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TIIVISTELMA

Pyhaselan Rasikummussa tapahtui torstaina 5.2.2009 kello 12.46 lento-onnettomuus, jossa sah-
kolinjan latvasahauslennolla ollut Hughes 369D -tyyppinen helikopteri, rekisteritunnukseltaan OH-
HWH putosi maahan. Helikopterissa yksin ollut ohjaaja loukkaantui lievasti. Helikopteri tuhoutui.
Onnettomuustutkintakeskus asetti 16.2.2009 paattksellaan C1/2009L onnettomuutta tutkimaan
tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Juhani Hipeli seké jaseniksi tutkija
Hans Tefke ja kapteeni Juha Kepsu. Tekniseksi asiantuntijaksi nimettiin opettaja Hannu Kokko-
nen.

Helikopteri oli varustettu 302 kg painavalla ja 17 metrid helikopterin alapuolelle ulottuvalla lat-
vasahalla. Helikopteri tankattiin maassa edellisen lennon jalkeen moottorin kdydesséa joutokayn-
tia. Talldin havaittiin Ni-joutokayntikierrosluvun olevan 61 %, lentok&sikirjan ohjearvon ollessa
64—65 %. Moottorin testauksen ja ohjaajan vaihdon jalkeen paatettiin lahted seuraavalle lennolle.
Kymmenen minuutin lennon jalkeen sahattaessa puunlatvoja leijunnassa helikopterin moottori
menetti akillisesti tehonsa. Ennalta arvaamattomasti syntyneessa tilanteessa ohjaajalla ei ollut
muuta mahdollisuutta, kuin ohjata helikopteri metséaéan. Maahantulon yhteydessa helikopteri kaa-
tui vasemmalle kyljelleen. Maassa ohjaaja ei onnistunut sammuttamaan helikopterin moottoria,
vaan se jai kdymaan. Ohjaaja ilmoitti onnettomuudesta radiopuhelimella lennonvalvojalle ja on-
nistui sen jalkeen poistumaan helikopterista omin toimenpitein.

Helikopterin moottorin tutkinnassa havaittiin polttoainesaatimen laakerin rikkoutuneen. Laborato-
riotutkimuksissa laakerin rikkoutumisen syyksi paljastui laakerin puutteellinen voitelu. Tutkimuk-
sissa selvisi, ettd voiteluaineena kaytetty rasva oli vaatimusten mukaista ja etta laakerin osissa
kaytetyt materiaalit olivat koostumukseltaan vaatimusten mukaiset. Tutkimuksissa pyrittiin selvit-
tamaan laakerin puutteelliseen voiteluun mahdollisesti vaikuttaneet tekijat. Neljd mahdollista teki-
jaé& maariteltiin, mutta mitdan niista ei voitu varmuudella vahvistaa eika sulkea pois. Tutkinnassa
kiinnitettiin huomiota myds siihen, ettei lentoonlahtbpaatosta tehtaessa noudatettu lentokasikirjan
N;-joutokayntikierroslukuvaatimusta. Ohjearvoa alhaisempi N;-joutokayntikierrosluku oli todenna-
koisesti oire jo ennen lentoa alkaneesta viasta.

Onnettomuuden syyna oli helikopterin moottorin polttoainesaatimen laakerin rikkoutuminen sen
puutteellisen voitelun seurauksena. Polttoainesédétimeen syntynyt toimintahairid johti moottorin
akilliseen tehonmenetykseen ja pakkolaskuun, jossa helikopteri tuhoutui. Laakerin puutteellisen
voitelun mahdollisia syytekijoita olivat voiteluaineen voitelutehon huononeminen pitkan varastoin-
tiajan vuoksi, halkeama tai sellainen vaurio laakerissa, etta voiteluaine ei pysynyt laakerin sisalla,
leijuntatyOstéa aiheutuvan jatkuvan tehon saatétarpeen aiheuttama kuluminen tai laakerin valmis-
tusvirhe, jolloin laakeriin on tullut voiteluainetta liilan vahan. Mitdan kyseisista syytekijoista ei voitu
varmuudella vahvistaa eika sulkea pois.

Myotavaikuttavana tekijana oli paatés lahtea lennolle, vaikka Nj-joutokayntikierrosluku ei ollut
lentokasikirjan mukaisissa rajoissa. Pienintd sallittua arvoa alhaisempi joutokayntikierrosluku oli
mit& todennakoisimmin oire jo ennen lentoa alkaneesta viasta.

Tutkintalautakunta ei esittanyt turvallisuussuosituksia.
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SAMMANDRAG

HELIKOPTEROLYCKA | PYHASELKA 2009-2-5

Vid Rasikumpu i Pyhaselka intraffade 2009-02-05 klockan 12:46 en flygolycka, dér en helikopter
av typ Hughes 369D, registreringsbeteckning OH-HWH stdrtade under en toppkapningsflygning
vid elledningar. Piloten, som var ensam i helikoptern, skadades lindrigt. Helikoptern totalhavere-
rade. Centralen for undersdkning av olyckor tillsatte 2009-02-16 med sitt beslut C1/2009L en
haveriutredning for att undersoka olyckan. Till ordférande utsags utredare Juhani Hipeli och till
medlem utredare Hans Tefke och kapten Juha Kepsu. Som teknisk expert utsags larare Hannu
Kokkonen.

Helikoptern var forsedd med en toppsdg som vagde 302 kg och nadde 17 meter under helikop-
tern. Helikoptern tankades pa marken efter foregaende flygning med motorn pa tomgang. Darvid
fann man att N1-tomgangsvarvtalet var 61 %, medan flyghandbokens riktvarden angav 64—65 %.
Efter test av motorn och byte av pilot beslét man att starta nasta flygning. Efter tio minuters flyg-
ning vid sagning av tradtoppar i hovringslage forlorade helikopterns motor plotsligt effekten. | den
oforutsedda situationen hade piloten ingen annan mojlighet &n att styra helikoptern mot skogen.
Nar helikoptern tog mark vélte helikoptern och la sig pa vanster sida. Pa marken lyckades piloten
inte stanga av helikopterns motor, utan den fortsatte att ga. Piloten anmalde olyckshandelsen till
ledaren for flygverksamhet via radion och lyckades darefter sjalv [amna helikoptern.

Vid undersdkning av helikopterns motor konstaterade man att brénsleregulatorns lager var tra-
sigt. Vid laboratorieunderstkning av orsaken till lagerhaveriet konstaterades att lagrets smaorjning
var bristfallig. Understkningen visade, att det fett som anvénts vid smdrjningen uppfyllde kraven
och att det material som anvants i lagrets delar uppfyllde kraven. Vid understkningen stravade
man efter att klarlagga orsakerna som hade bidragit till lagrets bristande smorjning. Fyra mgjliga
faktorer faststélldes, men ingen av dessa kunde med sékerhet verifieras eller uteslutas. Vid un-
dersokningen uppméarksammade man aven, att flyghandbokens krav pa varvtal vid N1-tomgang
inte hade uppfyllts. Det lagre N1-tomgangsvarvtalet var sannolikt ett symptom pa det fel som
fanns redan innan flygningen pabérjades.

Orsaken till olyckan var ett haveri av lagret till motorns bransleregulator beroende pa bristfallig
smorjning. Funktionsfelet i bransleregulatorn ledde till en plétslig effektminskning i motorn och en
nddlandning, varvid helikoptern totalforstordes. Mojliga orsaker till lagrets bristfalliga smdrjning
var att smorjmedlets smorjeffekt hade avtagit pa grund av langvarig lagring, spricka eller sadan
skada i lagret att smorjmedlet inte kunde hallas kvar i lagret, den stéandiga effektomstallningen
beroende pa hovringsarbetet som orsakat slitage eller tillverkningsfel i lagret, som lett till att lagret
fatt for lite smorjmedel. Ingen av ovanstaende faktorer kunde med sékerhet verifieras eller uteslu-
tas.

En bidragande orsak var beslutet att starta flygningen trots att N1-tomgangsvarvtalet inte 1ag
inom de granser som angavs i flyghandboken. Att tomgangsvarvtalet Iag under det minsta tillatna
vardet var mycket sannolikt ett symptom pa det fel som borjat intraffa redan innan flygningen.

Haveriutredningen utfardade inga sdkerhetsrekommendationer.
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SUMMARY

HELICOPTER COLLISION WITH THE GROUND AT PYHASELKA ON 5 FEBRU-
ARY 2009

An accident occurred at Pyhaselka on Thursday, 5 February 2009 at 12:46. A Hughes 369D heli-
copter, registration OH-HWH, collided with the ground on a power line sawing flight. The pilot,
who was the sole occupant in the helicopter, sustained minor injuries. The helicopter was de-
stroyed. On 16 February 2009 Accident Investigation Board of Finland appointed investigation
commission C1/2009L for this incident. Investigator Juhani Hipeli was named Investigator-in-
Charge, accompanied by Investigator Hans Tefke and Captain Juha Kepsu serving as members
of the commission. Mr. Hannu Kokkonen, a teacher of aircraft maintenance, was designated as
technical expert to the commission.

The helicopter was equipped with a topping saw (heli-saw) weighing 302 kg and hanging 17 me-
tres below the helicopter. Following its previous flight the helicopter was refuelled while the en-
gine was idling. At this time it was noticed that the N; idle RPM was 61%, whereas according to
the flight manual the desired value is 64—65%. After an engine runup and pilot change it was de-
cided that the aircraft could take off again. After ten minutes of treetop trimming in hover the en-
gine suddenly lost power. In the sudden, unexpected circumstances the pilot’'s only option was to
steer the helicopter into the woods. When the helicopter hit the ground it tipped over onto its left
side. On the ground the pilot was unable to turn the engine off. The pilot reported the accident to
the flight's supervisor by radio after which he managed to get out the helicopter on his own.

When the helicopter’s engine was inspected, it was detected that the bearing of the Gas Producer
Fuel Control Unit was broken. Laboratory tests concluded that the bearing failed due to insuffi-
cient lubrication of the spool bearing. Tests established that the grease that was used as the lu-
bricant met the requirements and that the materials used in bearing components met their re-
quirements. The investigation aimed at determining the factors that possibly contributed to the
insufficient lubrication of the bearing. While four possible factors were determined, none of them
could be definitively confirmed or eliminated. The investigation also called attention to the fact
that the RFM’s N; idle RPM requirement was not followed when the decision was made to take
off again. The N; idle RPM that was lower than the desired value was possibly a symptom of a
defect that was already present before the flight.

The accident was caused when the bearing of the Gas Producer Fuel Control Unit failed due to
insufficient lubrication. The malfunction of the Fuel Control Unit caused a sudden loss of engine
power that resulted in an emergency landing in which the helicopter was destroyed. Possible
causes for degraded lubrication could be attributed to shelf life, a flaw or impact damage that
prevented the bearing from retaining its lubrication, wear due to continuous fuel scheduling varia-
tions due to hovering operations, or a manufacturing flaw resulting from an insufficient amount of
lubricant. None of the aforementioned factors could be definitively confirmed or eliminated.

The decision to take off again even though the N; idle RPM was not within the flight manual’s
limits was a contributing factor. It is highly likely that the N; idle RPM that was lower than the de-
sired value was a symptom of a defect that was already present before the flight.

Vi
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The investigation commission made no safety recommendations.

VI
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Englanniksi

cl/dl centiliter/deciliter

CPL(H) Commercial Pilot Licence (Helicopter)
FAA Federal Aviation Administration

FCU Fuel Control Unit

GPS Global Positioning System

HE Honeywell Engineering

hPa hectopascal

kg kilograms

Ib pound

m meter(s)

N; RPM Gas producer speed
N> RPM Power turbine speed

Nr RPM Rotor speed

NTSB National Transportation Safety Board
OTKES Accident Investigation Board

Pc Compressor disharge air pressure
PTG Power Turbine Governor

Px Acceleration bellows pressure

QNH Altimeter sub-scale setting to obtain

elevation when on the ground

RRC Rolls-Royce Corporation

Suomeksi

senttilitra/desilitra

ansiolentajan lupakirja (helikopteri)
Yhdysvaltain ilmailuviranomainen
polttoainesaadin (N;-sdadin)

maailmanlaajuinen satelliittipaikannusjar-
jestelma

hehtopascal (ilmanpaineen yksikkd)
kilogramma

naula (painon yksikko)

metri(&)

ahdinturbiinin kierrosluku
tyoturbiinin kierrosluku

roottorin kierrosluku

Yhdysvaltain onnettomuustutkinta-
viranomainen

Onnettomuustutkintakeskus
ahtimen jalkeinen servopaine
tyoturbiinisaadin (No-saadin)
kiihtyvyyspalkeen paine

korkeusmittarin asetus, jolla maassa
oltaessa saadaan korkeustaso meren-
pinnasta standardiolosuhteissa

Xl
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UTC Coordinated universal time Koordinoitu maailmanaika
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ALKUSANAT

Pyhaselan Rasikummussa tapahtui torstaina 5.2.2009 kello 12.46 (ajat ovat Suomen aikaa,
UTC+2 tuntia) lento-onnettomuus, jossa séhkolinjan latvasahauslennolla ollut ruotsalaisen
Malmskogens Aerocenter AB:n omistama ja suomalaisen Heliwest Oy:n operoima Hughes 369D
-tyyppinen helikopteri OH-HWH putosi maahan ja tuhoutui. Helikopterissa yksin ollut ohjaaja
loukkaantui lievasti. Helikopterin oli valmistanut Hughes Helicopters Inc. vuonna 1980.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 16.2.2009 paatoksellaan C1/2009L onnettomuutta tutkimaan
tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Juhani Hipeli seké jaseniksi tutkija
Hans Tefke ja kapteeni Juha Kepsu. Tekniseksi asiantuntijaksi nimettiin opettaja Hannu Kokko-
nen.

Helikopterin moottorin tutkinnassa kavi ilmi, ettd moottorin polttoainesédatimen laakeri oli rikkoutu-
nut. Tutkintalautakunta lahetti 5.6.2009 moottorin molemmat saatimet yksityiskohtaisiin tutkimuk-
siin USA:han. Tutkinta tehtiin yhteistytna saatimien valmistajan Honeywell Engineeringin (HE) ja
moottorin valmistajaa edustavan Rolls-Royce Corporationin (RRC) kesken. Yhdysvaltain ilmailu-
viranomaisen, Federal Aviation Administration (FAA), edustaja valvoi tutkimusta USA:n onnetto-
muustutkintaviranomaisen, National Transportation Safety Board (NTSB), pyynnoésta. Tutkimus-
raportti valmistui 2.9.2009. Taman jalkeen HE ja RRC jatkoivat polttoainesaatimen laakerin rik-
koutumisen perussyiden selvittamista. Tutkimuksen loppuyhteenveto valmistui 13.9.2010.

Tutkintaselostus kaannettiin englannin kielelle.

Tutkintalautakunta pyysi tutkintaselostuksen luonnoksesta lausunnot Trafi llmailulta, Finavia
Oyj:Itd, NTSB:n vélityksella HE:Ita ja RRC:ltéd sekd kommentit asianosaisilta. Lausunnot ja kom-
mentit saatiin 8.3.2011 mennessa ja niissa ei esitetty muutoksia luonnokseen.

Tutkinta saatiin paatokseen 9.3.2011. Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnetto-
muustutkintakeskuksessa.

XMl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento
Tapahtumat ennen lentoa

Onhjaaja lensi helikopterilla paivan ensimmaisen lennon siirtolentona Imatralta Pyhasel-
kadan. Lennon kesto oli 1 tunti 15 minuuttia ja lasku sahaustyon tilapdiselle lentopaikalle
tapahtui kello 9.50. Maahenkiloston valmistelema latvasaha asennettiin tdmén jalkeen
helikopteriin. Pyhaselan alueella oltiin aloittamassa sahkoélinjojen raivausta, jolloin lat-
vasahalla katkaistaan linjojen ylipitkat reunapuut. Latvasaha on polttomoottorikayttéinen
kahdella pyorivélla vaakatasoon asennetulla halkaisijaltaan noin metrin kokoisella teralla
varustettu saha. Sahan korkeus puomeineen on noin 17 metrida. Sahavarustuksen koko-
naispaino on 302 kg. Sahausty6ta varten ohjaamon vasen ovi oli korvattu alaosaltaan
matalalla ovella ja yldosaltaan ulkonevalla suojakuvulla, jonka alta ohjaaja ndkee ko-
neen alla riippuvan sahan. Sahauskorkeuden maarittamista varten puomiin oli asennettu
kaksi videokameraa, joiden naytot oli asennettu ohjaajan eteen kuomun kehykseen. Sa-
hauslennoilla helikopteria ohjataan vasemmalta puolelta.

Onhjaaja ja hanen lentojensa valvojana ja kouluttajana toiminut yrityksen lentotoiminnan-
johtaja ruokailivat ennen sahaustytn aloittamista. Ensimmaisen sahauslennon lensi len-
totoiminnanjohtaja kello 11.25-12.31 vélisend aikana. Omaan koulutukseensa liittyen
ohjaaja seurasi sahausta maasta sahausty6ta avustavan laadunvalvojan kanssa.

Lennon paatyttyd helikopteri tankattiin maassa lentotoiminnanjohtajan istuessa ohjaa-
mossa ja moottorin kdydessa joutokayntia. Talldin lentotoiminnanjohtaja havaitsi mootto-
rin Nj-joutokayntikierrosluvun olevan 61 %. Kertomansa mukaan han kiinnitti poikkea-
vaan arvoon huomiota, koska tavallisesti joutokayntikierrosluku oli 63—-64 %. Lentotoi-
minnanjohtaja testasi moottorin toimintaa nostamalla kierrosluvun lentoarvoille. Ohjaa-
mon lammityksen, moottorin jaadneston ja generaattorin paaltd pois kytkennat eivat
muuttaneet kierroslukua. Kierrosluku ei muuttunut myoskaan kytkettdessa generaattori
takaisin paalle. Lentotoiminnanjohtaja ja ohjaaja keskustelivat epatavallisesta joutokayn-
tikierrosluvusta, jolloin todettiin, ettd paivdn molempien lentojen alussa N;-
joutokayntikierrosluku oli ollut 63—64 %. Poikkeava kierrosluku ei aiheuttanut toimenpi-
teitd. Taman jalkeen tapahtui ohjaajan vaihto.

Tapahtumat lennolla

Lentoonlahto tapahtui kello 12.36. Pian lentoonlahdon jalkeen ohjaajan huomio kiinnittyi
roottorin kierroslukuosoittimen (Ng) pieneen heilahteluun (ohjaajan mukaan viipotus).
Ohjaaja kysyi radiopuhelimella edellisen lennon lentaneelta lentotoiminnanjohtajalta oli-
ko tama havainnut kyseista heilahtelua. Myonteisen vastauksen saatuaan ohjaaja jatkoi
lentoa sahaustyon aloituskohtaan, joka oli noin 5 km tilapaiselta lentopaikalta pohjois-
luoteeseen. Ohjaaja ei ollut itse havainnut Ng-kierroslukuosoittimen heilahtelua aamun
ensimmaisella lennolla.
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Ohjaaja aloitti sahaustyon kello 12.41 sahaten noin suunnassa 140°-160° olevan 110
kV:n sahkoélinjan kulkusuunnassa vasemmalla puolella olevan puuston latvustoja. Len-
nonvalvojana toiminut lentotoiminnanjohtaja ja laadunvalvoja saapuivat autolla seuraa-
maan ohjaajan sahaustydskentelyd. Maasta seuraten sahaus naytti etenevan ongelmit-
ta. Noin viiden minuutin sahaamisen jalkeen ohjaaja kuuli moottorin sammumisesta ja
matalasta roottorin kierrosluvusta varoittavan ENG OUT-varoitusaanen. Valittémasti ta-
man jalkeen han totesi Ng-kierrosluvun laskevan. Kertomansa mukaan ohjaaja yritti lisa-
ta kierroslukua laskemalla hiukan noususauvaa ja kaantamalla kiertokaasua. Kiertokaa-
su oli kuitenkin jo taysin auki. Moottorin tehon menetyksen takia helikopteri vajosi. Oh-
jaajan onnistui ohjata se linjan vasemmalle puolelle metsaan.

Alas tullessaan helikopteri k&éntyi oikean kautta kohti séhkoélinjaa kaatuen vasemmalle
kyljelleen. Kaikki paaroottorin lavat katkesivat navan laheltd maahan osuessaan. Sahaa
kannattava puomi vaantyi kaarelle helikopterin ja sahan vdliin. Kaatumisen yhteydessa
ohjaajan paa jai puristuksiin maan ja helikopterin rakenteiden valiin. Ohjaajan onnistui
kuitenkin vapauttaa paansa puristuksesta. Han ei onnistunut sammuttamaan helikopte-
rin moottoria noususauvasta helikopterin asennon ja vasempaan kateensd saamansa
vamman takia. Ohjaaja ei pystynyt vetamaan polttoaineen sulkuventtiilia (Fuel Shut-off
Valve) kiinni-asentoon jarjestelman jaykkyyden ja kasien liukkauden takia. Moottori jai
kayntiin, jolloin maston pyoriessa paaroottorin lavan tyvet kaivoivat kuopan maahan. Is-
tuinvy6t avattuaan ohjaaja poistui ohjaamosta rikkoontuneen tuulilasin kautta.

Onnettomuus tapahtui kello 12.46. Tapahtumalla ei ollut silminnakijéitd. Sahaustydkoh-
dan siirtyessa eteenpdin lahti lentotoiminnanjohtaja kaantamaan autoa paikkaan, josta
helikopteri ei ollut nahtavissa. Palatessaan takaisin noin minuutin kuluttua lentotoimin-
nanjohtaja ei nahnyt helikopteria. Han kutsui sitd radiopuhelimella saamatta vastausta.
Helikopteria tiedusteltiin puhelimella myds tilapaiselta lentopaikalta. Hetken kuluttua oh-
jaaja ilmoitti radiopuhelimella onnettomuuden tapahtuneen. Lentotoiminnanjohtaja ilmoit-
ti onnettomuudesta hatdkeskukseen kello 12.49.
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Kuva 1. Helikopteri onnettomuuden jalkeen

1.2 Henkilévahingot

Ohjaaja sai vammoja paahansa ja vasempaan kéteensa.

Vammat Miehisto Matkustajat Muut

Kuolemaan johta-
neet

Vakavat - - -

Lievat/ei vammoja 1 - -

1.3 IIma-aluksen vahingot
Helikopteri tuhoutui.
1.4 Muut vahingot

Helikopterin pudotessa vaurioitui muutamia pienia ja keskikokoisia puita. Raivaustdiden
yhteydessa jouduttiin joitakin puita kaatamaan helikopterin ymparilta. Poltto- tai voitelu-
aineita ei vuotanut maastoon.
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1.6

16.1

Henkilosto
Ohjaaja:

Lupakirjat:

Laaketieteellinen

lka 51 vuotta.

Helikopteriansiolentdja CPL(H), voimassa 2.11.2012
saakka.

Luokka 1, voimassa 26.6.2009 saakka.

kelpoisuustodistus:

Kelpuutukset:

Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Lentokokemus [Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 7h 7h 55h 5005 h
tyypeilla 9 laskua 9 laskua 117 laskua 14193 laskua
Ko. ilma- 7h 7h 40 h 600 h
alustyypilla 9 laskua 9 laskua 101 laskua 500 laskua

Ohjaajan lentokokemus ulkopuolisen kuorman kanssa oli 1100 tuntia. Sahauslentoja oh-
jaaja oli lentéanyt 32 tuntia.

Ima-alus

Perustiedot

Hughes 369D on yhdella Allison 250-C20B kaasuturbiinimoottorilla varustettu viisipaik-
kainen metallirakenteinen kevyt helikopteri.

Helikopteri:

Tyyppi:

Rekisteritunnus:

Rekisterinumero:

Valmistaja:

Valmistusnumero:

Valmistusvuosi:

Suurin lentoonlahtdmassa:

Hughes 369D

OH-HWH

1761

Hughes Helicopters Inc.

500702D

1980

3000 Ib (1360 kg) ilman ulkoista kuormaa

3550 Ib (1610 kg) ulkoisen kuorman kanssa
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Omistaja: Malmskogens Aerocenter Aktiebolag, Linkdping, Ruotsi
Kayttaja: Heliwest Oy

Helikopterilla oli lennetty: 12380 tuntia

Moottori:

Tyyppi: Allison 250-C20B

Sarjanumero: CAE-831630

Valmistaja: Allison

Kokonaiskayntiaika: 5839 tuntia

Polttoaine: JET-Al

Lentokelpoisuus

Rekisterdimistodistus oli annettu 12.3.2002. Helikopterille 25.9.2007 tehdyn katsastuk-
sen perusteella lentokelpoisuustodistus oli voimassa 30.9.2009 saakka.

Matkapdivéakirja

Matkapaivéakirjan sivulla 53 sarakkeessa XI 30.12.2008 oli kaksi avointa vikaa, joihin ei
ollut kannanottoa: P&avirta ei tule paalle. Radio kuuluu huonosti. Avoimien vikojen lis-
tassa (Remaining Remark List) oli kolme kohtaa, jotka oli merkitty tehtavaksi viimeistaan
11000 tunnin kayntiajalla. Merkintaa tehdyista toista ei ollut.

Helikopterin lentokasikirja

Helikopterissa kaytetty lentokasikirja ei vastannut helikopterin varustelutasoa moottorin
automaattisen uudelleensytytysjarjestelman osalta. Helikopterissa kaytetyn lentokasikir-
jan ohjeistus on uudelleensytytysjarjestelman mythempdd modifikaatiotasoa varten.
Koska helikopteriin ei ollut tehty esitettyd modifikaatiota, olisi lentokasikirjassa pitanyt
sdilyttdd vanhan jarjestelmén kayttdmiseen tarvittava ohjeistus. Yrityksen toiselle sa-
mantyyppiselle helikopterille 8.11.2007 tapahtuneen lento-onnettomuuden tutkinnan
(OTKES C8/2007L) yhteydessa todettiin vastaava puute.

Massa ja massakeskio

Helikopteri oli punnittu 27.9.2004, jolloin sen perusmassa oli ollut 1489 naulaa (Ib) (675
kg) ja massakeskitasema 109,70 tuumaa (in). Helikopterissa oli lentoonlahdéssa poltto-
ainetta noin 185 litraa (330 Ib/150 kg) ja onnettomuusajankohtana noin 165 litraa. Len-
toonlahtémassaksi laskettiin ulkopuolinen kuorma (latvasaha 666 Ib / 302 kg) mukaan
lukien 2683 Ib (1217 kg) suurimman sallitun ollessa 3550 Ib (1610 kg). Massakeskid oli
sallitulla alueella koko lennon ajan seka pitkittais- etta poikittaisvakavuuden osalta.
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1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

1.12

1121

Saa

Saatiedot ovat Joensuun lentoasemalta, joka sijaitsee onnettomuuspaikalta noin 28 km
luoteeseen. Saa kello 12.20: tuulen suunta 40-100° voimakkuus 10 solmua, ndkyvyys 8
km, heikkoa lumisadetta, pilven alarajan korkeus 850 metria, lampétila -13 °C, kastepis-
te -14 °C ja ilmanpaine QNH 1008 hPa.

Saa kello 12.50: tuulen suunta 70° voimakkuus 10 solmua, ndkyvyys 4,4 km, heikkoa
lumisadetta, pilven alarajan korkeus 975 metria, lampétila -13 °C, kastepiste -14 °C ja
ilmanpaine QNH 1008 hPa.

Saaennusteen mukaan oli odotettavissa heikkoa lumisadetta, jossa nakyvyys vaihteli 8-
3 km:n valilla, tuulen suunta 60° voimakkuus 8 solmua ja pilven alarajan korkeus 900
metria.

Sahaustoimintaan osallistuneiden mukaan saa oli hyva sahaamisen kannalta. Tuuli oli
tasainen eika heikko lumisade vaikuttanut toimintaan. Aurinko nékyi ajoittain pilven Iapi.

Suunnistuslaitteet ja tutkat
Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Helikopterin ohjaajan ja lentotoiminnanjohtajan vélilla oli radiopuhelinyhteys. Kadotettu-
aan nakoyhteyden helikopteriin lentotoiminnanjohtaja kutsui helikopteria tuloksetta. Hiu-
kan maahan putoamisen jalkeen ohjaaja ilmoitti radiopuhelimella onnettomuuden tapah-
tuneen. Taman jalkeen lentotoiminnanjohtaja ilmoitti onnettomuudesta matkapuhelimel-
laan hatakeskukselle ja mydhemmin Onnettomuustutkintakeskukselle.

Lentopaikka

Helikopterin tilapainen lentopaikka sijaitsi Joensuun kaupungin Pyhaselassa noin 2 km
Hammaslahden taajamasta koilliseen paikassa, jonka koordinaatit ovat N 62°26,455’
E 30°00,784'. Paikan korkeus on 123 metria merenpinnasta.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennon rekisterdintilaitteita ei ollut.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaanndésten tarkastus
Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikan koordinaatit ovat N 62°28,636’ E 29°59,621’. Korkeus on 90 metria
merenpinnasta. Paikka on noin 5 km Pyhaselan Hammaslahden keskustasta pohjois-
koilliseen. Helikopteri oli pudonnut noin 30 metria sédhkélinjan itdpuolelle tihedén seka-
metsdan, kaéntynyt l&ahes tulosuuntaansa ja kaatunut vasemmalle kyljelleen.
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1.13

1.14

1.15

lIma-aluksen jaanndésten tarkastus

Helikopteri oli tihedssa metsikdssa vasemmalla kyljellaén siten kdantyneend, ettd nokka
oli lahes maassa olevaa sahaa kohti. Saha oli maahan tullessaan jaanyt l&ahes paikoil-
leen ja se oli séhkélinjan ja helikopterin vélissa. Sahan puomi oli pystysuunnassa kaarel-
la sahan ja helikopterin valissd. Puomin kiinnitys nostokoukusta oli irronnut.

Vasen laskuteline oli taittunut helikopterin alle. Helikopterin rungon vasen etualaosa ja
vasemman oven kehyksen ylaosa olivat maahan iskeytymisen seurauksena painuneet
sisdénpain. Tuuli- ja kattolasit olivat rikkoutuneet. Kaikki paaroottorin lavat olivat katken-
neet lahelta roottorin napaa ja olivat irtonaisina ja melkein kokonaisina kasassa helikop-
terin maston vieressa. Moottorin jaatya kayntiin olivat lapojen tyviosat kaivaneet maahan
kuopan. Pyrstoroottori oli puihin osuessaan revennyt vaihteistostaan ja irronnut paikoil-
taan. Pyrstoroottorin lavat olivat ehyet. Pyrstépuomi oli kiertynyt vastapaivaan ja taittu-
nut alaspain noin metrin etadisyydelta puomin karjesta.

Helikopterin sivu/korkeusvakaaja irrotettiin maastossa kuljetuksen helpottamiseksi. He-
likopteri oli varustettu moottorin ilmanoton lumilevylla.

Seka kiertokaasun ettd nousuvivun yhteydet voimalaitteen saatimille olivat kunnossa.
Helikopterin rungon ja moottorin polttoainesuodattimien puhtaus tarkastettiin. Rungon
suodattimessa oli noin 0,3 dl polttoainetta ja noin 1 cl vetta. Moottorin suodattimessa ei
ollut polttoainetta ja suodatinkupissa oli pieni maaraa sakkaa. Polttoainesaatimen (Fuel
Control Unit), sormisuodatin oli puhdas. Polttoainesuutin oli silméama&araisesti tarkastel-
tuna kunnossa, mutta sen suodattimessa oli vahdainen maara pienia, mahdollisesti me-
tallisia partikkeleita. Pc-linjan suodatin (ilmasuodatin) oli puhdas. Moottorin ahtimen
vuodatusventtiili oli auki. Moottorin jaanestoventtiili oli kiinni ja se toimi kayttovaijerista
kokeiltaessa. Jaanestoventtiilin sdadin ohjaamossa oli OFF-asennossa. Silmamaarai-
sesti tarkastettuna moottoritilassa kaikki putket ja letkut olivat asianmukaisesti kiinnitet-
tyind. Polttoainesailiossa oli polttoainetta.

Ohjaamossa trimmin [Ampdlaukaisija oli ylhaalla (OFF-asento), muut lAmpdlaukaisimet
olivat painettuina. Polttoaineen sulkuventtiili oli vedettyna eli suljettu-asennossa.

Laaketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle suoritettiin puhalluskoe, jonka tulos oli O promillea.
Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkokohdat

Onnettomuuspaikan laheisyydessa olleen yrityksen lentotoiminnanjohtajan ilmoitus on-
nettomuudesta otettiin vastaan Pohjois-Karjalan hatédkeskuksessa Joensuussa kello
12.49. Paikalle halytettiin kaksi pelastusyksikkod, kaksi sairaankuljetusautoa seka johto-
yksikkd ja kevyt monkija. Ensimmaiset yksikot olivat paikalla 15 minuutin kuluttua ilmoi-
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tuksesta. Ohjaajan poistuttua omatoimisesti hylysta, ei varsinaisia pelastus- ja evakuoin-
titoimenpiteitéa tarvittu. Ensimmaisend onnettomuuspaikkaa léhestynyt laadunvalvoja
avusti ohjaajan lahimman talon pihaan, jonne pelastusyksikoét saapuivat. Pelastushenki-
I6std antoi ohjaajalle ensihoidon, kuljetti hdnet Pohjois-Karjalan keskussairaalaan Joen-
suuhun seka varmisti helikopterin hylyn palo- ja ymparistéturvallisuuden. Pelastustoimin-
taa johtaneen viranomaisen mukaan tehtavaan halytetty vaste oli sopiva ja pelastustoi-
minnan resurssit olivat riittavat.

Helikopterin maahantulo tapahtui osittain hallitsemattomasti sahavarustuksen ollessa
siihen kytkettyna lennon loppuun saakka. Istuinvdiden ansiosta ohjaaja pysyi paikallaan
ja valttyi enemmilta vammoilta ohjaamon sailyessa melko hyvin muodossaan. Pehmeén
maapohjan ansiosta ohjaajan paavammat jaivat lieviksi, vaikka helikopterin kaatumisen
yhteydessa ohjaajan paa jai joksikin aikaa maan ja helikopterin rakenteiden valiin. Oh-
jaaja ei kayttanyt kyparaa.

Tulipalovaaran vahentamiseksi ohjaaja kytki p&avirran pois ennen kuin poistui ohjaa-
mosta.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Helikopterin teknillinen tutkimus
Ohjaamo ja runko

Helikopterin eturungon vasen alakulma oli painunut maahan iskeytymisen voimasta si-
saan. Muodonmuutosten seurauksena ohjaajan jalkapolkimien tukirakenteet olivat mur-
tuneet ja vaantyneet. Akku, joka sijaitsee ohjaajan jalkatilan alla, oli ahtautuneena ra-
kenteiden valissa. Taman johdosta akun johtimet irrotettiin akusta vasta helikopterin siir-
ron yhteydessa. Vasemman etuoven yléakehys oli painunut sisdan. Sahauslennoilla kay-
tettava kuplamainen "sahausovi” oli revennyt yldosastaan, mutta sailyttdnyt muotonsa.
Vasemman laskutelineen varret olivat murtuneet kiinnityksistéaan ja jalasputki oli irronnut
varsista.

Helikopterin rungon oikea puoli oli ehyt. Moottoriluukut olivat paikoillaan ja ehyet. Pyrs-
tépuomi oli kiertynyt noin 30° vastapaivaan ja hiukan alaspain korkeusvakaajaan tulleen
puuniskun seurauksena. Sivu- ja korkeusvakaajien etureunoissa oli puun osumisjalkia.

Voimansiirto- ja ohjausjarjestelmat

Voimansiirto moottorilta paaroottorin navalle oli kunnossa. Vapaakytkin toimi normaalisti.
Paavaihteisto ja paaroottori pyorivat kasin kokeiltaessa normaalisti. P&éroottorin lavat
olivat katkenneet lahelta roottorin napaa. Lavat olivat kokonaisia ja niissa oli iskuista ai-
heutuneita muodonmuutoksia.

Nousu- ja asento-ohjausjarjestelmat olivat kunnossa ja ohjauslevy liikkui normaalisti. Oi-
kean puolen kaksoisohjaimet olivat asennettuina, jalkapolkimet olivat irtikytkettyina.
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Pyrstoroottorin ohjausjarjestelma oli toimintakuntoinen ohjaajan jalkapolkimilta pyrsto-
puomin karkeen saakka. Ohjaajan jalkapolkimien kiinnityskorvakkeet olivat murtuneet ja
polkimien yhdysputki oli vaantynyt. Pyrstoroottorin kayttdakseli oli katkennut pyrsto-
puomin vaantymiskohdasta. Pyrstoroottorin vaihteisto oli repeytynyt ja pyrstéroottori ir-
ronnut paikoiltaan. Irronneessa osassa olevat pyrstéroottorin ohjausjarjestelméan osat
olivat kunnossa.

Moottorin tutkimus

Moottorin alustava tutkimus tehtiin sen ollessa rungossa paikoillaan. Kaikki putket ja let-
kut olivat kiinni, samoin apulaitteet paikoillaan ja toimintakuntoisen nakéisia. Saatimien
kayttétangot olivat kiinni ja saatimien vivut liikkuivat liikealueellaan oikein. Myds sahko-
johtimet ja -laitteet olivat moottorin osalta kunnossa, pl. roottorin kierroslukugeneraatto-
rin liitin, joka oli 16ysalla.

Moottorin polttoainejarjestelmalle tehtiin moottorin valmistajan huolto-ohjeen mukainen
ilmavuototarkastus (Fuel Control System Pneumatic Leak Check). Tarkastuksessa ha-
vaittiin polttoainesaatimella runsas ilmavuoto. limavuoto ilmeni paineistettaessa Pc-linja,
jolloin saatimella huolto-ohjeen mukaan ei sallita vuotoa lainkaan. Moottori irrotettiin
apulaitteineen tarkempaa tutkimusta ja vuodon selvittdmista varten.

Polttoainesaadin irrotettiin moottorista ja huolto-ohjeen mukainen ilmavuototarkastus
toistettiin pelkalle sdatimelle. Vuoto ilmeni saatimen alapuolella olevan huohotusreian
kautta. Tama reika on tarkoitettu mahdollisten polttoaine- ja 6ljykertymien huohotukseen
saatimen sisaltd. Huohotusreikd on yhteydessa samaan tilaan saatimen keskipakopai-
nojen kanssa. Taman tilan kautta tapahtuu myds saatimen saatdtoiminnan aikana ilman
vuodatus ulkoilmaan.

Saadin avattiin ja purettiin osittain. Talléin havaittiin, ettd saatimen keskipakopainoja
(flyweights) pyorittdvan akselin (driver shaft) paassa olevan tydntimen (bushing) laakeri
(spool bearing) oli rikkoutunut. Laakerikuulat olivat levinneet sdétimen sisdosiin ja sielta
[6ytyi my0s irrallinen ohut laakerin lukitusrengas. Keskipakopainojen ymparilla oleva
pronssinen pinnoite oli kuoriutunut pois. Saatimen kotelossa oli metallisilppua. Mekaani-
sen vaurion takia tyénnin oli siirtynyt ylospéin ja kallistunut jumiuttaen Px-linjan auki.
Koska paine linjassa vaikuttaa suoraan moottorin polttoaineen saatéon, ei vian seurauk-
sena polttoaineen saatojarjestelma ollut toimintakuntoinen eikd moottorin tehonkayttd
ohjaajan hallittavissa.
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Kuva 2. Moottorin polttoainesédédin avattuna
Moottorin historiaa

Moottori oli otettu kaytt6on uutena 16.1.1979. Moottorille viimevuosina tehdyista korja-
uksista todettiin, etté siihen oli lampdongelmien takia vaihdettu ahdin huhtikuussa 2008,
vuodatusilmaventtiili kesdkuussa 2008 ja turbiini marraskuussa 2008. Moottorin vaihteis-
to oli vaihdettu syyskuussa 2008 moottorin 6ljyssa olevasta metallista saadun varoituk-
sen (engine chips) takia.

Moottorin polttoainesaatimen historia

Polttoainesaatimen kokonaiskayntiaika ei ole tiedossa. S&adin oli peruskorjattu vuonna
2004 ja otettu kayttéon vuonna 2005 kayntiajalla nolla. Peruskorjauksesta ja sité edelta-
neista huoltotoimenpiteista ei ole asiakirjoja.

Ennen edelliseen moottoriin asennusta saadin oli ollut vikakorjauksessa kayntiajan ol-
lessa 271 tuntia. Vikakorjauksen syyna oli operaattorin ilmoituksen mukaan moottorin
kuumakaynnistyminen (hot start). Korjauksessa saadin oli sdadetty oikeisiin arvoihin ja
testattu. Tasta tydsta on huoltoasiakirjat. Talla kayntiajalla sdadin asennettiin moottoriin,
joka oli silloin asennettuna onnettomuushelikopteriin. Helikopteriin vaihdettiin onnetto-
muuslennolla kaytdssa ollut moottori vuonna 2007. Tall6in polttoainesaadin siirrettiin ir-
rotetusta moottorista asennettuun moottoriin. Saatimen kayntiaika oli talléin 723 tuntia.
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Onnettomuushetkelld kayntiaika oli 1572 tuntia. Laitteen peruskorjausjakso on 2500 tun-
tia.

Moottorin polttoainesdatimien tutkimus

Moottorin molemmat saatimet, polttoainesaadin (Fuel Control Unit) ja tydturbiinisdadin
(Power Turbine Governor), l&hetettiin tutkittaviksi USA:han. Tutkimus tehtiin s&&timen
valmistajan Honeywell Engineeringin (HE) tiloissa South Bendissa yhteistoiminnassa
helikopterin moottorin valmistajaa edustavan Rolls-Royce Corporationin (RRC) kanssa.
Tyo6turbiinisdadin oli toimintakuntoinen, eika sen tutkimusta kasitella tarkemmin.

Polttoainesaatimen tutkinnassa pyrittiin selvittaméén ne tekijat, jotka olivat johtaneet
saatimen laakerin rikkoutumiseen. Tutkittujen laakerin osien kunnon perusteella voitiin
paatelld, ettéd rikkoutuminen oli seuraus laakerin riittdmattdmasta voitelusta. Tahan joh-
topaatokseen tultiin pintojen hiertymisen, sirpaloitumisen, pintakorroosion ja kuumuuden
aiheuttamien varimuutosten perusteella. Puutteellisen voitelun syyta tai syita ei pystytty
maadrittelemaan. Voiteluaineena kaytetyn rasvan todettiin olleen luokitellun vaatimuksen
(ES-1962) mukaista. Elektronimikroskopiatutkimuksella (Energy Dispersive Spectrosko-
py) todettiin, etta laakerin osissa kaytetyt materiaalit olivat koostumukseltaan vaatimus-
ten mukaiset.

Kuva 3. Polttoainesaadin sisaltd kuvattuna (kuva Honeywell). Keskipakopainot on 0soi-
tettu sinisilla nuolilla ja tydnnin seka rikkoutunut laakeri on osoitettu punaisella nuolella.
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Kuva 4. Polttoainesaéatimen akseli ja keskipakopainot (kuva Honeywell). Vaurioituneet
keskipakopainot on osoitettu sinisilla nuolilla ja sulanut teflon punaisella nuolella.

Laboratoriotutkimusten jalkeen RRC halusi jatkaa laakerin puutteellisen voitelun perus-
syyn selvittamistd yhdessad HE:n kanssa. Tutkimuksen loppuyhteenvedossa laakerin
puutteelliselle voitelulle esitettiin kolme mahdollista syytekijaa, joita ei voitu vahvistaa,
mutta ei mydskaan sulkea pois. Syytekijat olivat: voiteluaineen voitelutehon huononemi-
nen pitkén varastointiajan vuoksi, halkeama tai (isku)vaurio laakerissa siten, etta voite-
luaine ei pysynyt laakerissa ja leijuntatydsta aiheutuvan jatkuvan tehon saatétarpeen ai-
heuttama kuluminen.

Laakerin pitkan varastointiajan mahdollisuutta pidettiin minimaalisena, koska HE:n val-
tuuttaman saatimen huoltaneen korjaamon huoltokokemus on lahes 40 vuoden ajalta.
Laakerissa mahdollisesti olleen vian todennékoisyyttéa pidettiin pienend, mutta vikamah-
dollisuutta ei voitu kuitenkaan sulkea pois kokonaan, koska vain pieni osa laakerin luki-
tusrenkaasta (shield) oli jéljella ja tutkittavissa. Laakerin kulumista pidettiin epatodenna-
koisend, koska vastaavantyyppistd leijuntaty6td tehddan maailmassa erittéin paljon.
Tama tapaus on ainoa raportoitu polttoainesaatimen laakerin rikkoutuminen 160 miljoo-
nan lentotunnin aikana. Vika ilmenee siis 6,25 x 10 kertaa lentotuntia kohti laskettuna.
Laakerin valmistuksessa kaytetyn suunnitteluperusteen mukaan 90 % vastaavanlaises-
sa kayttssa olevista laakereista saavuttaa 9178 kayttotunnin ian. Laakerin vaihtojakso
on 2500 tuntia.
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1.17

1171

1.17.2

1.17.3

Edella esitetyn perusteella loppuyhteenvedossa todetaan, ettd toimenpiteita laakerin
suunnitteluun, valmistukseen tai kayton rajoittamiseen liittyen ei ndhda tarpeellisina eika
perusteltuina.

Satelliittipaikannuslaitteen tutkimus

Helikopterissa oli Garmin GPSMAP 196 - ja GPSMAP 296 -tyyppiset satelliittipaikannus-
laitteet. Onnettomuuslennon kulkua analysoitin GPSMAP 296 -laitteesta saatujen muis-
titietojen perusteella.

Organisaatiot ja johtaminen
Yleista

Heliwest Oy:n lentoty6lupa oli voimassa 28.2.2013 saakka ja lupa kattaa myds sahaus-
lennot. Yrityksen toimintaa kuvataan Heliwest Oy Operations Manual for Aerial Work
Operations -kasikirjassa (OM). Yrityksen vastuullisen johtajan alaisuudessa toimivat len-
totoiminnan-, huoltotoiminnan- ja maatoimintojenjohtajat seka koulutuspaallikké. Vas-
tuullinen johtaja on myds laatup&allikkd ja lentotoiminnanjohtaja toimii myés koulutus-
paallikkbéna. Yrityksen palveluksessa oli vastuullisen johtajan lisdksi kolme helikopteri-
lentdjaa ja nelja huoltohenkiléstédn kuuluvaa henkiléa.

Yrityksen kaytossa oli kaksi Hughes 369D, yksi MD-500D ja kaksi Robinson R44 heli-
kopteria. Yksi Robinson R44 helikopteri oli yrityksen omistuksessa, muut helikopterit oli
vuokrattu.

Oksa- ja latvasahaus ovat Heliwest Oy:n lentotyon paatoimialue. Sahaustoiminnassa
Heliwest Oy operoi yhteistoiminnassa Eltel Networks Oy:n kanssa, joka toteuttaa séahko-
linjojen raivausta linjat omistavalle Fingrid Oyj:lle. Sahaustoimintaa késitteleva ohjeistus
on sekd Heliwest Oy:n OM:ssa etta Eltel Networks Oy:n julkaisemassa ohjeessa heli-
kopterilla suoritettavista linjakatujen raivauksesta ja turvallisuussuunnitelmassa.

Lentotoiminta

Heliwest Oy on lentanyt sadhkélinjojen raivauslentoja helikoptereilla yli kymmenen vuo-
den ajan. Paatyonaan sahauslentoja on lentanyt kolme ohjaajaa. Yhden ohjaajan siirryt-
tya yrityksesta muihin tehtaviin, aloitettiin onnettomuuslennon ohjaajan koulutus sahaus-
lentdjaksi marraskuussa 2008. Ohjaaja on kokenut helikopterilentdja ja héanella on myds
huomattava lentokokemus ulkopuolisen kuorman kanssa. Yrityksen latvasahauskoulu-
tusohjelma sisaltdd 18 tuntia teoriakoulutusta, 9 tuntia lentokoulutusta lennonopettajan
kanssa seka 40 tuntia valvottua sahauslentotoimintaa. Onnettomuus tapahtui valvotun
sahauslennon aikana.

Huoltotoiminta

Heliwest Oy:lla oli Hughes ja MD -helikoptereiden osalta voimassa huoltosopimus ruot-
salaisen huolto-organisaation Malmskogens Aerocenter Ab:n (MAC) kanssa. Yritys
my0Os omistaa helikopterit. Helikopteria huollettin MAC:n Maintenance Organisation Ex-
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position (MOE) -kasikirjan mukaisesti linjahuoltopisteessa Urajarvella. MAC on EASA
Part-145 vaatimusten mukainen huolto-organisaatio.
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2 ANALYYSI
2.1 Onnettomuuslento
211 Lennolle valmistautuminen

Ennen onnettomuuslentoa maassa moottori kdaynnissa suoritetun valitankkauksen aika-
na moottorin Nj-joutokdyntikierrosluvun todettiin olevan 61 %. Helikopterin lentokasikir-
jan mukaan Nj-joutokayntikierrosluku on 64—65 %. Moottorin kayttérajoituksissa pienin
sallittu N;-joutokayntikierrosluku on 64 % (Rotorcraft Flight Manual MD500D [Model
369D] sivu 2-6, kohta 2-7. Powerplant Limitations Allison 250-C20B). Kyseessa on
moottorityypille annettu rajoitus, jota lentokasikirjan sivun F-i mukaan on noudatettava.
Helikopterilla paljon lentdneen yrityksen lentotoiminnanjohtajan mukaan kyseisella heli-
kopteriyksilolla kierrosluku oli normaalisti 63—64 %. Kun ennen lentoa tehdyssa mootto-
rin toiminnan testauksessa ei tullut esille muuta tavanomaisesta poikkeavaa, tehtiin paa-
tés lennolle lahtemisestd. Sekd ohjaajan ettéd lentotoiminnanjohtajan mukaan N;-
joutokayntikierrosluvun saataminen olisi edellyttdényt huoltohenkilon paikalle saapumista
ja saatamisen jalkeen lentdminen ja sahaustyd olisivat jatkuneet, kuten onnettomuus-
lennollakin tapahtui.

Moottorin polttoainesdatimen teknisessa tutkimuksessa todettiin, ettéd saatimen laakerin
rikkoutuminen oli seuraus sen puutteellisesta voitelusta ja ettd rikkoutuminen on voinut
alkaa ennen  onnettomuuslentoa, johon  tavanomaista  alhaisempi  Nj-
joutokayntikierrosluku  viittaa.  Tutkintalautakunnan  kasityksen  mukaan  Nj-
joutokayntikierrosluvun selva poikkeaminen lentokasikirjan ohje-arvosta ja pienimmasta
sallitusta arvosta oli tekija, jonka syy olisi pitanyt selvittdd ennen seuraavaa lentoa. Nj-
joutokayntikierrosluvun muutos oli tapahtunut edellisen lennon aikana.

2.1.2 Tapahtumat lennolla

Lentoonlahtd ja lento moottorihairion alkamiseen saakka etenivat normaalisti. Lennon
alussa havaittua roottorin Ng-kierroslukuosoittimen pienta viipotusta lentotoiminnanjoh-
taja piti helikopterityypille ominaisena. Kyseessa oli ilmeisesti kierroslukugeneraattorin
mekaanisesta kulumisesta johtuva ja mittarissa havaittava pieni varina tai johdinliitosten
kosketushairio.

Moottorin polttoainesdatimen laakerin rikkoutuminen johti moottorin akilliseen tehonme-
netykseen ennalta arvaamattomasti. Leijunnassa tapahtuneessa latvasahaustilanteessa
ohjaajalla ei ollut muuta mahdollisuutta, kuin ohjata helikopteri metsaan pois linjan paal-
td. Maahantulon yhteydessa sahaa kannattava puomi taipui kaarelle ja helikopteri kaatui
kyljelleen. Kaatumiseen vaikutti todennakoisesti osaltaan se, ettei ohjaaja pudottanut
sahavarustusta. Menettely on ymmarrettava, koska matalalla tapahtuvan sahaustytn ai-
kana yllattden esiin tulevassa héirittilanteessa ohjaajan harkinta-aika on erittain lyhyt ja
on toimittava nopeasti. Yrityksen lentotoimintaochjeen mukaan moottorihdiridtilanteessa
saha on pudotettava valittémasti. Helikopterin lentokasikirjan mukaan moottorihairidtilan-
teessa ulkopuolinen kuorma tulisi pudottaa niin pian kuin se lennon muut turvallisuuste-
kijat huomioon ottaen on kaytannéllista. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan heli-

15



C1/2009L

Helikopterionnettomuus Pyhéseléssé 5.2.2009

2.13

2.2

16

kopterin parempi ohjattavuus ja hallittavuus epéedullisista olosuhteista huolimatta olisi
voitu saavuttaa sahavarustus pudottamalla.

Tapahtumat lennon jalkeen

Helikopterin kaaduttua maahan ohjaaja ei kyennyt sammuttamaan moottoria helikopterin
asennon ja vasemman kaden lievan loukkaantumisen takia. Polttoaineen sulkuventtiilin
sulkeminen ei todennakdisesti onnistunut jarjestelman jaykkyyden, kéasien liukkauden ja
nopean ohjaamosta ulospaasemistarpeen yhteisvaikutuksesta. Ohjaajan kadet olivat
liukkaat paan haavasta vuotaneen veren takia. Ohjaaja ei kayttanyt lennolla kyparaa,
koska se hanen mukaansa on tilanpuutteen takia kaytdanndssd mahdotonta. Ohjaaja
poistui ohjaamosta ja lahti kdveleméaéan kohti lahinté taloa. Helikopterin moottori jai kay-
maan.

Ohjaajalle annetun ensiavun jalkeen lentotoiminnanjohtaja oli ensimmaéinen, joka saapui
onnettomuuspaikalle. Han sammutti helikopterin moottorin noin 21 minuuttia maahan
putoamisen jalkeen sulkemalla polttoaineen sulkuventtiilin, jonka toimintaa hankin piti
jaykkana. Tassa tapauksessa, kun polttoainevuotoja ei ollut eiké tulipaloa syttynyt, ei
polttoaineen sulkuventtiilin aukiololla ollut merkitysta. Mahdollisessa polttoaineen vuoto-
tilanteessa sulkuventtiilin sulkeminen pienentéa tulipalon todennakoisyytta ja sen laa-
juutta. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan polttoaineen sulkuventtiili oli toiminta-
kuntoinen vield onnettomuuden jalkeenkin.

Helikopterin tekninen kunto

Helikopteri oli onnettomuuslennolle lahdettaessd moottorin toimintaa lukuun ottamatta
toimintakuntoinen.

Helikopterin moottorin N;-joutokayntikierrosluku 61 % ennen lentoa ei ollut lentok&sikir-
jan ohjearvon 64-65 %, eika pienimman sallitun 64 % mukainen. Alentunut kierrosluku
oli mité todennékoisimmin oire alkaneesta viasta, joka johti moottorin tehonmenetykseen
kymmenen minuutin lennon jalkeen.

Teknisissa tutkimuksissa (HE ja RRC) vian syyksi paljastui moottorin polttoainesaatimen
laakerin rikkoutuminen sen puutteellisen voitelun seurauksena. Laakerin puutteellisen
voitelun osalta tuotiin esille kolme mahdollista syytekijdd: voiteluaineen voitelutehon
huononeminen pitk&n varastointiajan vuoksi, halkeama tai (isku)vaurio laakerissa siten,
ettd voiteluaine ei pysynyt laakerin sisalla ja leijuntatydsta aiheutuvan jatkuvan tehon
saatotarpeen aiheuttama kuluminen. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan kyseessa
voi olla myds laakerin valmistusvirhe, jolloin laakeriin on laitettu voiteluainetta liian va-
han. Mitdan kyseisista syytekijoista ei voida varmuudella vahvistaa eik& sulkea pois.

HE:n ja RRC:n tutkimuksissa kavi ilmi, etta tdma polttoainesaatimen laakerin rikkoutu-
minen on ainoa, josta on raportoitu 160 miljoonan lentotunnin aikana. Tapaus on siis aa-
rimmaisen harvinainen. Tutkintalautakunta on samaa mieltd tutkimuksen tehneiden
kanssa siitd, etta jatkotoimenpiteet laakerin suunnitteluun, valmistukseen tai kaytén ra-
joittamiseen liittyen eivét ole tarpeen. Koska ennen onnettomuuslentoa pienin sallittu
N;-joutokayntikierrosluku 64 % ei tayttynyt, ei helikopteri ollut lentokelpoinen.
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2.4

Helikopterin lentokelpoisuus

Helikopterin matkapéaivékirjassa oli kaksi avointa vikaa ja avointen vikojen listassa kolme
vikaa, joita ei ollut merkitty korjatuiksi. Helikopterin lentokasikirja ei vastannut helikopte-
rin varustuksen mukaista ohjeistusta moottorin uudelleenkaynnistysjarjestelman toimin-
nan osalta. Onnettomuuslennolle lahdettdessa helikopterin  moottorin~ Nj-
joutokayntikierrosluku ei ollut lentokasikirjan rajoituksissa esitetyn vaatimuksen mukai-
nen. Esitetyista syista johtuen helikopteri ei ollut onnettomuuslennolle ldhdettédessa len-
tokelpoinen.

Lentotoiminnan johtaminen

Yrityksen toiselle samantyyppiselle helikopterille 8.11.2007 tapahtuneen lento-
onnettomuuden tutkinnan (OTKES C8/2007L) yhteydessa todettiin, ettd yrityksen lento-
toimintaohjeissa ja helikopterin lentokasikirjassa oli puutteita. Tutkinnan turvallisuus-
suosituksessa esitettiin, etta yrityksessa lentokasikirjat saatettaisiin koneyksiléittain ajan
tasalle ja ettd henkildston menettelytavat muutettaisiin voimassa olevien kasikirjojen
mukaiseksi. Onnettomuushelikopterin lentokasikirjan osalta suositusta ei ollut toteutettu.
Lentotoimintakasikirjaan on tehty muutoksia nyt tutkittavan lento-onnettomuuden jal-
keen.

Yrityksen vastuullisen johtajan, lentotoiminnanjohtajan ja ohjaajan haastatteluissa tutkin-
talautakunnan huomiota Kkiinnitti se, etta helikopterin lentok&sikirjan ohjeistusta N;-
joutokayntikierrosluvun osalta ei ole valttaméatontd noudattaa. Ohjaajan ja lentotoimin-
nanjohtajan tekemén lennolle lahtemispaattksen voidaan katsoa olevan yrityksen toi-
mintakulttuurin mukainen. Toimintakulttuuri, jossa toimintaan kaytettavat ohjeet eivat ole
ajan tasalla eika ohjeita noudateta, ei ole turvallisuushakuinen. Menettelyssa otetaan tie-
toisesti riskejd, joiden siséltda ei tunneta. Tutkintalautakunta toteaa, etta henkildstén oi-
kean ja turvallisen toiminnan perusteena on ajantasainen ohjeistus ja sen noudattami-
nen.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Heliwest Oy:lla oli voimassa oleva lentotydlupa sahauslentoja varten.

2. Helikopterin rekisterdimis- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

3. Helikopteri ei ollut onnettomuuslennolle [&hdettdessa lentokelpoinen, koska sen
matkapdivéakirjassa oli avoimia vikoja, joihin ei ollut kannanottoja, sen lentokasikirja
ei ollut uudelleenkaynnistysjarjestelman toiminnan osalta helikopterin varustuksen
mukainen ja sen moottorin N;-joutokéyntikierrosluku ei ollut lentokéasikirjan rajoituk-
sissa esitetyn vaatimuksen mukainen.

4. Ohjaajalla olivat vaadittava lupakirja ja kelpuutukset voimassa.

5. Helikopteri oli varustettu ilmanoton lumilevylla ja sen ulkoisena kuormana oli noin
302 kg painava ja puomeineen noin 17 metrid korkea latvasaha.

6. Yhden tunnin ja kuusi minuuttia kestaneen edellisen lennon jalkeen helikopteri tan-
kattiin maassa moottorin kdydessé joutokayntia.

7. Maassa N;-joutokayntikierrosluvun havaittiin olevan 61 %. Lentokasikirjan ohjearvot
ovat 64-65 %. Moottorin kayttdrajoituksena pienin sallittu N;-joutokayntikierrosluku
on 64 %.

8. Moottorin toimintaa testattiin, jonka jalkeen tehtiin uuden lennon aloittamispaatos.
Testattaessa moottori naytti muilta arvoiltaan toimivan normaalisti.

9. Kymmenen minuutin lennon jalkeen helikopterin moottori menetti akillisesti tehon-
sa.

10. Leijunnassa tapahtuneessa latvasahaustilanteessa ohjaajalla ei ollut muuta mah-
dollisuutta, kuin ohjata helikopteri mets&d&n moottorihairion seurauksena.

11. Ohjaaja ei tietoisesti pudottanut sahavarustusta. Yrityksen lentotoimintaohjeen mu-
kaan moottorihairidtilanteessa saha on pudotettava valittomasti. Helikopterin lento-
kasikirjan mukaan moottorihairidtilanteessa ulkopuolinen kuorma tulisi pudottaa niin
pian kuin se lennon muut turvallisuustekijat huomioon ottaen on kaytannollista.

12. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan helikopterin parempi ohjattavuus ja hallit-
tavuus epéedullisista olosuhteista huolimatta olisi voitu saavuttaa sahavarustus pu-
dottamalla.

13. Osittain sahavarustuksen vaikutuksesta helikopteri kaatui maahan tullessaan va-

semmalle kyljelleen.
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Ohjaaja loukkaantui lievasti helikopterin kaatumisen seurauksena, mutta pystyi itse
poistumaan ohjaamosta rikkoutuneen tuulilasin kautta.

Maassa ohjaaja ei kyennyt sammuttamaan helikopterin moottoria normaalisti heli-
kopterin asennon ja vasemman kaden lievan loukkaantumisen takia.

Ohjaaja ei kyennyt sulkemaan polttoaineen sulkuventtiiliad todennékoisesti jarjes-
telman jaykkyyden, kasien liukkauden ja nopean ohjaamosta ulospaasemistarpeen
yhteisvaikutuksen takia.

Lentotoiminnanjohtaja sammutti kdynnissd olleen helikopterin moottorin noin 21
minuuttia onnettomuuden jalkeen tultuaan ensimmaisena onnettomuuspaikalle.

Ensihoidon jéalkeen ohjaaja kuljetettiin Pohjois-Karjalan keskussairaalaan Joensuu-
hun.

Teknisissa tutkimuksissa helikopterin moottorin polttoainesaatimen laakerin todet-
tiin rikkoutuneen sen puutteellisen voitelun takia.

Laakerin puutteelliseen voiteluun mahdollisesti vaikuttaneita tekijoitd ovat voiteluai-
neen voitelutehon huononeminen pitk&n varastointiajan seurauksena, halkeama tai
sellainen vaurio laakerissa, etta voiteluaine ei pysynyt laakerin sisélla, leijuntatysta
aiheutuvan jatkuvan tehon saatotarpeen aiheuttama kuluminen tai laakerin valmis-
tusvirhe, jolloin laakeriin on laitettu voiteluainetta liian vahan. Mitaan kyseisista teki-
jOista ei voida varmuudella vahvistaa eika sulkea pois.

Polttoainesaatimen laakerin rikkoutuminen on &arimmaisen harvinainen tapahtuma.
Saatimen valmistajan mukaan tama tapaus on ainoa, joka on raportoitu 160 miljoo-
nan lentotunnin aikana.

Laakerin valmistajan mukaan laakerin suunnitteluun, valmistukseen tai kayton ra-
joittamiseen liittyviin jatkotoimenpiteisiin ei ole tarvetta. Tutkintalautakunta on asias-
ta samaa mielta.

Yrityksen lentotoiminnassa ei noudatettu lentokasikirjan  rajoitusta  Nj-
joutokayntikierrosluvun osalta.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan Nj-joutokayntikierrosluvun selva poikkea-
minen lentokasikirjan ohje-arvosta ja pienimmastéa sallitusta arvosta oli tekija, jonka
syy olisi pitanyt selvittda ennen seuraavaa lentoa.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syynéa oli helikopterin moottorin polttoainesééatimen laakerin rikkoutumi-
nen sen puutteellisen voitelun seurauksena. Polttoainesaatimeen syntynyt toimintahéiri
johti moottorin akilliseen tehonmenetykseen ja pakkolaskuun, jossa helikopteri tuhoutui.
Laakerin puutteellisen voitelun mahdollisia syytekijoité olivat voiteluaineen voitelutehon
huononeminen pitkdn varastointiajan vuoksi, halkeama tai sellainen vaurio laakerissa,
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etta voiteluaine ei pysynyt laakerin sisalla, leijuntatydsta aiheutuvan jatkuvan tehon saa-
tétarpeen aiheuttama kuluminen tai laakerin valmistusvirhe, jolloin laakeriin on tullut voi-
teluainetta lilan vahan. Mitddn kyseisista syytekijoista ei voitu varmuudella vahvistaa ei-
k& sulkea pois.

Myotavaikuttavana tekijana oli paatos lahted lennolle, vaikka N;-joutokayntikierrosluku ei
ollut lentok&sikirjan mukaisissa rajoissa. Pieninta sallittua arvoa alhaisempi joutokaynti-
kierrosluku oli mité todennéakoéisimmin oire jo ennen lentoa alkaneesta viasta.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Tutkinnan aikana toteutetut toimenpiteet

Heliwest Oy on 22.9.2009 paivatylla kirjeellaan ilmoittanut Onnettomuustutkintakeskuk-
selle sen tutkintaselostuksessa C8/2007L yritykselle esitetyn turvallisuussuosituksen to-
teuttamiseksi tehdyistéd toimenpiteista. lImoituksen mukaan yrityksen lentotoimintakasi-
kirjan sisaltda on tarkistettu muun muassa saéarajoitusten osalta. Ohjaajia on ohjeistettu
noudattamaan lentotoimintakasikirjan ohjeita ja ohjaajien toimintatapojen valvontaa on
lisatty. Lentok&sikirjat on tarkistettu vastaamaan helikopterien varustelua.

Turvallisuussuositukset

Tutkintalautakunta ei esitad turvallisuussuosituksia. Polttoaineséatimen laakerin rikkou-
tuminen on Aarimmaisen harvinainen tapahtuma. Saatimen valmistajan mukaan tdma
tapaus on ainoa, joka on raportoitu 160 miljoonan lentotunnin aikana.

Helsingissa 9.3.2011

Juhani Hipeli Hans Tefke

Juha Kepsu

23





