- och organisationsnivan, som kan ska-
pa forutsattningar for en olycka.

Flygplanet saknade utrustning for registrering av flygdata (FDR). | det fast installerade GPS-
navigeringssystemet fanns ingen funktion for att spara den flugna rutten. Flygningen och flyg-
ningens slutfas sparades i radaranlaggningar. Radarinformationen analyserades med hjalp av
radarexperter och man kunde konstruera en hastighets- och héjdmodell av flygningens 120 sista
sekunder. Den sista sadkra radarobservationen fran flygplanet gjordes ungefar 10 sekunder innan
nedslaget i vattnet. Med analysen som grund undersdkte man vingbrotten matematiskt med hjalp
av flygvagens hojd- och hastighetsuppgifter. Enligt berakningarna skulle flyghastigheten vid ving-
brottet vara minst 155 knop och belastningen ungeféar 7 g.

Orsaken till olyckan var en felbeddémning av flyglararen nar denne gav eleven uppgiften att gora
urgang ur ett onormalt flyglage. Flyglararen forsatte flygplanet i ett flyglage dar en urtagning inte
tillat fel. Det innebar att flyglararen eventuellt 6verskattade sin férmaga att reagera pa elevens fel
och elevens férmaga att utféra urtagningen. P& grund av felmandvrar blev flyghastigheten stor
och vid urtagningen anvandes avvikande metoder vilket accelererade flygplanet till sa stor has-
tighet att flygplanets vingar bréts.

En faktor som avgorande bidrog till olyckan var att lararen endast en gang tidigare hade utfort
ovningarna for urgang ur onormala ldgen med denna flygplanstyp tidigare, och eleven hade aldrig
tidigare 6vat urtagning med denna flygplanstyp innan olycksflygningen.

Det fanns flera bidragande orsaker, varav de viktigaste var:

Brister i samordningsutbildningen, vilket gav flyglararna méjlighet att handla pa olika satt och att
genomfora majligen riskfyllda flygmoment.

Anvisning med VTL4-flygning var inte detaljerad i anslutning till urtagning ur onormala flyglagen.

Det ar mojligt att flyglararen inte ville ingripa i elevens manéver i ett alltfor tidigt stadium, eftersom
det var fraga om en kontrollflygning.

Flyglararen betraktade inte den tidigare handelsen vid VTL4-flygning som en risksituation och
andrade inte pa sitt handlingssatt.

Elevens erfarenhet av urgang ur onormala lagen grundades pa erfarenhet fran ett flygplan som
var avsett for avancerad flygning. Lararens erfarenhet som instrumentflyglarare och kontrollant pa
denna flygplantyp var begransad.

Ett stort antal elever och resursbrister har orsakat problem att halla tidtabellerna flygutbildnings-
organisationen.

Haveriutredningen utfardade fem sakerhetsrekommendationer, varav tva riktades till EASA, en till
Luftfartstyrelsen och tva till flygskolorna.

VI
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Haveriutredningen rekommenderade att EASA vid upprattande av bestammelser for flygutbild-
ningen ska uppmarksamma att kvalitetsrevisionen av flygskoleorganisationen ska omfatta enhet-
lighetsutbildning for flyglarare och en kvalitetsbeddémning av flygskolornas enhetlighet i utbild-
ningen. For det andra rekommenderades, att EASA ska utfarda ett forslag till standard som anger
att alla GPS-utrustningar som ar avsedda for luftfart ska ha en funktion som registrerar paramet-
rar for den flugna rutten. Utrustningens minne ska vara av en typ som inte kraver batteri for att
minnet ska bevaras (flash-kort).

Haveriutredningen rekommenderar att Luftfartstyrelsen ser till att SPIC-utbildningssystemet ska
innehalla tillrackligt antal traditionella skolflygningar fér att 6ka elevernas kunnighet inom instru-
mentflygning.

Haveriutredningens rekommenderar att Patria Pilot Training Oy upprattar en detaljerad utbild-
ningsinstruktion for kontrollflygningar och att flygskolorna i allmanhet ska utfarda entydiga utbild-
ningsinstruktioner och regelbundet ordna utbildningstillfallen dar alla larare som ingar i skolans
lararforteckning ska delta. De amnen som tas upp och deltagarna ska dokumenteras i utbild-
ningsbokféringen.

Vi
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SUMMARY
AIRCRAFT ACCIDENT IN TAIPALSAARI ON 15 AUGUST 2008

An aircraft accident occurred in Taipalsaari on Friday 15 August 2008 at about 13.14 (all times
are Finnish local time), when a Piper PA-28R-200 Arrow Il, registration OH-PDY, crashed into
lake Saimaa near the southern tip of an island named Peraluoto. The aircraft was owned by
Malmi Air Ltd and operated by Patria Pilot Training Ltd, a company based at Helsinki-Malmi Air-
port. The accident site is located about 20 km north of Lappeenranta Airport.

Accident Investigation Board Finland (AIB) appointed investigation commission B3/2008L for this
accident. AIB Investigator Esko Lahteenmaki was named investigator-in-charge, accompanied by
Air Accident Investigator Tii-Maria Siitonen and investigators Ismo Aaltonen and Hans Tefke as
members of the commission.

Mr. Heikki Aalto, Senior Teacher of aeronautical engineering at Tampere University of Applied
Sciences, and Major Riku Lahtinen, Chief or Aircraft Maintenance at Karelia Air Command, were
invited as experts to investigate the structural failure of the aircraft. Mr. Markku Roschier, Master
of Science in Technology, was invited to investigate organisational functions and Mr. Jaakko Ku-
lomaki, Master of Psychology of the National Defence University, to examine crew actions. Res-
cue operations were investigated and analysed by Mr. Kari Ylénen, Master of Social Sciences. At
his own request, Markku Roschier was relieved of his duties as an expert for the investigation
commission on 9 September 2009.

The aircraft had flown an instrument training flight from Helsinki-Malmi Airport to Kuopio in accor-
dance with the training programme. The flight from Kuopio to Lappeenranta was an internal pro-
gress flight test arranged by the flight school. As the aircraft was approaching Lappeenranta Ter-
minal Control Area (TMA), the pilot requested permission to leave the cruising altitude of 8000 ft
(about 2400 m) and fly some exercises according to the progress check flight programme. The
purpose of the exercise was to practise upset recovery. Air traffic control gave 3000 ft (900 m) as
the lower limit for the exercise.

At about 13.13, some witnesses heard an unusual noise from an aircraft engine, which ended
with a loud noise caused by the impact with water. The aircraft was completely destroyed at im-
pact. All occupants of the aircraft — a flight instructor and two student pilots — were killed instantly.

A person who had seen the aircraft crash into water reported the accident to the emergency re-
sponse centre of South-East Finland at about 13.17. The wreckage and the aircraft occupants
were found quickly. After the crash, some witnesses had seen loose aircraft parts falling from the
clouds and down into the lake. When the wreckage was recovered, it was confirmed that ap-
proximately one half of both wings and the right side of the flying tail (later referred to as the ele-
vator) were missing.

The samples cut off from the wing spars still attached to the fuselage and the balance weight arm
which had torn off from the elevator spar were examined at the Technical Research Centre of
Finland (VTT).

VI
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The Centre was requested to examine the fracture mechanisms, particularly any signs of material
fatigue and the directions of forces which had caused the fracture. No signs of metal fatigue or
material defects were found in the samples examined.

Clear signs of upward bend of the wing were found in the left wing spar. However, the right wing
spar showed no clear signs from which the direction of the loads having caused the fracture could
have been determined. The investigation commission considers it likely that the elevator broke off
when it was hit by the wing.

The investigation of human factors is based on the model of accident causation developed by
James Reason. On the basis of it, a theoretical model describing the accident which occurred
during upset recovery is constructed. The model accounts for both the individual actions and situ-
ational and organisational factors contributing to the accident.

The aircraft was not equipped with flight recorders. The fixed GPS navigation system did not have
any function to record the route flown. However, the flight and the final stages of it were recorded
by radar. Radar recordings were analysed with the assistance of radar experts, and a speed and
altitude diagram was drawn for the 120 final seconds of the flight. The last reliable radar observa-
tion of the aircraft was made 10 seconds before impact with water. Based on the analysis, the
investigation commission carried out a mathematical study of how the wings broke off, using the
speed and altitude data for the flight path. The calculation showed that when the wings broke, the
airspeed must have been at least 155 kt and the load factor about 7 g.

The accident was caused by the flight instructor’'s misjudgment when he made the student pilot
practise upset recovery. He steered the aircraft into a flight condition from which safe recovery did
not allow for any mistakes. The instructor may thus have overestimated his own ability to respond
to the student’'s mistakes, and the student’s ability to perform the recovery. As a result of a pilot
error, the aircraft reached a high speed, and the flight control inputs used for recovery resulted in
an acceleration sufficient to break the aircraft wings.

A crucial factor contributing to the accident was that the instructor had made a student perform
the recovery exercises on the aircraft type in question only once before, and the student pilot had
never practised upset recovery on that type prior to the accident flight.

There were several other contributing factors, of which the most important are listed below:

Deficiencies in standardisation training, which contributed to the fact that flight instructors fol-
lowed different procedures and some flight exercises were possibly conducted in a high-risk
manner.

The instructions on progress check flight were not detailed concerning the upset recovery train-
ing.

The flight instructor may not have wanted to intervene in the student pilot's performance at an
early stage, since the student was undertaking a check flight.

The flight instructor did not perceive an earlier occurrence on a progress flight test as an incident,
and consequently did not change the procedure he used.

The student’s earlier experience of upset recovery had been gained on an aircraft suitable for
aerobatic flight. The instructor’s experience as an instrument flight instructor and check pilot on
this aircraft type was limited.
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Large number of students and lack of resources have created a time pressure in the flight training
organisation. As a result, de-briefing after flights was not sufficient.

The investigation commission issued five safety recommendations, of which two were addressed
to EASA, one to the Finnish Civil Aviation Authority and two to flight training organisations.

The investigation commission recommends that EASA, when drafting regulations on flight train-
ing, ensure that flight training organisation audits also cover the standardisation training of flight
instructors and a quality assessment of standardised training. Secondly, the commission recom-
mends EASA to draw up a proposal for a standard which would suggest that all GPS devices
intended for use in aviation should have a function to record the parameters of the route flown.
Moreover, the memory of the device should be such that no battery is needed to retain the stored
data. (flash card)

The investigation commission urges the Finnish Civil Aviation Authority to require that the SPIC
training system include a sufficient number of conventional instruction flights on an aeroplane to
improve students’ instrument flying skills.

The investigation commission recommends Patria Pilot Training Ltd to draw up detailed flight
training instructions for progress check flights, and advises all flight training organisations in gen-
eral to prepare unambiguous training instructions and organise regular training sessions which all
instructors listed in the organisation’s instructor records are required to attend. The topics and
participants of each training session should be documented in the training record.
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ALKUSANAT

Taipalsaarella tapahtui perjantaina 15.8.2008 noin klo 13.14 (kaikki ajat ovat Suomen aikaa) len-
to-onnettomuus, jossa Malmi Air Oy:n omistama ja Helsinki-Malmin lentoasemalla toimivan Patria
Pilot Training Oy:n kayttama Piper PA-28R-200 Arrow lI-tyyppinen ja OH-PDY-tunnuksin varus-
tettu lentokone sydksyi Saimaaseen Peraluoto-nimisen saaren eteldkarjen laheisyyteen. Onnet-
tomuuspaikka sijaitsee Lappeenrannan lentoasemalta noin 20 km pohjoiseen. Lentokone tuhoutui
veteen tormayksessa taysin. Kaikki lentokoneessa olleet henkildt, lennonopettaja ja kaksi lento-
oppilasta saivat valittdmasti surmansa.

Lentokoneella oli lennetty koulutusohjelman mukainen mittariharjoituslento Helsinki-Malmin len-
toasemalta Kuopioon. Lento Kuopiosta Lappeenrantaan oli lentokoulun sisainen valitarkastuslen-
to. Lentokoneen l&hestyessa Lappeenrannan ldhestymisaluetta ohjaaja pyysi lupaa saada jattaa
matkalentokorkeuden 8000 ft (noin 2400 m) ja lentaa valitarkastuslento-ohjelmaan liittyvia harjoi-
tuksia. Harjoituksen aiheena oli epatavallisesta lentotilasta oikaisuja. Lennonjohto antoi alarajaksi
3000 ft (900 m).

Veteen térmayksen nahnyt henkild ilmoitti onnettomuudesta noin klo 13.17 Kaakkois-Suomen
hatakeskukseen. Lentokoneen hylky sekd koneessa olleet henkil6t 16ytyivat nopeasti. Muutamat
henkilot nakivat lentokoneen syoksymisen jalkeen siitd irronneita osia leijailemassa pilvesta ja
putoavan jarveen. Lentokoneen hylyn noston yhteydessa varmistui, ettd molemmista siivista
puuttui noin puolet ja korkeusperasimen oikea puoli.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaryhma I8hti onnettomuuspaikalle tapahtumapaivana klo
16.30. Vainajat kuljetettiin onnettomuuspaikalta samana paivana Lappeenrannan keskussairaa-
laan oikeuslaaketieteellisia tutkimuksia varten. Hylky nostettiin 17.8.2008 ja kuljetettiin 18.8. Hel-
sinki-Vantaan lentoasemalle yksityiskohtaisia tutkimuksia varten. Maasotakoulun Lappeenrannan
virka-apuosaston 11 henkil6a tarkistivat onnettomuuspaikan Iahisaaret lentokoneen osien 6yta-
miseksi.

Onnettomuustutkintakeskus asetti paatdksellaan 19.8.2008 B3/2008L tutkintalautakunnan, jonka
puheenjohtajaksi nimettiin Onnettomuustutkintakeskuksen tutkija Esko Lahteenmaki seka jase-
niksi erikoistutkija Tii-Maria Siitonen seka tutkijat Ismo Aaltonen ja Hans Tefke.

Asiantuntijoiksi lentokoneen rakenteen rikkoutumista tutkimaan kutsuttiin Tampereen ammattikor-
keakoulun lentotekniikan yliopettaja Heikki Aalto ja lentotekninen johtaja, insindérimajuri Riku
Lahtinen Karjalan Lennostosta. Organisaatioiden toimintaa tutkimaan kutsuttiin DI Markku Ro-
schier ja miehiston toimintaa selvittdmaan kutsuttiin psykologian maisteri Jaakko Kulomaki
Maanpuolustuskorkeakoulusta. Pelastustoiminnan tutki ja analysoi valtiotieteiden maisteri Kari
Ylonen. Markku Roschier vapautettiin tutkintalautakunnan asiantuntijan tehtavasta omasta pyyn-
ndstdan 9.9.2009.

ICAO:n Annex 13 mukaisesti USA:n onnettomuustutkintaviranomainen National Transportation
Safety Board (NTSB) nimesi onnettomuustutkija David Bowlingin avustamaan tutkintalautakun-
taa.

XV
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Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 14.10.2009 lausunnolle limailuhallinnolle ja Patria Pilot
Training Oy:lle, sekd kommentoitavaksi Finavialle, lImavoimien esikunnalle, Kaakkois-Suomen
hatékeskukselle ja lentokonetta huoltaneelle mekaanikolle. Lausunnot ja osa kommenteista saa-

tiin 16.11.2009 mennessa. limailuhallinnon lausunto on kokonaisuudessaan tutkintaselostuksen
liitteena.

Tutkinta valmistui 3.12.2009. Tutkintaselostus kadannettiin englanniksi ja se lahetettiin EASA:lle.

Lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

XVII
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13

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lennonopettajalla oli onnettomuuspaivan aamuna oma monimoottoritarkastuslento. Han
oli lahtenyt kotoaan noin klo 4.30 valmistelemaan lentoaan Helsinki-Malmin lentoase-
malle. Hanen tarkastuslentonsa alkoi klo 7.00 ja paattyi klo 8.42. Onnettomuuslennolla
ohjausvuorossa ollut lento-oppilas oli valmistellut lentoa edellisena iltana yli puolen yén
ja han oli noussut aamulla noin klo 6.00.

Lennonopettaja ja lento-oppilaat lahtivat Helsinki-Malmin lentoasemalta klo 9.42 koulu-
tusohjelman mukaiselle mittariharjoituslennolle kohti Kuopiota oppilas A:n toimiessa oh-
jaajana ja oppilas B:n istuessa takana. He laskeutuivat Kuopion lentoasemalle klo 11.24.
Sielld he tankkasivat lentokoneen ja oppilaat vaihtoivat tehtavid oppilas B:n siirtyessa
ohjaajaksi. Lento reitilla Kuopio-Lappeenranta oli valitarkastuslento (VTL4) oppilas B:lle.
Kyseiseen lentoon kuuluu muun muassa epatavallisista lentotiloista oikaisuja seka eri-
laisia mittarilahestymisid. Epatavallisista lentotiloista oikaisut oli suunniteltu tehtavéaksi
Lappeenrannan lahestymisalueella ennen lentoasemalle lennettavia mittarilahestymisia.

Onnettomuuslento alkoi Kuopion lentoasemalta klo 11.57. Matkalento-osuus kohti Lap-
peenrantaa lennettiin 8000 ft (2400 m) korkeudessa. Oppilas B otti yhteyden Lappeen-
rannan lennonjohtoon klo 13.07 ja pyysi selvitysta lahestymisalueelle. Lennonjohtaja an-
toi selvityksen klo 13.09 Lappeenrannan lahestymisalueelle alarajana 3000 ft (900 m).
Taman jalkeen miehisto ei enda ollut yhteydessa lennonjohtoon. Lento tallentui tutkille.
Tutkatallenteiden perusteella lentoreitti pysyi paaosin samansuuntaisena kuin mita se oli
ollut Iahestymisalueelle tultaessa. Lennon loppuvaiheen tallenteissa oli havaittavissa
lentonopeuden kiihtyminen ja lentokorkeuden huomattava lasku. Lentokoneen tutkavas-
tain antoi korkeustietoa 3400 ft asti. Tutkatallenteista voitiin paatella siipien katkenneen
syOksysta oikaisun aikana noin 5000—4500 ft korkeudessa. Tutkatallenteissa nakyi
myOs lentokoneesta irronneita osia ilmassa. Rikkoutumisen seurauksena lentokone
syOksyi jyrkassa kulmassa jarveen.

Henkildévahingot

Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johtaneet |2 1
Vakavat

Lievat/ei vammoja

IIma-aluksen vahingot

Lentokone tuhoutui taysin.
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Muut vahingot

Jarveen joutui lentobensiinia noin 90 | sek& moottori- ja hydraulitljyé yhteensa noin 10 I.

Henkilosto
Lennonopettaja:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Koulutus:

Ika 27 vuotta.
JAR ansiolentdja, voimassa 30.9.2010 saakka.

JAR laaketieteellinen kelpoisuustodistus 1 voimassa
13.11.2008 saakka.

JAR l|aaketieteellinen kelpoisuustodistus 2 voimassa
13.11.2012 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Lennonopettaja valmistui Pilot Factoryn ammattilenta-
jan opintolinjalta 2.10.2003. Han jatkoi opintojaan sa-
massa koulussa lennonopettajakurssilla
3.11.2004—12.9.2005 ja aloitti lennonopettajaharjoitteli-
jana 7.2.2006. Lennonopettaja kavi Boeing 757 -
tyyppikurssin marras-joulukuussa 2006, jolloin han irti-
sanoutui lennonopettajan tehtavistd Patria Pilot Trai-
ningista. Lennonopettaja kavi mittarilennonopettajakou-
lutuksen 17.9.—31.10.2007. Han toimi tdman jalkeen
osa-aikaisena lennonopettajana liikennelentdjan tehta-
vien ohessa.

Lentokokemus

Viimeisen 24 h

aikana

Yhteensa tuntia
ja laskua

Viimeisen 90
vrk aikana

Viimeisen 30
vrk aikana

Kaikilla lento-
konetyypeilla

4 h 58 min

2 laskua

77 h 55 min
45 laskua

99 h 53 min

81 laskua

2074 h 12 min
3211 laskua

Ko. ilma-
alustyypilla

3 h 16 min

1 lasku

43 h 41 min
35 laskua

71 h 3 min
49 laskua

168 h 16 min
144 laskua

Peramiehena Boeing 757 -tyypissa
Lennonopettajana monimoottorikoneella
Lennonopettajana VFR-lennoilla
Lennonopettajana mittariharjoituslennoilla (SPIC)

Lennonopettajana perusmittarikoululennoilla

yhteensa 854 h
yhteensa 13 h
yhteensa 610 h
yhteensa 167 h
yhteensa 7,5 h
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Edessa istunut oppilas (B):

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

Ika 23 vuotta

JAR yksityislentaja (PPL) lupakirja myonnetty 4.9.2007,
voimassa 4.9.2012 saakka.

JAR l|a3ketieteellinen kelpoisuustodistus 1 voimassa
27.10.2008 saakka

JAR l|aaketieteellinen kelpoisuustodistus 2 voimassa
27.10.2012 saakka

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Koulutus: Oppilas oli aloittanut koulutuksen ammattilentajan opin-
tolinjalla 28.11.2006

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

Kaikilla lento- 1 h 17 min 17 h 13 min 39 h 52 min 128 h 00 min

konetyypeilla 4 |51 ua 14 laskua 41 laskua 263 laskua

Ko. ilma- 1h 17 min 17 h 13 min 30 h 26 min 30 h 26 min

alustyypilla 0 laskua 14 laskua 30 laskua 30 laskua

Oppilaan kokonaislentomaarasta oli mittarilentoa 42 h 38 min.

Takana istunut oppilas (A):

Lupakirjat

Kelpuutukset:

Koulutus

Ika 31 vuotta

JAR yksityislentgja (PPL) lupakirja mydnnetty 6.9.2007,
voimassa 6.9.2012 asti

JAR ladketieteellinen kelpoisuustodistus 1 voimassa
9.10.2008 asti

JAR la3ketieteellinen kelpoisuustodistus 2 voimassa
9.10.2012 asti

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Oppilas oli aloittanut koulutuksen ammattilentajan opin-
tolinjalla 28.11.2006.



B3/2008L

Lento-onnettomuus Taipalsaarella 15.8.2008

1.6

161

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

Kaikilla lento- 1 h 59 min 17 h 13 min 38 h 32 min 124 h 39 min

konetyypeilld |1 |asky 14 laskua 77 laskua 240 laskua

Ko. ilma- 1 h 59 min 17 h 13 min 31 h 51 min 31 h 51 min

alustyypilla |4 |asky 14 laskua 25 laskua 25 laskua

Oppilaan kokonaislentomaarasta oli mittarilentoa 41 h 38 min.

Ima-alus

Kuva 1.

IIma-aluksen perustiedot

OH-PDY kuvattuna kesalla 2007. Kuvannut: Marko Koponen

lima-alus oli yhdella mantamoottorilla varustettu metallirakenteinen, alatasoinen, neli-
paikkainen lentokone, jossa oli sisdan vedettava laskuteline.
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Lentokone:

Tyyppi:

Rekisteritunnus:

liIma-aluksen omistaja:
lIma-aluksen kayttaja:
liIma-alusluokka:

Valmistaja:

Sarjanumero ja valmistusvuosi:
Lentokelpoisuus voimassa:
Suurin lentoonlahtémassa:

Kokonaislentoaika:

Moottori:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistusvuosi:
Valmistaja:
Kokonaiskayntiaika:
Kayntiaika:

Polttoaine:

Potkuri:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistusvuosi:
Valmistaja:
Kokonaiskayntiaika:

Kayntiaika:

Piper PA-28R-200 Arrow Il

OH-PDY, joka on aiemmin ollut sotilasiima-

alusrekisterissa tunnuksella PA-2
Malmi Air Oy

Patria Pilot Training Oy

Normaali

Piper Aircraft Corporation, USA
28R-7435013, 1973

31.5.2009 saakka

1204 kg/2650 Ib

11984 h

Lycoming 10-360-C1C
L-23115-51A

1980

Avco Lycoming, USA

2867 h

1074 h peruskorjauksen jalkeen

Lentobensiini Avgas 100LL

Hartzell HC-C2YK-1BF
CH 25208 "E”

Ei tiedossa

Hartzell Propeller Inc.
3778 h

292 h peruskorjauksen jalkeen.
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1.6.2

1.6.3

Huoltohistoria

Lentokone oli ollut limavoimien kaytdssa tunnuksella PA-2. Lentokone oli hankittu lIma-
voimille uutena ja otettu kayttédén 21.5.1974. Lentokone oli poistettu sotilasilma-
alusrekisteristd vuonna 2004, jolloin silla oli lennetty 11 693 lentotuntia.

Lentokone oli myyty yksityisomistukseen vuonna 2004. Taman jalkeen lentokoneelle oli
tehty llmailuhallinnon hyvaksyman huoltosuunnitelman mukainen varsin laajamittainen
rakenteiden ja jarjestelmien tarkastus. Tarkastus tehtiin JAR-145 -hyvaksytyssa huolto-
organisaatiossa. Lentokone oli todettu tyyppihyvaksyntatodistuksen mukaiseksi, katsas-
tettu ja todettu lentokelpoiseksi 9.5.2005 seka liitetty siviili-ilma-alusrekisteriin.

Huoltoyritys, jolla oli kansallinen toimilupa, oli tehnyt vuositarkastuksen ja 100 tunnin
huollon 19.5.2008 kokonaislentoajan ollessa 11 820 h. Lentokone oli katsastettu viimek-
si 20.5.2008. Katsastuksessa oli havaittu kaksi puutetta, joista oli laadittu A-
huomautukset (korjattava ennen seuraavaa lentoa). Huomautukset oli kuitattu tehdyiksi
ennen seuraavaa lentoa.

Viimeisen huollon (50 h) oli tehnyt lupakirjamekaanikko 9.8.2008 Helsinki-Malmin lento-
asemalla kokonaislentoajan ollessa 11 966 lentotuntia. llma-alusta koskevat lentokelpoi-
suusmaaraykset ja huoltotiedotteet oli merkitty tehdyiksi. lima-aluksen aikavalvottavien
laitteiden huollot oli paaosin merkitty tehdyiksi.

Mittarit, laitteiden hyrrayksikét ja moottorin apulaitteet oli huollettu IFR-lentotoiminnan
vaatimusten mukaisesti, tosin tutkavastaimen korkeuskooderin testista ei 16ytynyt huol-
tomerkintéda. Hyrrayksikkd, kaarto- ja kallistusmittari sekd keinohorisontti olivat olleet
toimintakokeessa JAR-145 -laitekorjaamossa 30.4.2008. Ne oli asennettu lentokonee-
seen 19.5.2008 tehdyn vuositarkastuksen yhteydessa. Lentokoneella oli lennetty huolto-
koelento 19.5.2008. Tall6in laitteiden toiminnassa ei ollut huomautettavaa.

Viimeisimmasta punnituksesta ja magneettikompassin kompensoinnista puuttui huolto-
merkinta koneen runkokirjasta. Voimassa oleva punnitustodistus ja -poytakirja olivat len-
tokoneen matkapaivakirjan liitteina. Lentokauden aikana matkapaivakirjan kohtaan Xl oli
merkitty useita vikoja, joista puuttuivat kannanotot, joko korjausmerkinta tai siirto "Siirre-
tyt viat” (Hold item) -kohtaan. Havaitut ja ilmoitetut viat (10 kpl) koskivat paaasiassa ra-
dio- ja sahkolaitteita. Lentokone on ollut lentokuntoinen, mutta ilmailumaaraysten mu-
kaan lentokelpoisuuden edellytyksena on, ettd havaituista vioista 16ytyy merkinta joko
korjauksesta tai kannanotto vian siirrosta ja vaikutuksesta koneen lentotoimintaan.

Massa ja massakeski®

Lentoa varten tehtyd operatiivista lentosuunnitelmaa massalaskelmineen ei 16ydetty.
Viimeisen punnitustodistuksen mukaan lentokoneen perusmassa oli ollut 783,50 kg.
Lahtohetken massaksi on laskettu 1121,5 kg. Opettajan ja oppilaan yhteismassa oli
155 kg, takamatkustajan massa oli 70 kg, arvioitu matkatavaran massa oli 15 kg ja polt-
toaine oli 98 kg. Lentokoneen suurin sallittu massa on 1204 kg. Massakeskio oli sallitulla
alueella keskellad vaihteluvalia. Onnettomuushetken massaksi saadaan 1090 kg vahen-
tamalla lentoajan mukaan kulutetun polttoaineen massa 31,50 kg. Onnettomuuslennolla
lentokone oli oikein kuormattu.
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Saa
limatieteen laitos laati arvion onnettomuusajankohdan saatilanteesta Taipalsaarella.

Saahavainto Lappeenrannan lentoasemalla klo 13.20 (seitseman minuuttia onnetto-
muuden jalkeen): Tuuli 230°/15 solmua, nakyvyys yli 10 km, pilvet 1/8 stratocumulus
3900 ft ja 6/8 stratocumulus 5500 ft, lampétila 20 °C, iimanpaine QNH 1011 hPa.

Saaennuste klo 12.00—21.00: Tuuli 220°/15 solmua, nakyvyys yli 10 km, I&hes pilvista
3000 ft, ajoittain klo 12.00—15.00 puolipilvista ja cumulonimbus 3000 ft.

Kumpupilvid, kumpukerrospilvia tai paikoin korkeaksi pullistuneita kumpupilviad esiintyi
melko runsaasti. Ensimmainen pilvikerros oli maaraltadan alle 4/8 ja pilven alaraja kor-
keudeltaan 2000—3000 ft. Toinen pilvikerros oli maaraltdan 4-7/8 ja alarajan korkeus
3000—6000 ft. Saa oli onnettomuuspaikalla todenndkoisesti poutainen. Saimaan poh-
joisosissa heikkoja sadekuuroja esiintyi paikoin.

Lampétila maanpinnalla oli noin 18 °C, nollarajan korkeus valilla 8000—10000 ft. Nollara-
jan ylapuolella pilven sisalla on voinut esiintya heikkoa tai kohtalaista jaatamista. Turbu-
lenssia ei ole esiintynyt tai se on ollut korkeintaan heikkoa. Nakyvyys oli yli 10 kilometria.

Lentosaan kannalta merkittavia saailmioitéa ei esiintynyt eika saatilalla ollut vaikutusta
onnettomuuden syntyyn.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Koneessa oli kiinteasti asennettu GPS. Koneen tutkavastain (transponder) toimi nor-
maalisti. Lennon kulkua seurasivat seka sotilas- etta siviilitutkat.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Lentokoneen VHF-radioyhteydet toimivat normaalisti. Myds Lappeenrannan lennonjoh-
don radiopuhelin- ja puhelinyhteydet seka niiden taltiointi toimivat.

Lentopaikka

Lento oli alkanut Kuopion lentoasemalta ja lentokoneen oli tarkoitus laskeutua Lappeen-
rannan lentoasemalle. Lappeenrannan lentoaseman lennonjohto antaa menetelmalen-
nonjohtoon perustuvaa ilmaliikennepalvelua Iahi- ja lahestymisalueella.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterdintilaitteita. Kiintedsti asennetussa GPS-
suunnistuslaitteessa ei ollut lennetyn lentoreitin tallennustoimintoa.
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Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaédnnésten tarkastus

Onnettomuuspaikka ja [6yddkset
Onnettomuuspaikka on Suur-Saimaan llkonselalla, 1ahelld Peraluoto-nimista saarta.

Silminnakijahavaintojen ja koneen rakenteiden muodonmuutoksien perusteella lentoko-
ne oli sydksynyt veteen jyrkassa kulmassa suurella nopeudella moottori kdyden. Run-
gon veteen iskeytymisen jalkeen pilvesta oli pudonnut lentokoneen osia.

Veteen iskeytyessaan lentokone oli murskautunut taysin. Hylyn hajontapiirrosta ei piir-
retty, vaan hajonta tallennettiin videonauhalle. Hylky oli pohjassa murskaantuneena,
mutta paaosin yhdessa kasassa. Hylyn ymparilla oli kymmenia tormayksessa irronneita
pienempia osia seka lentokoneessa mukana olleita asiakirjoja.

Suurimmat I16ydetyt yhtendiset osat olivat potkuri, moottori, moottoripukki, tuliseina ja si-
té vasten painunut mittaritaulu, kummankin siiven tyvipuolikkaiden jaannokset, sivuva-
kain ja -perasin, vasen puoli korkeusperasinta ja perarungon pohjasta auki revennyt
rungon verhoilupelti.

Lentokoneen veteen iskeytymispaikalla veden syvyys on noin 5,5 metria. Onnettomuus-
alueelle oli levinnyt moottori- ja hydraulidljya seka polttoainetta. Veden pinnalla kellui
myds lentokoneeseen ja henkildille kuulunutta irtainta tavaraa. Kaksi onnettomuuden
uhria I6ydettiin pinnalta ja kolmas uhri hylyn alta. Uhri nostettiin ennen lentokoneen nos-
tamista. Pelastuslaitos eristi alueen dljypuomein.

Hylyn nosto suunniteltiin sukeltajien hylystd kuvaamaan videomateriaalin perusteella.
Hylyn jaanteet nostettiin paaosin yhdessa erassa siirtolavalle alustavaa tutkintaa ja siir-
toa varten. Sukeltajat kerasivat pienet osat ja muun irtonaisen materiaalin. Suurimmat
puuttuvat osat olivat kummankin siiven karkipuolikkaat ohjaussiivekkeineen ja oikea
puoli korkeusperasintd seka sen trimmilaippa. Lentokoneen yksityiskohtainen tutkinta
tehtiin Helsinki-Vantaan lentoasemalla.
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Kuva 2. Hylyn nosto onnettomuuspaikalla

IIma-aluksen jaanndésten tarkastus
Lentokoneen runko ja ohjaamo

Lentokoneen runko ja ohjaamo olivat murskaantuneet muodottomiksi. Istuimet olivat re-
peytyneet irti kiinnityksistaan ja olivat hajonneina irrallaan. Etuistuimien ja oikeanpuolei-
sen takaistuimen vy6t olivat venyneet ja lantiovdiden soljet murtuneet térmayksen voi-
masta. Kaikki istuinvy6t olivat kiinni kiinnityskorvakkeissaan. Moottorin saatovipujen ja
kytkimien asennoista ei ollut tehtavissa luotettavia havaintoja.

Kaikki mittarit olivat rikkoutuneet. Mittarien laboratoriotason tutkimuksia ei katsottu tar-
peelliseksi tehda, koska niista ei olisi ollut ndhtavissa siipien katkeamishetken arvoja.
Hyrramittareiden alipainepumppu purettiin ja tarkastettin. Pumppu ja sen kayttdakseli
olivat ehyet. Keinohorisonttia ei tarkastettu sen rikkoutumisen vuoksi. Keinohorisontti oli
ollut toimintakoetarkastuksessa huhtikuussa 2008, jolloin laite oli toiminut normaalisti.

Siivet

Siipien tyviosat olivat kiinni rungon jaannoksissa. Molempien siipien paasalot olivat kat-
kenneet noin 215 cm rungon sivusta mitattuna. Saloissa olivat kiinni [&hinna vain poltto-
ainesailididen jadnnokset, paalaskutelineet, osa laskusiivekkeistd ja vahainen maara
verhouspeltia. Loput siivistad (noin 225 cm) puuttuivat.
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Perasimet

Sivuperasin ja -vakain olivat paikallaan. Korkeusperasimen vasen puoli oli paikoillaan.
Oikea puoli perasinta ja sen trimmilaippa puuttuivat. Piper Arrow -koneessa on yhdistet-
ty korkeusperasin ja vakain, ns. pendeliperasin.

Ohjausjarjestelma

Kaikki ohjauslaitteet olivat pahoin vaurioituneet ilmassa hajoamisen ja veteen térmayk-
sen yhteydessa. Oikean ja vasemman puolen jalkaohjaimet olivat rikkoutuneet. Sivupe-
rasimen ohjainpunokset olivat ehjat ja kiinni polkimissa sekad sivuperasimen kulmavi-
vuissa.

Korkeusperasimen ohjainpunokset olivat kiinni sauvan alapaassa ja perasimen vasta-
painon varren korvakkeissa. Toinen korvakkeista oli murtunut irti. Toinen punos oli kat-
kennut vedosta. Vastapaino varsineen oli revennyt irti korkeusperasimen salosta. Pe-
rasimen vasen puoli oli kiinni saranapukeissaan ja liikkui normaalisti.

Korkeusperasimen trimmin punokset olivat katkenneet. Trimmin kierrekaytin pyrstdssa
oli ehja ja tyontétanko oli kiinni trimmilaipassa. Kierrekayttimen nakyvissa olevien kier-
teiden perusteella lentokone oli trimmattu nokkapainoiseksi (matkaliukua vastaavassa
asennossa).

Vasemman kasiohjaimen molemmat ohjauskahvat ja oikean kasiohjaimen oikea kahva
olivat katkenneet. Katkeamista oli edeltanyt kahvojen taipuminen eteenpain. Molempien
ohjaimien liukuputkien murrosnivelet olivat rikkoutuneet. Ohjaussiivekkeiden ohjain-
punokset olivat kiinni ketjupaatteissa ja kulmavivuissa. Siivekkeiden yhdyspunos oli leik-
kautunut poikki koneen rakenteisiin. Kummankin ohjaussiivekkeen kayttétanko oli poikki
silmukkapaatteen kierteista siivekkeen puolelta. Ohjaussiivekkeiden kulmavipujen kiinni-
tyskotelot olivat irti muusta siiven rakenteesta. Vasemman siivekkeen kulmavivun kiinni-
tyskotelo oli ilmavirrassa pyoriessaan kiertanyt siivekevaijerit kierteelle.

Laskusiivekkeiden kayttovipu oli ala-asennossa, mutta lukituksen hammastus oli rikkou-
tunut. Kayttépunos oli kiinni vivussa ja vaantéputken ketjussa. Laskusiivekkeiden tyonto-
tangot olivat poikki, mutta paatteet olivat kiinni ohjainpintojen korvakkeissa ja vaantoput-
ken kulmavivuissa. Laskusiivekkeiden tyviosat olivat kiinni korvakkeissa ja siiven raken-
teissa. Laskusiivekkeiden karkiosat I16ytyivat hylyn I&heltd murskaantuneina.

Sahkojarjestelma

Lentokoneen akku oli akkukoteloineen irronnut ja akku oli haljennut. Keskirungon sahko-
ja avioniikan johdotus oli vaurioitunut rungon hajotessa. Mittaritaulun kytkimet ja laitteet
olivat osin irronneet ja murskaantuneet.

Hydraulijarjestelma

Veteen tdrmayksessa koneen hydrauliyksikkd (power pack) oli irronnut ja hajonnut, sa-
moin jarjestelman putkistot ja laitteet olivat ruhjoutuneet.
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Kuva 3. Veteentérmayspaikalta 16ydetyt lentokoneen osat

Moottori

Moottorista oli veteen iskussa rikkoutunut 6ljypohja, imuputket ja pakoputket. limanoh-
jauslevyt olivat osin irronneet. Alimmat sytytystulpat olivat poikki ja sytytysjohdot olivat
joko poikki tai irti. Kaynnistinkeha oli hajonnut ja kaynnistinmoottori puuttui. Vaihtovirta-
generaattori oli irrallaan johtimien varassa ja sen kyljessa oli iskujalki. Kampiakseli pyori
nahkeasti potkurista pyoritettdessa. Apulaitekoteloon kiinnitetyt apulaitteet olivat paikoil-
laan ja paallisin puolin ehjan nakdisia. Lentokoneen moottoria ei katsottu tarpeelliseksi
purkaa.

Pakoputkiston putkimaiset ddnenvaimentimet olivat veteen térmayksessa ruhjoutuneet
levymaisiksi. Vaimentimissa oli repeamia, joista nakyi, ettd niitd oli joskus korjattu hit-
saamalla. Yksi korjaushitsaus oli pituudeltaan noin 10 cm ja se oli repeytynyt tormayk-
sessa lahes koko pituudeltaan. Murtopintatarkastelu osoitti, ettd korjattua aluetta oli hiot-
tu niin paljon, ettd hitsaussaumasta oli tullut ohut. Murtopinnan perusteella sauma oli to-
dennakoisesti ollut tiivis. Muut korjaushitsaukset oli tehty alueille, jotka eivat olleet [am-
monvaihtimen vaipan sisdpuolella. Lammoénvaihtimen vaipan sisapinnalla ei ollut nahta-
vissa pakokaasuvuodon aiheuttamia varimuutoksia.

11
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Potkuri

Potkuri oli kiinni kampiakselin laipassa. Toinen lapa oli vaantynyt taaksepain ja sen etu-
reunassa keskivaiheilla oli syva lovi. Lapa oli lydnyt vaihtovirtageneraattoriin. Toinen la-
pa oli vaantynyt loivasti taaksepain. Lapojen kdantdmekanismi oli rikkoutunut. Potkurin
kupu ja sen taustalevy olivat murskaantuneet. Potkuria ei katsottu tarpeelliseksi purkaa.

2,98 m

Kuva 4. Iimassa irronneet osat viivoitettuna.
Etsinndissa |6ydetyt osat

Etsinnodissa Ioytyivat noin 0,5 m? suuruinen pala verhouspeltia vasemman siiven alapin-
nalta ja oikean siiven ohjaussiiveke. Verhouspeltipala oli irronnut siiven katkeamiskoh-
dasta repeamalla. Pala oli pahoin ruhjoutunut ja siina oli useita murtumia.

Siiveke oli taipunut koko pituudeltaan loivasti. Sen ulompi sarana, siivekkeen paatykaari
ja siihen kiinnittynyt vastapaino olivat irronneet. Sisempi sarana oli paikoillaan ja se oli ir-
ronnut siivesta niittien katkettua.
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Kuva 5. Etsinnodissa l6ydettyja ilmassa irronneita osia

Ladketieteelliset tutkimukset

Kaikille onnettomuuden uhreille tehtiin Eteld-Karjalan keskussairaalassa oikeuslaaketie-
teellinen ruumiinavaus ja siihen liittyva mikroskooppinen ja oikeuskemiallinen tutkimus.

Kaikkien uhrien perus- ja valittémiksi kuolinsyiksi todettiin kallon ja rintakehan murska-
vammat. Oikeuskemiallisessa tutkimuksessa ei todettu alkoholeja, |aakeaineita tai huu-
meita. Etuistuimilla istuneiden henkildiden veressa oli hakaa 1 %. Oikeuslaaketieteelli-
sessa kuolemansyyselvityksen mukaan: "Tallainen pitoisuus on alhainen eika se vaikuta
henkildon suorituskykyyn. Yhden tupakan aiheuttama veren karboksihemoglobiinipitoi-
suuden kohoaminen on nyt todettua pitoisuutta suurempi”.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

13
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Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Pelastustoiminta

Kaakkois-Suomen hatakeskus sai ensimmaisen hatailmoituksen kello 13.17 Saimaalla
olleelta silminnakijalta, joka ilmoitti ndhneensa pienlentokoneen putoavan veteen Pai-
vibnsaaren pohjoispuolelle Taipalsaaren kunnan alueelle. Tapahtumahetkelld Suur-
Riehkidssa ollut toinen silminnakija soitti hatdkeskukseen pian ensimmaisen soiton jal-
keen. Han kertoi, ettd lentokoneen putoamisen jalkeen ilmassa oli nakynyt irtonaisia
osia. Ensimmaisen soiton vastaanottanut hatakeskuspaivystija valitsi onnettomuustyy-
piksi “ilmaliikenneonnettomuus, keskisuuri” ja halytti kohteeseen kello 13.21 Etela-
Karjalan pelastuslaitoksen Taipalsaaren ja Lappeenrannan paloasemien yksikoita seka
kolme sairaankuljetusautoa. Lahdon johtajana oli Lappeenrannan paivystava palomesta-
ri (LP3).

Ensimmaisen hatapuhelun vastaanottanut paivystaja soitti heti ensimmaisen silminnaki-
jan soiton jalkeen Etela-Suomen lennonvarmistuskeskuksen (EFES), joka sai tiedon ta-
pahtuneesta kello 13.22. Paivystaja antoi epahuomiossa EFES:ille vaaran suuntanume-
ron Kaakkois-Suomen hatéakeskukseen. Ensimmainen silminnakija soitti hatakeskuk-
seen toisen kerran kello 13.23 ja kertoi, ettd putoamispaikalla kellui lentokoneen jaan-
noksia ja yksi vainaja.

Kolmas silminnakija soitti Lappeenrannan lennonjohtoon kello 13.25 ja tiedusteli oliko
lentokone kateissa. Silminnakija kertoi olleensa SAIMA-iimoittautumispaikan pohjoispuo-
lella (yksi Lappeenrannan lentoaseman lahialueen ilmoittautumispaikka), ja kuulleensa
ensin vaihtelevaa lentokoneen aanta, paukahduksen ja taman jalkeen ei kuulunut enaa
mitdadn. Taman puhelun aikana myds EFES soitti Lappeenrannan lennonjohtoon ja ker-
toi Saimaalla tapahtuneesta lento-onnettomuudesta. Lappeenrannan lennonjohto kutsui
lentokonetta, mutta ei saanut vastausta. Lentokone oli ollut viimeisen kerran yhteydessa
Lappeenrannan lennonjohtoon noin kello 13.09.

Pohjois-Karjalassa lentanyt Rajavartioston helikopteri kuuli VIRVE-verkossa kaydyn
keskustelun lento-onnettomuuden pelastustoimista ja tarjosi virka-apua kello 13.34. He-
likopteri oli paikalla noin tunnin kuluttua ja se kuvasi onnettomuusalueen ilmasta.

EFES yritti soittaa useita kertoja Kaakkois-Suomen hatédkeskukseen, mutta ei saanut yh-
teytta aikaisemmin annetun vaaran suuntanumeron vuoksi. EFES pyysi lopulta Pirkan-
maan hatékeskusta yhdistamaan puhelun Kaakkois-Suomen hatékeskukseen. Kaak-
kois-Suomen hatékeskus oli ruuhkautunut, ja Pirkanmaan hatakeskus joutui jonoon
4.32 minuutin ajaksi.
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Ensimmainen silminnakija soitti kolmannen kerran hatédkeskukseen kello 13.43 ja kertoi
Iaheisen leirikeskuksen yhteysveneen olevan nostamassa kahta vedessa kelluvaa vai-
najaa, lisdksi koneen putoamispaikka tarkentui. Yhteysveneeseen ja muihin siviilivenei-
siin nostettiin talteen pinnalla kelluneita esineita, jotka mydéhemmin luovutettiin Lappeen-
rannan poliisin haltuun.

Lahes kaikki halytetyt yksikot ajoivat samaan paikkaan Virransalmentien paassa olevalle
veneenlaskupaikalle. Paikalle tulivat ensin kolme sairaankuljetusautoa Lappeenrannas-
ta, sitten Taipalsaaren paloasemalta ldhteneet sopimuspalokuntalaiset mukanaan yksi
vene. Myos Lappeenrannan pelastuslaitokselta l1ahti henkildst6éa mukanaan toinen vene.
Onnettomuuspaikalle saapui ensimmaisena kello 13.54 Taipalsaaren sopimuspalokun-
talaisia ja sairaankuljettajia. LP3 perusti johtopaikan veneenlaskupaikalle asemamesta-
rin (LP4) mennessa toisella veneella kohteeseen yhdessa sukeltajien kanssa. Osa Tai-
palsaaren sopimuspalokuntalaisista kavi hakemassa pohjoisemmasta Mantysaarense-
l&n rannasta isomman veneen, joka saapui kohteeseen myéhemmin.

Matkan aikana LP4 oli saanut Lappeenrannan lennonjohdosta tiedon, ettd koneessa oli
kaksi henkil6a. EFES soitti LP3:lle 13.54 ja kertoi muun muassa, ettéd lentosuunnitelman
mukaan koneessa olisikin kolme henkil6d. Koska putoamispaikka oli I6ytynyt, otti LP3
johtovastuun puhelun aikana. Toisella veneella paikalle tulleet tydvuoron sukeltajat pai-
kallistivat hylyn 5,5 metrin syvyydesta ja nostivat kolmannen vainajan, joka oli jaanyt hy-
lyn alle. Vainajan noston jalkeen LP4 ilmoitti LP3:lle, ettei pelastustoimille ollut enaa tar-
vetta. LP3 oli yhteydessa poliisin kenttadjohtajaan ja poliisi otti johto- ja tiedotusvastuun
kello 14.17. Poliisin tekninen tutkinta aloitti paikkatutkinnan kello 15.20.

Pelastumisnakdkohdat

Hylyn teknisen tarkastuksen ja oikeuslaaketieteellisen tutkimuksen perusteella ohjaajien
ja matkustajan istuinvy6t olivat kiinni. Lentokoneen rakenteet rikkoutuivat taysin lentoko-
neen iskeydyttya suurella nopeudella veteen. Laskelmien mukaan veteeniskeytymisno-
peus oli suuruusluokkaa 240 kt (445 km/h). Laskelmissa todettiin myés, etta kaikilla rea-
listisilla pysahtymismatkan arvoilla hidastuvuus oli vahintdan suuruusluokkaa 1000 g.

Lentokoneessa olleet henkilot saivat valittomasti surmansa.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Siipisalkojen ja perdsimen murtopintatutkimukset

Lentokoneen rungossa kiinni olleista siipisaloista ja korkeusperasimesta leikatut nayte-
kappaleet sekd korkeusperasimen salosta irti repeytynyt vastapainon varsi tutkittiin
VTT:lla. Tutkittavista osista pyydettiin tutkimusta murtumien murtumamekanismista, eri-
tyisesti siita, sisaltavatkd murtopinnat vasymalla kasvaneita alueita. Tutkintapyynndssa
pyydettiin myds maaritystd naytekappaleiden murtumisen aiheuttaneiden voimien suun-
nasta.

15
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Naytekappaleet tarkastettiin siimamaaraisesti ja niiden murtopintoja tutkittiin stereomik-
roskoopilla. Kaikkien kappaleiden murtopinnoista irrotettiin useita naytepaloja, joita tut-
kittiin pyyhkaisyelektronimikroskoopilla.

Oikean siiven naytekappale oli taipunut paaasiassa eteenpain. Eteenpain tapahtuneen
taipumisen lisdksi siipisalossa oli tapahtunut pienehkdja muodonmuutoksia, joista osa oli
siind maarin paikallisia, etta ne lienevat veteen iskeytymisen aiheuttamia. Edella mainit-
tuja muodonmuutoksia lukuun ottamatta koneistettu siipisalko oli ehja ja murtuminen oli
tapahtunut koneistetun siipisalon paan vieresta pitkin noin 1,3 mm:n paksuisesta alumii-
nilevysta valmistettua salkoa. Salon tyviosan uumalevyn paksuus karjessd murtuman
vieressa on noin 2,6 mm. Murtuneen levyn keskialueella oli vinosti niitinreian kautta koh-
ti yldreunaa suuntautunut sivusard, jonka ylapuolinen osa alumiinilevya oli taipunut
taaksepain. Tyviosan salon ja karkiosan salon paallekkain niitatun osan pituus on
205 mm.

Vasemman siipisalon seka yla- ettd alareuna olivat taipuneet lievasti yloéspain ja alareu-
na lisaksi eteenpain. Koneistetun salon uuman kevennysreikien valiset kannakset olivat
lommahtaneet tavalla, joka viittaa yléspain suuntautuneen taivutuksen aiheuttamaan
leikkausvoimaan. Murtuminen oli tapahtunut seka koneistettua salkoa etta noin 1,3 mm
paksuista levysta valmistettua salkoa pitkin. Koneistetun salon murtumien reunat olivat
taipuneet ylospain ja sisalsivat sivumurtumia.

Korkeusperasimen oikea puoli oli murtunut irti. Sen takareunan U-salko oli taipunut
taaksepain noin 15 cm:n matkalta ja etureunan kotelorakenteisen salon murtopintojen
reunat olivat taipuneet eteenpain. Murtunut levy oli taipunut ylspain ja sisalsi sivumur-
tumia.

Korkeusperasimen vastapainon varsi oli murtunut irti perasimen kotelorakenteista ve-
teentdrmayksen seurauksena. Korkeusperasimen vaijerin korvake oli murtunut vasta-
painon varresta suunnilleen niiden valisen hitsausliitoksen reunaa seuraten.

Murtopintojen silmamaaraisessa tarkastuksessa ja stereomikroskoopilla osalle murtopin-
toja tehdyssa tutkimuksessa ei todettu merkkeja materiaali- tai valmistusvioista. Ei
myoskaan havaittu merkkeja, jotka viittaisivat murtopinnan alueella vaihtuvaan tai muis-
ta murtopinnan alueista poikkeavaan murtumismekanismiin. Suuri osa varsinkin seina-
mapaksuudeltaan ohuimpien komponenttien murtopinnoista oli leikkausmurtumille tyypil-
lisesti noin 45°:n kulmassa levyn pintaan nahden. Paikoitellen murtopinnoissa oli todet-
tavissa murtuman jalkeen tapahtuneen iskeytymisen tai hankautumisen aiheuttamia jal-
kia. Esimerkkina tallaisesta murtumisen jalkeen vahingoittuneesta murtopinnasta on va-
semman siipisalon uuman alaosan murtopinta.

Pyyhkaisyelektronimikroskoopilla tehtdvdd murtopintojen yksityiskohtaista tutkimusta
varten irrotettiin oikean siipisalon murtopinnoista viisi, vasemman salon murtopinnoista
kuusi ja perasimen murtopinnoista nelja naytepalaa. Lisaksi irrotettiin murtopintatutki-
muksia varten pala vastapainon varren murtuneesta takimmaisesta laipasta, kolmen nii-
tin murtopinnan sisaltava pala etumaisesta kiinnityslaipasta seka pala, joka sisélsi ohja-
usvaijerin murtuneen korvakkeen murtopinnan. Naytteet valittiin siten, ettéd ne sisalsivat
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erityisesti todennakdisimpia vasymismurtuma-alueita, kuten siipisalkojen ulkoreunoihin
ja kevennysreikien reunoihin rajoittuvat murtopinta-alueet. Pyyhkaisyelektronimikro-
skoopilla tutkituissa naytepaloissa todettiin vain sitkedlle murtumalle tyypillisia murtopin-
toja. Merkkeja muista murtumismekanismeista tai valmistus- tai materiaalivioista ei to-
dettu. Niittien murtopinnat olivat ulkonadltdan sitkedlle leikkausmurtumalle tyypillisia.
Kaikissa niiteissa materiaalin leikkautumissuunta oli suunnilleen suunta, joka vastasi
kiinnityslaipan siirtymista kotelosalkoon verrattuna oikealle. Tallainen leikkautumissuun-
ta syntyy tilanteessa, jossa lentokone iskeytyy veteen oikealle kallistuneena.

Kuva 6. VTT:l14 tutkittuja osia. YIhdalla osa korkeusperasinta, keskelld pala vasem-
man siiven salkoa ja alhaalla pala oikean siiven salkoa (kaikissa osissa mur-
topinta vasemmassa paassa).

Tutkahavaintojen tulkinta
Lentoradan maarittely

Lento ja lennon loppuvaiheet taltioituivat tutkille. Lentoradan ja erityisesti lennon loppu-
vaiheen maaritys tehtiin tutkatallenteiden perusteella, koska lentokoneessa ei ollut lento-
reittiarvoja tallentavia laitteita. Lentokone oli lentdméassa epéatavallisesta lentotilasta oi-
kaisua silloin, kun siipien rakenne rikkoutui. Lentoradan maaritysta on kasitelty yksityis-
kohtaisemmin osassa 2.2.
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Viimeinen lentokoneesta tehty varma tutkahavainto on tehty noin 10 sekuntia ennen ve-
teen iskeytymista. Tutkatieto analysoitiin tutka-asiantuntijoiden avustuksella ja lennosta
laadittiin nopeus- ja korkeuskaavio lennon noin kahdesta viimeisesta minuutista. Tutkit-
tava ajanjakso oli klo 13.12.00 ja klo 13.14.00 véalinen ajankohta. Sen jalkeen saatiin ha-
jonneen lentokoneen osista tutkahavaintoja onnettomuusalueella. Tutkilta saatujen paik-
katietojen perusteella laskettiin maanopeudet.

Tutkintalautakunta teki jaljittelylennon Beechcraft Bonanza -konetyypin lennonharjoitte-
lulaitteella. Vertailulennolla pystyttiin todentamaan lennonopettajan heindkuussa lenté-
man VTL4-lennon epatavallisen lentotilan aloitustilanne, ohjaimien kayttd ja lentonopeu-
den kiihtyminen. Aloitustilanteen lentoarvot saatiin haastattelemalla samalla lennolla ol-
lutta lento-oppilasta. Lentoon liittyvat tapahtumat on kuvattu tarkemmin kappaleessa
1.18.2. Beechcraft Bonanza on vahan nopeampi ja raskaampi kuin Piper Arrow, mutta
eroavaisuudet huomioitiin simulointitulosten arvioinnissa.

Lentokoneen rikkoutuminen
Lahtbarvot onnettomuuslennon loppuvaiheen laskennassa

Aerodynaamisten referenssisuureiden lahtdarvot saatiin seuraavista lahteista: Piper
Cherokee Arrow Pilot's Operating Manual, kopio llmavoimien lentok&sikirjasta
15.2.1974 sivu 4, Seppo Laine, Jaakko Hoffren ja Kari Renko "Lentokoneen aerodyna-
miikkaa ja lentomekaniikkaa” sivut 181-182.

Lentokoneen siiven geometria: Suorakaide siipi, karkivali 9,72 m, janne 1,60 m, siipi pin-
ta-ala 170 sq ft (15,79 m?).

Vastuspolaari siledlle lentokoneelle: Nollanostovoimavastuskerroin Cdo = 0,0254. Nol-
lanostovoimavastuskerroin on laskettu pohjautuen Seppo Laineen kirjan lahtétietoihin.
Nostovoimasta riippuvan vastuksen kerroin eli indusoidun vastuksen kerroin K lasken-
nassa on kaytetty sivusuhde A = 5,98 ja Oswaldin kerroin e = 0,85. Nostovoimasta riip-
puvan vastuksen kertoimeksi saadaan K = 0,0626.

Néin saatu vastuspolaari on Cp = Cgo + K*C, > = 0,0254 + 0,0626* C,?
Laskennassa kaytettiin lentonopeuksina tosi-ilmanopeuksia, ellei toisin ilmoiteta.

Saatiedot merenpinnan tasolla poikkesivat niin vahan standardi-ilmakeh&n arvoista, etta
laskennassa kaytettiin ISO-standardi-ilmakehan arvoja tiheyksille. Tuulitietoina kaytettiin
laskennassa tuulen nopeutta 22 kt ja suuntaa 260 astetta.

Moottorin maksimiteho merenpinnan tasolla on 200 hp. Potkurin propulsiivisen hyo-
tysuhteen arvona kaytettiin 0,85. Laskennallisesti saatu maksimi vaakalentonopeusarvo
taydella teholla tarkastelukorkeudessa 5000 ft oli 149 kt.



B3/2008L

Lento-onnettomuus Taipalsaarella 15.8.2008

1.16.4

Siipien murtolujuus staattisen lujuustestauksen mukaan

Rakenteiden rikkoutumisen kannalta tarkeimmat suureet ovat aika, lentonopeus ja kor-
keuden muutos viimeisten sekuntien aikana. Edelld mainittujen arvojen perusteella voi-
daan laskea koneen rakenteisiin kohdistuva kuormitusmonikerta. Tutkintalautakunta ei
tehnyt siipien lujuustestausta, vaan laskelmissa kaytettiin lentokoneen valmistajalta saa-
tuja lujuusarvoja. Siipien katkeamisen edellyttamia tekijoita tarkasteltin matemaattisesti
kayttéden lentoradan maarittelyssa saatuja nopeusarvoja. Tutkimuksessa on hyédynnetty
Iso-Britanniassa vuonna 2002 ja Yhdysvalloissa vuonna 2008 tapahtuneen samantyyp-
pisen lentokoneen siipien katkeamisesta tehtyja tutkimuksia.

Lentokoneen valmistajan lujuustestauksessa siiven murtuma on tapahtunut kuormalla
163,7 % rajakuormasta. Taman mukaan onnettomuuslentokoneen murtokuormaa vas-
taava kuormitusmonikerta nnuro Oli tdssa tapauksessa 6,86 g. Sakkausnopeus 5000 ft
korkeudella murtokuorman kuormituskertoimella 6,86 oli 155 kt.

Edelld esitettyjen tulosten laskentakaavat ovat tutkintaselostuksen I&hdemateriaalina
Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Kasiohjaimien liikkuvuus

Lentokoneissa, joissa kasiohjain (ratti-tyyppinen ohjain) liikkkuu jonkin verran yléspain
taakse vetamisen loppuvaiheessa, on olemassa lukkiutumisvaara, mikali ohjainta kasi-
telldan niin, ettd siihen kohdistunut voima ei ole liukuputken suuntainen. Lukkiutuminen
tapahtuu kasiohjaimen liukuputken juuttumisesta mittaritaulussa olevaan lapivientiholk-
kiin. Laskettaessa rattia alaspain kasiohjain vapautuu. [Imid on samankaltainen kuin
tydnnettaessa poytalaatikkoa sisdanpain vinossa asennossa.

lImailuviranomainen on julkaissut kiinnijuuttumisvaarasta teknillisen tiedotuksen
TM 15/69, 17.7.1969 ja uusinut sen ilmailutiedotuksena OPS T1-10, 25.6.1979.

Toinen rattityyppisen ohjaimen liikkkuvuutta rajoittava tekija on ollut ratin liukuputken
paassa olevan murrosnivelen kiinnityspulttien jadminen kiinni mittaritaulun takana oleviin
sahkdjohtimiin. Naissa tapauksissa syyna on ollut liian pitkien pulttien kaytto ja huonosti
sidottu kaapelinippu.

Onnettomuuskoneen mittaritaulu ja kasiohjaimet olivat vaurioituneet erittdin pahoin, jon-
ka vuoksi kasiohjaimien toimivuutta ei voitu tarkastaa. Myds kaapeliniput mittaritaulun
takana olivat muuttaneet muotoaan térmayksessa, joten niiden onnettomuutta edeltavaa
kuntoa ei voitu luotettavasti maarittaa.

Tutkintalautakunta tarkasti lImavoimien kaytossa olleen toisen Piper PA 28R-200-
tyyppisen lentokoneen OH-PKN kasiohjaimien toiminnan ja kunnon. Lentokoneella oli
lennetty lahes yhta paljon kuin onnettomuuskoneella. Tarkastuksessa todettiin, etta ratin
ollessa taysin vedettyna ratin takapinnan ja mittaritaulun lapiviennin valinen etaisyys oli
25,5 cm ja taysin eteen tydnnettyna etaisyys oli 6,5 cm. Noin 1,52 cm ennen kuin ratti oli
taysin taakse vedettynd, se nousi selvasti ylospain. Talléin, mikali ratin sarvista tydnnet-
tiin niin, ettd voiman suunta ei ollut liukuputken suuntainen, oli havaittavissa lukkiutumis-
ta. Lukkiutumisilmid poistui heti, kun voiman suuntaa muutettiin liukuputken suuntaisek-
si.
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Tarkastetussa lentokoneessa mittaritaulun takana ollut kaapelinippu oli hyvin sidottu ja
murrosnivelen pultit eivat tulleet liikaa mutterin ulkopuolelle, joten ko. lentokoneessa ei
ollut juuttumisvaaraa. Onnettomuuskoneessa murrosnivelen pultit olivat myds oikein mi-
toitetut.

Organisaatiot ja johtaminen

Yleista

Yhti6 aloitti lentokoulutuksen nimella Pilot Factory Oy vuonna 1989. Vuonna 2003 yhtion
omistuspohjassa tapahtui muutos. Patria Oyj osti yhtidstd 50% vuonna 2003 ja loput
50% vuonna 2004 ja sijoitti sen osaksi Aviation-liiketoimintaryhmaa ja yhtion nimeksi tuli
Patria Pilot Training Oy. Sen paalentopaikka on koko toiminnan ajan ollut Helsinki-
Malmin lentoasema. Patria Oyj:n paaomistajat ovat Suomen valtio ja monikansallinen
EADS-konserni, joka toimii puolustus-, ilmailu- ja avaruustoimialoilla. Patria Oyj on my&s
Suomen puolustusvoimien strateginen yhteistydkumppani.

Patria Pilot Training Oy:lld on lentokoulutusorganisaation toimilupa FIN/FTO/2003. Len-
tokalusto oli aluksi vuokrattu lentokoulun kayttéon. Lentokalusto siirtyi lentokoulun omis-
tukseen vuoden 2008 alussa. Tama lentokalusto (kahdeksan AS202 Bravoa ja yksi
PA-34 Seneca) muodosti perusresurssit lentokoulutukselle. PA-28 Arrow -kalusto on
paaasiassa mittarilentokoulutusta varten. Yhtion vakituinen henkildkunta antoi peruslen-
tokoulutuksen, ja jatkokoulutus oli paaosin osa-aikaisten lennonopettajien varassa.

Lentokoulutusluvan kalustoluettelossa oli oman lentokaluston lisdksi yhdeksan yksi-
moottorista lentokonetta, yksi vesikone seka kolme kaksimoottorista lentokonetta. Tyyp-
pikoulutusta varten kalustoluettelossa oli muitakin lentokoneita. Hyvaksyttyja lennonhar-
joittelulaitteita oli koulutusluvassa seitseman ja yksi oli tyyppikoulutusta varten. Hyvak-
syttyja lentosimulaattoreita oli kuusi tyyppikoulutusta varten. Lisaksi Tallinna oli hyvak-
sytty teoriakoulutuspaikka ja Sofia hyvaksytty lentopaikka lentokoulutukseen.

Yhti6lla oli lentokoulutusohjelmat yksityislentajan lupakirjasta liikennelentajan lupakirjaan
asti. Lisaksi yhtidlla oli koulutusohjelmat em. lennonopettajien koulutukseen. Yhti6lla oli
tyyppikoulutusohjelmat DHC6 Twin Otter ja Saab SF340 —lentokoneisiin seka teoria- ja
synteettinen lentokoulutus tyyppeihin Boeing B757 ja MD80.

Lentokoulutusorganisaatio

Yhtion toimitusjohtaja ei osallistunut yhtion paivittaiseen toimintaan eika hanta ollut ni-
metty yhtion kasikirjoissa. Yhtiossa oli erillinen vastuullinen johtaja, jonka oli osoitettava
ilmailuviranomaiselle, ettd hyvaksyttyjen normien mukaisen koulutuksen jarjestamiseen
on kaytettavissa riittadva rahoitus. Kaytannossa vastuullisella johtajalla tuli olla toimitus-
johtajan valtuudet. Vastuullisen johtajan lisdksi organisaatiossa olivat seuraavat yhtion
toiminnan laajuuteen nahden vaaditut ja ilmailuviranomaisen hyvaksymat vastuuhenki-
I6t, joita olivat koulutuspaallikk®d, paalennonopettaja, paateoriaopettaja ja laatupaallikko.
Lisaksi yhtidssa oli kolme muuta paalennonopettajaa, jotka vastasivat MD80, B757 ja
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SF340 lentokoneiden tyyppikoulutuksesta seka kaksi muuta paikkakohtaista (Tallinna ja
Kauhava) paateoriaopettajaa. Lisaksi yhtidssa oli nimetty huoltotoiminnan johtaja seka
simulaattorikoulutuksen johtaja.

Voimassa olleessa toimintakasikirjassa ollut organisaatiokaavio oli muuten oikea, mutta
vastuuhenkildiden nimet eivat olleet ajan tasalla.
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Kuva 7. Lentokoulun organisaatio.

Yhtion vastuullinen johtaja oli vaihtunut vuoden 2008 alussa. Paalennonopettaja vaihtui
saman vuoden helmikuussa. Seuraava vastuuhenkildmuutos oli tehty heindkuussa
2008, jolloin aloitti uusi laatupaallikkd ja kaksi uutta paateoriaopettajaa. Uusi huoltotoi-
minnanjohtaja oli nimetty helmikuussa 2008. Patria Aviation Oy:n Training -yksikén joh-
taja vaihtui maaliskuussa 2008.

Vuoden 2008 aikana yhtiéssa oli kdynnissa seitseman omaa eri vaiheessa olevaa lii-
kennelentdjan lupakirjaan (ATPL) tahtdavaa kurssia seka yksi ulkopuolisen tahon tilaa-
ma yksityislentdjan lupakirjakurssi. Nailla kursseilla oli yhteensa kirjoilla noin 100 oppi-
lasta. Lentokoulutuksessa oli kaytettavissa seitseman vakinaista ja 37 osa-aikaista len-
nonopettajaa. Vakinainen henkilokunta opetti noin puolet teoriaopinnoista. ATPL-kurssin
teoriatuntimaara 917 oppituntia. Oppitunnin pituus on 50 minuuttia. Minimilentotuntimaa-
ra oli 195 tuntia.
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Patria Pilot Training Oy:n ammattilentdjan opintolinja kaytti integroitua eli yhdistettya len-
tokoulutusjarjestelmaa. Oppilaat lentavat aluksi yksityislentajan lupakirjan (PPL), jonka
jalkeen ansiolentdja- (CPL), mittarilento- (IR) ja monimoottorikoulutus (ME) seka liiken-
nelentdjateoriat (ATPL) opiskellaan yhtendisend kokonaisuutena. Oppilas saa CPL-
lupakirjan kelpuutuksineen kaikkien edellda mainittujen opintojen paatteeksi.

Mittarilentokoulutus tapahtuu PPL:n jalkeen siten, ettd kaksimoottorista Piper Senecaa
jaljittelevalla lennonharjoittelulaitteella lennetdan noin 27 tuntia, jonka lisdksi oppilas len-
taa yksimoottorisella lentokoneella paallikkdoppilaana (SPIC) 42,5 tuntia. Paallikkboppi-
laslennoilla mukana olevan lennonopettajan tehtava on arvioida ja valvoa oppilaan itse-
naista toimintaa. Lennonopettaja toimii kuitenkin ilma-aluksen paallikkona.

Lentokoulun ja JAR-maarayskokoelman mukaiset maaritelmat lentoajasta paallikkboppi-
laana ja lennonopettajan tehtavista tallaisilla lennoilla ovat seuraavat:

"Lentoaika, jona lennonopettaja ei vaikuta lennon suorittamiseen tai ohjaa ilma-
alusta, vaan ainoastaan tarkkailee oppilasta taman toimiessa ilma-aluksen paalli-
kon tehtavissad.” (Patrian koulutuskasikirja)

"Lennolla opettaja toimii turvaohjaajana tarkkaillen ilmatilaa, eikd& puutu lennon kul-
kuun, ellei se lentoturvallisuuden vuoksi ole valttamatonta.” (Patrian toimintakasikir-
ja)

"Paallikkdoppilaana lennetty lentoaika on laskettava paallikkdna lennetyksi lento-
ajaksi paitsi jos lennonopettajan oli jossakin lennon vaiheessa puututtava lennon
suoritukseen tai ohjattava lentokonetta. Lennonopettajan maassa antama palaute
ei vaikuta lentoajan laskemiseen paallikkéna lennetyksi lentoajaksi.” (JAR-FCL 1)

Integroidulla ammattilentdjan opintolinjalla oppilas lentda perusmittarilentoja lukuun ot-
tamatta paallikkboppilaana kaikki mittarilennot, jotta hadn samalla saa kerattya vaaditta-
van minimituntimaaran ilma-aluksen paallikkdéna. Jos lennonopettaja joutuu puuttumaan
lennon suoritukseen tai opettamaan oppilasta, on lento merkittdva koululennoksi ja paal-
likkboppilaslento on lennettava uudelleen.

Yhtidn toimintamallina on ollut PPL-vaiheen jalkeen antaa oppilaiden muodostaa pareja,
jotka ovat lentaneet yhdessa SPIC-lentoja. Nain on voitu tehostaa oppilaiden etenemista
kurssilla. Parin on helpompaa sopia lentojen aikataulut opettajan kanssa. Tama pari on
voinut siirtyd monimoottorikoulutukseen samaan aikaan. Toinen oppilas on toiminut
paallikkboppilaana ja toinen oppilas toimintakasikirjan mukaan "matkustajana koululen-
non tarkkailijana (observer)”. Maarittely on ristiriitainen. Henkil® ei voi olla lentokoneessa
samanaikaisesti matkustajana ja tarkkailijana. Euroopan parlamentin ja neuvoston ase-
tuksen nro 216/2008 20.2.2008 mukaan "poikkeus-, hairid- ja hatatilanteita ei saa jaljitel-
14, kun lennolla kuljetetaan matkustajia tai rahtia”.
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Yksimoottorisella lentokoneella lennetyn mittarilentovaiheen paatteeksi oppilas lentaa
valitarkastuslento 4:n (VTL4) ennen siirtymistd monimoottorilentokoulutukseen. Kysees-
sa on koulutusorganisaation oma tarkastuslento. Lento toteutetaan erillisen tarkastus-
lentolomakkeen mukaan. Lennonopettajilla ei ole kaytettavissa lentokoulutusohjetta vali-
tarkastuslennoille, vaan tarkastettavat kohdat on lueteltu ainoastaan otsikkoina lennon
arvostelulomakkeeseen. Oikaisu epatavallisesta lentotilasta, jonka aikana onnettomuus
tapahtui, on yksi tarkastettavista kohdista. Patrian koulutus- ja toimintakasikirjassa ei ole
kuvattu epatavallisten lentotilojen oikaisuharjoituksen aloitustilannetta (lentonopeus, len-
tokoneen asento ja tehoasetus). Valitarkastuslentoja lentaville lennonopettajille ei ole
maaritelty erillisia kelpoisuusvaatimuksia.

Lentokaluston huoltotoiminta

Lentokaluston huoltotoiminnassa noudatettiin kansallisia ilmailumaarayksia. Yhtion huol-
totoiminnan paalinja oli, etta lentokoulutuskaluston huolto oli jarjestetty lentokoulun ni-
meamassd PART145 -organisaatiossa. Lentokoneesta oli tehty kayttajasopimus. Talldin
lentokoneen huolloista, lentokelpoisuudesta ja operoinnista vastasi toimintakasikirjan
mukaan Patria Pilot Training Oy. Kayttajdsopimuksessa oli kuitenkin omistaja velvoitettu
huolehtimaan lentokoneen huoltamisesta. limailuhallinnolle oli toimitettu selvitys lento-
koneen huoltojarjestelysta, joka poikkesi kayttajasopimuksen kuvaamasta jarjestelysta.
Kaytannossa huollot teki huoltomekaanikko lupakirjansa kelpuutusten puitteissa.

Laatujarjestelmé

Yhtiolla oli limailuhallinnon hyvaksyma laatukasikirja, jonka viimeinen muutos oli tehty
huhtikuussa 2006. Laatukasikirja kuvasi normaalin ilmailun laatujarjestelman, jossa laa-
tupaallikko vastaa laatujarjestelman toiminnasta. Hanella oli mahdollisuus kayttaa ulko-
puolisia auditoijia (laatuarvioijia). Tutkintalautakunnalle toimitetussa materiaalissa ei ollut
JAR-FCL-maarayksen edellyttamaa listaa auditoijista eikd heidan arviointialueistaan.
Laatukasikirja sisalsi tarvittavat lomakkeet ja vuosisuunnitelman. Yhtién laatuorganisaa-
tion tekemista havainnoista kirjattiin poikkeamia, jotka oli jaettu kolmeen tasoon (vakava,
lieva ja kommentti). Vastuuhenkil6t oli velvoitettu tekemaan omalta osa-alueeltaan laatu-
tarkastuksia. Johdon katselmus, jossa tarkastellaan laatujarjestelman toimivuutta ja tu-
loksia, tuli laatukasikirjan mukaan pitda kaksi kertaa vuodessa. Yksi johdon katselmus
oli pidetty ennen onnettomuutta. Liséksi laatukasikirjassa oli maininta, etta laaturyhman
kokoontuminen tulee tapahtua kaksi kertaa vuodessa. Tutkintalautakunnalle toimitetus-
sa materiaalissa ei ollut dokumentteja laaturyhman kokoontumisista. Yhtié ilmoitti pita-
neensa yhden laatutoimintoja kasittelevan palaverin kevaalla 2008.

Vuotta 2006 koskevassa sisdisessa auditoinnissa oli Kirjattu, ettei laatuauditoinneissa
eika laatutarkastuksissa ollut noudatettu 12 kuukauden tarkastusjaksoa. Laatutarkastuk-
sia ei ollut dokumentoitu laatukasikirjan mukaisesti. Vuoden 2006 auditointisuunnitelmaa
ei ollut kyetty noudattamaan. Seitseman osa-aluetta seitseméastatoista auditoitiin vasta
kevaalla 2007. Taman jalkeenkin merkittdva maara laatutarkastuksia puuttui.
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Vuoden 2007 auditointisuunnitelma oli toteutettu aikataulun mukaan. Nelja seitsemasta
vuoden 2006 mydhastyneista auditoinneista oli kirjattu vuoden 2007 auditoinneiksi.

Vuoden 2008 auditointisuunnitelma oli toteutettu aikataulun mukaan. Tutkintalautakun-
nalle toimitetun materiaalin mukaan kesakuussa tehtyjen auditointien aikana havaituista
puutteista kirjattiin ensimmaiset poikkeamat vasta syyskuussa.

Johtaminen

Lentokoulun toiminnan johtaminen edellyttda JAR-FCL 1:n mukaista organisaatiota.
Koulutuspaallikdlla on kokonaisvastuu lentokoulutuksen, synteettisen lentokoulutuksen
ja teoriakoulutuksen riittavasta yhteensovittamisesta seka yksittaisten oppilaiden edis-
tymisen valvonnasta. Paalennonopettaja vastaa lennonopettajien ja simulaattorikoulutta-
jien valvonnasta seka kaiken lentokoulutuksen ja synteettisen lentokoulutuksen yhden-
mukaistamisesta.

Toimintakasikirja maarittelee huoltotoiminnan johtajan tehtavat ja velvoitteet. Han on
velvollinen pitdmaan lentotoiminnan vastuuhenkil6t tietoisina huoltotoiminnan jarjeste-
lyista seka lentokoneiden huolto- ja kayntiaikatilanteesta.

Yhtion johdon tulisi kokoontua toimintakasikirjan mukaisesti kerran viikossa, mutta nais-
ta ei tarvitse laatia poytakirjaa. Yhtion toimintaan vaikuttavat seikat tiedotetaan sisaisella
tiedotteella (Information leaflet). Toimintakasikirjan mukaan kouluttajien tasoa valvotaan
ja pidetaan ylla jarjestamalla opettajakokouksia vahintaan kerran viikossa. Lisaksi vuo-
sittain jarjestetdan kouluttajatapaamisia, jossa standardisoidaan ja lapikdydaan mene-
telmia.

Tutkintalautakunnalle ei ole toimitettu varsinaisen tutkinnan yhteydessa dokumentteja
lennonopettajien viikkokokouksista eika vuosittaisista lennonopettajatapaamisista. Yhtio
toimitti lausuntovaiheessa nelja opettajakokouksen poéytakirjaa kesaltd 2008. Paalen-
nonopettajan vetamaan opettajakokoukseen oli osallistunut neljasta seitsemaan lennon-
opettajaa.

Tutkintalautakunnalle toimitettiin pdytakirjat vilkkkokokouksista, joita oli pidetty saannolli-
sesti vuonna 2007. Vuoden 2008 ensimmaiselld neljanneksella niissa oli viiden viikon
tauko. Vuonna 2007 toiminut paalennonopettaja ei ollut osallistunut kokouksiin kesan
2007 aikana ja muuna aikana vdhemman kuin muut vastuuhenkilét. Huoltotoiminnan
henkil6ita ei ole ollut kokouksissa mukana.

Vuosien 2007 ja 2008 viikkokokouspoytakirjojen mukaan kokouksissa oli kasitelty opet-
tajaresursseja, kurssien edistymistd, lentokaluston kayttda ja teknistd kuntoa seka
PA-28 Arrow -kaluston kayttéonottoa. Koulutusta koskeva opettajapula oli huomioitu,
mutta varsinaista suunnitelmaa ongelman ratkaisemiseksi ei ollut 16ydetty. Opettajapu-
laa koskevat kirjaukset olivat toistuvasti samansuuntaisia. Kurssien valmistusaikataulun
viivastyminen oli huomioitu, mutta kokouksen poéytakirjoista ei kay ilmi kenen vastuulla
asian korjaaminen oli. Kokouksissa oli my0s seurattu taloudellisen tuloksen kehittymista.



B3/2008L

Lento-onnettomuus Taipalsaarella 15.8.2008

1.17.7

Toimintakasikirjassa kasitellaan yhdenmukaistamisvaatimuksia ja -menetelmia. Nama
koostuvat kouluttajien koulutuksesta, kouluttajien tydn seuraamisesta, koulutuspaallikbn
yhdenmukaistamiskoulutuksesta seka ohjeistuksesta (study guide) ja tiedotteista (infor-
mation leaflet). Onnettomuuslennolla olleella lennonopettajalla oli ainoa merkinta yh-
denmukaistamiskoulutuksesta huhtikuulta 2007. Yhtié on lausunnossaan ilmoittanut, et-
ta onnettomuuspaivan aamun tarkastuslento oli opettajan yhdenmukaistamiskoulutusta,
jonka piti koulutuspaallikko.

Imailuhallinnon tekemat koulutustarkastukset

limailuhallinto valvoo toimilupien haltijoita tekemalla vuosittain tarpeelliseksi katsomansa
maaran koulutustarkastuksia. Tehdyistd havainnoista kirjataan poikkeama, joihin tarkas-
tettavan yhtion tulee esittda korjaavat toimenpiteet annettuun maaraaikaan mennessa.
Kun limailuhallinto katsoo korjaavien toimenpiteiden olevan riittévia, niin poikkeaman
kasittely voidaan paattaa. Vakavien poikkeaminen yhteydessa limailuhallinto voi rajoit-
taa tai peruuttaa toimiluvan.

Maaliskuussa 2005 tehdyssa koulutustarkastuksessa tarkastettiin johto-organisaatio ja
koulutushenkildstd, toiminnan johto ja valvonta, lentotoimintaan liittyvat tilat ja laatujar-
jestelma. Tarkastuksen perusteella kirjattiin kahdeksan poikkeamaa, joiden perusteella
todetaan, ettd seka johto-organisaation ettad laatujarjestelyjen toimintojen valvonnassa
on puutteellisuuksia. Puutteet osoittavat, ettd laatupaallikkd ja vastuullinen johtaja eivat
ole toiminnan valvonnan osalta huolehtineet velvollisuuksistaan.

Joulukuussa 2005 tehdyssa koulutustarkastuksessa tarkastajat tekivat laatutoimintojen
kokonaisarvioinnin. Tarkastuksesta ei ilmeisesti kirjattu poikkeamia. Tutkintalautakunnal-
le toimitettu materiaali ei sisaltanyt varsinaista tarkastusraporttia.

Huhtikuussa 2006 tehdyssa koulutustarkastuksessa tarkastettiin johto-organisaatio ja
koulutushenkildstd, taltiot, toimintaohjeet, koulutuskirjanpito, toiminnan johto ja valvonta,
koulutuslaitteet ja laatujarjestelma. Tarkastuksesta kirjattiin nelja poikkeamaa koulutus-
kirjanpidon osalta. Toteamuksena voidaan todeta, ettei koulutuspaallikkd ole kyennyt
valvomaan ja johtamaan kurssien toteutusta. Laatujarjestelman osalta kirjattiin yhdeksan
poikkeamaa. Yleiskommenttina koulutustarkastuksen poytakirjassa todetaan, ettei laa-
tupaallikén/auditoijan tule liian kiinteasti osallistua koulutusorganisaation toimintaan, jot-
ta auditoinnin riippumattomuus ei vaarannu. Liséksi havaittiin, ettei laatujarjestelma l6y-
tanyt sisaisissa auditoinneissa selkeitd ja huomattavia poikkeamia, jotka viranomainen
havaitsee.

Tutkintalautakunnalle toimitettu materiaali ei sisaltdnyt asiakirjoja koskien limailuhallin-
non mahdollisesti tekemaa koulutustarkastusta yhti6én vuonna 2007. Sen sijaan yhtion
asiakirjoista kay ilmi, ettd limailuhallinnon huhtikuussa 2007 tehdysta tarkastuksesta ei
ole toimitettu raporttia yhtidlle.
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Vuoden 2008 koulutustarkastus tehtiin onnettomuuden jalkeen kahtena erillisena kerta-
na loka- ja marraskuussa 2008. Tassa tarkastettiin johto-organisaatio ja koulutushenki-
I6std, koulutuskirjanpito, koulutuskirjanpidon ristiin tarkastus, toiminnan yhtenaisyys,
toiminnan johto ja valvonta, hyvaksytyt ilma-alukset, toimintakasikirja, koulutuskasikirja
ja laatujarjestelma.

Tarkastuksesta kirjattiin kaksi vakavaa poikkeamaa koskien ilma-alusten vakuutuksia ja
ilma-alusten teknisten vikojen hallintaa. Naiden lisaksi oli tehty viisi havaintoa, jotka kos-
kivat koulutusta ja jotka oli kirjattu kahdeksi poikkeamaksi (lennonopettajien toiminnan
yhtenevaisyys ja koulutuskirjanpito). Laatujarjestelmasta kirjattiin kahdeksan havaintoa,
jotka oli kirjattu yhdeksi poikkeamaksi: "laatujarjestelman toiminta on ollut horjuvaa ja
usein puutteellista, josta ovat osoituksena edelld olevat vakavat poikkeamat”. Laatujar-
jestelman osalta puutteiksi oli havaittu, etta laatupaallikon paatoimisuus muualla esti jat-
kuvan valvonnan Malmilla ja, ettd hanen toissijaisen sijaisensa asema ei ollut riippuma-
ton. Auditointien osalta puututtiin vuoden 2007 auditointien puutteeseen seka siihen, et-
ta vain saanndlliset auditoinnit oli tehty. Poikkeamien kirjaukset olivat puutteellisia eika
niiden kasittely ja seuranta ollut selkeasti todennettavissa. Mydskaan poikkeamien va-
kavuuden arviointia ei ollut tehty, eikd kirjattu aikatauluvaatimusta niiden kasittelylle.
Viimeisena havaintona puututtiin johdon katselmuksen hyvaksyntaan eli siihen, etteivat
ne olleet vastuullisen johtajan allekirjoittamia.

PART 66 -lupakirjojen kayttéonotto Suomessa

EU-komission 20.11.2003 julkaiseman edelleen voimassaolevan asetuksen perusteella
kansallinen viranomainen on alkanut myontaa hakemuksesta PART 66 -
huoltohenkildstdn lupakirjoja vaatimansa muuntamismenettelyn mukaisesti. lImailuhal-
linnon tiedotteen mukaan kansallisten ilmailumaaraysten mukaiset lupakirjat pysyvat
voimassa kansallisten maarayksien mukaisin oikeuksin enintdan 1.6.2011 asti.

Lentokonetta huoltaneen huoltomekaanikon patevyytta arvioitaessa tilattiin limailuhallin-
nolta ote hanen lupakirjarekisterista. Talloin ilmeni, ettd hanen kansallinen huoltome-
kaanikon lupakirjansa oli teknisesti peruutettu. Han ei ollut tietoinen peruutuksesta ja
hanellad oli lupakirja hallussaan. Huoltomekaanikolle oli samassa yhteydessa myonnetty
PART 66 B1/B2-huoltohenkildstdn lupakirja B2-osiota koskevien rajoitusten kanssa.
Muuntamismenettelyn yhteydessa limailuhallinto ei pyytanyt vanhan lupakirjan palaut-
tamista tai ilmoittanut lupakirjan peruuttamisesta henkilokohtaisesti. limailuhallinto jul-
kaisi muuntamismenettelysta ilmailutiedotteen, jolla ei ole ilmailumaarayksen mukaista
asemaa.

Tiedotteessa kerrottiin tulkinnanvaraisesti muuntamismenettelyn yhteydessa tehtava
vanhan kansallisen lupakirjan tekninen peruminen. Tiedotteesta ei kay ilmi uuden
PART 66 -lupakirjan rajoituksien vaikutus kuittausoikeuksiin.

Tutkintalautakunta pitdd mahdollisena, ettd Suomessa lentaa useita ilma-aluksia, joiden
huoltotodiste on annettu riittdmattdémin lupakirjaoikeuksin. Naissa tapauksissa ilma-alus
ei ole lentokelpoinen.
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Tutkintalautakunnan oppilaille tekeméan kyselyn tulokset

Tutkintalautakunta laati tutkinnan aikana 38-kohtaisen kyselylomakkeen, joka osoitettiin
ATPL-kurssien 20, 21 ja 22 oppilaille. Lento-onnettomuuden uhrit olivat kurssin 22 lento-
oppilaita. Lomakkeessa kysyttiin teoria- ja lentokoulutuksesta, organisaation toiminnasta
sekd muista koulutukseen liittyvistd asioista. Lomakkeita lahetettiin 41 ja kyselyyn vas-
tasi 29 oppilasta.

Tutkintalautakunta kiinnitti huomiota muutamaan selvimmin esille tulleeseen asiaan.
Vastaajista noin 60 % koki lentojen valmistelun tason vaihtelevan merkittavasti eri len-
nonopettajien valilla. Kyselyyn vastanneista noin 65 % koki, ettd myds lentokoulutukses-
sa lennonopettajien antamassa opetuksessa oli merkittavia keskinaisia eroja. Noin 65 %
vastanneista kertoi lentojen valmistelun ja toteuttamisen olleen kiireen vuoksi puutteellis-
ta.

SPIC-lento muuttuu koululennoksi, jos lennonopettaja joutuu puuttumaan lennon kul-
kuun. Tasta huolimatta yli puolet vastanneista kertoi opettajan puuttuneen SPIC-lennon
kulkuun, mutta se ei ollut muuttanut lentoa koululennoksi.

Kaikki kyselyyn vastanneet arvostelivat kurssin valmistumisaikataulun venymista. Yhtio
markkinoi integroidun liikennelentdjan lupakirjaan tahtdavan kurssin kestdvan noin
18 kuukautta. JAR-FCL maarittelee kurssin minimiajaksi 18 kuukautta ja maksimiajaksi
36 kuukautta. Oppilaille oli muodostunut liian optimistinen kasitys kurssin aikataulusta.

Muut tiedot

Epéatavallinen lentotila ja oikaisuharjoitus

Epatavallisella lentotilalla tarkoitetaan lentotilaa, jossa lentokoneen hallinta menetetaan,
ellei ohjaaja tee korjaavia toimenpiteita. Oikaisuharjoituksen tarkoituksena on oppia tun-
nistamaan epatavallinen lentotila ja oikaisemaan lentokone vaakalentoon. Naitd harjoi-
tuksia tehdaan lentokoulutuksen eri vaiheissa. Harjoitus aloitetaan siten, etta opettaja
lentdd lentokoneen epatavalliseen lentotilaan esimerkiksi kallistamalla lentokonetta ja
nostamalla tai laskemalla lentokoneen nokkaa. Opettaja jattaa lentokoneen tahan lento-
tilaan ja pyytaa oppilasta oikaisemaan lentokoneen vaakalentoon. Harjoitusta tehdaan
erilaisilla moottorin tehoasetuksilla. Naita harjoituksia tehdaan seka nako- etta jaljitellyis-
sa mittarilento-olosuhteissa. Jaljitellyissa mittarilento-olosuhteissa oppilaan nakodkenttaa
on rajoitettu niin, ettd han nakee ainoastaan lentokoneen mittaritaulun.

Yhtidon lentokoulutusjarjestelman mukaan lento-oppilaat harjoittelevat oikaisuja Bravo-
tyyppisella taitolentokelpoisella lentokoneella SPIC-lentoina ennen VTL4-lentoa.
VTL4-lennoilla oikaisut tehdaan ensimmaista kertaa PA-28 Arrow -tyyppisella lentoko-
neella.
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Lennonopettajan kokemus VTL4-lennoista ja edellinen VTL4-lento heindkuussa
2008

Paalennonopettaja oli lentanyt padosan oppilaiden VTL4-lennoista. Lomajarjestelyiden
vuoksi han nimesi naita lentoja lentdmaan kolme lennonopettajaa, joista yksi oli onnet-
tomuuslennolla ollut lennonopettaja. Tutkintalautakunnalle toimitetussa materiaalissa ei
ollut mainintaa heidan perehdytyksestdan VTL4-lentoihin. Paalennonopettajalle oli muo-
dostunut kasitys, ettd onnettomuuslennolla ollut lennonopettaja olisi lentanyt aiemmin
useita VTL4-lentoja. Toimintakasikirjassa lennonopettajan patevyysvaatimukset oppi-
laan koulutuksessa IR (SEP)-lentokokeeseen asti olivat seuraavat: voimassaoleva mitta-
rilentokoulutus, voimassaoleva oikeus kouluttaa mittarilentokoulutusta, yhtidn antama
perehdytys opetustython ja mittarilentomenetelmien lapikdyminen. Lennonopettaja sai
IRI-kelpuutuksen joulukuussa 2007. Tutkintalautakunnalle toimitetussa materiaalissa ei
ollut dokumenttia yhtenaistamiskoulutuksesta IRI-kelpuutuksen voimassaoloaikana pois
lukien onnettomuuspaivan aamuna lennetyn tarkastuslennon poytakirja.

Onnettomuuslennolla ollut lennonopettaja oli lentédnyt ainoastaan kaksi VTL4-lentoa ja
molemmat niista Piper Arrow -tyypilla. Naista vain toisella lennolla oli lennetty epatavalli-
sesta lentotilasta oikaisu. Talla lennolla han ei kerrannut epatavallisen lentotilan oi-
kaisutekniikkaa oppilaalle ennen lentoa. Harjoitusalueella tehtyjen liikkeiden paatteeksi
lennonopettaja oli yllattaen asettanut lentokoneen vaativaan epatavalliseen lentotilaan
matkalentonopeudelta painamalla vasemman jalkaohjaimen pohjaan ja kallistamalla ko-
neen 90 astetta vasemmalle. Tasta seurasi, ettd koneen nokka painui nopeasti alas ja
nopeus kiihtyi lento-oppilaan kertoman mukaan "punaisen rajamaille” eli lahelle suurinta
sallittua nopeutta. Lento-oppilas sai oikaistua lentokoneen. Lennon jalkeen lennonopet-
taja oli todennut lentonopeuden kayneen varsin suurena. Tallakin lennolla takaistuimella
oli toinen lento-oppilas. Oppilas sai epatavallisesta lentotilasta oikaisusta alimman hy-
vaksytyn arvosanan. Tarkastuslentolomakkeessa on maininta suuresta korkeudenmene-
tyksesta oikaisun yhteydessa. Koska lento oli hyvaksytty, koulutuspaallikko ei kiinnitta-
nyt huomiota lausuntoon siten, etta se olisi aiheuttanut toimenpiteita. Lennonopettaja tai
lento-oppilas ei laatinut poikkeamailmoitusta tapahtuneesta.

IlImassa irronneiden osien etsinta

Noin minuutti sen jalkeen, kun lentokoneen runko oli syoksynyt veteen, muutamat sil-
minnakijat nakivat lentokoneen osia leijailevan pilvestad ulos ja putoavan Saimaaseen.
Lentokoneesta irronneita osia nakyi myos tutkatallenteissa. Yksi silminnakija naki kol-
men ison osan putoavan veteen noin yhden kilometrin paassa hanen havaintopaikas-
taan. Silminnakijan havainnosta muodostui yksi etsintdalue ja tutkien havainnoista muo-
dostui toinen etsintaalue. Etsintdalueen kokonaisala oli noin kaksi nelidkilometria.

Tutkahavaintojen perusteella voitiin maarittda alue, jossa lentokone rikkoutui. Tutkilta
nahtiin myds miten irronneita osia ajautui vallitsevan tuulen suuntaan, joka oli noin
260 astetta. Silminnakijan havaitsema osien putoamispaikka edellytti, ettd tuulen suun-
nan olisi pitéanyt olla noin 310 astetta. Onnettomuuden jalkeisena paivana onnettomuus-
paikan laheiset saaret ja luodot tarkastettiin maastoetsintana. Lentokoneesta irronneita
osia ei l6ytynyt.



B3/2008L

Lento-onnettomuus Taipalsaarella 15.8.2008

1.18.4

Molemmilla vesialueilla etsittiin 17.8. ja 3.9.2008 valisend aikana viistokaikuluotaimella.
Systemaattisia etsintdkuvioita ajettin GPS:n avulla. Luotauskuvien tulkintaa vaikeutti
pohjan kivikkoisuus. Mielenkiintoiset kohteet merkittiin etsintdkuviokarttaan GPS-
koordinaatein. Kohteet tarkastettiin kauko-ohjatulla vedenalaisella videokameralla
1.9.—4.9.2008.

Koska viistokaikuluotaimen kuvien tulkinta osoittautui vaikeaksi, aloitettiin etsinta Pulse
12 -metallinpaljastimella 18.9.2008. Metallinpaljastinta hinattiin veneen perassa pohjan
laheisyydessa. Laite ei kuitenkaan ollut kayttdkelpoinen etsintdalueen rautapitoisten ki-
vien vuoksi, joten sen kaytosta luovuttiin 19.9.2008.

Etsintda Saimaalla jatkettiin isolla vedenalaisella videolaitteistolla (ROV) 29.9.2008. Lait-
teessa oli kolme videokameraa, tehokkaat valot ja kaikuluotain. Etsintdleveys talla lait-
teistolla oli noin 7 m. Veneessa, josta laitetta ohjattiin ja kamerakuvia seurattiin, oli kart-
tapohjalla varustettu GPS-paikannusjarjestelma. ROV:n uidessa veneen etusektorissa
noin 30 m pituisen kaapelin paassa etsintdkuviosta ei muodostunut aukotonta, koska
ROV:ssa ei ollut paikannusjarjestelmaa. Etsinnassa l6ydettiin lentokoneen matkapaiva-
kirja ja ilmailukarttakansio. Koska etsintaalueet oli etsitty osittain jo useaan kertaan, et-
sinta talla laitteistolla lopetettiin 8.10.2008.

Merenkulkulaitoksen sisdisen tuotannon merenmittausyksikkd aloitti etsinnén kahdella
veneelld 11.11.2008. Mittausveneella tehtiin koko etsintaalueen kattava monikeilaluota-
us korkearesoluutioisen syvyysmallin muodostamiseksi. Etsintakohteiden paikantaminen
perustui syvyysmallin ja viistokaikuaineiston yhteistulkintaan. Mahdolliset kohteet merkit-
tiin poijuilla ja tarkastettiin toisessa veneessa olleella kauko-ohjatulla videokameralla.
Kuuden etsintapaivan aikana tarkastettiin 68 kohdetta. Kaksi lentokoneesta irronnutta
osaa Idytyi 14.11.2008. Osat, noin 0,5 m? pala alumiinista verhoilupeltia vasemman sii-
ven alapinnalta ja oikean siiven ohjaussiiveke, olivat tutkalinjalla noin 1300 m ja 1600 m
etaisyydelld lentokoneen rikkoutumislinjalta. Etsinnat lopetettiin 19.11.2008 pakkasen ja
lumisateen estdessa etsintatyon.

Merenkulkulaitoksen sisaisen tuotannon merenmittausyksikdon aloittaessa etsinnan et-
sintalaitteiston erottelukykya selvitettiin upottamalla jarveen etsittavan kaltainen lentoko-
neen siipi ja alumiinilevysta taivutettu etsittavan perasimen kokoinen kappale. Osat na-
kyivat etsintalaitteistossa heikosti.

Aikaisempia samankaltaisia onnettomuuksia

Yhdysvalloissa on tapahtunut useita onnettomuuksia, joissa PA-28-sarjan suoralla siivel-
I& valmistetut lentokoneen siivet ovat katkenneet ilmassa. Viimeisimmat onnettomuudet
ovat tapahtuneet 31.5.2006 Utahissa, 26.10.2007 New Jerseyssa ja 15.11.2007 Texa-
sissa. Kahdessa ensin mainitussa tapauksessa ohjaaja oli ilmeisesti menettanyt lento-
koneen hallinnan asentotajun menetyksen vuoksi. Rakenne oli ylikuormittunut ilmeisesti
oikaisuyrityksen aikana.
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Viimeksi mainitussa tapauksessa lennonopettaja oli liikehtinyt suurella nopeudella
PA-28R-200 Arrow -tyyppisella lentokoneella. Han oli lentényt taitolentoa kahden lento-
oppilaan kanssa.

Kaikissa kolmessa onnettomuudessa kaikki irronneet osat I0ytyivat tutkinnan aikana.
Siivet olivat katkenneet samasta kohdasta kuin nyt tutkittavassa tapauksessa ja korke-
usperasimien kiinnitys oli pettanyt iimassa ennen maahansyoksya.

Iso-Britanniassa 3.12.2000 tapahtuneessa onnettomuudessa PA-28-200 Arrow Il -
tyyppisen lentokoneen vasen siipi katkesi samasta kohdasta kuin nyt tutkitussa onnet-
tomuudessa. Korkeusperasinten karkiosat, sivuvakaaja ja sivuperasin irtosivat ilmassa
siiven katkeamisen jalkeen. Iso-Britannian onnettomuustutkintaviranomaisen (Air Acci-
dent Investigation Branch, AAIB) tekeman tutkinnan mukaan lentokone oli tehnyt ensin
nopean liikkkeen, jonka aikana nokka nousi voimakkaasti ylospain ja lentokone kallistui
rajusti vasemmalle paatyen ilmeisesti miltei ylosalaisin. Vasemman siiven katkeaminen
oli todennakadisesti tapahtunut ohjaajan korjaavien ohjainliikkeiden aikana. Liikehtiminen
tapahtui sallitulla nopeusalueella (112 kt), mutta liikkeen rajuus seka pituus- ja poikit-
taisakselien suuntainen, lahes samanaikainen &akillinen liike aiheutti rakenteen ylikuor-
mittumisen. Tutkinnan yhteydessé tehtyjen laskelmien mukaan siiven rakenteen murto-
lujuus oli suunnitteluvaatimuksia suurempi.

Edelld kerrottujen tutkintojen yhteydessa tutkijat eivat havainneet lentokoneissa onnet-
tomuutta edeltdvia rasitusmurtumia tai muita teknisia vikoja. Rakenteen rikkoutumiseen
johtaneet murtumat olivat syntyneet ylikuormittamisesta.

Kaytetyt tutkintamenetelmat

Lennon kulkua simuloitiin taulukkolaskentaohjelmalla tehdylla lentomekaniikkamallilla
(2D) ja JSBSim-ohjelmistolla (3D), jota kaytetdan lentomekaanisena mallina joissakin
lentosimulaattoriohjelmistoissa. Ohjelmistoon syétettiin simulointia varten Piper Arrow -
tyyppisen lentokoneen lentomekaaninen malli.



B3/2008L

Lento-onnettomuus Taipalsaarella 15.8.2008

2.1

2.2

221

ANALYYSI

Lentokoneen murtopintojen tarkastelu

VTT:n tekemissd murtopintatutkimuksissa todettiin vain sitkedsti murtuneita murtopinto-
ja. Merkkeja muista vauriomekanismeista, vahittdisesta sardkasvusta, ennen onnetto-
muutta tapahtuneesta vaurioitumisesta tai materiaali- tai valmistusvioista ei todettu. Ta-
man perusteella on ilmeista, ettd kaikki tutkittujen osien murtumat ovat syntyneet onnet-
tomuuden yhteydessa akillisesti rakenteisiin kohdistuneiden kuormitusten aiheuttamien
jannitysten ylittdessa materiaalin lujuuden.

Siipien katkeaminen

Lentokoneen siivet katkesivat rajussa akillisessa oikaisussa. Siivet katkesivat varsin
samanaikaisesti, silla jos toinen siipi katkeaisi selkedsti ennen toista, niin epasymmetri-
nen nostovoima aiheuttaisi lentokoneelle pyo6rimiskiihtyvyyden. Valiton pyoérimiskiihty-
vyyden aiheuttama hitausvoima pienentaisi siiven taivutusmomenttia. Pydrimisnopeus
kasvaessaan pienentaisi kiinnijaddneen siiven kohtauskulmaa ja sitd kautta siiven nosto-
voimaa seka taivutusmomenttia. Taman vuoksi jalkimmainen siipi ei katkeaisi. Oikaisus-
sa tapahtunut siiven kuormituskertoimen kasvunopeuden on taytynyt olla nopea, jotta
siivet katkeaisivat likipitden samanaikaisesti.

Molempien siipien murtuminen irtoamiseen saakka on vaatinut selkeasti suunniteltua
murtokuormaa suuremman kuormituksen.

Lentoradan analyysi

Lahtdarvojen luotettavuuden ja tarkkuuden arviointiperusteet

Tutkahavaintojen tarkkuudesta on asiantuntijoilta saatu ainoastaan suuntaa antavia ar-
vioita. Niiden perusteella on vaikea asettaa havaintoja luotettavuusjarjestykseen. Ha-
vaintojen luotettavuutta arvioitaessa on tarkasteltu sita, miten toisistaan riippumattomat
mittaukset vahvistavat tai riitauttavat samaa ajanhetkea koskevia havaintoja.

Tutkat mittaavat kohteen paikkaa ja korkeutta. Mitatun paikan ja korkeuden perusteella
lasketaan maanopeus. Analyyseissa kaytettiin neljan tutkan tietoja. Korkeustietona kay-
tettiin yhden primaaritutkan ja kahden toisiotutkan mittaamaa tietoa. Toisiotutka saa kor-
keustiedon lentokoneen tutkavastaimelta. Lentokorkeuden vaihtelut ovat nailla kahdella
toisistaan riippumattomilla mittauksilla varsin yhtapitavia. Nain ollen korkeusmittaustieto-
ja voidaan pitaa luotettavina. Lentokoneen lentoradan maarittelyn tarkkuutta heikentaa
havaintopisteiden pitka mittausvali (4—10 s.), mittausetaisyys ja lentokorkeus. Mahdolli-
sia poikkeamia ei nain ollen saada sisallytettya lentoradan mallinnukseen.

Rikkoutuneen lentokoneen syoksysta oli kaytettavissa myds silminnakijahavaintoja.
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Lentorata ennen lentokoneen rikkoutumista ja rikkoutumisen jalkeen

Lentokoneen lentorata on analysoitu tarkemmin lennon kahden viimeisen minuutin ajal-
ta. Tarkastelujakson alussa lentokone lensi noin 7000 ft korkeudella. Kaikki tutkat antoi-
vat aikavalille klo 13.12.00 ja 13.13.20 havainnointitoleranssin puitteissa Iahes yhtene-
van kuvan lentokoneen lentoradasta ja liikkehtimisesta. Lentokone oli loivassa liu'ussa ja
mahdollisesti liikehtinyt.
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Kuva 8. Tutkahavaintoihin perustuva ilmanopeuden ja korkeuden vertailu

Taman aikavalin jalkeen tutkahavaintomaara vaheni ja luotettavuus huonontui asteittain
korkeuden laskiessa. Korkeustietona kaytettiin lentokoneen tutkavastaimen antamaa
korkeutta. Tutkien antamasta paikkatiedosta paateltiin siipien murtumisajankohta ja sita
seurannut todennakdisesti vasemmanpuoleinen kierukka.

Tutkintalautakunnan nakemyksen mukaan epatavallinen lentotila aloitettiin siten, etta
lentokone kallistettiin iimanopeudella 125—135 kt vasemmalle noin 90 astetta ohjaussii-
vekkeilla ja painamalla vasenta jalkaohjainta. Taman liikkeen aloitus vastaa lennonopet-
tajan edelliselld VTL4-lennolla oppilaalle teettdmaa oikaisuharjoitusta, jonka yhteydessa
lentonopeus nousi lahelle suurinta sallittua nopeutta. Tutkahavaintojen perusteella len-
tokone joutui syoksyyn ja liike oikaistiin siten, etta lentosuunta muuttui noin 160 astetta
vasemmalle. Siivet katkesivat oikaisun aikana korkeudella 5000—4500 ft ja ilmanopeu-
della yli 200 kt. Liike jatkui vasempana kierukkana veteen térmaykseen asti, jolloin no-
peus oli noin 240 kt (noin 445 km/h).
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Kuva 9. Lentoradan mallinnus kahden viimeisen minuutin ajalta (alempi viiva on len-
toradan projektio jarven pinnassa.). Lupa L7528/08 © Affecto Finland Oy.

Mahdollisia syytekijoita virheelliseen oikaisuun

Siipien katkeamisen on aiheuttanut voimakas veto kasiohjaimista. Suurella nopeudella
ohjaimet ovat varsin jaykat, joten mahdollisesti seka oppilas etta lennonopettaja ovat ve-
tdneet omista ohjaimistaan samanaikaisesti. Koska kyseisessa lentokoneessa ei ollut g-
mittaria, lennonopettajan ja oppilaan oli mahdotonta maéritelld vedosta aiheutuneen
kiihtyvyyden suuruutta. Patrian lausunnon mukaan yhtié ei kdyta g-mittaria lentokoulu-
tuksessa taitolentokoneella, vaan lentokoneen oikaisut tehdaan aistinvaraisesti seka
nopeusmittarin, keinohorisontin, korkeusmittarin ja suuntahyrrdn perusteella. Tutkinta-
lautakunta on arvioinut kolme todennakoisinta tekijaa, jotka ovat saattaneet aiheuttaa
voimakkaan ja nopean vedon tarpeen kasiohjaimesta:

Lentokone on ollut saavuttamassa suurinta sallittua nopeutta. Lentonopeutta on pyrit-
ty hidastamaan voimakkaalla vedolla. Suurimman sallitun lentonopeuden ylittamista
pidetaan yleisesti vaarallisena, joten lentonopeuden hidastamiseksi on saatettu tehda
nopea ja voimakas ohjausliike.

Epatavallisen lentotilan oikaisussa on voimakkaalla vedolla haluttu estaa pilveen jou-
tuminen.

Nopeuden kiihtyessa ohjainvoimat kasvavat. Syoksyn oikaisussa ohjaimien ohjaintun-
tuma menetetdan, jos molemmat ohjaajat samanaikaisesti vetavat kdsiohjaimista.
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Rikkoutuneen lentokoneen lentokyvyn arviointia

Lentokoneen siivet ovat katkenneet likipitden samanaikaisesti, mutta epasymmetrisesti.
Oikean puolen siipi on katkennut koneistetun paarteen paattymiskohdasta, kun taas va-
semman siiven koneistetusta paarteesta on alapuolelta murtunut pala pois. Siiven pinta-
levyja on repeytynyt itse murtumassa ja sen jalkeen sattumanvaraisesti. Siivet ovat to-
dennakoisesti olleet katkeamisen jalkeen epasymmetriset. Kallistusohjauskyky oli mene-
tetty. Kun tahan lisatdaan korkeusperasimen puolikkaan irtimurtuminen, on valittdmana
seurauksena taytynyt olla hallitsematon lentotila.

Lentokoulutusjarjestelma ja valitarkastuslento 4 (VTL4)

Patria Pilot Training Oy kayttaa integroitua koulutusjarjestelmaa ATPL-lupakirjaan tah-
tddvassa koulutuksessa. Tallainen koulutusjarjestelma sisaltda vain yhden tarkastuslen-
non perinteisen koulutusjarjestelman useamman tarkastuslennon sijaan. Tama tarkoit-
taa, etta oppilaan koulutuksen seuranta ja koulutuksen tavoitteiden saavuttamisen arvi-
ointi on vaikeampaa, koska ulkopuolisia valiarviointeja ei tehda. Yhtié kayttaa sisaisia
tarkastuslentoja (VTL1, 2, 3 ja 4) eri koulutusvaiheiden paatteeksi. PPL ja CPL lentoko-
keet voidaan suorittaa, jos se katsotaan tarpeelliseksi. Nama nelja koulutusvaihetta
koostuvat yhteensa kahdestatoista lento-osiosta (Block), joiden lopussa lennonopettaja
arvioi, onko oppilas kykeneva siirtymaan seuraavaan osioon. Luvan siirtymiselle antaa
paalennonopettaja.

Lennonharjoittelulaitteella lennettyjen lentojen jalkeen kaikki mittarilennot yksimoottori-
koneella lennetaan paallikkboppilaana. Nailla lennoilla lennonopettaja ei saisi opettaa
oppilasta. Jos lennonopettajan on opetettava kyseisilla lennoilla, on lento muutettava
koululennoksi. Lento-oppilailla ei kuitenkaan ole mittarilentokokemusta oikeilla lentoko-
neilla, joten tarve lennonopetukseen on ajoittain ilmeinen. Liséksi tarve perusteelliselle
lennon Iapikaynnille (briefing) ennen lentoa on suuri. Oppilaille tehdyn kyselytutkimuk-
sen mukaan noin 60 % ilmoitti kokeneensa briefingit puutteellisina. Kynnys muuttaa
paallikkdoppilaslento koululennoiksi on korkea, koska koululentojen lisddminen vaikuttaa
koulutusajan venymiseen seka lennonopettajien ja lentokaluston riittavyyteen.

VTL4-lento lennetdan yksimoottorikoneella lennetyn mittarilentovaiheen viimeisena len-
tona. Yksi tarkastettavista kohdista on oikaisu epatavallisista lentotiloista. Patria ei ole
ohjeistanut, mihin asentoon ja mille nopeudelle lennonopettaja asettaa lentokoneen oi-
kaisua varten. Yksiselitteinen ohjeistus olisi tarkeda, jotta harjoitus olisi kaikille oppilaille
samanlainen ja turvallinen. Vain siten tarkastuslentotulokset olisivat vertailukelpoisia eri
oppilaiden valilla.

Hyvan ilmailutavan mukaan myds koulun sisdinen tarkastuslento tulisi lentaa sellaisen
lennonopettajan kanssa, joka ei ole toiminut lennonopettajana tarkastettavalle lento-
oppilaalle. Onnettomuuslennon lennonopettaja oli lentanyt suuren osan mittarilennoista
kyseisen lento-oppilaan kanssa.
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Onnettomuuslennon lento-oppilas oli harjoitellut oikaisuja Bravo-tyyppisella lentokoneel-
la, mutta VTL4-lennolla oikaisu tehtiin ensimmaisen kerran Piper Arrow -koneella. Bravo
on taitolentokelpoinen lentokone. Piper Arrow on normaaliluokan matkalentokone, jossa
ei ole kiihtyvyytta ilmaisevaa g-mittaria. Piper Arrow kiihtyy liu’'ussa hyvin nopeasti suuril-
le nopeuksille verrattuna Bravoon. Siten lennonopettajan ei tulisi lentdd Piper Arrow -
konetta sellaiseen epatavalliseen lentotilaan, jonka oikaisussa lentokone menee suurille
nopeuksille ja vaatii suuren kuormituskertoimen oikaisussa. Epatavallisen lentotilan aloi-
tustilannetta suunniteltaessa on lennonopettajan huomioitava lentokoneen ominaisuudet
ja rajoitukset seka lento-oppilaan aikaviive oikaisun aloittamiseen ja mahdolliset ohjaus-
virheet oikaisussa.

Edelld mainittu ero lentokoneiden ominaisuuksissa tuli esille lennonopettajan edellisella
VTL4-lennolla heindkuussa. Talla lennolla tapahtui huomattava korkeudenmenetys oi-
kaisun aikana ja nopeus kiihtyi Iahelle suurinta sallittua nopeutta. Koska lennosta ei teh-
ty poikkeamailmoitusta, koulutusorganisaatio ei pystynyt puuttumaan lennonopettajan
riskialttiseen toimintatapaan. Lennonopettaja ei mydskaan oma-aloitteisesti muuttanut
toimintatapaansa seuraavalle VTL4-lennolle, joka oli onnettomuuslento.

Huoltotoiminnan analyysi

Lentokoneen kayttésopimuksen huoltojarjestelyt olivat ristiriidassa seka toimintakasikir-
jan etta limailuhallinnolle esitetyn kayttdjasopimuksen kanssa. Lentokoneen lentokoulu-
tukseen kayttdonoton yhteydessa ei varmistettu tai tehty laatuarviointia koskien omista-
jan sopimia huoltojarjestelyita, eika siihen liittyneen huoltomekaanikon patevyytta. Tut-
kinnan aikana kavi ilmi, ettd huoltotoiminnan johtaja ei kohdistanut valvontaa lentoko-
neen huoltoon, kuten varaosien lentokelpoisuuteen ja varastointiin, huoltoa tekevan
huoltomekaanikon kayttamien tydkalujen asianmukaisuuteen ja/tai niiden kalibrointiin tai
huolto-ohjeena kaytettavaan kirjallisuuteen.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan huoltomekaanikko ei olisi saanut antaa huolto-
todistetta viimeisesta 100 h huollosta, koska huolto sisalsi osa-alueita, joita hanen PART
66 -lupakirjansa ei kattanut. Huoltomekaanikko oli siina kasityksessa, ettd han antoi
huoltotodisteen kansallisen huoltomekaanikon lupakirjan mukaisin oikeuksin. Lisaksi
lautakunnan kasitys on, ettd mikali han olisi antanut huoltotodisteen B1/B2-lupakirjalla,
olisi hanen tullut suorittaa henkilokohtainen patevyyden arviointi sisaltden mm. tyéko-
kemuksen, kaytettavan kirjallisuuden seka tyokalut. Tutkintalautakunnan kasityksen mu-
kaan toimiva laatujarjestelma olisi paljastanut puutteita huoltokirjallisuudessa, tytkalujen
valvonnassa ja varaosien varastoinnissa seka mahdollisesti havainnut puutteet muun
muassa huoltomekaanikon lupakirjaoikeuksissa.

Pakoputkiston aanenvaimentimien vaihto

Mekaanikon tehdessa kesalla 2008 lentokoneeseen 100 h huollon, han havaitsi, etta
lammonvaihtimen vaipan paatylaipat olivat kuluttaneet danenvaimentimen pintaan ko-
lon. Mekaanikko paatti vaihtaa danenvaimentimet. Hanella oli varastossaan paatylaipan
aiheuttaman kulumisen vuoksi korjaushitsattuja vaimentimia, jotka han asensi lentoko-
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neeseen. Samaan aikaan han ilmoitti lentokoneen omistajalle, ettd lentokoneeseen on
hankittava uudet danenvaimentimet ja ettd korjattuja vaimentimia saa kayttda enintadan
50 lentotuntia. Mekaanikko paatti kertomansa mukaan asentaa korjaushitsatut danen-
vaimentimet, koska lentokone haluttiin nopeasti koulutuskayttéon.

Mekaanikon kertoman mukaan aanenvaimentimet oli hitsannut henkild, jolla oli lento-
konehitsauksiin vaadittava kelpoisuus. Hitsauksesta ei kuitenkaan ollut laadittu asian-
mukaista lentokelpoisuusasiakirjaa, jonka vuoksi mekaanikko ei ollut merkinnyt aanen-
vaimentimien vaihtoa lentokoneen asiakirjoihin. limailussa téllaiset osat eivat ole lento-
kelpoisia, eika niitd saa asentaa lentokoneeseen.

Lentokoneen etuistuimilla olleiden henkildiden veressa oli onnettomuushetkelld hakaa
1 %, mutta takaistuimella olleella henkil6lla hakaa ei ollut. Kyseisessa lentokonetyypissa
etu- ja takaistuimella istuvat henkildt ovat lahella toisiaan ja he hengittavat samaa ilmaa,
joten on epatodennakaista, ettd haka olisi ollut peraisin vuotavasta aanenvaimentimes-
ta.

Oikeuslaaketieteellisessa kuolemansyyselvityksen mukaan yhden tupakan aiheuttama
veren hakapitoisuuden kohoaminen on yli 1 %. Lentovuorossa olleen oppilaan tiedetaan
olleen tupakoitsija, mutta opettaja ja toinen oppilas eivat tupakoineet. Havaittu hakapi-
toisuus on alhainen eika se vaikuta henkilén suorituskykyyn.

Kéasiohjaimien mahdollinen juuttuminen

Piper PA-28R-200 -lentokonetta koskee ilmailutiedote OPS T1-10 kasiohjaimien kiinni-
juuttumisominaisuudesta. Toinen Piper PA-28R-200 -lentokoneen rattityyppisen ohjai-
men liikkkuvuutta rajoittava tekija on ollut ratin liukuputken paassa olevan murrosnivelen
kiinnityspulttien takertuminen kiinni mittaritaulun takana oleviin sahkdjohtimiin. Nama
molemmat ohjaamista rajoittavat tekijat ilmenevat vasta silloin, kun kasiohjaimet ovat
taysin taakse vedettyna. Kaytanndssa tallainen tilanne saattaa syntya lennettédessa esi-
merkiksi sakkausharjoituksia. Tama tilanne edellyttaa alhaista lentonopeutta.

Tutkatietojen mukaan koneen nopeus oli ollut viimeisen kahden minuutin aikana yli
120 kt. Lentokoulutusohjelma ei sisaltdnyt sakkauksia. Tutkintalautakunta ei pida toden-
nakoisena, etta kasiohjaimet olisivat juuttuneet onnettomuuslennolla.

Organisaation ja laatujarjestelman analyysi

Tutkintalautakunnan nakemyksen mukaan integroitu koulutusjarjestelma edellyttaa yhti-
olta hyvaa kykya seurata ja arvioida koulutusta ja tarpeen mukaan puuttua havaittuihin
epakohtiin. limailuhallinnon tekemien koulutustarkastusten perusteella vuonna
2005—2006 seka vuonna 2008 yhtion sisadinen valvonta ei ollut toiminut laatukasikirjan
edellyttamalla tavalla. Myos yhtion laatujarjestelman raportit viittaavat siihen, etta sisais-
ta valvontaa ei ole toteutettu. Tutkintalautakunnan ndkemyksen mukaan yhtién johto ei
ole tarkasteluaikana (1/2006 — 8/2008) onnistunut tuntuvasti parantamaan laatujarjes-
telman toimintaa. Sisaisten laatutarkastusten puuttuessa on yhtiéssa ollut mahdollista
kehittya toisistaan poikkeavia toimintatapoja.
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Yrityskulttuuri muodostuu yhtiéssa vakinaisesti toimivien henkildiden ymparille. Tassa
tapauksessa merkittdva ydinryhma oli yksityislentdjan lupakirjakoulutusta antavat len-
nonopettajat. Yhtenaistamiskoulutuksen tarve oli erityisesti jatkokoulutusta antavien len-
nonopettajien parissa, koska opettajat olivat osa-aikaisia ja koulutustaustoiltaan erilaisia.
Yhtién uusi johto aloitti aktiivisen lentokoulutuksen yhtenaistadmisen julkaisemalla mittari-
lento-oppaan kevaalla 2008 koskien lahestymismenetelmia.

Yhtié pyrki erottumaan markkinoinnissaan muista suomalaisista lentokouluista kustan-
nustehokkaana ja nopeana kouluttajana. Vuoden 2008 aikana oppilasmaara suhteessa
kaytettavissa oleviin lennonopettajiin ja lentokalustoon oli varsin suuri. Kurssit eivat ol-
leet pysyneet markkinoidussa 18 kuukauden aikataulussa. Lisaksi koululla oli sopimus
toisen lentokoulun PPL-kurssin kouluttamisesta. Nain ollen koulutusorganisaatio joutui
toimimaan suorituskykynsa rajoilla.

Haastatteluiden perusteella on kaynyt ilmi, ettd ennen vuotta 2008 lentokoulutusorgani-
saatiossa paalennonopettajan rooli on ollut passiivinen. Vuonna 2007 paalennonopetta-
jan sijaisena on toiminut onnettomuuslennolla ollut lennonopettaja. Yhti6lta ei ole [0yty-
nyt materiaalia, joka osoittaisi, etta sijaisuutta olisi virallistettu mitenk&an. Toimintakasi-
kirjlan mukaan koulutuspaallikkd on paalennonopettajan sijainen. Koska sijaisuus toteu-
tui kesalla, aktiivisimmalla koulutuskaudella, tutkintalautakunta katsoo talla olleen merki-
tysta toiminta- ja koulutuskulttuurin kehittymisessa.

Pelastustoiminta

Taipalsaari kuuluu Kaakkois-Suomen hatakeskuksen ja Etela-Karjalan pelastuslaitoksen
toimialueeseen. Kaakkois-Suomen hatakeskus sai ensimmaisen tiedon lento-
onnettomuudesta jo muutaman minuutin kuluttua tapahtuneesta, kun jarvella ollut sil-
minnakija oli ensin kaynyt hakemassa matkapuhelimen maokiltdan. Onnettomuuspaikan
sijainti oli tiedossa alussa riittdvan tarkasti, jolloin pelastushenkilstd Iahti heti oikeaan
suuntaan. Koneissa olleiden henkildiden oikea lukumaara varmistui pelastushenkildstol-
le kello 13.54. Hatakeskus sai onnettomuudesta muutamia paallekkaisilmoituksia. Hata-
keskus ei antanut halytysta VIRVE-puheryhmiin eika ruuhkasta johtuen ennattanyt aluk-
si vastaamaan paikalle halytettyjen yksikdiden kyselyihin. Yksikot [8htivat liikkeelle puhe-
limiin ja VIRVE-paatelaitteisiin tulleilla tekstiviestitiedoilla.

Ensimmaisen hatapuhelun vastaanottanut paivystaja teki heti ilmoituksen Etela-Suomen
lennonvarmistuskeskukseen (EFES), vaikka tama tehtava yleensa kuuluu vuoromestaril-
le. Paivystaja antoi vaaran suuntanumeron Kaakkois-Suomen hatakeskuksen numeron
eteen. EFES yritti soittaa useita kertoja vaaraan numeroon ja pyysi lopulta Pirkanmaan
hatakeskusta ottamaan yhteyttd Kaakkois-Suomen hatédkeskukseen. Kaakkois-Suomen
hatdkeskus oli tuolloin ruuhkautunut ja Pirkanmaan hatakeskus joutui jonoon
4.32 minuutin ajaksi.

Ensimmaiset laheisilta saarilta |ahteneet sivullisten veneet olivat onnettomuuspaikalla
noin 10 minuutin kuluttua tapahtumasta.
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Pelastustoiminnalla ei ollut vaikutusta henkildiden selviytymiseen, koska kaikki kolme
henkil6a olivat saaneet valittbmasti surmansa lentokoneen iskeydyttya veteen suurella

nopeudella.

Inhimilliset tekijat tarkasteltuna Reasonin mallin avulla

Tarkastelun perustana on kaytetty James Reasonin kehittdmaa onnettomuuden synty-
mistd kuvaavaa mallia. Sen pohjalta on rakennettu epéatavallisesta lentotilasta oikaisun
yhteydessa tapahtuvan onnettomuuden syntyd kuvaava teoreettinen malli (kuva 10).
Mallin osia ovat uhkaava vaara, onnettomuus sekd naiden valissa olevat suojamuurit,
joiden tarkoituksena on estda vaaran kehittyminen onnettomuudeksi. Edelleen malliin
sisaltyvat yksilon toiminta seka tilanne- ja organisaatiotason tekijat, jotka altistavat on-
nettomuudelle vaikuttamalla suojamuureihin.

VAARA

SUOJAMUURIT

Rajalliset

1.
Oikaisu-
haijoitusen

2.
Op pilaan
val miustason

3. 4.
Lentoteh tvan Op pilas

lapikaynti

5.
Opettaja

ONNETTOMUUS
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len fotiloissa suoritustapa
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\),(\’b
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°
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Kuva 10. Epatavallisesta lentotilasta oikaisussa tapahtuvan onnettomuuden synty



B3/2008L

Lento-onnettomuus Taipalsaarella 15.8.2008

291

29.2

Uhkaava vaara ja onnettomuus

Uhkaavan vaaran muodostavat tassa tapauksessa konetta ohjanneen lento-oppilaan ra-
jalliset valmiudet toimia epatavallisissa lentotiloissa. Valmiuksien rajallisuus voi johtua
tiedoissa tai taidoissa olevista puutteista, vahaisesta kokemuksesta tai tilannekohtaisista
ohjaajan toimintakykya heikentavista tekijoistd. Naita voivat olla esim. vasymys, jannitys
tai sairaus. Vaaralliseksi tilanne muodostuu silloin, kun tilanteen asettamat vaatimukset
ylittdvat ohjaajan toimintakyvyn rajat (kuva 11). Kokemattomien ohjaajien toimintakyvyn
rajat tulevat vastaan vahemman vaativissa tilanteissa kuin kokeneempien ohjaajien.

A

OK

Kuva 11.  Ohjaajan toimintakyky ja lentotehtdvan vaativuus. Turvallinen ja vaarallinen
tilanne.

Tassa tarkastelumallissa vaara johtaa onnettomuuteen, ellei mikdan suojamekanismi si-
ta esta. Tassa tapauksessa lento-oppilaan rajalliset toimintavalmiudet johtavat tilantee-
seen nahden virheellisen tekniikan kayttamiseen oikaisussa. Virheellisen tekniikan kayt-
t6 puolestaan johtaa liian suuren rasituksen kohdistumiseen koneen rakenteisiin.

Suojamuurit

Oppilaan rajallisten toimintavalmiuksien muodostama vaara on jatkuvasti Iasna kaikessa
lentokoulutuksessa. Turvallisen toiminnan kannalta on tarkeaa, etteivat lentotehtavien
vaatimukset ylitd oppilaan toimintavalmiuksia.

Suojamuurien tarkoituksena on estdd uhkaavan vaaran kehittyminen onnettomuudeksi.
Tassa tapauksessa suojamuurien tulisi ensi sijassa estaa lento-oppilaan joutuminen ti-
lanteeseen, joka ylittdd hanen toimintavalmiutensa. Taman estamiseksi on toisaalta
huolehdittava, ettd lentotehtavien vaativuustaso suunnitellaan eri koulutusvaiheissa ja
konetyypeilla sellaiseksi, ettéd siihen mennessa saadulla koulutuksella voidaan kaikkien
oppilaiden olettaa onnistuvan tehtavasta turvallisesti. Toisaalta jokaisen oppilaan edelly-
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tykset onnistua suunnitellusta lentotehtavasta on arvioitava yksilollisesti ennen lentoteh-
tavan toteuttamista. On myds huolehdittava, ettd lentotehtavien kaytanndén toteutus ta-
pahtuu lentokoulun suunnitelman mukaan. Mikali oppilas joutuu hénelle liian vaativaan
tilanteeseen, on jaljella olevien suojamuurien tehtavana onnettomuuden estadminen

Epéatavallisista lentotiloista oikaisuja sisdltavassé lentotehtavdssé suojamuureja
ovat:

Oikaisuharjoituksen yhtenainen ja turvallinen suoritustapa. Suoritustavan maarittely
varmistaa, ettd oikaisuharjoitusten vaativuustaso ei ylita sitéd toimintavalmiuksien tasoa,
joka tietyssa koulutuksen vaiheessa olevilla oppilailla yleisesti voidaan olettaa olevan.
Yhtenainen suoritustapa varmistaa, etta opettajasta riippuvat tekijat eivat aiheuta yllatta-
vaa vaihtelua tehtavan vaativuustasoon.

Oppilaan valmiustason arviointi ja seuranta. Arviointi ja seuranta varmistavat, etta
yksittdinen oppilas ei joudu lentamaan sellaisia harjoituksia, joihin hanen yksildllinen
valmiustasonsa ei anna edellytyksia.

Lentotehtavan lapikaynti (briefing). Lentotehtavan lapikaynti varmistaa, ettd oppilas
tietaa lennolle lahtiessaan, mitd hanelta odotetaan ja voi tilanteen vaatiessa tuoda esille
valmiuksissaan olevat puutteet, pyytaa lisdopetusta tai kieltaytyd suorituksista. Lapi-
kaynnin yhteydessa opettajalle tarjoutuu viimeinen tilaisuus arvioida vastaako oppilaan
valmiustaso ja lentovire tulevan lentotehtavan vaatimuksia.

Oppilas. Oppilas toteaa lentotehtavaa lentdessaan, ettd hianen kayttdmansa ohjaustek-
niikka ei ole tilanteeseen sopiva ja reagoi muuttamalla tekniikkaa tai keskeyttamalla suo-
rituksen.

Opettaja. Opettaja toteaa, ettd oppilaan kayttdma ohjaustekniikka on virheellinen ja
reagoi tilanteeseen neuvomalla tai tarttumalla itse ohjaimiin.

Peruskoulutuksessa kaytettavat lentokonetyypit eivat yleensa sisalld ns. kovia suoja-
muureja eli teknisid suojamekanismeja, jotka estaisivat virheellisen (konetta liikaa rasit-
tavan) ohjaustekniikan kayttdmisen oikaisutilanteessa. Tallaisia suojamuureja voisivat
olla esimerkiksi jarjestelma, joka rajoittaa automaattisesti ohjainpoikkeutusten suuruutta
lentokoneen ilmanopeuden kasvaessa tai jarjestelma, joka automaattisesti estaa no-
peuden kiihtymisen liu’'ussa sellaiseksi, ettd lentokoneen rikkoutuminen ohjausliikkeiden
seurauksena on mahdollista.

Suojamuurien toimintaan vaikuttaneet tekijat

Tarkastelumallin mukaan suojamuurien toimintaan vaikuttavat yksilén toiminta, tilanne-
tekijat seka organisaatioon liittyvat tekijat. Nailta kolmelta tasolta voidaan I6ytaa tekijoita,
jotka muodostavat aukkoja suojamuureihin ja mahdollistavat vaaran etenemisen onnet-
tomuudeksi. Seuraavassa kaydaan lapi edellisessad kappaleessa maariteltyjen suoja-
muurien toimintaan vaikuttaneita tekijoita tdssa onnettomuudessa.
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Oikaisuharjoituksen yhtenainen ja turvallinen lentotapa

Opettaja asetti koneen oppilaan valmiustasoon nahden liilan vaativaan aloitustilantee-
seen.

Aloitustilanteen valintaan saattoi vaikuttaa se, ettd tyyppikohtaista koulutusohjetta oi-
kaisuharjoitusten aloitustavasta ei ollut laadittu. Opettaja todennakdisesti perusti aloitus-
tilanteen valinnan aikaisempiin kokemuksiinsa oikaisuharjoitusten teettamisesta. Han oli
teettanyt valtaosan harjoituksista taitolentokelpoisella konetyypilla, jolla oikaisu vastaa-
vasta tilanteesta ei olisi ollut suorituksena yhta vaativa. Onnettomuuskonetyypilla han ol
teettanyt oikaisuharjoitussarjan vain kerran aiemmin. Opettaja ei ehka ollut taysin tietoi-
nen, miten vaativaan suoritukseen kyseinen aloitustilanne voi talla konetyypilla johtaa.
Erityisen vaativaksi tilanne muodostui siksi, ettd oppilas ei ollut harjoitellut oikaisua talla
konetyypilla kertaakaan ennen onnettomuuslentoa ja opettajakin vain kerran. Lentokou-
lun kayttama SPIC-lentoja sisaltava koulutusjarjestelma rajoittaa mahdollisuuksia harjoi-
tella suorituksia koululennoilla ennen tarkastuslentoa.

Yksiselitteisten koulutusohjeiden ja yhtenaisten toimintatapojen merkitys korostuu, kos-
ka lennonopettajien koulutus ja ammatillinen tausta vaihtelevat. Ohjeiden puuttuessa
opettajien tapa teettaa harjoituksia perustuu heidan yksildllisiin kokemuksiinsa, mika ai-
heuttaa vaihtelua harjoitusten lentotavoissa ja vaativuudessa.

Oppilaan valmiustason arviointi ja seuranta

Opettajan kasitys oppilaan valmiustasosta oli virheellinen. Opettaja todennakdisesti luuli
oppilaan pystyvan suorittamaan oikaisun turvallisesti hanen valitsemastaan aloitustilan-
teesta. Aloitustilanne oli oppilaalle kuitenkin liian vaativa.

Erityisen vaativaksi tilanne muodostui siksi, ettéd oppilas ei ollut harjoitellut oikaisua ky-
seiselld konetyypilld kertaakaan ennen onnettomuuslentoa. Lentokoulun kayttama
SPIC-lentoja sisaltdva lentokoulutusjarjestelma rajoittaa mahdollisuuksia opettaa ja har-
joitella suorituksia koululennoilla ennen tarkastuslentoa. Harjoitustilanteiden puute hei-
kentaa opettajien mahdollisuuksia arvioida oppilaiden todellisia valmiuksia suoriutua tar-
kastuslennoilla vaadittavista tehtavista.

Lentotehtavan lapikaynti (briefing)

Lentotehtavan lapikaynnilla ei pystytd estdmaan onnettomuutta, mikali 1apikaynnin sisal-
td6 on puutteellinen tai sitd ei ole lainkaan tehty. Suojamuuri ei mydskaan toimi, mikali
oppilas ei lapikaynnin yhteydessa tuo esille havaitsemiaan puutteita omissa valmiuksis-
saan. Tutkintalautakunnalla ei ole tietoa, miten onnettomuuslennon kohdalla lentotehta-
va oli kayty lapi etukateen.

Kiire lennonvalmistelussa saattaa johtaa siihen, ettd lennon lapikayntiin ei ole aikaa tai
se tulee tehtya puutteellisesti. Tutkinnassa on kaynyt ilmi, ettd kyseisen koulun lentokou-
lutuksessa on esiintynyt kKiiretilanteita, jotka ovat heijastuneet lennonvalmisteluun.
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Lennon lapikaynnista voi jadda puuttumaan oleellisia asioita, mikali |apikayntia ei kunkin
lennon osalta ole ohjeistettu. Yksiselitteisen ohjeistuksen merkitys korostuu, kun len-
nonopettajien koulutus- ja ammatillinen tausta vaihtelevat. Ohjeiden puuttuessa opetta-
jat tekevat lapikaynnit omiin yksildllisiin kokemuksiinsa pohjautuen, mika saattaa johtaa
keskeisten asioiden jddmiseen kasittelematta.

Perusteellinen lennon lapikaynti on edellytyksena sille, etta oppilas voi tuoda esille val-
miuksissaan olevia puutteita. Oppilaan tulee tarkkaan tietaa, mitd hanelta tulevalla len-
nolla odotetaan. Omien puutteiden esilletuominen lennonvalmistelussa voi olla hankalaa
erityisesti tarkastuslennon yhteydessa, jossa mitataan osaamista ja lasna saattaa olla
toinenkin lento-oppilas. Myos pelko opintojen viivastymisesta, kalliista lisdlentotunneista
ja tarkastuslennon hylkdamisesta saattaa nostaa kynnysta kertoa puutteista.

Oppilas

Lentadkseen turvallisesti oppilaan pitdisi oikaisutilanteen jo alettua todeta taitojensa riit-
tamattdmyys suorituksesta selvidamiseen ja luovuttaa ohjaimet opettajalle tai kyeta kes-
ken suorituksen muuttamaan oikaisutekniikkaa tilanteeseen sopivaksi.

Aloitustilanteen vaativuudesta ja lentokoneen ominaisuuksista johtuen tapahtumat ete-
nivat nopeasti. Aikaa havaintojen ja paatdsten tekoon oli vahan. Oppilaalla ei mydskaan
ollut saatavilla suoraa tietoa kuormituskertoimen kasvamisesta oikaisun aikana, koska
lentokoneessa ei ollut tasta kertovaa g-mittaria. llman g-mittaria ylinopeudella tapahtu-
van oikaisun edellyttdma tarkka vedon hallinta on kokemattomalle lentajalle huomatta-
van vaikeaa. Oppilaan tilannearvio perustui muihin saatavilla olleisiin tietolahteisiin kuten
keinohorisonttiin ja nopeusmittariin sekd aiempiin kokemuksiin vastaavista tilanteista.
Oppilas ei ollut kaytanndssa harjoitellut oikaisua onnettomuuskonetyypilla. Han oli teh-
nyt padosan aiemmista oikaisuharjoituksistaan taitolentokelpoisella lentokoneella, jolla
oikaisu on mahdollista tehda voimakkaammilla ohjausliikkeilla. Oppilas saattoi nopeassa
tilanteessa turvautua aiemmin omaksumaansa oikaisutekniikkaan.

Halu onnistua tarkastuslentotilanteessa saattoi vaikuttaa oppilaan toimintaan siten, etta
han pyrki viimeiseen asti suoriutumaan oikaisuyrityksestd omatoimisesti. Edelleen tilan-
teen mukanaan tuoma jannitys seka mahdollinen vasymys saattoivat myds jossain maa-
rin heikentaa oppilaan toimintakykya, vaikka naiden tekijdiden vaikutus oli tassa tapauk-
sessa tuskin ratkaiseva.

Opettaja

Estdakseen onnettomuuden opettajan olisi pitanyt todeta ajoissa, ettei oppilas kayta so-
pivaa oikaisutekniikkaa ja puuttua taman toimintaan.

Tapahtumien nopea eteneminen seka kuormituskertoimen kasvusta kertovan mittarin
puuttuminen vaikeuttivat tilanteen tunnistamista ja siihen reagointia. Opettaja perusti ti-
lannearvionsa muihin saatavilla olleisiin tietolahteisiin seka aiempiin kokemuksiinsa vas-
taavista tilanteista. Opettajan mahdollisuudet havainnoida ja hahmottaa tilannetta olivat
kuitenkin oppilasta paremmat ja han oli tilanteeseen ennalta valmistautunut.
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Opettajan kokemus oikaisuista onnettomuuskonetyypilla oli hyvin vahainen. Han oli teet-
tanyt oikaisuharjoituksen kerran aikaisemmin mahdollisesti samankaltaisesta aloitusti-
lanteesta. Talléin oikaisu oli onnistunut, vaikka lentokoneen nopeus olikin kasvanut
huomattavan suureksi. Opettajan tilannearvioon vaikuttivat todennakoisesti hanen laa-
jempi kokemuksensa oikaisuharjoituksista peruslentokoulutuksessa kaytetylla taitolento-
kelpoisella konetyypilla, jolla oikaisu on ollut mahdollista tehda turvallisesti voimakkaita-
kin ohjausliikkeitd kayttden. On mahdollista, ettd opettaja ei tiedostanut kuormitus-
monikerran kasvamista vaarallisen suureksi.

Kyseessa ollut tarkastuslento seka luottamus oppilaan valmiuksiin saattoivat kasvattaa
opettajan kynnysta puuttua tilanteeseen. Han ei ehka halunnut puuttua oppilaan lenta-
miseen kovin aikaisin, ettei tarkastuslennon onnistuminen vaarantuisi. Vasymys saattoi
myds jossain maarin heikentaa opettajan toimintakykya, vaikka sen vaikutus tassa tapa-
uksessa oli tuskin ratkaiseva.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
Henkilosto

1. Lennonopettajalla oli voimassa olevat lentotehtavaan vaadittavat asiakirjat.
2. Lento-oppilaalla oli voimassa olevat lentotehtdvaan vaadittavat asiakirjat.

3. Lennonopettaja oli teettdnyt onnettomuuteen johtaneen lentoharjoituksen (oikaisu
epatavallisesta lentotilasta) Piper Arrow -tyyppiselld lentokoneella vain yhdella ai-
kaisemmalla VTL4-lennolla

4. Lennonopettajan edelliselld VTL4-lennolla epatavallisesta lentotilasta oikaisun yh-
teydessa lentonopeus oli kdynyt suurimman sallitun nopeuden rajalla ja oikaisussa
oli koettu huomattavan suuri kiihtyvyys. Lennonopettaja ei todennakdisesti ollut
muuttanut lentotapaansa taman lennon jalkeen.

5. Lento-oppilas ei ollut lentanyt onnettomuuteen johtanutta lentoharjoitusta (oikaisu
epatavallisesta lentotilasta) Piper Arrow -tyyppisella lentokoneella ennen onnetto-
muuspaivaa.

6. Kyseessa oli valitarkastuslento, jonka vuoksi opettaja ehka valtti puuttumasta oppi-
laan suoritukseen aikaisessa vaiheessa.

7. Opettaja asetti lentokoneen oppilaan valmiustasoon nahden liian vaativaan, epata-
vallisesta lentotilasta oikaisun aloitustilanteeseen.

8. Oppilaan aikaisemmat epatavallisista lentotiloista oikaisut oli lennetty Bravo-
tyyppisella lentokoneella. Taitolentokelpoisella Bravolla hitaamman kiihtymisen ja
suuremman g-rajoituksen ansiosta epatavallisista lentotiloista oikaisut eivat ole yhta
vaativia kuin Piper Arrow:lla

Lentokone
9. Lentokoneen lentokelpoisuustodistus ja rekisterdintitodistus olivat voimassa.

10. Huoltotoiminnassa havaittiin useita puutteellisuuksia ja lentokoneessa oli huomioi-
mattomia vikoja, joiden vuoksi lentokone ei ollut lentokelpoinen. Edella mainituilla
vioilla ei ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

11. Lentokoneen molemmat siivet ja oikeanpuoleinen korkeusperasin katkesivat ilmas-
sa.

12. Molempien siipien murtuminen tapahtui akillisesti ja samanaikaisesti.
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13.

14.

15.

16.

Iimassa irronneiden osien murtopinnoissa ei todettu onnettomuutta edeltaneita ra-
kenteellisia vikoja eika vasymismurtumia.

Lentokoneen valmistajan lujuustestauksessa siiven murtuma on tapahtunut kuor-
malla 163,7 % rajakuormasta. Taman mukaan lentokoneen murtokuorma Ny ON
téssa tapauksessa 6,9 g.

Lentomekaanisen tarkastelun perusteella voitiin paatella, ettéd ilmanopeus oli ollut
vahintdan 155 kt, jotta siipeen voi ilman kaartosakkausta syntya katkeamiseen joh-
tavan murtuman aiheuttava kuormitus.

Siivet ovat katkenneet, kun lentokonetta ohjattiin liian nopeilla ja voimakkailla ohja-
usliikkeilla lentonopeuteen nahden.

Organisaatio

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Lentokoulun kayttama SPIC (Student Pilot In Command) -lentoja sisaltava koulu-
tusjarjestelma ei edellyta harjoittelua ja/tai mallisuorituksien nayttamista lentoko-
neella ennen tarkastuslentoa.

Lentokoulun lentokoulutuskirjanpito ei sisaltanyt SPIC-vaiheessa yhtaan koululen-
toa.

Lentokoulu ei ohjeistanut lennonopettajia, kuinka oikaisuharjoitus epatavallisesta
lentotilasta tulee aloittaa.

Tutkintalautakunnan ndkemyksen mukaan yhtion johto ei vuosina 2005—2008 ky-
ennyt selkedsti parantamaan laatujarjestelman toimintaa.

Yhtion sisainen laatutarkastus ja yhtenaistamiskoulutus olivat puutteellisia. Naiden
seikkojen vuoksi lennonopettajille kehittyi toisistaan poikkeavia toimintatapoja.

Puutteellisen tiedonkulun vuoksi koulutusorganisaatio ei pystynyt puuttumaan len-
nonopettajan edellisen VTL4-lennon riskialttiiseen toimintatapaan.

IImailuhallinto

23.

24,

25.

Tutkintalautakunnalle toimitettu materiaali ei sisaltanyt asiakirjoja koskien lImailu-
hallinnon mahdollisesti tekemaa koulutustarkastusta yhtiéén vuonna 2007. Sen si-
jaan yhtidén asiakirjoista kay ilmi, ettd limailuhallinnon huhtikuussa 2007 tehdysta
koulutustarkastuksesta ei ole toimitettu raporttia yhtidlle.

Kansallisen huoltomekaanikon lupakirjan tekninen peruuttaminen oli toteutettu si-
ten, etta se aiheutti epatietoisuutta lupakirjan haltijoiden keskuudessa.

Myonnetyn PART 66 -lupakirjan oikeudet eivat vastanneet aikaisempaa kansallista
lupakirjaa.
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26. Tutkintalautakunta pitad mahdollisena, ettd Suomessa lentda useita ilma-aluksia,
joiden huoltotodiste on annettu riittdmattdmin lupakirjaoikeuksin. Naissa tapauksis-
sa ilma-alus ei ole lentokelpoinen.

Muita toteamuksia

27. Lentosaassa ei esiintynyt merkittavia saailmioitd eika saatilalla ollut vaikutusta on-
nettomuuden syntyyn.

Onnettomuuden syy

Onnettomuuden valitdn syy oli, ettd lennonopettaja ohjasi lentokoneen sellaiseen lentoti-
laan, josta oikaisu turvallisesti ei sallinut virheita. Opettaja mahdollisesti yliarvioi oman
kykynsa reagoida oppilaan virheisiin ja oppilaan kyvyn suoriutua oikaisusta. Lentonope-
us kiihtyi suureksi. Oikaisussa kaytettiin ohjainpoikkeutuksia, joiden seurauksena syntyi
niin suuri kiihtyvyys, etta lentokoneen siivet katkesivat.

Onnettomuuden syntymiseen vaikutti ratkaisevasti se, ettd opettaja oli teettényt oi-
kaisuharjoitussarjan kyseiselld konetyypillda vain kerran aikaisemmin, eikéd oppilas ollut
harjoitellut oikaisusuoritusta kyseisella konetyypilla kertaakaan ennen onnettomuuslen-
toa.

Mydtavaikuttavia tekijoita olivat:

- Puutteet yhtenaistdmiskoulutuksessa, jotka mahdollistivat lennonopettajien eri-
laiset tavat toimia ja saattoivat edelleen johtaa myos riskialttiisiin lentosuorituk-
siin.

- VTL4-lennon tarkastuslento-ohje ei ollut yksityiskohtainen epatavallisen lentoti-
laharjoituksen osalta.

- Mahdollisesti lennonopettaja ei halunnut puuttua oppilaan ohjaamiseen kovin
aikaisin, koska kysymyksessa oli valitarkastuslento.

- Lennonopettaja ei mieltanyt aikaisemmalla VTL4-lennolla tapahtunutta saman-
kaltaista tapausta vaaratilanteeksi, eikd muuttanut omaa suoritustapaansa.

- Oppilaan kokemus epatavallisen lentotilan oikaisusta perustui harjoituksiin tai-
tolentokelpoisella lentokoneella. Opettajan kokemus mittarilennon opettajana ja
oppilaan suorituksen tarkastajana talla konetyypilla oli vahainen.

- Suuret oppilasmaarat ja resurssipula ovat aiheuttaneet aikataulupaineita lento-
koulutusorganisaatiossa. Sen seurauksena lentojen lapikaynti oppilaiden kans-
sa on ollut usein puutteellista.

Onnettomuuden syyt on analysoitu tarkemmin kohdassa 2.9.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1.

Lentokoulun kayttdama SPIC (Student Pilot In Command) -lentoja sisaltava koulutus-
jarjestelma ei edellyta harjoittelua ja/tai mallisuorituksien nayttamista yksimoottorisella
lentokoneella mittarikoulutuksen aikana ennen tarkastuslentoa. Jos lennonopettaja
joutuu SPIC-lentokoulutuksen aikana puuttumaan lennon suoritukseen tai opetta-
maan oppilasta, on lento merkittdva koululennoksi ja paallikkboppilaslento on lennet-
tava uudelleen. Koulutusjarjestelmalla on haettu kustannustehokkuutta ja ajan saas-
toa.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta limailuhallinto edellyttaisi SPIC -koulutusohjelman
alkuvaiheessa sisaltavan riittdvan maaran perinteisia koululentoja yksimoottorisella
lentokoneella oppilaiden mittarilentotaitojen lisdamiseksi.

JAR-FCL -maaraysten mukaan tarkastuslennot tulee lentaa sellaisen lennonopettajan
kanssa, joka ei ole osallistunut tarkastettavan koulutukseen. VTL4-lento ei sisally
JAR-FCL -maarayksiin, mutta lentoa kaytetdan oppilaan osaamistason seurantaan
ennen koulutusvaiheeseen siirtymista.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta limailuhallinto edellyttaisi koulutusohjelmia hyvak-
syessaan, etta kaikki lentokoulutusorganisaation maarittelemat valitarkastuslennot
lentda lennonopettaja, joka ei ole osallistunut tarkastettavan lentokoulutukseen.

Valitarkastuslennon tulee olla yhdenmukainen jokaiselle oppilaalle. Tall6in oppilaiden
edistymisen seuraaminen on vertailukelpoista ja tasapuolista.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Patria Pilot Training Oy laatii yksityiskohtaisen
lentokoulutusohjeen valitarkastuslentoja varten.

Lentokoulujen opettajakunta koostuu henkildistd, joiden koulutus- ja ammatillinen
tausta vaihtelevat. Vain osa opettajista on koulun vakituista henkildst6a, muiden ol-
lessa sivutoimisia, jotka vain pistaytyvat koululla lentdmassa sovitut lennot. Taman
vuoksi opettajien yhtenaistamiskoulutus on usein jaanyt puutteelliseksi, mika aiheut-
taa vaihtelua harjoitusten suoritustavoissa ja vaativuudessa.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd lentokoulujen tulee laatia yksiselitteiset koulu-
tusohjeet ja jarjestdad saanndllisia koulutustilaisuuksia, joihin pitda kaikkien koulun
opettajaluettelossa olevien opettajien osallistua. Tilaisuuden aiheet ja osallistujat tu-
lee dokumentoida koulutuskirjanpitoon.

JAR-FCL osa 2 1.055 IEM nro 1 kohdassa 14 "auditoinnin laajuus” ei ole mainintaa
"lennonopettajien yhdenmukaistamiskoulutus ja lentokoulun yhdenmukaisen koulu-
tuksen varmistaminen”.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta EASA huomioi lentokoulutusta koskevia maara-
yksia laatiessaan ettad lentokoulutusorganisaation auditointi sisaltda lennonopettaji-
en yhdenmukaistamiskoulutuksen ja lentokoulun yhdenmukaisen koulutuksen laa-
tuarvioinnin.
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6. Yleisilmailun lentokoneisiin ei vaadita lennon kulkua tallentavia laitteita, joita on liiken-
neluokan lentokoneissa. Yleisilmailun onnettomuuksien tutkintaa, erityisesti onnetto-
muutta edeltdneiden tapahtumien ja lentotilojen maaritysta, tdsmentéaisi GPS-laite.
Tama kuitenkin edellyttda, etta siind on lennetyn reitin tallennustoiminto. Monissa
huokeimmissa laitteissa tdma toiminto on, mutta useista varta vasten ilmailukaytt6on
tarkoitetuista ja kiinteasti lentokoneeseen asennetuista laitteista tallennustoiminto
puuttuu.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd EASA tutkisi mahdollisuutta laatia ehdotus stan-
dardiksi, jossa esitetaan, etta kaikissa ilmailukayttoon tarkoitetuissa GPS-laitteissa
tulee olla lennetyn reitin parametrit tallentava toiminto. Laitteen muistin tulee olla
sellainen, joka ei tarvitse muistin tallessa pitoon paristoa (flash-kortti).

Helsingissa 3.12.2009

Esko Lahteenmaki Ismo Aaltonen

o e L WSk

Tii-Maria Siitonen Hans Tefke

Asiantuntijat:

Heikki Aalto Jaakko Kulomaki
Riku Lahtinen Kari Ylonen
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T&ma lausunto korvaa Iimalluhallinnon 13.11.2009 antaman lausunnon.
Iimailuhallinto lausuu seuraavaa:
Kansallisen huoltomekaanikon lupakirjan muuntaminen OSA66 lupakirjaksi

Tutkintakertomusluonnoksen kohdassa 1.17.8 tutkintalautakunta on esittédnyt nékemyksené kan-
sallisen huoltomekaanikon lupakirjan muuntamismenettelystd Osa 66 lupakirjaksl, Tutkintalauta-
kunnan kannanotto polkkeaa Ilmailuhallinnon késityksen mukaan eréiltd osin komission asetuk-
sen (EY) N:o 2042/2003 vaatimuksista ja EASA:n asiaan llittyvistd kannanotoista. Lautakunnan
ndkemys el ndin ollen kaikilta osin vastaa Iimalluhallinnon kdsitystd lupakirjojen muuntamisme-
nettelyn toteuttamisesta,

Lautakunta ei kuitenkaan ole tarkemmin perustellut ndkemystéan. Tama olisi erltyisen tirke&ts,
koska yhdelld lautakunnan jésenelld on ollut tutkinnan aikana vireilld Iimailuhallinnossa oma hen-
kilékohtainen oikaisuvaatimus kosklen kansallisen lupakirjan volmassaoloon ja kayttéoikeuteen
liittyvid seikkoja.

akirjan muuntami j oitus

Kansallisen huoltomekaanikon lupakirjan muuntaminen Osa 66-lupakirjaksi perustuu komission
‘ asetukseen (EY) N:o 2042/2003. Ilmalluhallinto on laatinut muuntamismenettelystd Iimailutiedo-
tukset PEL T3-1 - PEL T3-3, joissa on yksitylskohtalsesti kuvattu muuntamismenettely, sekd an-
nettu asiakkaille lupakirjan tai huoltotodisteenantajan valtuutuksen muuntamista koskevat me-
nettelyohjeet tapauskohtaisesti (lupakirja tal huoltotodisteenantajan valtuutus). Iimalluhallinto ei
olisi voinut laatia muuntamisesta Iimailumd&rdystd, koska muuntamismenettelyn on perustuttava
ja se on toteutettava asetuksen mukalsesti,

Tutkintalautakunta on esittényt késltyksenéén, ettd Osa 66 lupakirja olisi pitdnyt mydnt&4 ilman
rajoituksia ns. "isoisén oikeuksien” (grandfather rights) perusteella. TAm4 késitys el vastaa ase-
tuksen vaatimuksia.

Lupakirjan muuntamisen on tapahduttava asetuksen kohtien 66.A.70, 66,B.300, 66.8.305 ja
66.B.310 mukaisestl. Ilmatluhallinto on laatinut kohdan 66.B.300 mukaisen muuntoraportin, jos-
sa kansalliseen huoltomekaanikon lupakirjaan t&ht&4vén viranomaisen hyvéksyméan koulutusoh-
jeiman siséltéé ja sithen liittyvia teoriakokelta on verrattu Osa 66 vaatimusten mukaiselle koulu-
tukselle asetettuihin vaatimuksiin. Vertailun tuloksena on todettu, ettd Suomessa aikaisemmin
suoritettu kansallinen huoltomekaanikon koulutus el siséliéllisesti ja vaativuudeltaan vastaa kaik-
kien osa-alueiden osalta Osa 66 koulutukselle asetettuja vaatimuksia (2042/2003 liite III liséys

1) limailuhallinto Luftfaresférvaltningen Finnish Civit Aviotion Authority
limailutie 9 A, PL 186 Luftfortsviigen 9 A, PB 186 limailutie @ A, P.O. Box 186
01531 Vantaa 01531 Vanda 01531 Vantaa, Finland
Puhelin (09) 4250 11 telefon (09) 4250 11 Tel. exchonge Int. +358 9 4950 11
Foksi (09) 4250 2898 fax (09) 4950 2898 Telefox Int. +358 9 4250 2898

wuju.iimalluhaliinto.ft www.luftfortsforvoltningen. fi www.cvilavictionauthority. f
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Komission asetus 2042/2003 kohta 66.B.305 késittelee muuntoraportin laatimista ja muuntora-
porttiin perustuvien rajoitusten lisédmistd muunnettavaan Osa 66 lupakirjaan, Sen lisdksl, etts
asetus selkedsti vaatil mahdollisten rajoitusten merkitsemistd lupakirjaan, EASA on erl yhteyksis-
sd ottanut kantaa tietotasovertailun osoittamien rajoitusten merkitsemiseen muuntamiseen pe-
rustuvaan Osa 66 lupakitjaan; viimeinen selke& kannanotto ko. asiasta on EASA:n vastauksessa :
Iimailuhallinnolle 18.2.2009:

"Following that Interpretation, It is perfectly possible that the privileges of the converted Part-66
licence are lower than the privileges of the previous national qualification (this happens when the
standard of the national system Is lower to the Part-66 standard). Please note that the conversion
Js not an automatic transfer of privileges”.

EASA on késltellyt rajoituksia myds Part 66-standardolntlkokouksessaan (syksy 2007). Seuraava-
na ote kokouksesta laaditusta muistlosta:

"Viraston kanta on, ettd jasenvaltiolssa voimassa olevien huoltotodisteen antajien kelpuutusten
Osa 66-muuntoprosessin ja siihen liittyvien muuntoraporttien tarkoltuksena olisi oltava néiden
kelpuutusten antamien olkeuksien siirtdminen, ottaen aslanmukaisesti- huomioon kelpuutusten
tason verrattuna Osa 66-vaatimuksiin. Nillld osa-alueilla, jollla toimivaltainen viranomainen on
todennut jésenvaltion kelpoisuusvaatimukset Osa 66-vaatimuksia vastaamattomiksi, on asetetta-
va teknisié rajoituksia”.

Edella sanotun mukaisesti on kiistatonta, ettd muunnettavaan Osa 66 lupakirjaan on merkittava
kansallisen jarjestelmén koulutuksen puutteista johtuvat rajoitukset. Rajoituksia el merkité edel-
lyttéen, ettd hakija pysty osoittamaan saaneensa peruskoulutuksensa jélkeen sellaista koulutus-
ta, joka kattaa peruskoulutusta koskevan tietotasovertailun puutteet. Tyypillisesti hakijat ovat
volneet osolttaa em. vaatimuksen toteutuneen huolto-organisaation hellle antaman huoltotodis-
teen antajan valtuutuksen kautta. .

Iima-alusta huoltanut huoltomekaanikko el ollut muuntohakemuksensa yhteydessa esittényt
huoltotodisteen antajan valtuutuksia rajoitettuihin B2-osa-alueisiin, joten hénen lupakirjansa
muuntamisensa perustui pelkdstéddn komission asetuksen 2042/2003 mukaisesti laadittuun
muuntoraporttlin, joka edellyttds rajoitusten merkitsemisté.

Lupakirja Itija keudet

Osa 66 lupakirjanhaltijan oikeudet elvét maaréydy enas kansallisen iimailu- -mdérdyksen perus-
teella, vaan ne on méaéritelty komission asetuksessa 2042/2003 llltteen 11T kohdassa 66.A.20.
Seuraavassa ote luokan B lupakirjaoikeuksista:

"66.A.20 Oikeudet .
a) Seuraavat olkeudet ovat volmassa silld ehdolla, ettd kohtaa (b) noudatetaan:

2. Luokan B1 ilma-aluksen huoltohenkiléstén lupakirja oikeuttaa haltjjansa antamaan huol-
totodisteen huoltotoimenpiteiden jélkeen, mukaan lukien ilma-aluksen rakenteiden, voima-
laitteiden, mekaanisten ]éirjestelmlen Ja séhkdjérjestelmien huollot. Huoltotodisteen anta-
misvaltuutukseen siséltyvét myds linjahuollossa vaihdettavat avioniikkalaitteet, jos niiden
toimivuus on yksinkertaisilla kokelluilla todettaw,ssa. Luokkaan B1 sisdltyy automaattisesti
vastaava A-luokan alaryhmdé. ’
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3. Luokan B2 ilniasa/uksen huoltohenki/éstdn lupakirja oikeuttaa haltijansa antamaan huol-
totodisteen avioniikka- ja séhkojérjestelmille suoritettujen huoltotoimenpiteiden jalkeen.

b) Iima-aluksen huoltohenkildston lupakirjan haltija ei saa kdyttss oikeuttaan huoltotodis-
teen antamiseen, elle

1., osan M ja/tal osan 145 asiaan liittyvi§ vaatimuksia noudateta.

2. hénelld ole edeltévéits kahden vuoden ajanfaksolta kuuden kuukauden huoltokokemus-
ta, joka vastaa ilma-aluksen huoltohenkiléstén lupakirjassa annettuja ofkeuksia, tal hén ole
edeltédvien kahden vuoden aikana t8yttényt kyselsten ofkeuksien myédntémisen ehtoja.

3. hén osaa lukea, kirjolttaa ja ilmalsta itse88n ymmérrettivasti silld kielelld tai niill§ kielil-
14, jollla huoltotodisteen antamiseen tarvittavat tekniset asiakirjat ja menettelyohjeet on
kirjoitettu.” .

Tutkintalautakunta on lausuntoluonnoksessaan esittényt nikemyksendén, ettd Iimailuhaliinto &f-
ole tiedottanut Osa 66 lupakirjanhaltijoille held&n olkeuksistaan huoltotodisteen antajina ja lupa-

kirjanhaltijoina. Ilmalluhallinto on Iimailutiedotuksen PEL T3-1 kohdassa 4 kuitenkin tiedottanut,

ettd Jupakirjanhaltijaa jatkossa koskeva normi on EU asetus 2042/2003 ja korostanut, ettd kysel-
nen asetus on EU- jsenvaltiossa lainvolmainen ja 0SA66-lupakirjahaltijoita koskeva ja heidén on
siksl tunnettava normin siséltd silta osin, kun se koskee lupa-kirjahaltijan oikeuksia ja lupakirjan

voimassaoloa. Alla lainaus kyseisests Ilmallutiedotuksen kohdasta:

"OSA 66 LUPAKIRIAN VOIMASSAOLO JA OIKEUDET

“Osa 66 -lupakirja on voimassa vilsi vuotta sen mydntdmisestd, muutoksesta tai edellisests uu-
delleen kirjoittamisesta, miss& yhteydessé Lentoturvallisuushallinto tarkistaa lupakirfan tiedot.

Osa 66 -lupakirjan oikeuksista on méé&ratty asetuksen liitteen IIT kohdassa 66.A.20. _

Koska EUn asetus (EY) No 2042/2003 on j§senvaltioita ja kansalalsia suoraan velvoittava, lupa-
kirjan haltijan on tunnettava lupakirjan voimassaoloa ja oikeuksia koskevat lfitteen III kohdat
66.A.40 ja 66.A.20 ja noudatettava niits.

Myds huolto-organisaatioiden on otettava em. asetuksen liitteen III kohdat huomioon toiminnas-
saan.”

alfisen Jupakirian voima o uuntami al

Komisslon asetus el ota kantaa kansallisen lupakirjan voimassaolosta tal oikeuksista muuntami-
sen jélkeen. Yleisesti on tulkittu, ettd muuntaminen on hakemukseen perustuva hallinnollinen
toimenpide, jossa yksl lupakirja muunnetaan toiseksl, eikd entinen lupakirja ja& erillisend vol-
maan. Vastaavaa menettelyd on noudatettu my8s muunnettaessa lentolupakirjoja kansallisesta
lupakirjasta JAR-lupakirjaksi.

Iimailuhallinto-on muuntoprosessista kertovassa ilma'i|utiedotukséssaan PEL T3-2 tiedottanut, ett4
“muuntamismenettelyn jélkeen lupakirjan haltijalla on siten vain yksi lupakirja (Osa 66 lupakirfa),
Joka kattaa ilma-alukset ilman painorajaa”, ' ' '

Koska muunnettu Osa 66 lupakirja.on sisaltényt rajoltuksia, on ymmarrettévas, etts erast lupa-
kirja-asiakkaat ovat esitténeet vaatimuksen, etts kansallisen lupakirjan tulisi j88d4 erillisens vol-
maan muuntamisen jélkeenkin, Iimalluhallinto on sittemmin, saadun aslakaspalautteen perus-
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teella muuttanut menettelyééan siten, ettd nyky#én aslakkaan kansallinen lupakirja vol j&éda vol-
maan slihen siséltyvine kelpuutuksineen Osa 66 muunnon yhteydessa. Kansallisia lupakirjoja on
myés hakemuksesta uusittu voimassaoloajan paattymisen jélkeen. Lupakirjan kéyttdoikeus ra-
Joittuu kuitenkin huoltotoimintaan, jossa el edellytetd Osa 66 lupakirjaa. Uusi kéytantd tullaan
selkeyttdmé&an PEL T3-2 muutoksen yhteydesss.

Tutkintalautakunta esittéa raportissaan, etts Iimailuhallinto olisi tiedotuksellaan todennut, etts
kansallisten limallumaariysten mukalset lupakirjat pysyvét voimassa kansallisten maérédysten
mukaisin oikeuksin enintéén 1.6.2011. Tutkintalautakunnan k&sitys perustuu iimelsesti Iimailu-
madrdykseen PEL M3-1 (15.6.2000), joka on kasitellyt JAR-66 lupakirjojen voimaantuloa Suo-
messa. Slind on todettu, ettd kansallinen lupakirja voidaan muuntaa JAR-66 lupakirjaksi 1.6.2011
saakka ja kansalliset lupakirjat pysyvét vastaavasti volmassa kansalllsten mé&réysten mukaisin
oikeuksin ja mahdollisin rajoituksin enint&n 1.6.2011 asti. N4ma maardajat olivat JAR-
maédrdysten mukaisia.

Sittemmin on komission asetus 2042/2003 muuttanut tilannetta eikd JAR 66 lupakirjoja ole voi-
nut endd vuosiin my6ntda. Kansallisten lupakirjojen volmassaolo (kéyttdoikeudellisuus) maardy-
tyy komission asetuksen 2042/2003 asettamien ilma-alusluokkakohtaisten volmaantuloaikojen
perusteella (asetuksen artikla 7) sekd néthin annettujen jatko-alkojen perusteelia, jotka on jul-
kaistu iimailumééréyksilla GEN M1-6 ja GEN M1-7. Kansallisten lupakirjojen kayttodoikeus ei-
kaupallisessa kdytdssé olevien myds alle 5700kg lima-alusten huoltotoiminnassa lakkaa
28.9.2010. Sen jélkeen lupakirjan kéyttdoikeus rajoittuu ilma-aluksiin, joita EASA-asetukset ei-
vét koske.

Tutkintaselostuksen turvallisuussuosituksista Iimailuhallinto lausuu seuraavaa:
Turvallisuussuositus 1.

Patria Pilot Training Oy kayttdé koulutusohjelmanaan yhdistetyn (integroidun) lilkennelentéja-
kurssin (ATP(A)) -koulutusohjelmaa (JAR FCL 1.160 & 1.165(a)(1) liite 1). Ko. vaatimuksen mu-
kaan oppilaan lentokoulutukseen on kuuluttava vahintdan 115 tuntia mittarialkaa. Tasta ajasta
mittarikoululentojen mé&éraksi on asetettu véhinté&n 50 tuntia, josta enintadn 40 tuntia saa olla
mittariaikaa FNPT II -koulutuslaitteella. Vihintédn 10 tuntia on siten oltava mittarikoululen-
toja lentokoneella. .

Mittarikoululentojen lisdksi oppilas lentda lentokoneella 50 h SPIC —mittarilentoja. Patrian koulu-
tusohjelmassa epétavallisesta lentotilasta olkalsu siséltyy kahden SPIC ~lennon ohjelmaan ennen
VTL4 -vilitarkastuslentoa. SPIC -lentojen oikeaan suoritustapaan kuuluu, etts vaikka oppilas
toimii lennolla itsendlsestl, lennon suoritus kiiydadn sekd ennen lentoa ettd sen Jjéikeen lapi opet-
tajan kanssa (briefing). SPIC ~lennot ovat siten oppilaalle lennonharjoittelua, vaikkakin erllaista
harjoittelua kuin koululennot.

Patria Pilot Training Oy:n koulutusohjelmassa lentokoneella annettava mittarilentokoulutus toteu-
tetaan padasiassa yksimoottorista lentokonetta vaativammalla monimoottorisella lentokoneella.
VTL4 -vélitarkastuslennon jélkeen oppllas lentdd monimoottorisella lentokoneella mittarikoululen-
toja 9,25 tuntia ja SPIC -lentoja 7,5 tuntia seké 15 tuntia FNPT II:lla. Oppfilaan mittarilento-
koulutus siis Jatkuu VTL4 -vilitarkastusliennon jélkeen monimoottorikoulutuksena pH&t-
tyen CPL/ME/IR -lentokokeeseen. ' » '
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Lent#jén lupakirjaan johtavaa koulutusta séételevét taild hetkelld JAA -maaraykset, jotka on
Suomessa saatettu voimaan kansalliselia iimailumédraykselld PEL M1-1, Iimailuhallinto ei née
tarkoituksenmukaiseksi tehd# téss4 vaiheessa kansallista polkkeusta JAA -vaatimuksiin, koska
EASA:n Part FCL -méé&rdyskokoelma on luonnosvaiheessa ja tulee jatkossa maardédmaéasn lentéji-
en koulutusvaatimuksista. Lisdksl Ilmailuhallinnon ndkemyksen mukaan el ole tarkoituksenmu-
kaista vaatia lentokoneella annéttavan koulutuksen lisddmistd alemplin valhelsiin ja viedd vaati-
vimman vaiheen koulutusta pols.

Ilmailuhallinto toteaa liséksl, ettd mahdollisista toimenpiteistd koskien turvallisuussuosituksia
paatetadn erikseen,

Ylijohtaja im Salonen
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