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TIIVISTELMA

Sunnuntaina 23.9.2012 noin kello 12.40 tapahtui Petsikon lahella Kaldoaivin eramaassa lento-
onnettomuus, jossa FK-9-tyyppinen ultrakevyt lentokone syoksyi maahan. Koneen ohjaaja ja
matkustaja menehtyivat. Tormayksessa syttyi raju tulipalo, jossa kone tuhoutui. Tapahtumalla ei
ollut silminnakijoita.

Pyorakellukkeilla varustettu lentokone oli [&htenyt Utsjoen Saarijarvesta noin puolta tuntia aiem-
min aikomuksena kiertda suurin piirtein Kaldoaivin paliskunnan rajojen mukainen lentoreitti ja pa-
lata takaisin Utsjoelle. Matkalla oli tarkoitus tarkkailla poroja ja kokeilla niiden ajamista lentoko-
neella kohti poroerotuspaikkaa. Aikomuksena oli my6s tehda valilasku Juokkarjarvelle.

Kun lentokone ei saapunut Juokkarjarvelle, eika tullut takaisin Utsjoelle, matkustajan tuttava soitti
lentopelastuskeskukseen kello 19.50 ja ilmoitti kadonneesta lentokoneesta. Koneen hylky [6ydet-
tiin lentoetsinndissd seuraavana aamuna noin kello 9.30.

Kone oli sydksynyt maahan jyrkdssa kulmassa siivet lahes vaakatasossa. Kaikki koneen aa-
reisosat l0ytyivat tormayspaikalta. Moottori oli ollut joko tyhjakaynnilla tai sammuksissa. Koneen
teknisessa tutkinnassa ei I6ytynyt sellaista vikaa, joka olisi voinut aiheuttaa onnettomuuden. Kos-
ka kone oli pahoin palanut, ei teknisen vian mahdollisuutta voitu kokonaan sulkea pois.

Saa oli VFR-lentotoimintaan sopiva, tuuli oli heikkoa ja nakyvyys oli hyva.

Ohjaajan ilmailulupakirja oli vanhentunut vuonna 2011. Hanen lentokokemuksensa oli muutoin
riittdva, mutta porojen ajamisesta lentokoneella tai matalalennosta hanella ei ollut kokemusta eika
koulutusta. Porojen ajaminen on ilmailumaéraysten mukaan lentoty6td, johon ohjaajalla ei ollut
lupaa.

Kone oli raskaasti ylikuormattu, sen lentoonlahtdpainoksi arvioitiin 612 kg. llmailumaaraysten mu-
kaan kaksipaikkaisen ultrakevyen vesilentokoneen suurin sallittu lentoonlahtdpaino on 495 kg.
Liséksi koneen kuormattavuus oli ainoastaan 123 kg, vaikka ilmailumaaraysten mukaan sen olisi
pitdnyt olla 175 kg. Siitd huolimatta koneella oli Liikenteen turvallisuusviraston antama todistus
lentokelpoisuuden tarkastamisesta.

Koneen GPS-laitteesta puretun tallenteen mukaan ennen onnettomuutta tehtiin hitaalla nopeudel-
la kaartoja matalalla lentokorkeudella.

Onnettomuuden todennékdinen syy oli koneen sakkaaminen (hallinnan menetys) lennettdessa
hitaalla nopeudella. My6tavaikuttavina tekijoiné olivat porojen ajamisen kokeileminen ja lentoko-
neen huomattavasta ylipainosta johtuva sakkausnopeuden kasvu. Sairauskohtauksen tai tekni-
sen vian mahdollisuutta ei voitu sulkea pois.
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Onnettomuustutkintakeskus esittda tapauksen johdosta kuusi suositusta:

Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan ryhtymaan toimenpiteisiin, jotta ilmailumaarays AIR
M5-10 ja toiminta saatetaan vastaaman toisiaan. Mikali ilmailum&éaraystéa ei voida nykymuotoise-
na noudattaa, niin maaraysta on muutettava ja selkeytettava. Vaihtoehtoisesti suositetaan Liiken-
teen turvallisuusvirastoa puuttumaan toimintaan siten, ettd maarayksen vaatimukset tayttyvat.

Suomen llmailuliitto ry:t& suositetaan tiedottamaan ultrakevytlentdjid ja erityisesti lennonopettajia
ylipainoisella koneella lentédmiseen liittyvista riskeista.

Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan tehostamaan ja yhdenmukaistamaan UL-koulutuksen
valvontaa. Liséksi suositetaan UL-lupakirjam&araysten muuttamista siten, ettd otetaan kayttéén
maaraajoin lennettavat kertauskoululennot tai tarkastuslennot.

Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan tiedottamaan mahdollisille lentotydn tilaajille lentotyo-
hon liittyvasta lainsdaadannosta ja ilmailumaarayksista tilaajan néakdkulmasta.

Finavia Oyj:ta suositetaan ohjeistamaan selkeasti lentoasemien antamat tukipalvelut, esimerkiksi
lentoaseman aukiolon jatkaminen tai lentoaseman avaaminen seka ilmailun etsinta- ja pelastus-
palvelutilanteessa ettd ARCC:n pelastusviranomaisille tai poliisille naiden pyynndsta tuottamien
tukipalvelujen yhteydessa.

Finavia Oyj:td suositetaan varmistamaan ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelun operatiivisten teh-
tavien viiveetdn kaynnistyminen vahvistamalla ARCC:n henkilostéresursseja.
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SAMMANDRAG
FLYGOLYCKA MED ETT ULTRALATT FLYGPLAN | UTSJOKI 23.9.2012

Sondagen den 2012-09-23 ungefar klockan 12:40 intraffade en flygolycka i narheten av Petsikko,
i Kaldoaivi 6demark, dar ett ultralatt flygplan av typen FK-9 stortade i marken. Flygplanets pilot
och passagerare omkom. En valdsam brand brét ut och flygplanet forstérdes helt. Det fanns inga
ogonvittnen till handelsen.

Flygplanet, som hade hjulpontoner, hade startat fran Saarijarvi, Utsjoki ungefar en halvtimme tidi-
gare med avsikten att flyga en rutt ungefar utmed gransen till Kaldoaivi renbeteslag och sedan
atervanda till Utsjoki. Syftet med flygningen var att observera renarna och forsoka att med flyg-
planet driva dem mot renskiljningsplatsen. Avsikten var ocksa att géra en mellanlandning pa
Juokkarjarvi.

Nar flygplanet inte kom fram till Juokkarjarvi, och inte heller atervande till Utsjoki, ringde en van till
passageraren till flygraddningstjansten klockan 19:50 och rapporterade det saknade flygplanet.
Flygplansvraket hittades under sokning fran luften nasta morgon ungefar klockan 9:30. Flygplanet
hade stortat i marken i brant vinkel med vingarna néstan horisontellt. Alla delar av flygplanet hit-
tades pa den plats dar flygplanet stortat. Motorn var antingen pa tomgang eller hade stoppat. Vid
den tekniska undersdkningen av flygplanet fann man inget fel som skulle kunnat orsaka olyckan.
Eftersom flygplanet var illa brant, kunde man inte helt utesluta att ett tekniskt fel kan ha funnits.

Vadret var lampligt for VFR-flygning, vinden var svag och sikten var god. Pilotens flygcertifikat
hade gatt ut under 2011. Pilotens flygerfarenhet var for ovrigt tillfredsstallande, men for rendriv-
ning med flygplan eller lagflygning hade piloten ingen erfarenhet eller utbildning. Rendrivning &ar
en typ av bruksflyg som piloten inte hade behdérighet for enligt luftfartsforeskrifterna.

Flygplanet var kraftigt dverlastat, startvikten bedémdes vara 612 kg. Enligt luftfartsbestammelser-
na ar den storsta tillatna startvikten for tvasitsiga ultralatta sjoflygplan 495 kg. Dessutom var flyg-
planets belastbarhet endast 123 kg, medan den enligt luftfartsbestimmelserna borde ha varit 175
kg. Trots detta hade flygplanet ett luftvardighetsintyg utfardat av finska Trafiksakerhetsverket. En-
ligt data som hamtades fran flygplanets GPS-navigator flog man fore olyckan mandévrar pa lag
hojd med Iag hastighet.

Den troliga orsaken till olyckan var att flygplanet 6verstegrades (piloten férlorade kontrollen) vid
flygning med lag hastighet. Bidragande faktorer var, att man ville prova renskiljning och att flyg-
planets stallhastighet var vasentligt storre beroende pa 6vervikten. Det kan inte heller uteslutas
att ett sjukdomsfall eller tekniskt fel intraffat.
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Olycksutredningscentralen framlagger sex rekommendationer med anledning av handelsen:

Trafiksékerhetsverket rekommenderas att vidta atgarder for att luftfartsbestammelsen AIR M5-10
och verksamheten ska 6verensstdmma. Om luftfartsbestdmmelsen i sin nuvarande form inte kan
foljas, bor bestammelsen andras och fortydligas. Alternativt rekommenderas Trafiksékerhetsver-
ket att ingripa i verksamheten pa ett sddant sétt att kraven i bestammelsen uppfylls.

Finlands flygférbund rf rekommenderas att informera ultralattflygarna, och sarkilt flyglararna, om
riskerna med att flyga ett dverlastat flygplan.

Trafiksékerhetsverket rekommenderas att férstdrka och harmonisera Overvakningen av UL-
utbildningen. Dessutom rekommenderas att UL-licensreglerna andras sa att repetitions- eller kon-
trollflygningar genomférs regelbundet.

Trafiksékerhetsverket rekommenderas att informera potentiella bestéllare av bruksflyg om lag-
stiftningen och luftfartsbestammelserna ur kundens synvinkel.

Finavia Apb rekommenderas att tydligt instruera om flygplatsernas stodtjanster, till exempel fort-
satt oppethallande av flygplatsen eller 6ppning av flygplatsen, i situationer dar luftfartens sok- och
raddningstjanst utnyttjas, samt nar ARCC tillhandahaller stodtjanster till raddningsmyndigheterna
eller polisen pa deras begaran.

Finavia Apb rekommenderas att sakerstalla att luftfartens s6k- och raddningstjanst kan inledas
utan fordréjning, genom att forstarka ARCC:s ménskliga resurser.

Vi
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SUMMARY
ULTRALIGHT AIRCRAFT ACCIDENT IN UTSJOKI ON 23.SEPTEMBER 2012

An ultralight aircraft accident occurred near Petsikko in the wilds of Kaldoaivi on Sunday, 23 Sep-
tember 2012 at approximately 12:40 local time. An FK-9 type ultralight collided with the ground,
killing the pilot and the passenger. The collision sparked an intense fire which destroyed the air-
craft. There were no eyewitnesses to the occurrence.

The aircraft, fitted with amphibious floats, took off from Lake Saarijarvi in the municipality of
Utsjoki approximately 30 minutes before the occurrence. Their intention was to fly around the ap-
proximate boundary of the Kaldoaivi reindeer herding cooperative and return to Utsjoki. Along the
way they planned to observe the reindeer and make an attempt to herd them by aircraft towards a
reindeer round-up pen. They also intended to make an intermediate landing at Lake Juokkarjarvi.

When the aircraft did not arrive at Lake Juokkarjarvi or at Utsjoki, an acquaintance of the passen-
ger called the Aeronautical Rescue Coordination Centre (ARCC) at 19:50 and reported a missing
aircraft. Aerial search located the wreckage of the aircraft at approximately 09:30 the following
morning.

The aircraft had collided with the ground at a steep angle, wings being almost level. All of the air-
craft's peripheral parts were found at the site of the crash. The engine had either been idling or
was off. No such technical fault was found in subsequent tests that could have caused the acci-
dent. However, as the aircraft was badly burnt, the possibility of a technical fault could not be cat-
egorically excluded.

The meteorological conditions were favourable for VFR operations: winds were light and visibility
was good.

The pilot’s licence had expired in 2011. Whereas his flight experience was otherwise sufficient, he
had no previous experience in, or training for, herding reindeer by aircraft or for low-level flying.
Pursuant to Aviation Regulations, aircraft herding is aerial work for which the pilot did not have a
permit.

The aircraft was considerably overweight; its takeoff weight was estimated to be 612 kg. Under
Aviation Regulations the maximum certificated takeoff weight for a two-seat ultralight seaplane is
495 kg. In addition, the aircraft's minimum useful load was only 123 kg, even though, as per Avia-
tion Regulations, it should have been 175 kg. In spite of this discrepancy, the aircraft had an air-
worthiness review certificate issued by the Finnish Transport Safety Agency.

Judging by downloaded data from the aircraft's GPS the pilot had made turns at a low airspeed
and at a low level prior to the accident.

Stalling at a low airspeed (loss of control of the aircraft) was the probable cause of the accident.
Contributing factors included the attempt to herd reindeer by aircraft as well as the increased stall
speed caused by the considerable excess weight. The possibility of an acute medical emergency
or a technical fault could not be ruled out.

Vi
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Safety Investigation Agency, Finland issues the following six safety recommendations:

The Finnish Transport Safety Agency should take the action needed to make Aviation Regulation
AIR M5-10 correspond to practice. If the Aviation Regulation in its present form is unviable, it
must be reviewed and made more straightforward. Alternatively, the Finnish Transport Safety
Agency should intervene in practices so as to make them compliant with the requirements of the
Aviation Regulation.

The Finnish Aeronautical Association should inform ultralight pilots and, especially, flight instruc-
tors of the risks associated with flying aircraft carrying excess weight.

The Finnish Transport Safety Agency should intensify and harmonise the supervision of ultralight
(UL) training. Furthermore, UL pilot licence regulations should be amended by introducing regular
refresher training flights or check flights.

The Finnish Transport Safety Agency should inform any potential aerial work customers of legis-
lation and Aviation Regulations that are relevant from the customer’s standpoint.

Finavia Oyj should clearly instruct how aerodromes are to provide various requested airport ser-
vices for the purpose of supporting search and rescue operations, ARCC officials or the police,
such as extending the aerodrome’s business hours or opening an aerodrome.

Finavia Oyj should ensure the immediate commencement of SAR operations by strengthening
the ARCC’s human resources.

Viii
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
AIP
AIR

ACC
ADIZ
ARCC

BFU

ENR

ETA

FinnHEMS

GEN

GPS
HAKE
IEPK
JRCC
NVG
OPS
PEL

RVL
SIL
TraFi

TRG

UL-lentokone

UPL

Englanniksi
Aeronautical Information Publication

Finnish aviation regulation, part:
Airworthiness

Area Control Centre
Air Defence Identification Zone

Aeronautical Rescue Co-ordination
Centre

Bundesstelle fur Flugunfallunter-
suchung

Aeronautical Information Publication
part: En route

Estimated Time of Arrival

Finnish Helicopter Emergency Medi-
cal Services

Aeronautical Information Publication
part: General

Global Positioning System
Public-safety answering point
Aviation search and rescue handbook
Joint Rescue Co-ordination Centre
Night Vision Goggles

Operations

Finnish Aviation Regulation, part:
Personnel licensing

The Finnish Border Guard
Finnish Aeronautical Association
Finnish Transport Safety Agency

Finnish Aviation Regulation, part:
Training

Ultralight aircraft

Ultralight Pilot License

Suomeksi
Suomen ilmailukasikirja

Suomen ilmailukasikirjan osa: llma-
alukset ja ilmailuvalineet

Aluelennonjohto
Rajanlaheinen tunnistusvyohyke
Lentopelastuskeskus

Saksan lento-onnettomuuksien tutkinta-
keskus

Suomen ilmailukasikirjan osa: Reitit

Arvioitu saapumisaika

Suomen Kkiireellinen ladkarihelikopteri-
toiminta

Suomen ilmailukésikirjan osa: Yleista

Satelliittipaikannusjarjestelma
Hatakeskus

llmailun etsinta- ja pelastuskasikirja
Yhdistetty pelastuskeskus
Pimeé&nakolaite

Lentotoiminta

Suomen ilmailumaarayskokoelman osa:
llmailulupakirjat

Rajavartiolaitos
Suomen ilmailuliitto
Liikenteen turvallisuusvirasto

Suomen ilmailuméaarayskokoelman osa:
Koulutustoiminta

Ultrakevyt lentokone

Ultrakevytlentgjan lupakirja
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VFR Visual Flight Rules Néakolentosdannot

VIRVE

Finnish government official radio net- Suomen viranomaisradioverkko
work

Xl
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Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Utsjoella 23.9.2012

ALKUSANAT

Sunnuntaina 23.9.2012 ultrakevytlentokone sytksyi maahan Utsjoella, Kaldoaivin erdmaassa.,
Tormayksessa ohjaaja ja matkustaja saivat surmansa.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatoksella 25.9.2012 tapausta tutkimaan asetettiin tutkintaryh-
ma, jonka johtajaksi nimettiin asiantuntija Olli Borg ja jaseneksi asiantuntija Timo Kostiainen. Il-
mailun etsinté- ja pelastuspalvelun osalta tutkinnassa avusti erityisasiantuntija Tauno Ylinen. Tut-
kinnan johtajana toimi ilmailuonnettomuuksien johtava tutkija Ismo Aaltonen.

Onnettomuudesta ilmoitettiin sekd Saksan, ettd Itdvallan onnettomuustutkintaviranomaisille. 1ta-
vallan lento-onnettomuustutkintaviranomainen nimesi onnettomuustutkintaan ICAO Liite (Annex)
13 mukaisen edustajan.

Tutkintaselostuksesta pyydettiin lausunnot Finavia Oyj:Ita, Liikenteen turvallisuusvirastolta, Hata-
keskuslaitokselta, Lapin poliisilaitokselta, Lapin pelastuslaitokselta ja Suomen limailuliitto ry:lta.
Saadut lausunnot on huomioitu tutkintaselostuksen lopullisessa versiossa.

Kaikki tutkinnassa kaytetyt kellonajat ovat Suomen aikaa.
Tutkintaselostuksessa kaytetty [ahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkinta valmistui 17.5.2013.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

Sunnuntaina 23.9.2012 puolen péivan aikaan FK 9 Mark IV -tyyppinen, amfibiokelluk-
keilla varustettu ultrakevytlentokone, rekisteritunnus OH-U541 lahti Utsjoen Saarijarvelta
matkalennolle tarkoituksena lentda suunnilleen Kaldoaivin paliskunnan rajojen muotoi-
nen lentoreitti ja tarkkailla sekd ajaa poroja. Noin puolen tunnin lennon jalkeen kone
térmasi maahan Petsikon lahellda. Koneessa olleet ohjaaja ja matkustaja menehtyivat.

Lentoa edeltaneet tapahtumat

Poroerotusaika oli lahestyméssa ja seuraavana paivana oli maara aloittaa porojen aja-
minen monkijéiden avulla kohti poroerotuspaikkaa. Lennon ensisijaisena tarkoituksena
oli selvittda porojen sijainnit. Ohjaaja ja matkustaja olivat lentaneet usein aikaisemminkin
yhdessa. Koneen matkustaja oli poronomistaja ja oli Kaldoaivin paliskunnan tyénjohtaja.
Lentokoneen ohjaaja sen sijaan ei kuulunut paliskuntaan. Lennon toissijaisena tarkoi-
tuksena oli kokeilla porojen ajamista lentokoneen ja siihen kiinnitetyn sireenin avulla.

Aikomuksena oli laskeutua matkan varrella Juokkarjarvelle, jonne oli sovittu tapaaminen
kahden monkijoilla liikkeella olleen tuttavan kanssa. Koneen odotettiin saapuvan Juok-
karjarvelle viimeistdén klo 15.00 mennessa.

Onnettomuuslentoon liittyvista lennonvalmisteluista ei teknisten tarkastusten, tankkauk-
sen, vedenpoiston tai kuormauksen osalta ole silminnakijahavaintoja. Koneen amfi-
biokellukkeiden tiedettiin vuotavan hiukan ja ohjaajalla oli tapana tyhjentda kellukkeet
lentoonl&htévalmistelujen yhteydessa. Tyhjentamisessa oli aiemmin kaytetty koneen oh-
jaamossa sailytettya kasipumppua. Muistikuvien mukaan vettd pumpattiin tuolloin mo-
lemmista kellukkeista ja useista tyhjennysventtiileista.

Ohjaaja laati onnettomuuspaivana klo 10.52 VFR-lentosuunnitelman puhelimitse Finavi-
an Lennonneuvontapalvelut -yksikdlle. Lentosuunnitelmaan han ilmoitti arvioiduksi len-
toonlahtdajaksi klo 11.30 ja l&htopaikaksi Utsjoen Saarijarvi. Lentonopeudeksi han il-
moitti 150 km/h ja reitiksi Saarijarvi - Mieraslompolo - Kolmosjarvi - Nuorgam. Laskupai-
kaksi ohjaaja ilmoitti saman kuin lahtépaikka. lImoitettujen reittipisteiden valinen etéisyys
on noin 150 km.
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Kuva 1. Lentokoneen GPS-tallentimen tietojen perusteella piirretty reittiviiva on kuvassa
mustalla varilla. Sinisella varilla on piirretty reitti, joka tutkinnassa saatujen tieto-
jen mukaan oli tarkoitus toteuttaa. Liséksi kuvaan merkitty onnettomuuspaikka ja
silminnakijoiden paikat. (KTJ/Oikeusministerio/MML)
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11.2

Ohjaaja tunsi Utsjoen ymparistén hyvin. Aiemmin lennoilla olleiden matkustajien mukaan
ohjaaja ei kayttanyt yleensa suunnistamiseen karttaa, eikd koneen GPS-navigaattori ol-
lut aina paalla. Onnettomuuslennolla koneessa oli mukana kyseisen alueen kartta ja ko-
neen varustukseen kuulunut GPS-navigaattori oli paalle kytkettyna.

Ohjaaja ilmoitti lentosuunnitelmassa lennon kokonaisajaksi 10 h 30 min ja koneen toi-
minta-ajaksi 4 h 30 min. Lennolle l&ahdettdessa koneen polttoainesailiot olivat todenna-
koisesti taynna, jolloin polttoainetta oli sailidissa 60 litraa. Mahdollista valitankkaustarvet-
ta varten ohjaamossa oli ilmeisesti ainakin 10 litraa polttoainetta muovisessa kanisteris-
sa. Lentokoneen ohjekirjan mukaan polttoaineen kulutus matkalennossa on noin 13 - 14
I/h. Taloudellisella lentonopeudella 4 h 30 min lentoaika on toteutettavissa.

Lentosuunnitelman huomautuskentassé oli merkintd, ettéd ohjaaja tekee aluelennonjoh-
dolle ilmoitukset puhelimitse seké lentoonlahdosta ettd saapumisesta. Lentosuunnitel-
massa ilmoitettiin lennon tapahtuvan rajanlaheisen tunnistusvyohykkeen (ADIZ) sisalla.
Lisaksi lentosuunnitelmassa ilmoitettiin, etté lennolla tehdaan valitankkauksia.

Kuulemisten perusteella ohjaaja ei aiemmilla lennoilla ole ollut ilmailuradioyhteydessa
lennonjohtoelimiin. Koneen varustukseen kuulunutta ilmailuradiota ei lennoilla iimeisesti
aina pidetty edes paalla. Ohjaaja ei ilmoittanut lentosuunnitelmassa koneessa ollutta
transponderia, eli toisiotutkavastaajaa. limeisesti transponderia ei pidetty lennoilla paalle
kytkettyna.

Onnettomuuslennon kulku

Onhjaaja soitti matkapuhelimellaan lahtdilmoituksen aluelennonjohtoon klo 11.59. GPS-
navigaattori kytkettiin paalle klo 12.00. Tallenteen mukaan lentokone nousi ilmaan klo
12.04.

Nousun jalkeen lentokorkeus oli GPS -tallenteen perusteella noin 300 m. Silminnékija-
havaintojen mukaan kone lensi pian lentoonlahdén jalkeen Patonivan kohdalla noin 150
m korkeudella ja paliskunnan etelarajalla Molkkijarven kaakkoispuolella noin 300 m kor-
keudella. Molkkijarven ja onnettomuuspaikan valilla koneen nahtiin lentavan suoraan.
Patonivan kohdalla silminnakija kertoi moottorin &énen olleen aiemmin kuulemaansa
kovempi. Molkkijarven eteldpddssa yksi silminnékija kertoi kuulleensa moottorin kay-
neen epatasaisesti ja patkimalla, "aivan kuin se ei olisi saanut polttoainetta”. Toinen sil-
minnakija kertoi kuulleensa "ryntaysaénen - aivan kuin moottori olisi kaynyt ylikierroksil-
la”. Lennolla oli myds muita silminn&kij6ita, mutta he eivat kertoneet poikkeavista ha-
vainnoista. Silminnakijahavaintojen paikat ja korkeushavainnot sopivat yhteen GPS-
tallenteen ja lentosuunnitelman kanssa. Lennon loppuvaiheilla ei ollut silminnakijoita.

GPS -tallenteen perusteella lennon viimeisten minuuttien aikana tehtiin hitaalla nopeu-
della useita kaartoja hyvin matalalla. Korkeus maanpinnasta oli alimmillaan joitakin
kymmenia metreja. Kaartosateiden perusteella kallistuskulmat kaartojen aikana olivat 30
- 60 asteen vélilla. Tallenteen kokonaispituus oli noin 32 minuuttia. Tallenne paattyi kello
12.36.
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Tallenne paattyy noin 40 m korkeudella ja noin 100 m etéisyydellda onnettomuuspaikas-
ta. Vaakanopeus tallenteen péaattyessa oli noin 90 km/h ja pystynopeus noin 2 m/s ja
lentosuunta noin 150 astetta.
GPS -tallenteen tulkintaan erityisesti lennon loppuvaiheen osalta liittyy epavarmuuksia,
joista johtuen reitti- tai korkeustiedot eivat ole tarkkoja.
1 £y = e THE 7—. T R—— g = ';: _: s i
Kuva 2. Lennon loppuvaiheen GPS-tallenne Kkarttapohjalla, lahde: Saksan lento-
onnettomuuksien tutkintakeskus (BFU).
1.2 Henkildvahingot
Seuraava taulukko numeroin. Muut tarkoittavat henkil6itd, jotka eivat olleet ilma-
aluksessa.
Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan 1 1 -
johtaneet
Vakavat - - -
Lievat/ei vammoja |- - -
1.3 IIma-aluksen vahingot

lima-alus tuhoutui maahan térméayksessa ja sitd seuranneessa tulipalossa.
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1.4 Muut vahingot
Ei muita vahinkoja
15 Henkilosto
liIma-aluksen paallikkd: Mies, ika 54 vuotta.

Lupakirjat: Ultrakevytlentgjan lupakirja (UPL), my6nnetty 27.10.2006, voi-
massa 27.10.2011 saakka. Lupakirja ei ollut onnettomuushet-
kellda voimassa.

Kelpuutukset: Radiopuhelimen hoitaja, suomi, kertakaikkinen.

Oikeudet: Matkustajankuljetusoikeus ja vesilento-oikeus.

Rajoitukset: VML, kaytettava moniteholaseja, varasilmalasit pidettava mu-
kana.

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus: Harrasteilmailijan laéketieteellinen kelpoisuustodis-
tus, voimassa 6.5.2014 saakka.

Ohjaajan ensimmainen ultrakevytlentdjan lupakirja oli mydnnetty vuonna 2006. Matkus-
tajankuljetusoikeus oli myonnetty tarkastuslennolla 2007 ja vesilento-oikeus tarkastus-
lennolla 2009. Ohjaaja ei osallistunut aktiivisesti minkaan lentokerhon toimintaan.

Koulutus: Peruslentokoulutus 2006, vesilentokoulutus 2009.

Matkustaja: Matkustajana oli 44-vuotias mies, jolla ei ollut lentolupakirjaa.
Matkustaja oli lentényt ohjaajan kanssa usein aiemminkin.

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

Kaikilla kone- onnettomuus- 6 lentosuunni- |14 lentosuunni- |330 h 35 min,

tyypeilla lento telmaa telmaa 787 laskua + 35
lentosuunnitel-
maa

Ko. ilma- onnettomuus- 6 lentosuunni- |14 lentosuunni- [210 h 40 min,

alustyypilla lento telmaa telmaa 467 laskua + 35
lentosuunnitel-
maa

Onhjaajan tarkkaa lentokokemusta ei pystytty selvittamaan, silla ohjaajan lentopaivéakirjaa
ei ollut taytetty syksyn 2010 jalkeen. Ohjaajalla oli kuulemisten perusteella tapana kirjoit-
taa tiedot lennoista erilliseen koneessa sdilytettdvdén vihkoon, josta ne oli tarkoitus
my6hemmin siirtdd omaan lentopaivakirjaan ja lentokoneen matkapaivakirjaan. Muistiin-
panovihko ilmeisesti tuhoutui onnettomuutta seuranneessa tulipalossa. Vuoden 2011
osalta ohjaajan kokemukseksi oletettiin sama kuin OH-U541 matkapaivékirjaan kirjattu.
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Vuoden 2012 lentotuntien ja laskujen lukumaarasta ei 16ytynyt merkintoja myoskaan ko-
neen matkapdivakirjasta, niitd selvitettiin ohjaajan tekemien lentosuunnitelmien avulla
Finavian rekisterista.

1.6 lIma-alus

Onnettomuuskone oli yksimoottorinen pyorakellukkeilla varustettu ylatasoinen kaksi-
paikkainen kaupallisesti valmistettu ultrakevyt lentokone. limailumaarayksen OPS M2-8
mukaan ansiolentotoiminta UL-lentokoneilla on kiellettya.

Tyyppi: FK9 Mark IV SW (Short Wing)

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-U541

Sarjanumero: 09-04-318

Valmistaja: B&F Technik Vertriebes Gmbh

Valmistusvuosi: 2007

Omistaja ja kayttaja: ohjaajan yksityisomistuksessa

Lentoaika: 22.9.2011 226 h 35 min 561 laskua. (tdméan jalkeen
tehdyisté lennoista ei ole tarkkoja tietoja, ks. kohta 1.5)

Lentokelpoisuustarkastus: voimassa 30.6.2013 saakka

Moottori: Rotax 912 ULS, numero: 5.648.007

Potkuri: Kievprop 263 3-lapainen

Kaytetty polttoainelaatu: autobensiini

Kone oli punnittu py6ravarustuksessa 25.6.2007. Tuolloin kuormattavuus oli ollut 164
kg.

Kone oli punnittu kellukevarustuksessa 25.8.2008 jolloin kuormattavuus oli 122,5 kg.
Kellukkeet olivat ZCAW peltiset amfibiokellukkeet. Kellukkeiden asennus oli tehty lenta-
jan toimesta 2008. Kellukkeet painoivat asennettuina n. 90 kg.

limailuméaéarayksen AIR M5-10 mukaan kaksipaikkaisen ultrakevytlentokoneen kuormat-
tavuus on oltava vahintdan 175 kg. Liikenteen turvallisuusvirasto tulkitsee maaraysta si-
ten, ettd kuormattavuusvaatimus pitda tayttyd minimivarustuksessa ensirekisterdinnissa,
mutta tdman jalkeen maaraysté ei tarvitse noudattaa. Liikenteen turvallisuusviraston oh-
jeistuksen mukaisesti maaraaikaiskatsastuksissa tai -punnituksissa ei valvota kuormat-
tavuusvaatimuksen tayttymista.

limailuviranomaisen 21.7.2011 antaman lentokelpoisuuden tarkastamistodistuksen mu-
kaan OH-U541 oli lentokelpoinen 30.6.2013 saakka.

OH-U541 oli FK9 MK IV SW -malli, jonka siipien karkivali oli noin 60 cm perusversiota
lyhyempi. Lyhyemmalla siivella on pienempi ilmanvastus ja mahdollista saavuttaa suu-
rempi matkanopeus. SW-mallissa laskusiivekkeiden kayttovipu on kytketty siivekkeiden
kayttovivustoon siten, ettd laskusiivekkeitd kaytettdessa myos ohjaussiivekkeet laskevat
alaspain kasvattaen nostovoimaa koko siiven mitalta. Jarjestelylla pyritdan kompensoi-
maan lyhyemman siiven aiheuttamaa sakkausnopeuden kasvua. Valmistajan mukaan
SW-version sakkausnopeus on sama kuin perusversion. Jarjestelman huonona puolena
on sakkausominaisuuksien huonontuminen ja karkisakkauksen mahdollisuuden lisdan-
tyminen. Téasta ei kuitenkaan ole mainintaa koneen lento-ohjekirjassa.
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1.6.1

Koneen omistaja oli kuulemisten perusteella ilmeisesti tehnyt 100 h huoltoa vastaavan
vuosihuollon ja vuositarkastuksen kevaalla 2012. Merkintoja tasta ei kuitenkaan Ioydetty.

Koneen laskutelineeseen oli ennen lentoa kiinnitetty muovinen sireeni. Vastaavia si-
reeneja kaytetdan yleisesti monkijdissa ajettaessa poroja. Sireenia kokeiltiin heti len-
toonlahdon jalkeen ja matkustaja oli tekstiviestilla kysynyt maassa olleelta naapurilta
aanihavainnoista. Naapurin mukaan sireenin dani kuului, mutta huonosti. Sireenin kayt-
tamista varten koneeseen oli otettu mukaan ylimaarainen moottorikelkan akku, jonka
jaanteet loytyivat onnettomuuspaikalta. Sireenia ei I6ydetty, oletettavasti se tuhoutui tuli-
palossa.

Ohjaaja hankki lentoa edeltavana paivana runsaasti bensiinia kanistereihin. Kuulemisten
perusteella ohjaajalla oli tapana tankata kone muovipullosta halkaistun suppilon avulla.
Ohjaaja ei kayttanyt tankkauksissa sddmiskaa tai sihtia. Ohjaajan toimia seuranneilla ei
myoskaan ollut muistikuvia vesibensiinin laskemisesta pois lentokoneen polttoainesaili-
dista. FK-9 MK IV -konetyypin tankkaus suoritetaan siiven paalta. Tankkausaukko sijait-
see runkolinjan sisapuolella olevassa syvennyksesséa, johon kertyy sateella vetta. Sy-
vennyksen pohjasta lahtee tyhjennysletku, jonka tarkoituksena on johtaa vesi pois. Vas-
taavien tyhjennysletkujen tiedetddn tukkeutuneen, jolloin syvennykseen kertynyt vesi on
paassyt vuotavan tankkausaukon korkin kautta polttoainesailioéon. Kuulemisten perus-
teella ohjaaja oli tietoinen tastd mahdollisuudesta.

Lentokoneen kuormaus lentoonlahddsséa:

Onnettomuuskoneessa on viimeisen punnitustodistuksen merkintdjen perusteella ollut
asennettuna pelastusvarjo, mutta se oli ilmeisesti punnituksen jalkeen poistettu. Pelas-
tusvarjon tai sen kiinnitysjarjestelman jaanteita ei I0ytynyt onnettomuuspaikalta. Pelas-
tusvarjon poistosta ei I6ydetty dokumentteja.

lImailumaarayksen AIR M5-10 mukaan maalaskutelineella varustettuun koneeseen
asennetusta pelastusvarjosta on myonnetty sallittuun lentoonlahtépainoon 22,5 kg koro-
tus. Vastaava lentoonlahtdpainon korotus ei koske kellukkeilla varustettuja UL-koneita.

Viimeisimman kellukevarustuksessa tehdyn punnituksen (1.3.2008) mukaan koneen pe-
rusmassa oli 372,5 kg. Tasta massasta on kuitenkin vahennettavd myéhemmin poistettu
pelastusvarjo, joka punnituspéytakirjan mukaan oli punnitushetkelld asennettuna. Pelas-
tusvarjon massaksi voidaan olettaa 10 kg. Muut kuormauksen laskennassa kaytetyt tie-
dot on saatu kuulemisten perusteella:

- perusmassa: 362,5 kg.

- miehisto: 180 kg.

- polttoaine kiinteassa sailiossa: 60 litraa, 0,75 kg/litra: noin 45 kg.
- lisapolttoaine ja kanisteri 10 litraa: noin 8 kg.

- matkatavarat, kalastusvalineet, lisdakku: noin 10 kg.
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- kellukkeiden sisélta onnettomuuden jalkeen l6ydetty vesi: noin 10 kg.
- arvioitu kokonaismassa lentoonlahdgssa: 612,5 kg.

YIl& olevilla massoilla, seka olettaen ettd kellukkeiden sisalté 16ydetty vesi on ollut kel-
lukkeiden takaosastojen etuosassa, massakeskitasema oli kohdassa 0,41 m, kun sallit-
tu vaihteluvali FK9-koneessa on 0,22 m...0,44 m. Massakeskidasema oli siis todenna-
koisesti sallitulla alueella. Massakeskitn tarkkaa asemaa ei pystytty maarittamaan, silla
kellukkeissa onnettomuuslennolla olleen veden tarkkaa maaraa tai sijaintia ei ole tiedos-
sa.

Massakeskion siirtyminen taaksepdin muuttaa lentokoneen staattista pituusvakavuutta.
Pituusohjausvoima ja tarvittavat ohjainliikkeet pienenevat, jolloin esimerkiksi yliohjaami-
sen vaara kasvaa. Mikali massakeskit on sallitun rajan takana, voi lentokoneen kaytos
sakkauksessa olla hyvin yllattavaa ja sakkauksen tai virheliikkeen oikaiseminen ja ohjat-
tavuuden palauttaminen vaikeaa.

liImailuméaéarayksen AIR M5-10 ja mukaan kaksipaikkaisen ultrakevytlentokoneen mak-
simi lentoonlahtdpaino vesi- tai amfibiolentokoneella on 495 kg. Myés OH-U541 lento-
ohjekirjan mukaan koneen maksimi sallittu lentoonlahtdpaino on 495 kg, josta polttoai-
neen ja matkatavaran maksimi yhteenlaskettu paino 46,5 kg.

Onnettomuuslennolla koneen kokonaismassa vylitti ilmailumaéarayksen ja valmistajan
mukaisen suurimman sallitun kokonaismassan noin 117,5 kg:lla. Koneen valmistajan il-
moittama polttoaineen ja matkavaran maksimikuorma ylittyi n.15 kilolla.

Lennolla oli mukana kalastusvélineita ja evasreppu. Virvelit oli pakattu ohjaamon takana
olevaan tilaan, jossa oli muun muassa pituusohjausjarjestelmaan liittyvia tankoja ja vai-
jereita. Kyseinen tila ei ole tarkoitettu tavaran kuljettamiseen.

1.6.2 Ohjekirjan ja koelentojen perusteella laaditun vesitoimintaliitteen mukaiset sak-
kausnopeudet ja toiminta moottorihairiétilanteessa

FK 9 Mark IV -ohjekirjan mukaan lentokoneen sakkausnopeus 472,5 kg massalla on
suorassa lennossa ilman laskusiivekkeitd 75 km/h. Vastaavat nopeudet laskusiivekkei-
den asennoilla 1 ja 2 ovat 70 km/h ja 65 km/h. OH-U541 oli tyypiltaan lyhytsiipinen SW-
malli, jonka sakkausominaisuudet ja -nopeudet todennékoisesti poikkeavat pitempisiipi-
sesta perusversiosta erityisesti lennettdessa laskusiivekkeet yldasennossa. SW-mallilla
ei kuitenkaan ole erillistéa lento-ohjekirjaa, vaan lento-ohjekirjan mukaan “kaikki mallit
ovat sellaisinaan ja eri yhdistelmind hyvaksyttyja”.

FK-9 MK4 lento-ohjekirjan héatétilannetoimenpideohjeiden mukaan moottorihairiotilan-
teessa tulee parhaan liitokyvyn saavuttamiseksi pyrkia liukuun nopeudella 100 km/h las-
kusiivekkeet asennossa 1. Tall6in litosuhde on ohjekirjan mukaan 1:13. Mikali moottori-
hairié jatkuu, tulee ohjekirjan mukaan valita laskusiivekkeet pakkolaskua varten asen-
toon 2, eli taysin ulos, ja sailyttdd nopeutena 90 km/h loppuliu’ussa.
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1.6.3

1.7

Lento-ohjekirjan mukaan FK 9 ei normaalisti mene hitaasti kehittyvasta sakkauksesta
syoksykierteeseen. Lento-ohjekirja kieltda tahalliset sakkaukset moottoritehoilla ja luet-
telee syoksykierteen oikaisutoimenpiteina tehon vahennyksen tyhjakaynnille, sauvan
keskittdmisen ja tayden vastajalan antamisen.

Vuonna 2008 suoritettuun kellukeasennukseen liittyneiden koelentojen perusteella OH-
U541:lle laadittiin erillinen vesitoimintaliite lento-ohjekirjaan. Vesitoimintaliitteessa ei ole
mainintaa kellukeasuisen koneen sakkausnopeuksista, tai kayttdytymisesta sakkauk-
sessa. Tasta huolimatta vesitoimintaliite on hyvaksytty lentokelpoisuustarkastuksessa.
Myoskaan koelentokertomuksista ei 16ydy mainintaa sakkausominaisuuksien tai sak-
kausnopeuksien kokeilemisesta. Tutkintaryhman tietojen mukaan sakkaus amfibiokel-
lukkeilla on normaalia rajumpi.

Kuulemisten perusteella ohjaajan ei tiedeta harjoitelleen toimintaa moottorihairidtilanteita
varten.

Ylipainon ja kaartamisen vaikutus sakkausnopeuteen

Lentokoneen sakkausnopeuden voidaan olettaa kasvavan suorassa suhteessa kuormi-
tusmonikerran nelidjuureen. Onnettomuuslennolla OH-U541:n paino oli noin 1,3 kertaa
suurempi kuin paino, jolla pitkasiipisen FK9-Mk4 konetyypin sakkausnopeus on maari-
tetty. Tastd seuraa, ettd onnettomuuslennolla, kone silednd, sakkausnopeus on lasken-
nallisesti ollut vahintdan noin 85 km/h, eli 10 km/h normaalia suurempi.

Kaartaminen 60 asteen kallistuksella kasvattaa lentokoneen sakkausnopeutta 1,4 ker-
taiseksi suoran lennon sakkausnopeuteen verrattuna. Siten sakkausnopeus sileédna, eli
ilman laskusiivekkeitd 60 asteen kaarrossa on onnettomuuslennon massalla ollut las-
kennallisesti noin 120 km/h.

Saa

Auringon nousuaika Utsjoella 23.9.2012 oli kello 7.03 ja laskuaika kello 19.20. Pohjois-
Lapissa oli aamulla jokilaaksoissa ja pienilla jarvilla Inarinjarvestd pohjoiseen paikoin
sumua tai sumuhattaroita. Viimeiset sumuhattarat hélvenivat jokilaaksoista pian kello
11.00 jalkeen.

Kello 12.00 jalkeen lentosaaolosuhteet olivat onnettomuuspaikalla ja sen lahialueella
hyvét. Tuuli oli heikkoa, keskim&érin 1-2 solmua suunnasta 210-240 astetta. Turbulens-
sia ei todennakdisesti esiintynyt. Saa oli selkedd, nakyvyys 15-40 km ja paikoin vahan
cumuluspilved. Pilven alaraja oli 800-1200 metria. Lampdtila maanpinnalla oli 4-6 astet-
ta, eika limatieteenlaitoksen asiantuntijoiden mukaan jaatamista esiintynyt.

Tutkintaryhma selvitti Utsjoen alueen sadekertymaa edellisesta lennosta onnettomuus-
lentoon kasittavaltd ajanjaksolta. limatieteenlaitoksen mukaan sadekertyma
14.-23.9.2012 oli 57,1 mm. Kahdenkymmenen vuoden keskimaardinen sadekertyma
koko syyskuun aikana on Utsjoella ollut 38 mm. Onnettomuutta edeltdva ajanjakso oli
siis runsassateinen.
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1.8 Suunnistuslaitteet ja tutkat

Lentokoneen ohjaamossa oli lisédvarusteena navigointia varten Garmin GPSMAP 196 -
satelliittipaikannin. Myds matkustajalla oli kuulemisten perusteella mukana GPS-
paikannin. GPS-laitteita kasitellaan tarkemmin kohdassa 1.11.

Suunnistuslaitteilla tai lennonvarmistustutkilla ei tiedeta olleen vaikutusta tapahtumaan.
1.9 Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Ohjaaja teki klo 11.59 matkapuhelimella iimoituksen aluelennonjohdolle lentoonlahddsta
laatimansa lentosuunnitelman mukaisesti. Suunnitellulla lentoreitilla kaytettava aluelen-
nonjohdon ilmailuradiotaajuus on 126,1 MHz. Ohjaaja lensi lennon valvomattomassa il-
matilassa eika ollut lennon aikana radiopuhelinyhteydessa lennonjohtoelimiin.

Etsintatoimiin liittyvat viestiyhteydet kasitellaan kohdassa 1.15.1.
1.10 Lentopaikka

Kesalla amfibiokellukkeilla ja talvella suksilla varustetun OH-U541:n normaali lentoon-
lahto- ja laskupaikka sijaitsi Utsjoen Saarijarvella. Jarven pinnan korkeus keskimaarai-
sesta merenpinnasta on noin 72 m.

Saarijarven ylapuolinen ilmatila on valvomatonta lentopinnalle 65 saakka (n. 2000 m
korkeudelle). Paikka sijaitsee ns. tunnistuslentovydhykkeella (ADIZ). ADIZ-alue on val-
takunnan raja-alueilla sijaitseva ilmatilan osa, joka on méaéritelty ilmapuolustuksen tar-
peisiin. Vydhykkeen leveys on keskimaarin 15 km.

1.11 Lennonrekisterdintilaitteet

Ultrakevyessa lentokoneessa ei ollut varsinaista lennonrekisterdimislaitetta. Onnetto-
muuslennon lentoarvotiedot saatiin  mukana olleesta Garmin GPSMAP 196 -
navigaattorista. Matkustajalla mukana ollut GPS-navigaattori tuhoutui onnettomuutta
seuranneessa tulipalossa.

1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannésten tarkastus

Poliisi sai virka-apua rajavartiolaitoksen helikopterilta onnettomuuspaikalle siirtymisessa.
Onnettomuuspaikka valokuvattiin ja tutkittiin poliisin toimesta onnettomuutta seuraavana
paivana, maanantaina 24.9. iltapaivalla, jolloin my6s pahoin palaneet vainajat siirrettiin
pois koneen hylystd. Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijat tekivat paikkatutkin-
nan seuraavana paivana. Myos onnettomuustutkijat kuljetettiin paikalle rajavartiolaitok-
sen helikopterilla.

Onnettomuuspaikka on avointa ja tasaista matalakasvuista paljakkaa. Maapera onnet-
tomuuspaikalla on ohutta turvetta, jonka alla on kivikko. Paikan ymparilla, joidenkin sato-
jen metrien etaisyydella on makia, joilla kasvaa tunturikoivuja. Onnettomuuspaikan la-
heisyydessa on useampia vesistdja, joista [ahimmaéat ovat vain kymmenien metrien etai-

10



Tur
q‘\s ,

eTToy
-
Sauvd>

L2012-09

Q.%

.*
o, s®
Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Utsjoella 23.9.2012

syydelld. Onnettomuuspaikan ymparistosta ei 16ytynyt merkkeja mahdollisista maahan
tai muihin esteisiin kosketuksista ennen tormaysta. L&histon vesistbjen rannoilta ei
myoskaan loytynyt merkkeja maalla kdymisesta. Onnettomuuspaikalta on matkaa la-
himmalle maantielle noin10 km.

Hylyn nokka osoitti maassa suuntaan 200°- 220°. Hylyn asennon ja vaurioiden perus-
teella maahan térméayskulma on ollut 50°- 60°. Maassa oli terava jalki siipien etureuno-
jen iskeytymisesta. Jaljista paatellen kone on ollut siivet ldhes vaakatasossa maahan
osuessaan.

Kuva 3. Koneen hylky onnettomuuspaikalla

Kone oli pysahtynyt paikkaan, johon se oli térménnyt. Térmayksessa moottori oli
painunut turpeeseen, moottoripukki ja moottori olivat tydntyneet ohjaamoon painaen
rungon alaosan sisddn. Ohjaamon putkirunko oli vaantynyt ldhes muodottomaksi.
Ohjaamo ja runko, aina sivu- ja korkeusperasimeen asti, sekd suurin osa siivista olivat
palaneet pl. vahvimmat metalliosat. Potkurin kaksi lapaa olivat osittain turpeen sisélla,
lavat olivat melko hyvin sailyneet, mutta juuresta katkenneet. Maan sisélla olleet lavat
olivat saastyneet tulelta, kolmas lapa oli osittain palanut. Kaikki lavat olivat kiinni
napakoneistossa. Potkurissa ei ollut pydrimisjalkia.

Oikea siipi oli palanut kokonaan, ohjauksen tyontotangot olivat sulaneet ja siivekkeet
palaneet. Vasen siipi oli palanut ohjaussiivekkeeseen asti, ohjaussiivekkeen verhous oli
myds palanut, samoin ohjauksen tydntdtangot. Vasemman siiven karjen osalla
ohjaussiivekkeen kayttévivusto toimi ja siiveke liikkui.

11
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Korkeusmittari 16ytyi koneen ulkopuolelta ja se oli osittain sailynyt, mutta kaikki muut
mittarit ja hallintalaiteet olivat palaneet. Koneen etupuolelle lentdnyt GPS -laite oli
takaosastaan palanut. Koneen pyrstokartiosta |0ytyi sulanut virvelin avokela. Koneen
lahelta l6ytyi irrallinen mela, lahes ehja virvelin avokela, seka alueen maastokartta.
Korkeusvakaaja ja sivuperasin toimivat jaljelle jaaneelld, noin 30 cm pituisella
kayttovivustolla ja vaijereilla. Sivuperasin oli alaosastaan painunut kasaan, ilmeisesti
koneen pyrstbn osuessa maahan tdrmayksen seurauksena.

Koneen kellukkeet olivat ilmeisesti osuneet maahan ensimmaisend ja vaimentaneet
térmaysta. Molemmat kellukkeet olivat etuosastaan noin metrin matkalta painuneet
kasaan ja taipuneet ylospain. Molempien kellukkeiden laskutelineiden pydrien kumit
olivat palaneet. Oikeanpuoleisen kellukkeen takaosassa oli vettd noin 10 |. Vasen
kelluke oli vastaavasta kohtaa osin palanut puhki, mutta sen onkaloissa oli tutkittaessa
my06s pienid vesipisaroita. Kellukkeiden etuosassa mahdollisesti ollut vesi on paassyt
pois kellukkeiden repeytyessa.

Lentokoneen hylysta ei ollut nahtavissa selvia merkkeja tapahtuman syysta.
1.13 Laaketieteelliset tutkimukset

Lentgjalle ja matkustajalle suoritettiin oikeuslaaketieteelliset tutkimukset Oulun Yliopis-
ton oikeuslaéketieteen yksikdssa 27.9.2012. Tutkimusten perusteella lentgja ja matkus-
taja olivat menehtyneet maahantérmayksessa saamiinsa vakaviin vammoihin. Vammo-
jen perusteella térmays oli raju. Vainajat olivat lisaksi palaneet erittain pahoin. Seuran-
nassa olleita huumausaineita tai alkoholia ei verinaytteista loydetty. Matkustajan hengi-
tysteissa ei ollut merkkeja palokaasuista eika verinaytteista l0ytynyt hakaa. Sairauskoh-
tauksen mahdollisuutta ei voitu sulkea pois.

1.14 Tulipalo

Tulipalon seurauksena miehistd ja koneen hylky paloivat miltei kokonaan. Tulipalon ra-
juudesta kertoo koneen kevytmetalliosien lédhes taydellinen palaminen. Tulipalon voi-
makkuus johtui koneessa olleesta suuresta polttoainemaarasta seké koneen lujitemuovi-
rakenteista. Palamisjaljista paatellen tuulen suunta palon aikaan on ollut kaakosta. Viit-
teita tulipalon syttymismekanismista ei [6ytynyt. Loytdhetkella tulipalo oli sammunut.

1.15 Etsintatoiminta ja pelastumisnéaktkohdat
Toiminnan kaynnistyminen

OH-U541:n ohjaaja oli merkinnyt lentosuunnitelmaan kokonaislentoajaksi 10 h 30 min.
Ohjaajan puhelimitse ilmoittaman l[&htéajan 11.59 ja lentosuunnitelmaan merkityn koko-
naislentoajan perusteella laskettu arvioitu saapumisaika (Estimated Time of Arrival,
ETA) takaisin [&htopaikkaan Utsjoelle oli 22.29. Ohjaajan ja matkustajan lahipiiri odotti
heidan kuitenkin palaavan aikaisemmin, ennen pimedan tuloa. Kuulemisten yhteydessa
saatiin tieto, etta lentokoneen oletettiin saapuvan kello 15.00 mennessa Juokkarjarvelle,
jossa monkijoilla likkuneet henkilt olivat odottamassa. Lentokone ei kuitenkaan saapu-

12
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nut sovittuun tapaamispaikkaan eivatka odottajat saaneet yhteytta ohjaajan tai matkus-
tajan matkapuhelimiin.

Kello 19.50 matkustajan sukulaisen pyynnésta sukulaisen tuttava Utsjoelta soitti lento-
pelastuskeskukseen ja tiedusteli lentokoneen sijaintia. Soittaja ei tiennyt lentokoneen
rekisteritunnusta, mutta han kertoi ohjaajan ja matkustajan nimet sek& matkapuhelinnu-
merot. Puhelun aikana tuli toistuvasti esille, ettéd Utsjoella oli pime&a.

Aurinko laski Utsjoella klo 19.20. limailumaarayksen OPS M2-8 kohdan 5.3.1 mukaan
ultrakevyt lentotoiminta sallitaan vain nakoélentosaantdjen (VFR) mukaisesti paivalla ei-
jaatavissa olosuhteissa. Lentosaanttjen (OPS M1-1) méaaritelm&n mukaan y6 on aurin-
gon laskun ja nousun valinen aika silloin, kun valaisematonta kohdetta (savupiippua,
mastoa tms.) ei selvasti voida erottaa 8 km etdisyydeltd. Epavarmoissa tapauksissa kat-
sotaan yon vallitsevan.

Lentopelastuskeskuksen toiminta

Suomen lentopelastuskeskus (Aeronautical Rescue Co-ordination Centre, ARCC) toimii
Suomen aluelennonjohdon (EFIN ACC) yhteydessa Tampereella. ARCC:lla ei ole omaa
henkildkuntaa, vaan se tukeutuu toiminnassaan aluelennonjohdon henkildstéon. EFIN
ACC:n toimintakasikirjan mukaan aluelennonjohdon vuoroesimiehen toimenkuvaan kuu-
luu toimiminen lentopelastusjohtajana ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelutilanteissa.
ARCC:lla on yleisjohtovastuu ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelussa siihen asti, kunnes
onnettomuuteen joutunut ilma-alus on paikannettu ja johtovastuu voidaan siirtda esimer-
kiksi pelastusviranomaiselle.

Tiedonsaanti ja tiedustelu

Saatuaan huolestuneen puhelun Utsjoelta ARCC tarkisti lentosuunnitelmat ja sai selville,
ettd kyseessa oli OH-U541. ARCC havaitsi myds, etta lentosuunnitelman mukaista len-
toaikaa oli jaljella 2 h 30 min. Puhelun perusteella ARCC kuitenkin kohotti valmiuttaan ja
aloitti perehtymisen OH-U541:n reittiin kartalla sek& soitti useita kertoja ohjaajan ja mat-
kustajan matkapuhelimiin saamatta vastausta.

Kello 20.55 Inarin poliisi soitti ARCC:een ja tiedusteli, onko OH-U541:std uutta tietoa.
ARCC:lla ei ollut antaa lisétietoja, mutta se pyysi poliisia suorittamaan lentgjan ja mat-
kustajan matkapuhelimien hatapaikannuksen. Poliisi ilmoitti jo tehneensd hatapaikan-
nuksen, joka oli ajallisesti noin 10h vanha. Hatdpaikannuksen mukaan matkustajan pu-
helin paikantui Kevon tukiasemaan ja lentdjan puhelin oli vikatilassa. Matkustajan puhe-
limen paikannus oli ns. mastotieto, jonka avulla tarkka paikannus ei onnistu. Lent&djan
puhelimen vikatila tarkoittaa, ettei puhelin ollut paalla tai ettei siihen saatu yhteytta. Ha-
téapaikannus tehtiin yolla uudelleen, mutta tulokset pysyivat samoina kuin ensimmaisella
kerralla. Hyvalla paikallistuntemuksellaan Inarin poliisi avusti ARCC:ta koneen lento-
suunnitelmassa lueteltujen paikannimien loytdmisessa kartalta.

Noin klo 21.15 Ivalon lentoasemalta Helsinkiin lahtenyttéa Finnairin vuorokonetta ja sa-
malla alueella lentéanytta FinnHEMS-helikopteria pyydettiin kutsumaan radiolla OH-
U541:sta. Myds lvalon lahilennonjohdolta tiedusteltiin, onko silla tietoa koneesta.
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Kello 21.18 lentopelastusjohtaja soitti IImavoimien paajohtokeskuksen valvontajohtajalle
ja pyysi mahdollisia tutkahavaintoja OH-U541:sté. Valvontajohtaja ilmoitti ensimmaisen,
varman tutkahavainnon koordinaatit lentopelastusjohtajalle klo 22.20. Tama havainto oli
tehty klo 12.37 ja se oli hieman lentosuunnitelmareitin eteldisesta kaannepisteesta
kaakkoon. Kello 23.06 valvontajohtaja ilmoitti toisesta, epavarmasta tutkahavainnosta,
joka oli saatu klo 17.24 reitin itAosasta. ARCC siirsi saamansa valvontatutkahavainnot
kartalle ja hyddynsi niita etsintdalueen maarittelyssa ja etsintatehtavien antamisessa.

Kello 21.25 ACC:n ydvuoron vuoroesimies/ ARCC:n lentopelastusjohtaja teki tilannear-
vion, ettéa lisdhenkilostoén halyttaminen on valttamatonta. Han soitti vapaaehtoiseksi il-
moittautuneelle, iltavuorosta lahteneelle vuoroesimiehelle ja halytti taméan lentopelastus-
johtajaksi johtamaan lentoetsintdja. Halytyksen saanut henkil6 otti lentopelastusjohtajan
tehtavat vastaan klo 22.45. ACC:n y6évuoron vuoroesimies ja yksi lennonjohtajista toimi-
vat taman jalkeen lentopelastusjohtajan apuna.

Kello 22.07 ARCC tiedusteli Lapin rajavartioston johtokeskukselta Rovaniemelta etsinta-
kaluston sijaintia ja vasteaikaa mahdolliseen lentoetsintdén. Johtokeskus ilmoitti, etta
kaytettavissa on Agusta Bell 412 -tyyppinen helikopteri tunnuksella RajaHeko300 Rova-
niemella tunnin vasteajalla.

Kello 22.29 OH-U451:n lentosuunnitelman mukainen arvioitu saapumisaika meni um-
peen. Kone ei ollut saapunut ilmoittamaansa laskupaikkaan, siihen ei ollut radioyhteytta
eika sen sijainnista ollut tietoa. Aluelennonjohdon hélytysohjeen mukaan epavarmuustila
astuu voimaan, jos saapumisilmoitusta ei ole saatu 30 minuutin kuluessa arvioidusta
saapumisajasta eli tdssa tapauksessa klo 22.59. Tahan ajankohtaan mennessa ARCC
oli jo suorittanut epavarmuustilan mukaiset toimenpiteet ja jatkoi toimintaa hatatilan (len-
to-onnettomuus, paikka ei tiedossa) mukaisesti.

Kello 22.54 ARCC tiedusteli Norjasta Bodon pelastuskeskukselta (Joint Rescue Co-
ordination Centre, JRCC) mahdollisuutta etsintahelikopterin saamiseen. JRCC ilmoitti
kaytettavissa olevan Sea King -tyyppinen pelastushelikopteri tunnuksella Saver 30 Ba-
nakin tukikohdassa Lakselvissa. OH-U541:n lentosuunnitelma lahetettin Norjaan ja
JRCC:ta pyydettiin myos selvittdma&an onko norjalaisilla tutkahavaintoja OH-U541:n len-
nosta. Tahan saatiin myéhemmin vastaus, ettéa tutkahavaintoja ei ollut.

Kello 23.09 puhelinkeskustelussa matkustajan sukulaisen kanssa ARCC sai selville OH-
U541:n tarkan lahtdpaikan ja tarkennuksia aiottuun lentoreittiin. Keskustelussa selvisi,
ettd lentosuunnitelmaan merkitty reitti tarkoitti enemmankin toiminta-aluetta, jolla lento
oli maara suorittaa eika tarkkaa reittiviivaa, jota seuraten olisi tarkoitus lentaa. Myo-
hemmin yo6ll& ARCC tiedusteli samalta henkil6ltd OH-U541:n mahdollisista tankkauspai-
koista reitin varrella.

Ivalon lentoasema sulkeutui illalla, kun kaupallinen liikkenne paattyi. Noin klo 23.30 alka-
en ARCC yritti useita kertoja puhelimitse halyttda henkilén, joka voisi kytkea lentokental-
le valot laskeutuvaa helikopteria varten. Halyttdminen ei onnistunut. Poliisin antamalla
virka-avulla kentélle saatiin valot noin klo 4.00. Tall6in helikopteri oli jo valinnut laskupai-
kakseen Ivalon rajavartioaseman.
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Kello 23.42 ARCC otti yhteyttd Oulun hatakeskukseen (HAKE) ja vélitti sen hetkiset ti-
lannetiedot. Oulun HAKE oli jo aikaisemmin illalla saanut ilmoituksen kateissa olevista
henkildista ja ilma-aluksesta Inarin poliisilta.

Kello 23.54 ARCC tiedusteli maavoimien NH90 -helikopterin paivystyslentdjalta helikop-
terin sijaintia ja mahdollisuutta lahteé etsintdan. Helikopteri oli tukikohdassaan Utissa.

Kello 0.05 ARCC tiedusteli pelastushelikopteri ASLAK:Ita Sodankylasta mahdollisuutta
lahtea etsintélennolle Utsjoelle.

Etsintédkaluston halyttdminen, etsintalennot ja tulokset

Kello 23.15 ARCC hélytti RajaHeko300 -helikopterin lentoetsintaan ja se lahti Rovanie-
meltd klo 0.05. RajaHeko300 tankkasi Ivalon raja-asemalla ja aloitti etsintédlennon klo
2.30. ARCC antoi sille tehtavaksi tarkistaa molemmat tutkahavaintopaikat. Etsintalento
kesti noin kaksi tuntia, jonka jalkeen RajaHeko300 palasi lvalon raja-asemalle. Etsinta-
lennosta saadun tutkatallenteen mukaan helikopteri lensi onnettomuusalueen yli kolme
kertaa, mutta ei havainnut kohdetta. Paikoitellen esiintyneen pintasumun takia RajaHe-
ko300:n miehistosta lentdja ja suunnistaja keskittyivat lentdmiseen ja takana istuneet ta-
hystivat pimeanakolaitteilla (Night Vision Goggles, NVG). Tassa helikopterissa ei ollut
kaytdssa lampokameraa.

Kello 0.26 ARCC halytti ASLAK:in etsintédan tarkoituksena tarkistaa tutkahavaintopaikat.
Klo 0.53 ASLAK ilmoitti, ettei pysty lahtemaan pintasumun takia, mutta olevansa valmis
lahtem&an aamulla saan salliessa. Klo 6.00 ASLAK ilmoitti ARCC:lle olevansa valmis
vastaanottamaan etsintatehtavén. Klo 7.00 ARCC antoi ASLAK:lle etsintatehtavan etsin-
téaalueen eteldosasta. ASLAK lahti Sodankylasta klo 7.50 kohti etsintéaluetta. Siirtolen-
non aikana ASLAK:n miehist6 pyysi lupaa aloittaa etsinta tutkahavaintopaikasta, vaikka
se oli ASLAK:n etsintdalueen itdreunassa ja ARCC oli antanut etsinnan aloituspisteeksi
(EAP) alueen lounaiskulman. ARCC suostui ehdotukseen ja ASLAK saapui Johttijarven
alueelle noin 9.20. Kello 9.27 ASLAK:n tahystaja havaitsi etsittdvan kohteen kahden
lammen valisella maa-alueella. Varsinainen etsintélento kesti alle kymmenen minuuttia.
Léytymispaikan ja tutkahavaintopaikan valinen etéisyys oli noin 600m.

Kello 2.30 ARCC pyysi llmavoimien operaatiokeskukselta Redigo -tyyppista lentokonetta
etsintddn aamuksi. Klo 3.47 Redigon (V02) miehistt otti yhteyttd ARCC:een ja ilmoitti
lahtevansa lennolle Rovaniemelta viimeistdan klo 7.30. V02 léhti Rovaniemelta klo 8.10
siirtolennolle Ivaloon tankkausta varten, jonka jalkeen se olisi ollut valmis aloittamaan
etsinnan. Kohteen loydyttya ARCC vapautti V02:n etsintatehtavasta.

Kello 2.45 ARCC halytti Maavoimien operaatiokeskukselta NH90 -helikopterin etsintdan
Utsjoelle. NH90 -helikopteri tunnuksella M99 l&hti klo 4.49 siirtolennolle Utista Rovanie-
melle. Helikopteri M99 tankkasi Rovaniemella ja oli lvalon tasalla matkalla kohti ARCC:n
antamaa etsintaaluetta, kun kohde l6ytyi toisen etsijan toimesta. ARCC peruutti M99:lle
antamansa tehtavan.

Klo 6.00 ARCC hélytti Norjasta Bodé JRCC:n kautta Saver 30 -helikopterin etsintatehta-
valle. Saver30 lahti Banakista klo 7.37 ja aloitti etsinnan ARCC:n antamalla alueella noin
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klo 8.30. Kun ensimmainen etsintatehtava tuli suoritetuksi, ARCC antoi sille tehtavaksi
etsid sama alue uudelleen poikittaisella lentosuunnalla. Saver30 lensi etsintdlentoa va-
han yli tunnin ja ARCC vapautti sen paluulennolle klo 9.48. Kohde ei ollut Saver30:n et-
sintdalueella.

Suomen Lentopelastusseuran (SLPS) lentokone Ivalossa halytettiin valmiuteen aamua
varten. Kone ei ollut viel& lahtenyt etsintdlennolle, kun kohde l6ytyi.

Yhteensé nelja helikopteria ja kaksi lentokonetta olisi toiminut etsintdalueella aamupai-
vasta noin klo 10 alkaen, jos kohde ei olisi siihen mennessa l6ytynyt.
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Kuva 4 Onnettomuuspaikka ja ARCC:n laatima etsintdaluejako. Liséksi karttaan on mer-
kitty punaisella varilla lentosuunnitelmaan ilmoitettu lentoreitti.

(KTJ/Oikeusministerio/MML)

Viestiyhteydet

Lentopelastuskeskuksen paaasiallisena viestiyhteysvélineena pelastusyksikdiden ja vi-
ranomaisten kanssa oli viranomaisverkko VIRVE. Samoin viranomaisten keskinainen ja
pelastusyksikéiden vélinen yhteydenpito hoidettiin VIRVE:lla. VIRVE toimi luotettavasti
ja kuuluvuus oli hyva. Utista halytetty NH90-tyyppinen helikopteri on raportoinut ajoittai-
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sista kuuluvuusongelmista, jotka johtuivat siita, ettei helikopterissa viela ollut ulkopuolis-
ta VIRVE-antennia asennettuna. Varayhteytena lentoyksikéihin oli aluelennonjohdon ra-
diopuhelintaajuus ja viranomaisten kanssa puhelin.

Norjaan Bodon pelastuskeskukseen ja aluelennonjohtoon yhteydet hoidettiin puhelimit-
se. Norjasta héalytettyyn pelastushelikopteriin ARCC:lla oli ajoittainen radiopuhelinyhteys
aluelennonjohdon taajuudella. Siihen oli mahdollisuus saada yhteys myo6s puhelimitse
Bodd JRCC:n valittamana, koska heilla oli jatkuva radiopuhelinyhteys helikopteriin.

1.15.2 Olosuhteet etsintalennoille

Saa Pohjois-Lapin alueella oli etsintdlentojen kannalta paaasiassa hyva. Paivalla saa oli
aurinkoinen tai pilvia oli vahan ja tuuli oli heikkoa. Yélla ja aamulla esiintyi paikallista pin-
tasumua, joka rajoitti osittain lentotoimintaa niilla alueilla. Aurinko nousi klo 7.03 ja laski
klo 19.20 eli valoisa aika oli viela melko pitka.

Etsintélennot suoritettiin yhta yolla lennettya lukuun ottamatta aamulla paivan valossa.
Maasto oli etsintdalueella enimmékseen melko vahapeitteista ja siella oli runsaasti jarvia
ja lampia.

1.15.3 Pelastumisnakdkohdat

Onnettomuus tapahtui sunnuntaina 23.9.2012 noin klo 12.40. limailun etsinta- ja pelas-
tuspalvelu kaynnistyi illalla noin klo 20.00, kun ARCC oli saanut tiedustelusoiton mahdol-
lisesti kateissa olevasta lentokoneesta. Etsintdjen tuloksena lentokone |6ytyi tuhoutu-
neena maanantaina 24.9.2012 klo 9.27. Ohjaaja ja matkustaja olivat menehtyneet maa-
hantormayksessa valittomasti. Etsintéd- ja pelastustoimilla ei ollut merkitystéd ohjaajan tai
matkustajan pelastumisen kannalta.

1.15.4 Viranomaisten toiminta

Illalla noin klo 20.20 koneessa matkustajana olleen henkilén tuttava soitti tuntemalleen
poliisille ja kertoi huolestuneensa, kun lentokone ei ollut palannut. Tata kautta tieto
mahdollisesti kateissa olevasta lentokoneesta ja siind mukana olevista henkildista tuli
Inarin poliisin tietoon. Poliisi kdynnisti toimenpiteensd kadonneiden henkildiden 16ytami-
seksi ja ilmoitti asiasta Oulun Hatakeskukselle (HAKE). Poliisilla oli tieto, etté yksityis-
henkild oli jo ollut yhteydessd ARCC:een. Kello 20.55 Inarin poliisi soitti myds
ARCC:een saadakseen lisatietoja. Myohemmin illan ja yon aikana poliisi teki tiivista yh-
teisty6ta ARCC:n kanssa. Kohteen I6ytymisesta noin kolmen tunnin kuluttua johtovastuu
onnettomuuspaikalla siirrettiin ARCC:lta poliisille. Myds tiedotusvastuu siirtyi talléin polii-
sille.

Pelastustoimi sai halytyksen Oulun HAKE:It4 24.9.2012 aamulla kello 9.47 koneen hylyn
jo loydyttyd. Pelastustoimella oli tieto kateissa olevasta koneesta jo onnettomuuspaivan
iltana, mutta varsinaista halytysta se ei tasséa vaiheessa saanut, koska koneen tai henki-
I6iden sijainnista ei ollut mitaan tietoa. Aamulla lentokoneen I6ydyttyd ARCC pyrki ta-
vanomaisen menettelyn mukaisesti siirtimaan johtovastuun pelastusviranomaiselle.
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Tassa tapauksessa pelastusviranomainen katsoi, etta on parempi siirtda johtovastuu po-
lisille, koska pelastettavaa ei ole.

Rajavartiolaitos (RVL) antaa virka-apua etsintoihin [&hinn&d lentokaluston muodossa.
Tassa tapauksessa Rovaniemella paivystanyt helikopteri oli kaytettavissa tunnin vas-
teajalla paivystysilmoituksensa mukaisesti. Etsintalennon lisaksi RVL antoi kohteen 16y-
tymisen jalkeen virka-apua muille viranomaisille helikopterikuljetusten muodossa.

Puolustusvoimat antaa virka-apua seka ilmavoimien valvontatutkatallenteiden etta etsin-
télentotoimintaan soveltuvien maavoimien helikopterien ja ilmavoimien lentokoneiden
muodossa. Tutkittavassa tapauksessa ilmavoimien paéjohtokeskukselta saatu valvonta-
tutkahavainto oli tarkka. Lentokaluston osalta etsintatehtavaan halytettiin maavoimien
helikopteri Utista ja ilmavoimien lentokone Rovaniemelta.

IImailun etsinté- ja pelastuspalvelun organisointi Suomessa
Perusteet

lImailulain (1194/2009 § 112) m&aritelman mukaan ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelulla
tarkoitetaan toimenpiteitd hadassa, kadoksissa tai uhkaavan vaaran alaisena olevan tai
onnettomuuteen joutuneen ilma-aluksen ja siind mukana olevien ihmisten pelastamisek-
si. Suomessa ei ole erillistad ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelua koskevaa lakia, kuten
esim. Meripelastuslaki (1145/2001).

llmailulain (8 116) mukaan Liikenne- ja viestintaministeridé (LVM) nimeaa ilmaliikenne-
palvelujen tarjoajan. llmailulain (8 121) mukaan ilmaliikennepalvelujen tarjoajaksi nime-
tyn on huolehdittava ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelujen jarjestamisesta. LVM on p&a-
toksellaan (Nro 1409/70/2006) nimennyt Finavian ilmaliikennepalvelujen tarjoajaksi
Suomen lentotiedotusalueella (Flight Information Region, FIR). Paatds velvoittaa Finavi-
an huolehtimaan my6s ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelun jarjestamisesta.

Suomen llmailukasikirjan (Aeronautical Information Publication, AIP) kohdan Etsinta- ja
pelastuspalvelu (GEN 3.6) mukaan Finavia jarjestaa lentopelastuspalvelun yhteistoimin-
nassa sisaministerion ja viranomaisten kanssa noudattaen Kansainvalisen siviili-
ilmailujarjestdn (International Civil Aviation Organisation, ICAO) julkaisemien Annex 12
(Search and Rescue) ja Doc 9731 IAMSAR (International Aeronautical and Maritime
Search and Rescue Manual) normeja ja suosituksia. Naapurimaiden kanssa solmitut,
lentopelastuspalvelua koskevat yhteistoimintasopimukset noudattavat myoés ylla mainit-
tuja kansainvalisia normeja ja suosituksia.

Lentopelastuspalvelu on maaritelman mukaan palvelukokonaisuus, joka koostuu ilmai-
lun etsintd- ja pelastuspalvelusta seké Finavian suorittamista, tilaaja- tuottajamallin mu-
kaisin sopimuksin maariteltavistad tukitoimista turvallisuusviranomaisille. Téllaiset sopi-
mukset tarvitaan, koska Finavia Oyj ei voi nykyisen lainsaadannon perusteella antaa vir-
ka-apua.
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Finavia Oyj

Finavia Oyj:n lennonvarmistusliiketoiminta vastaa ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelun
yleisesta jarjestamisesta ja hallinnoinnista. Finavia Oyj:n tuottamassa ilmailun etsinta- ja
pelastuspalvelussa voidaan erottaa hallinnollinen linja ja operatiivinen linja. Hallinnolli-
sen linjan tehtavana on luoda viiveettomat ja tehokkaat toimintaedellytykset ilmailun et-
sinta- ja pelastuspalvelulle sekd ohjata ja valvoa operatiivisen linjan toimintaa. limailun
etsinta- ja pelastuspalvelun operatiivisesta tuottamisesta ja johtamisesta kaytannon ti-
lanteissa vastaa Suomen lentopelastuskeskus.

Operatiivinen taso

Finavia Oyj:n lennonvarmistusliiketoiminnan osana Suomen lentopelastuskeskus
(ARCC) vastaa ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelun operatiivisesta tuottamisesta. ARCC
toimii Suomen aluelennonjohdon (ACC) yhteydessa Tampereella.

ARCC on ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelun palveluntuottaja H24. Se tukeutuu toimin-
nassaan taysin aluelennonjohdon henkildstoéon. Tarvittaessa halytetdan lisdhenkilostoa.
Lentopelastusjohtajina (Aeronautical Search and Rescue Mission Co-ordinator, SMC)
toimivat Suomen aluelennonjohdon vuoroesimiehet, jotka ovat saaneet lentopelastus-
johtajan koulutuksen ja joiden osaamisen yllapitamiseksi jarjestetaan vuosittain kertaus-
koulutusta. Simuloiduissa harjoituksissa on ollut tehtévi&, joissa koulutettavat ovat johta-
neet etsintéja myos Pohjois-Lapin alueella.

Useimmiten etsintd- ja pelastuspalvelutilanteen hoitaminen aloitetaan ACC:n vuoroesi-
miehen tyopisteessa siella olevan perusvarustuksen turvin. Erillinen ARCC:n johtokes-
kustila miehitetéaan, jos tilannetta ei saada nopeasti ratkaistua. Tutkittavassa tapahtu-
massa tilannetta johdettiin ACC:n vuoroesimiehen ty0pisteestd aamuun noin 5.00 asti,
jolloin toiminta siirrettiin ARCC:n johtokeskustilaan.

Finavia Oyj on julkaissut limailun etsintéd- ja pelastuskasikirjan (IEPK), joka on tarkoitettu
alan kansalliseksi kasikirjaksi ja pohjamateriaaliksi koulutukselle. IEPK:n yleisessa
osassa kuvataan mm. organisaation hallinnollinen ja operatiivinen linja. IEPK:n mene-
telma- ja halytysosa sisaltavat toimintaohjeita eri tilanteisiin. Liséksi ARCC:ssa on kay-
tossa yksityiskohtaisempia ohjeita siséltavd Suomen lentopelastuskeskuksen Operatiivi-
nen toimintasuunnitelma. Kaytannon toiminnan tueksi on olemassa erilaisia halytysas-
teen mukaisia lomakkeita ja toimenpideluetteloita.

ARCC:n ja lentoasemien valilla on solmittu (1.9.2012) sopimus yhteistoiminnasta ilmai-
lun onnettomuustilanteissa. Sopimuksessa on kuvattu mm. ilmailun etsinta- ja pelastus-
palvelun seka lentoaseman pelastuspalvelun vastuut ja yhteistoimintamenetelmat. So-
pimuksen liitteessa B kuvataan mm. lentoasemien antamat tukipalvelut. Liséksi tukeu-
tumisjarjestelyja kasitelladn ARCC:n Operatiivisessa toimintasuunnitelmassa (kohta 5),
jonka mukaan ARCC huolehtii johtamissaan operaatioissa etsinta- ja pelastuskaluston
toiminnan jatkuvuudesta ja tukeutumisjarjestelyjen kaynnistamisestda. Samassa kohdas-
sa mainitaan vield, ettd ARCC tuottaa tukeutumispalveluja pelastusviranomaisten ja po-
liisin operaatioihin ndiden pyynndsta.
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1.16.1

IImailun etsinta- ja pelastuspalvelusta vastaava viranomainen

llmailun etsinté- ja pelastuspalvelusta vastaava viranomainen (SAR Agency) Suomessa
on Liikenteen turvallisuusvirasto. Sen tehtavana on antaa ilmailun etsinta- ja pelastus-
palvelun kansalliset maaraykset seka vastata siita, etta Finavia Oyj tayttaa sille ilmalii-
kennepalvelujen tarjoajana asetetut velvoitteet. lImailun etsinta- ja pelastuspalvelua oh-
jaava Finavia Oyj:n julkaisema kasikirja (IEPK) on saanut viranomaisen hyvaksynnan.

llmailun etsintéd- ja pelastuspalvelua koskevaa ilmailumaaraysta ei ole julkaistu. Viran-
omaisen valvontatehtavaa Liikenteen turvallisuusvirasto on suorittanut auditoimalla ker-
taalleen ARCC:n toiminnan etsintapalvelun osalta. Liikenteen turvallisuusvirasto katsoo,
ettei pelastuspalvelun auditointi kuulu sen toimivaltaan, koska pelastustoimi kuuluu eri
hallinnonalan vastuulle.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Moottorin purkaminen ja tarkastus

Kevytmetallirakenteinen moottori oli sulanut pahoin ja kaikki kumiletkut ja sahkdjohdot
seka sahkolaitteet olivat palaneet. Kaikki sylinterit irrotettiin. Vasemman puolen sylinterit
olivat palaneet puhki ja pahoin palaneet sylinterikannet irtosivat sylinterien irrotuksen yh-
teydessa. Vasemman puolen etummaisen sylinterin mannassa oli tulipalon aiheuttamia
sulamisjalkia. Muiden sylinterien méannaét olivat ehjat. Kaikki venttiilit olivat hyvakuntoiset.
Venttiilien jouset olivat ehjat, mutta kuumuuden pehmentamat. Kaikkien keinuvipujen
muoviseoslaakerit olivat palaneet. Kaikkien sylinterien sytytystulpat olivat hyvakuntoisen
nakoiset ja niiden eristeet olivat variltdan valkoiset.

Oljypumppu avattiin. Pumpun tiivisteet olivat hiiltyneet, mutta pumppupy6réa ja sen kaytin
olivat ehjat. Pumppupydra oli sinistynyt tulipalon vaikutuksesta. Kampikammio avattiin ja
kampikoneisto tarkastettiin. Kampikammio oli ehyt. Kampiakseli ja kiertokanget olivat
kuumentuneet ja niissa oli alkavaa ruostetta, mutta ne olivat ehjat. Kampiakselin laake-
reissa ei ollut onnettomuutta edeltéaneita vikoja. Kiertokankien laakereita ei voitu tarkas-
taa, mutta ne olivat kasivaraisesti kokeiltuna kunnossa. Oljyamisen jalkeen kampiakseli
ja kiertokanget liikkkuivat herkasti. Nokka-akseli oli kuumentunut, mutta nokat olivat hy-
vakuntoiset. Venttiilien hydraulinostimet olivat ehjat.

Magneettokeha irrotettiin. Magneeton kaamikelat olivat tuhoutuneet. Hammaspyo6raston
kotelo avattiin. Hammaspyorat olivat ehjat, mutta kuumentuneet ja ruosteessa.

Potkurivaihteiston kotelo oli sulanut puhki vasemmalta sivulta. Potkurin jadnnokset pois-
tettiin ja vaihteisto irrotettiin. Vaihteiston kitkakytkin purettiin ja tarkastettiin. Kitkakytkin
oli kuumentunut, mutta ehyt. Potkuriakselin etupdan kuulalaakeri oli siirtynyt taaksepain
maahantérmayksessa. Kuulalaakerin kuulien pidatinrengas oli palanut pois. Laakeri pu-
rettiin ja tarkastettiin. Laakerissa ei ollut nahtavissd maahantdormayksessa syntyneita jal-
kia. Kitkakytkimen akselin moottorinpuoleisessa paassa oleva apulaitteiden hammas-
pyora oli lydnyt hampaiden jéljet kampikammion paatylaippaan akselin rullalaakerin ym-
parille. Iskujaljet olivat noin 0,5 mm syvat ja vahdn hammaspyérdn hammasta leveam-
pid.
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Molemmat kaasuttimet olivat sulaneet muodottomiksi metalliméykyiksi, joissa nakyi te-
rasosia kuten kaasuldppd, sen vipuja, jousia ja messinkista valmistetut suuttimet ja suu-
tinputket, sek& kohojen kiinnitysosat. Paasuuttimet olivat puhtaat. Kaasuvaijereiden ja
palautusjousien voitiin kuitenkin todeta olleen oikein asennettuina.

Polttoainepumpun alumiininen jalkaosa oli sulanut, mutta terasosat olivat jaljella. Pum-
pun kumista valmistetut venttiilit olivat palaneet.

Oljynsuodatin avattiin ja tutkittiin. Paperisuodatin oli hiiltynyt, mutta tutkittavissa. Suodat-
timen pinnalla ei ollut merkkeja epépuhtauksista. Hiiltynyt suodatinelementti jauhettiin ja
tutkittiin magneetilla. Magneettiin ei jaanyt metallia.

Potkurin tarkastus

KievProp -merkkisessa potkurissa oli kolme lasikuidusta laminoitua lapaa, joiden etu-
reunassa oli ohut metallilista. Yksi lapa oli palanut kokonaan siten, etta vain lasikuitu-
kankaat olivat jaljella. Yksi lapa oli palanut puolivaliin saakka ja kolmannesta lavasta oli
palanut kolme neljdsosaa. Potkurin ehjana sailyneet osat puhdistettiin ja Kkiillotettiin, jol-
loin voitiin todeta, ettéd kahden lavan kérkiosat olivat muodossaan ja metallilistat paikoil-
laan. Karkiosissa ei ollut mitaan tormayksessa syntyneita jalkid. Onnettomuuspaikkatut-
kimuksen mukaan molemmat karkiosiltaan palamatta jaaneet lavat olivat olleet taittunei-
na moottorin alla maata vasten ja kokonaan palanut lapa oli ollut yldspain. Kaikki lavat
olivat edelleen kiinni potkurin navassa.

Hylyn tutkimukset

Hylyn tutkimuksia jatkettiin Rovaniemella. Hylysta ei kuitenkaan l6ytynyt vikoja, jotka oli-
sivat mahdollisesti vaikuttaneet onnettomuuden syntyyn.

GPS-tallennin

Koneen varustukseen kuulunut Garmin GPSMAP 196 -merkkinen navigaattori oli sin-
koutunut ulos ohjaamosta. Laite |6ydettiin maastosta alle metrin paassa koneen hylysta.
Tulipalon kuumuus oli vaurioittanut GPS-laitetta pahoin. Laitteesta ei pystytty purka-
maan tietoja normaalilla tavalla, joten se lahetettiin Saksan lento-onnettomuuksien tut-
kintakeskuksen (BFU) laboratorioon purkumahdollisuuksien selvittamiseksi. BFU:n tutki-
jat pystyivat purkamaan GPS-navigaattorista onnettomuuslennon lentoarvotiedot.

Tallenne lahetettiin tulkittavaksi myos GPS-laitteen valmistajalle (Garmin), jolta saatiin
my0s lisatietoja laitteen tallennuslogiikasta ja tietoja toiminnasta onnettomuustilanteissa
Laitteesta saatujen lentoarvotietojen tulkinta lentokorkeuden osalta ei ollut yksiselitteista.
Esimerkiksi lentoarvotiedot loppuivat noin 40 metrin korkeudella ja sadan metrin etéi-
syydella onnettomuuspaikasta.
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Kuva 5. Palanut GPS-tallennin
Organisaatiot ja johtaminen

Kyseessa oli kahden yksityishenkilon vapaa-ajallaan suorittama lento, eika tapahtumaan
valittémasti liity lentokerhoja tai lentokoulutusorganisaatioita. Tutkinnan aikana tuli kui-
tenkin esille seikkoja, jotka valillisesti liittavat onnettomuuden organisaatioihin. Kytkent6-
ja kuvataan lyhyesti alla.

Vesilentokoulutus ja tarkastuslentotoiminta

lImailuméaéarayksen PEL M2-70 mukaan vesilento-oikeuden saamiseksi on lennettava
hyvaksytyn koulutusohjeen mukaisia koululentoja véahintaan 5 tuntia ja 50 laskua veteen.
Lentopaivakirjan merkintéjen mukaan ohjaaja oli suorittanut vesilentokoulutuksen kay-
tannon osan kolmella lennolla. Ohjaajalla ei ollut ilmailumaarayksen PEL M2-70 mukais-
ta hyvaksytyn koulutusorganisaation antamaa todistusta vesilentokoulutuksesta. Ohjaaja
oli siitd huolimatta pyytanyt tarkastuslentdjad vastaanottamaan tarkastuslennon vesilen-
to-oikeutta varten omistamallaan OH-U541:11a. Samaan aikaan OH-U541 oli kellukkei-
den asennustyon jaljiltd viela koelentoluvalla, punnitsematta ja lopputarkastus tekemat-
td. Myoskaan kellukeasennuksen vaatimia koelentoja ei ollut tehty. Em. syista tarkastus-
lentdja kieltaytyi ottamasta tarkastuslentoa vastaan ja kertoi ohjaajalle, ettd kone on en-
sin saatettava vastaamaan ilmailumaarayksia ja ohjaajan on saatava todistus lentokou-
lutuksestaan. Tarkastuslentdja teki asiasta erillisen ilmoituksen ilmailuviranomaiselle.
Tarkastuslentotoimintaa koskevan ilmailuméaéarayksen mukaan tarkastuslentgjat toimitta-
vat jokaisesta tarkastuslennosta, myos keskeytetyistd, poytakirjan ilmailuviranomaiselle.

Tapauksen seurauksena ohjaaja lainasi toista samanlaista konetta ja sai toisella paikka-
kunnalla eri tarkastuslentgjan ottamaan vastaan tarkastuslennon ja kirjoittamaan lento-
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paivakirjaansa vesilento-oikeuden. Tama siitéd huolimatta, etta ohjaajalla ei edelleenkaéan
ollut todistusta vesilentokoulutuksesta. Ohjaaja ei ilmeisesti mydskaan esittanyt toiselle
tarkastuslentgjalle todistusta keskeytetysta tarkastuslennosta, silla sitd koskeva kohta
lomakkeessa oli tyhja.

Tarkastuslentotoiminnan ja lentokoulutusorganisaatioiden valvonta on ilmailuviranomai-
sen vastuulla.

Saatuaan tietda ohjaajan suorittaneen tarkastuslennon hyvaksytysti toisaalla, ensin
mainittu tarkastuslentaja tiedusteli séhkopostitse ilmailuviranomaiselta sen toimintaa ta-
paukseen liittyen, mutta hén ei lopulta saanut selvaé vastausta.

Muutostyon hyvaksynta ja katsastustoiminta

OH-U541 kellukkeiden ensiasennuksen jalkeen ohjaaja otti kayttdon ilman muutostyén
valvojan lupaa lopputarkastamattoman ja punnitsemattoman koneen ja aloitti silla lento-
toiminnan. Taman jalkeen ohjaaja vei koneen katsastajalle vuosikatsastusta varten. Kat-
sastaja listasi havaitsemansa kellukeasennuksen hyvaksyntaan liittyvat puutteet ja epa-
kohdat, keskeytti katsastuksen, seka toimitti katsastuspoytékirjan ilmailuviranomaiselle.

Kellukeasennukseen vaadittujen koelentojen raportin mukaan "sakkauskokeiluissa kone
ei sakkaa kunnolla, vaan l&htee vajoamaan rauhallisesti nopeudessa 45-50 km/h.” To-
dellisuudessa sakkaus amfibiokellukkeilla on normaalia rajumpi. Koelentojen perusteella
OH-U541:lle laadittiin erillinen vesitoimintaliite lento-ohjekirjaan. Vesitoimintaliitteessa ei
ole mainintaa kellukeasuisen koneen sakkausnopeuksista, tai kayttaytymisesta sakka-
uksessa. Tasta huolimatta vesitoimintaliite on hyvaksytty lentokelpoisuustarkastuksessa.

1.18 Muut tiedot
1.18.1 OH-U541:n lentosuunnitelmat vuosina 2010 - 2012

Ohjaajan vuonna 2012 lentamista lennoista tekeméat muistiinpanot ilmeisesti tuhoutuivat
onnettomuudessa. Lentohistorian selvittdamiseksi tutkintaryhma pyysi Finavialta kaikki
vuosien 2010-2012 OH-U541:n lentosuunnitelmat. Ohjaajan Liikenteen turvallisuusvi-
rastolle ilmoittamien vuosittaisten lentotuntien ja OH-U541:n matkapaivékirjan merkinto-
jen perusteella ohjaaja ei ollut vuosina 2010-2011 lentéanyt muilla lentokoneilla kuin OH-
U541:1la. Todennédkoisesti myds vuonna 2012 ohjaaja lensi kaikki lentonsa OH-U541:11&.

Ohjaaja oli vuosina 2010-2012 laatinut yhteensa 124 lentosuunnitelmaa. Vuonna 2010
lentosuunnitelmia oli tehty 46 kappaletta. Vuonna 2011 lentosuunnitelmia oli 43 ja vuon-
na 2012 35 kappaletta. Vuosina 2010 ja 2011 laadittuja lentosuunnitelmia verrattiin len-
tokoneen matkapdivakirjaan tehtyihin merkint6ihin. Ohjaajan havaittiin laatineen useita
lentosuunnitelmia, joita matkapdaivakirjan mukaan ei ollut lennetty. Toisaalta koneen
matkapdivakirjaan oli merkitty sellaisia lentoja, joista lentosuunnitelma olisi ADIZ-alueen
takia pitanyt laatia, mutta naiden lentosuunnitelmia ei Finavian tietojarjestelméasta kui-
tenkaan l6ytynyt. Koska suunnitellut ja toteutuneiksi merkityt lennot eivat tisménneet, ei
ohjaajan tai koneen tarkkaa lentohistoriaa vuodelta 2012 pystytty selvittdmaan.
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1.18.2

Suomen ilmailukasikirjan (AIP ENR 1.6) mukaan toimintakuntoisella transponderilla va-
rustetun ilma-aluksen tulee kayttdd transponderia koko lennon ajan kaikissa ilmatilan
osissa. Ainoastaan yhdessa vuoden 2010 lentosuunnitelmassa oli merkinta siita, etta
kone oli varustettu transponderilla.

Lentosuunnitelmatietojen mukaan ohjaaja ei ollut lentanyt onnettomuuslennon mukaista
reittié ainakaan vuosien 2010-2012 aikana.

Aikaisemmilla lennoilla mukana olleiden henkildiden mukaan matkalennoilla kaytettiin
yleensé lentokorkeutena arviolta vahintdédan 300 m maan pinnasta. Kuulemisten perus-
teella ohjaaja ei ollut aiemmin ajanut poroja lentokoneella.

Toiminta ADIZ-vyohykkeelld ja NO SAR -merkinta lentosuunnitelmassa

OH-U541:n normaali lahto- ja laskupaikka Utsjoen Saarijarvelld sijaitsi ADIZ-
vyOhykkeelld. ADIZ-vybhykkeelld lentdmisestd, siltd poistumisesta, tai sinne saapumi-
sesta on erityisvaatimuksia ja ohjeita ilmailumaarayksessa OPS M1-28 ja ilmailukasikir-
jassa (AIP ENR 1.10). Maaraysten mukaan ADIZ-vydhykkeelld suoritettavaksi aiotusta
ei-aikataulunmukaisesta lennosta on lentosuunnitelma esitettéava siten, etta se on alue-
lennonjohdolla viimeistaan yhta tuntia ennen ensimmaista lentoa talla vydhykkeella.
Lentotiedotusalueelta tunnistusvydhykkeelle (ADIZ) suoritettavaksi aiotusta VFR -
lennosta on lentosuunnitelman huomautuskohtaan merkittava laskettu lentoaika tunnis-
tusvyohykkeelle ja/tai arvioitu vydhykkeen jattdaika, esimerkiksi: RMK/ADIZ0050/1915
tai RMK/ADIZ1915. Tunnistusvydhykkeen sisélla tapahtuvaa lentoa varten merkitaan
huomautuskohtaan pelkastaan RMK/ADIZ ilman aikamaaria.

ADIZ-vybhykkeeseen liittyvien maardaysten mukaan ilma-aluksessa tulee olla VFR-
lennolla paivalla vahintaén yksi radiolaite kaksipuolista radioliikennetta varten ilmaliiken-
nepalveluelimen kanssa, kun lento tai sen osa suoritetaan ADIZ-vydhykkeella.

llImavalvonnan ja lennonvarmistuksellisten tehtéavien, seka etsinta- ja pelastuspalvelun
takia lentosuunnitelmat tulee aktivoida ennen lentoonlahtda ja myos paattaa laskeutumi-
sen jalkeen. Mikali nama lahto- ja laskuilmoitukset aiotaan tehda matkapuhelimella, tu-
lee se merkita tiedoksi lentosuunnitelmaan. Vaikka Pohjois-Suomessa ei kaikilla alueilla
ole mahdollista saada matkapuhelinyhteyttd, on VHF-radioyhteys aluelennonjohtoon
paasaantdisesti mahdollista saada housemalla yli 300 m lentokorkeuteen.

OH-U541 lentosuunnitelmat koskivat padasiassa paikallislentoja koneen kotipaikasta jol-
lekin lahiston jarvelle ja takaisin. ADIZ-vy6hykettd koskevissa lentosuunnitelmien mer-
kinndissa oli jonkin verran puutteita, varsinkin ADIZ-vydhykkeeltéd poistumiseen tai sinne
palaamiseen liittyvissa aikamerkinndissa. Vuoden 2010 alusta 23.7.2012 saakka yhden-
kaan suoritetun lennon Finavian lokitiedoissa ei ollut merkintaé toteutuneista 1&hto- tai
saapumisajoista. Merkintdjen puuttuminen johtui siitd, ettei ohjaaja ollut ilmoittanut len-
nonjohtoelimille [Ahddstaan tai laskeutumisestaan huolimatta siitd, ettd lennot tapahtui-
vat usein ADIZ-vydhykkeelld. Lentosuunnitelman huomautuskohtaan oli kaikkiin naihin
lentosuunnitelmiin ilmoitettu NO SAR (ei lentoetsinté- ja pelastuspalvelua).
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Tutkinnassa selvitettiin ohjaajan lentosuunnitelmissa kayttamaa NO SAR -merkintaa.
Merkintdaa on esiintynyt joidenkin harrasteilmailijoiden tekemissa lentosuunnitelmissa
etenkin Pohjois-Suomessa. Lentosuunnitelman laatimisohje ei tunne kyseistéa merkintaa.
limailun etsinta- ja pelastuspalvelu kaynnistyy puoli tuntia lentosuunnitelmaan merkityn
laskeutumisajan jalkeen, mikali saapumisilmoitusta ei lennonjohtoelimelle ole tehty. Oh-
jaaja halusi NO SAR -merkinnéllaan valttaa etsinté- ja pelastuspalvelun automaattisen
kaynnistymisen. Todellisuudessa NO SAR -merkinta ei olisi estanyt pelastuspalvelun
kaynnistymista, vaan se, etta kyseiset lennot eivat lainkaan olleet lennonjohdon seuran-
nassa puuttuneen lahtéilmoituksen takia.

Ohjaaja muutti kaytantdaan lentosuunnitelmien laadinnassa 23.7.2012, kahta kuukautta
ennen onnettomuuslentoa. Huomautuskentésta jai talléin pois NO SAR -ilmoitus. Ohjaa-
ja oli alkanut myds antaa laht6- ja saapumisilmoitukset puhelimitse aluelennonjohdolle ja
tehnyt siitéd asiaankuuluvat merkinnat lentosuunnitelmaan. Toimintatavan muuttumisen
syyna oli se, ettd kevaalla 2012 tehdyn laitejarjestelmépaivityksen yhteydessa aluelen-
nonjohdossa havaittiin, ettd varsinkin Pohjois-Suomen alueella osa ADIZ-vythykkeen
VFR-lentosuunnitelmista jai toistuvasti ilman laht6- ja saapumisilmoituksia. Aluelennon-
johdon vaatimuksesta Lennonneuvontapalvelut-yksikkd ryhtyi kiinnittdm&an huomiota
virheelliseen toimintatapaan.

1.18.3 Lentotyd ultrakevyelld lentokoneella

limailulain 67 8§ 4. kohdan mukaan lentotyd on ilma-aluksen kayttamista erikoistehtaviin,
kuten maa- ja metsatalouteen, ilmakuvaukseen, seka tutkimustoimintaan liittyviin lentoi-
hin. limailumaarayksen OPS M1-23 kohtien 3.2 a) ja b) perustuen lentotydssa kaytetta-
van ilma-aluksen on oltava tyyppihyvaksytty ja lentoty6ta harjoitettaessa ohjaajalla on ol-
tava ansiolentajan, tai tatd korkeamman asteinen ilmailulupakirja, vaikka toimintaa ei
harjoitettaisi maksua tai muuta korvausta vastaan. Kohdassa 3.2 c) maarataan kuiten-
kin, etté edellad kohdissa a) ja b) sanotut vaatimukset eivat kuitenkaan ole voimassa, kun
toiminnan harjoittaja tekee lentoty6ta omalla kustannuksellaan omiin tarkoituksiinsa, il-
man toisen toimeksiantoa tai pyyntda, tai kyseessa on satunnainen viranomaisen pyyn-
nosta tapahtuva etsinta- tai pelastuslento inmishengen pelastamiseksi.

OPS M1-23:n lentoty6luvan saamisen ja voimassaolon edellytyksia koskevassa luvussa
todetaan liséksi, ettéd Liikenteen turvallisuusvirasto voi perustellusta hakemuksesta
myontdd poikkeuksen ansiolentdjan lupakirjavaatimuksesta hakijan omaan lukuun ta-
pahtuvassa lentotydsséa ohjaajan tehtavaan soveltuvan koulutuksen tai kokemuksen pe-
rusteella. llmailumaarayksen OPS M2-8 "Lentotoiminta ultrakevytlentokoneilla” kohdan
5.3.2 mukaan ansiolentotoiminta UL-koneella ei ole sallittua.
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1.18.4

1.18.5

Lupa minimilentokorkeuden alittamiseen

Porotalouslennot, joiden tarkoituksena yleenséd on porojen ajaminen poroerotusalueita
kohti, vaativat onnistuakseen lentamistd merkittavasti lentosaannoissa maaratyn VFR -
minimilentokorkeuden (150 metria maan tai veden pinnasta) alapuolella. llmailumaara-
yksen OPS M1-15 mukaan minimilentokorkeuden alittaminen on sallittua VFR-lennolla
paivalla lentotytsséa, jota harjoitetaan lentotydluvan tai lentotydhon oikeuttavan lentotoi-
mintaluvan mukaisesti. Minimilentokorkeuden alittaminen on sallittua myods etsinta- ja
pelastuspalvelulennoilla, seka lentokoulutusluvassa hyvaksytyn koulutusohjelman mata-
lalentokoulutuksessa. Liikenteen turvallisuusvirastolta voidaan hakea erikseen lupaa mi-
nimilentokorkeuden alittamisen myds muita kuin edella mainittuja tarkoituksia varten.
Liikenteen turvallisuusviraston ilmoituksen mukaan OH-U541:lle ei ollut haettu lentoty6-
lupaa tai lupaa alittaa minimilentokorkeutta.

Kalatutkauslennot

OH-U541:n vuoden 2012 lentosuunnitelmissa oli kaksi toteutettua lentoa, jotka vaikutti-
vat lentotydltd. Ensimmainen naista lennoista lennettiin 29.8.2012. Lentosuunnitelman
mukainen reitti oli: Utsjoki - Karigasniemi - Angeli - Kietsimanaivi - Utsjoki. Lahto- ja
saapumisilmoituksen perusteella lentoaika oli 3 h 41 min. Lentosuunnitelman huomau-
tuskohdassa oli merkinta: Kalatutkaus.

Toinen lento oli lennetty 14.9.2012. Laht6- ja saapumisilmoituksen perusteella lentoaika
oli 3 h 28 min. Lentosuunnitelman huomautuskohtaan oli kirjoitettu "Finnish Game and
Fisheries Research Institute” (Riista- ja kalatalouden tutkimuslaitos). Taman lennon reitti
oli samalla alueella kuin ensimmainen, ulottuen talla kertaa myds noin 30 km Norjan
puolelle. Ohjaajalla oli radiopuhelimenhoitajan kelpuutus ainoastaan suomen kielen
kayttéon. Lennolla mukana olleen matkustajan mukaan ohjaaja ei puhunut ilmailuradi-
oon lentojen aikana.

Onnettomuustutkintakeskus pyysi Riista- ja kalatalouden tutkimuslaitokselta selvitysta
kyseisisté lennoista. Selvityksen mukaan molempien lentojen tarkoituksena oli paikantaa
radiolahettimella merkittyja meritaimenia Tenojoen vesiston latva-alueilta. Alueella on
runsaasti sivujokia, joiden saavuttaminen maata pitkin on hankalaa. Pddasiassa meri-
taimenia seurataan maanteiltd autosta kasin, mutta kalojen siirtyminen pieniin sivujokiin
edellyttdd maastoon jalkautumista hidastaen ja vaikeuttaen tutkimusta. Taméan vuoksi
tutkimuksessa paatettiin hyodyntaa paikallista lentoapua.

Saadun selvityksen mukaan lentoa ei tilattu, vaan lentokoneen omistajalta kysyttiin
mahdollista kiinnostusta auttaa hankkeessa. Molemmilla lennoilla oli mukana Riista- ja
kalatalouden tutkimuslaitoksen tyontekijd. Koneen rakenteisiin kiinnitettiin tutkauslaitteis-
ton vaatimat johdot ja antenni. Varsinainen tutkauslaitteisto oli matkustajan sylissa. Tut-
kimuslaitoksen ilmoituksen mukaan lentoja ei korvattu rahallisesti.

Riista- ja kalatalouden tutkimuslaitoksen selvityksen mukaan lentotdiden tilaamista ei lai-
toksessa ole erikseen ohjeistettu. Paasaantoisesti lentotdiden tilaaminen perustuu hy-
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vaksyttyihin tutkimussuunnitelmiin ja hankinnoissa noudatetaan tavanomaista hankinta-
menettelya.

liImailuméaéarayksen OPS M1-23 mukaan lentotydon maaritelma ei ole sidottu lennosta
mahdollisesti suoritettaviin korvauksiin, vaan lennon tarkoitukseen.

1.19 Kaytetyt tutkintamenetelméat

Maahantérmayksen seurauksena Rotax 912-moottorin potkurin alennusvaihteiston etu-
paan kuulalaakerin kiinnitysrakenne tyypillisesti rikkoutuu ja akseli siirtyy taaksepain.
Siirtyman seurauksena akselin takapaéassa oleva lisdlaitteiden kayttéhammaspyoré is-
keytyy kampikammion etusein&an, johon jaa jalkia hammaspytran hampaista. Jaljista
voidaan tehda johtopaétoksia siité, onko potkuri pyorinyt tormayshetkella vai onko se ol-
lut pysahtyneend. Johtopaatotksia tehtdessa ensisijaisena ovat kuitenkin potkurin mah-
dolliset vauriot. Valokuvat alennusvaihteistosta léhetettiin lausunnolle moottorin valmis-
tajamaan Itavallan Onnettomuustutkintaviranomaisen asiantuntijalle, joka on perehtynyt
kyseisen moottorityypin vaurioihin.

W S5 M,

Kuva 6. Hammaspyoran jaljet OH-U541:n Rotax 912 -moottorin kampikammion etusei-
nassa.
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2.1

2.2

ANALYYSI
Lennon tarkoitus

Lennon ensisijaisena tarkoituksena oli ilmeisesti porojen sijainnin selvittaminen. Porojen
ajamisessa kaytettavan sireenin asentaminen lentokoneen laskutelinerakenteeseen en-
nen lentoa osoittaa, ettéd porojen sijainnin selvittdmisen liséksi tarkoitus oli ainakin ko-
keilla porojen ajamista lentokoneella. Sireenin kokeileminen lentoonléahdén jalkeen ja
suunnitellun reitin pituuteen nahden suuri polttoainemaara, seka lennon GPS-tallenne
tukevat tata oletusta. Hyvin lahella maanpintaa tapahtuva porojen ajaminen edellyttaa
ilma-alukselta erityisesti hyvia ohjausominaisuuksia ja kyky& nopeisiin suunnanmuutok-
siin, seka pieniin kaartosateisiin. lIma-aluksista parhaiten porojen ajamiseen soveltuvat
helikopterit. Lennon tarkoitusta voi pitaé lentotydnd, johon ei tdssa tapauksessa ollut lu-
paa.

Ohjaajan lentokokemus

Ohjaajan lupakirja oli vanhentunut syksylla 2011. Ohjaajan lentopéaivakirja oli tayttamatta
syksysta 2010 lahtien. OH-U541:n matkapaivékirja oli téaytetty vuoden 2011 osalta, mut-
ta siité puuttuivat kaikki merkinnat vuoden 2012 lennoista. Ohjaajan kokemuksen maarit-
telemiseksi tutkintaryhma hankki ohjaajan tekemat lentosuunnitelmat kahden edeltéavan
vuoden ajalta, seka ohjaajan Liikenteen turvallisuusvirastolle lahettamat, omistamansa
OH-U541:n lentotoimintailmoitukset vuosilta 2010 -2011. Rekisteritietojen perusteella
saatiin kasitys ohjaajan viimeaikaisesta lentokokemuksesta. Selvityksen perusteella oh-
jaaja oli lentanyt runsaasti, mutta tarkkoja tunti- tai laskumaaria ei ollut mahdollista sel-
vittaa.

Ohjaajan saamasta lentokoulutuksesta oli kulunut useita vuosia. UL-peruslentokoulutus
oli suoritettu vuonna 2006. Vesilentokoulutus oli suoritettu kolmella lennolla vuonna
2009. Taman jalkeen ohjaaja oli lentanyt omistamallaan vesilentokoneella itsendisesti.
Kone oli kesdisin varustettu kellukkeilla. Ohjaaja toimi koneellaan omasta rannastaan.
Han ei tiettavasti osallistunut aktiivisesti lentokerhojen toimintaan. Ohjaajalla ei kuultujen
henkildiden kertoman mukaan ollut peruslentokoulutuksen jalkeistd kokemusta pakkoti-
lanneharjoittelusta, hidaslennosta tai matalalla lentdmisesta.

Ohjaajan lentokokemus oli suunniteltuun lentoon néhden riittava, mikali lennon ainoa
tarkoitus olisi ollut porojen sijainnin selvittdminen normaalilta lentokorkeudelta.

Ohjaajalla ei ollut riittavaa kokemusta tai koulutusta porojen ajamiseen lentokoneella.
Koska lennon ilmeisena tarkoituksena oli myds ajaa poroja, ei ohjaajalla ollut edellytyk-
sia sen turvalliseen suorittamiseen.
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2.3

2.4

30

Onnettomuuslennon lentosuunnitelma

Lentoreitti suunniteltiin suurin piirtein Kaldoaivin paliskunnan rajojen mukaiseksi. Lento-
suunnitelmaan kaannepisteiksi ilmoitetut paikannimet oli iimeisesti valittu karttapaikoista,
jotka l6ytyivat reitin lahettyviltd. Lennonvarmistuksellisesti olisi perusteltua ilmoittaa reitin
k&&nnepisteet mahdollisimman tarkkaan. Mikali paikannimeé& ei 16ydy, lentosuunnitel-
maan voi merkitd k&annepisteen koordinaatit. Erityisesti vieraskielisten, tassa tapauk-
sessa saamenkielisten paikannimien aantdminen puhelimella tehdyissa lentosuunnitel-
missa, tai eri karttojen toisistaan poikkeavat kirjoitusasut saattavat vaikeuttaa suunnitel-
lun reitin tulkintaa mahdollisissa lentoetsintatilanteissa.

ADIZ-vybhykkeeseen liittyvaa lentotoimintaa ei ilmoitettu lentosuunnitelmaan ohjeiden
mukaisesti. Lentosuunnitelmassa ollut merkinta: "RMK ADIZ” tarkoittaa, ettéd koko lento
suoritetaan ADIZ-vy6hykkeelld. Reitti suuntautui kuitenkin pois ADIZ-vybhykkeeltéd ja
sinne oli tarkoitus palata myéhemmin. Ohjeistuksen mukaan lentosuunnitelmaan olisi pi-
téanyt ilmoittaa lentoaika, seka kellonajat, jolloin ADIZ-vyOhykkeeltd poistutaan ja sinne
palataan. ADIZ-vy6hykkeeseen liittyvilla lentosuunnitelmamerkinndilla ei ollut vaikutusta
lentoetsinnan kulkuun.

Lentosuunnitelmaan oli merkitty lentoajaksi 10 h 30 min. TAman perusteella suunnitel-
man mukainen laskuaika olisi ollut klo 22.29, mikéa ei olisi ollut mahdollista tallgin vallin-
neiden yoolosuhteiden takia. Yli 10 tunnin lentoajan ilmoittaminen vain noin 150 km pi-
tuiselle reitille on ilmeisesti johtunut tavasta jattdd mahdollisuus muuttaa alustavia suun-
nitelmia, eli tehda useita valilaskuja ja viettaa aikaa maastossa esimerkiksi kalastaen il-
man huolta lentosuunnitelman merkityn ajan umpeutumisesta. Lentosuunnitelmassa il-
moitetun reitin sijaan oli todennadkoisesti tarkoitus lentéda ilmoitetun reitin rajaamalla alu-
eella tarkemmin maarittelematdnta lentoreittia etsien ja ajaen poroja.

Merkintatapaan sisaltyy se riski, ettd pelastuspalvelun kdynnistyminen voi viivastya usei-
ta tunteja.

Lennon tekninen valmistelu

Ohjaaja ei aiemmin ollut kayttanyt tankkauksessa saamiskasuppiloa tai sihtid, eika ha-
nella ollut sellaisia. Puutteellisesta tankkaustavasta johtuen polttoaineen seassa saattoi
olla moottorin normaalia toimintaa haittaavaa vettd, tai muita epapuhtauksia. Ohjaajan
kayttamia tankkausmenetelmia voi pitda puutteellisina, eivatkd ne olleet hyvén ilmailuta-
van mukaisia.

Onnettomuuslennon ja sitd edeltdaneen lennon valisend kymmenen vuorokauden ajan-
jaksona sadekertyma Utsjoella oli poikkeuksellisen suuri. On mahdollista, ettd koneen
siiven paalla olevan polttoaineen tankkausaukon kautta on paassyt vetta polttoaineen
sekaan. Polttoainetankeissa mahdollisesti olleen veden tarkastamisesta, tai pois laske-
misesta lennonvalmistelun yhteydessa ei ole tietoa. Polttoainetta ei onnettomuuden jaljil-
ta jaanyt tutkittavaksi, joten sen puhtautta ei pystytty varmistamaan.

Onnettomuuden jalkeen, pahoin palaneen koneen kellukkeissa oli edelleen vetta. Melko
ehjana sailyneen oikean kellukkeen takaosassa vetta oli noin 10 litraa. Talla perusteella
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2.5

2.6

voidaan todeta, ettd ennen lentoa koneen kellukkeita ei ainakaan taysin tyhjennetty. Kel-
lukkeisiin jaanyt vesimaara on lisannyt koneen ylipainoa vaikuttaen koneen suoritusar-
voihin ja mahdollisesti ohjausominaisuuksiin koneen painopisteaseman ollessa ajoittain
taaempana.

Koneessa olleet peltiset amfibiokellukkeet on jaettu kolmeen erikseen tyhjennettavaan
osastoon. Tyyppihyvaksytyissd normaaliluokan moottorikoneissa kaytetaan tavallisesti
vahintdan kuutta osastoa, jolloin tyhjentaminen voidaan suorittaa luotettavammin. Mikali
kone on ollut normaalissa sdilytysasennossaan rannalle vedettyna kellukkeiden tyhjen-
nysta tehtdesséd, on mahdollista, ettd takimmaisia osastoja ei ole saatu kunnolla tyhjen-
nettyd. Takimmaiset tyhjennysventtiilit sijaitsevat osastojen etuosassa, josta vesi valuu
kellukkeiden perdosaan, mikali kone on rannalla. Vesilentamisessa kellukkeiden oikea
tyhjennystapa on tietoa, joka ohjaajan pitda hallita. Kuultujen kertoman mukaan ohjaaja
piti koneestaan hyvaa huolta ja oli lentamiseen liittyvissa toimissaan huolellinen.

UL- koneiden kuormaus ja kuormattavuus

Kahden henkilén ja tayteen tankattujen polttoainetankkien lisdksi ohjaamoon otettiin
matkatavaraa, porosireenin virtaldhteeksi moottorikelkan akku ja ainakin 10 litraa poltto-
ainetta muovikanisterissa. Polttoainekanisterin mukanaoloon viittaa sek& kuultujen hen-
kildiden kertomukset ettd lentosuunnitelman merkinté vélitankkauksista.

Koneen kuormauksessa ei noudatettu ohjekirjan ja ilmailuméaaraysten vaatimuksia. Len-
tosuunnitelmatietojen perusteella vastaavaa ylikuormausta oli tapahtunut toistuvasti.
Koska koneen kuormattavuus oli ainoastaan 123 kg, ei kahden henkilén miehisto ja il-
moitetut pitkat toiminta-ajat ole ilman ylikuormausta mahdollisia.

UL-koneiden ylikuormaus on ollut yleisesti tiedossa oleva ongelma jo pitkaan. Vain har-
vat UL-koneet lentavat kuormattavuusrajojen mukaisesti. Kuulemisten perusteella myos
OH-U541 ohjaaja on ollut tietoinen koneen rajallisesta kuormattavuudesta ja kuultujen
mukaan pyrkinyt valttdmaan ylikuormaa.

lImailuméaérayksen AIR M5-10 mukaan OH-U541 olisi kuormattavuutensa takia saanut
olla vain yksipaikkainen, silla se ei tayttanyt kaksipaikkaisilta UL-koneilta vaadittavaa
175 kg:n minimikuormattavuutta. Trafin antamien ohjeiden mukaan maaraaikaiskatsas-
tuksissa tai -punnituksissa ei kuitenkaan valvota kuormattavuusvaatimuksen tayttymista.
Tilanne koetaan sekavaksi. Asiaa on tiedusteltu Trafilta mm. katsastajien ja punnitsijoi-
den taholta, jolloin Trafi on linjannut vastuun maarayksen noudattamisesta olevan ilma-
alusten paallikailla.

Vaikka koneen paallikké viime kadessa vastaa kuormauksesta ja lentokelpoisuudesta,
on harhaanjohtavaa, ettéa viranomainen myontaa todistuksen lentokelpoisuuden tarkas-
tamisesta koneelle, joka ei tayta limailumaaraysten vaatimuksia.

Kellukeasennuksen hyvéaksynta
Koneessa asennettuna olleiden painavien pyorékellukkeiden asentaminen kaksipaikkai-

seen ultrakevytlentokoneeseen ilmailuméarayksen AIR M5-10 mukaista kuormattavuus-
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vaatimusta noudattaen ei ole kaytdnndssa mahdollista. Tasta huolimatta asennukseen
oli saatu lupa Trafilta ja kone oli hyvéksytty lentotoimintaan kellukeasennuksen ja punni-
tuksen jalkeen.

Lento-ohjekirjan vesitoimintaliitteessa ei mainittu sakkausominaisuuksista tai sakkaus-
nopeuksista mitdan. Kellukeasennukseen liittyvien koelentojen raportin mukaan konetta
ei saatu yhden hengen kuormalla sakkaamaan kunnolla, vaan sen todettiin vajoavan
rauhallisesti nopeudella 45-50 km/h. Todellisuudessa painavilla pyorakellukkeilla varus-
tetun lyhytsiipisen koneen sakkausnopeuden on taytynyt olla kevyestikin kuormattuna
suurempi kuin pitkasiipisen, maalaskutelineelld varustetun, jolle lento-ohjekirja on laadit-
tu. Talta osin koelentoja ja niiden perusteella laadittua vesitoimintaliitetté voi pitaa puut-
teellisena, eiké kellukeasennusta olisi pitanyt niiden perusteella hyvaksya.

UL-koulutus- ja tarkastuslentotoiminnan valvonta

Tutkinnassa tuli esille puutteita ohjaajan saamassa vesilentokoulutuksessa. Ohjaaja oli
saanut vesilentokoulutuksen kolmella lennolla vuonna 2008. limailumaarayksen PEL
M2-70 mukaan vesilento-oikeutta varten tulee olla lennettyna hyvaksytyn koulutusohjel-
man mukainen koulutus, johon kuuluu vahintaén viisi tuntia koululentoja. Koulutukseen
tulee sisaltya vahintaan 50 laskeutumista veteen.

Ohjaajan saamaa vesilentokoulutusta voidaan pitda puutteellisena. Viidenkymmenen
laskeutumisen tekeminen kolmella lennolla, joiden yhteispituus on viisi tuntia, ei ole tar-
koituksenmukaista, eikd se palvele koulutettavan oppimistarkoitusta. Koska ohjaajan
vesilentokoulutuksesta on aikaa useita vuosia, ei tutkinnassa perehdytty tarkemmin ky-
seisen koulutusorganisaation toimintatapoihin tai vesilentokoulutusohjelmaan.

Tutkinnan aikana tuli esille puutteita myds tarkastuslentotoiminnassa ja sen valvonnas-
sa. Ohjaaja sai vesilento-oikeutta varten tilaamansa tarkastuslennon uusittua hyvaksy-
tysti toisella tarkastuslentgjalla, vaikka hanella ei ollut esittda todistusta saamastaan ve-
silentokoulutuksesta ja lentokoulutus oli annettu vain kolmella lennolla. Uusintatarkas-
tuslento siis hyvaksyttiin ilmeisen puutteellisin perustein.

Tapauksen johdosta ensimmainen, tarkastuksen keskeyttanyt tarkastuslentaja teki kyse-
lyn tarkastuslentotoimintaa valvovalle viranomaiselle. Kyselyssa han esitti nékemykse-
naan, ettd ohjaajalle ei voisi uusitun tarkastuslennon perusteella myontaa vesilento-
oikeutta, ellei koulutuksesta ole parempia dokumentteja. Han myos tiedusteli mihin toi-
menpiteisiin valvova viranomainen tapauksen johdosta ryhtyi. Tarkastuslentdja ei saanut
selkeda vastausta kyselyynsa.

Tarkastuslennon vastaanottamisen kriteerit tulisi olla samat kaikilla tarkastuslentgjilla.
Edellda mainitussa tapauksessa tulkinta olisi ollut helppoa, silla tarkastuslennon lausunto-
lomakkeessa on erilliset kohdat koulutustodistuksen ja koulutuskirjanpidon tarkastami-
selle.

Valvonnan puutteilla ei voida osoittaa olevan valitontd yhteyttd tdman onnettomuuden
syntyyn, mutta ne osaltaan mahdollistavat onnettomuuksiin johtavat toimintatavat.
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2.8

Tapahtumat onnettomuuslennolla

Joidenkin silminnakijahavaintojen perusteella moottori kédvi normaalista poikkeavasti,
kaksi henkiloa kuuli poikkeavan kovan &énen ja yksi patkimisen. Toisaalta useampi
henkild ei kuullut koneen aanessa mitdan poikkeavaa. Havainnot &anten osalta olivat
keskenaan ristiriitaisia, eikéa selvaa johtopaatdostd moottorin kdynnistéa lennon aikana voi-
tu tehda. Kaikki &anihavainnot tehtiin lentoreitin osalla, jossa lennettiin normaalilla mat-
kalentokorkeudella.

Rotax-912 moottori kdy normaalisti suhteellisen korkeilla kierroksilla ja on varustettu
alennusvaihteella. Tasta syysta sen aani on perinteisesta suoravetoisesta lentomootto-
rista merkittavasti poikkeava. Alennusvaihteella varustetun moottorin normaali 4ani saat-
taa tietyissa tilanteissa kuulostaa maallikon korvissa epatavalliselta jaksottaiselta "jur-
raamiselta”.

Moottorihairion puolesta puhuu se, ettd potkurista ei l6ytynyt pydrimisjalkia ja se, etta
moottorin alennusvaihteiston hammaspydrén iskujéljet kevytmetallisessa kotelossa oli-
vat vain vdhan hampaita levedmmat. Kumpaakaan merkeista ei kuitenkaan voi yksiselit-
teisesti pitda osoituksena moottorihdiridsta tai siitd, ettd moottori ei kaynyt lainkaan
maahan osuessaan. Sen sijaan havainnot osoittavat, ettd potkuri ei ole pydrinyt maahan
osuessaan ainakaan moottorin tyhjakayntitehoa korkeammilla kierroksilla.

Moottorihairio UL-koneella ei suoraan vaikuta koneen ohjattavuuteen, se ainoastaan ra-
joittaa mahdollisten laskupaikkojen saavutettavuutta. Onnettomuuslennon reitilla oli run-
saasti kellukekoneelle soveltuvia pakkolaskupaikkoja, mukaan lukien onnettomuuspai-
kan valittbmassa ymparistossa.

Moottorihairioon viittaavaa liikehdintaa ei 10ydy GPS-laitteesta puretusta lentoratatallen-
teesta. Tallenteen perusteella hetked ennen onnettomuutta lentokorkeus on vahentynyt
hitaammin kuin se vahenisi ilman moottoritehoa. Koska lentoratatallenne paattyy hetkea
ennen onnettomuutta, ei varmuutta lennon viime hetkista saada.

GPS-tallenteen loppuminen ennen maahan sydksymista on todennédkoisesti seurausta
laitteen satelliittiyhteyden menetyksestd. GPS-laitteen valmistajan mukaan vastaavia
onnettomuuksia tunnetaan maailmalta. Naissa tapauksissa satelliittisigaalin vastaanotto
on keskeytynyt koneen sakattua ja pyoradhdettya poikkeavaan lentoasentoon, kuten
syOksykierteeseen. Signaalin menettaminen johtuu koneen rakenteiden aiheuttamasta
katveesta.

Onnettomuuslennon aikana séé- ja valaistusolosuhteet olivat erinomaiset ultrakevytlen-
totoimintaan. Lentokoneen pintojen jadtymistda, moottorin ilmanoton tai kaasutinjarjes-
telmien jaatymista lentoreitilla kaytetyssa lentokorkeudessa voidaan pitdéa epatodenna-
kdisena. Rotax-912 -tyyppisen moottorin kaasuttimen ei tiedetd olevan herkka jaaty-
misongelmille.

Sairauskohtauksen mahdollisuutta ei voitu oikeuslaaketieteellisissa tutkimuksissa sulkea
pois. Tutkimuksissa matkustajan hengitysteissa ei ollut merkkeja savukaasujen hengit-
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tamisestd, eikd verinaytteista 16ytynyt hakad. Taman perusteella tulipalon syttymista jo
lennon aikana voi pitdé epatodenndkoisena.

On mahdollista, ettd koneen takaosaan kuormatut virvelit ovat paasseet likkumaan ja
rajoittaneet tilassa olevien ohjausjarjestelmien toimintaa. Lentoratatallenteesta ei kuiten-
kaan 16ydy naytt6a mahdollisista vakavista ohjausongelmista.

Lentoratatallenteen perusteella koneen nopeus on ollut hyvin lahella sakkausnopeutta
koko onnettomuutta edeltdavan matalalla kaartelun ajan. Ylikuormasta johtuen todellinen
sakkausnopeus on ollut ohjekirjassa mainittua merkittdvasti, noin 10 km/h suurempi. On
mahdollista, ettd ohjaaja on hetked ennen onnettomuutta paattanyt laskeutua ja pienen-
tanyt siitd syysta moottoritehoa. Laskusiivekkeiden kaytosta lennon vaiheissa ennen on-
nettomuutta ei ole tietoa.

Lentoratatallenteen perusteella vaikuttaa todenndkdisimmalta, ettd kone sakkasi ja
syoksyi sen seurauksena jyrkassa kulmassa maahan. On my6ds mahdollista, ettd kone
on joutunut sytksykierteeseen ja ohjaaja on toiminut lento-ohjekirjan mukaisesti ja va-
hentanyt tdssa vaiheessa tehon tyhjakaynnille. Kuormauksesta johtuen sakkauksen tai
syoOksykierteen oikaisu on voinut olla tavallista vaikeampaa tai mahdotonta. Raskaasti
kuormatun koneen sakkaus on voinut olla hyvin raju. Matalasta lentokorkeudesta johtu-
en ei ollut my6skaan aikaa oikaisuun.

2.9 [Imailun etsinta- ja pelastuspalvelu
29.1 Tiedonsaanti ja tiedustelu

ACC:n vuoroesimies (ARCC:n lentopelastusjohtaja) vastaanotti klo 19.50 Utsjoelta pu-
helun, jossa soittaja kyseli tietoja puuttuvasta lentokoneesta. Soittaja ei tiennyt lentoko-
neen rekisteritunnusta, mutta han tiesi sen olevan vériltdan keltainen. Lisaksi soittaja an-
toi seka lentajan ettd matkustajan matkapuhelinnumerot. Puhelun aikana tuli esille lenta-
jan ja matkustajan lahipiirin huolestuneisuus, kun lentokone ei ollut palannut lennolta ei-
k& siind mukana oleviin henkil6ihin saatu puhelinyhteyttd. Liséksi puhelun aikana soitta-
ja mainitsi useita kertoja, etta Utsjoella oli pimeda. Talldin ARCC sai ensimmaisen ker-
ran tiedon mahdollisesta lento-onnettomuudesta.

Lentopelastusjohtaja kirjasi tiedot ylos ja lupasi soittaa takaisin selvitettydan asiaa. Voi-
massa olevia lentosuunnitelmia Pohjois-Suomen alueelle oli vahan ja lentopelastusjoh-
taja sai nopeasti selville, etta kyseessa taytyi olla OH-U541. Lentosuunnitelmasta kavi
ilmi mm. koneen laht6- ja saapumispaikka, reitti ja lentoaika. Lentopelastusjohtaja soitti
takaisin henkilolle, joka tiedustelun oli tehnyt. Puhelun aikana hén kavi lapi lentosuunni-
telman tietoja ja kertoi, etté arvioitua lentoaikaa oli viela jaljella noin 2 h 30 min. limei-
sesti rauhoitellakseen soittajaa han totesi, ettd jaljella olevan lentoajan perusteella var-
sinaista hataa ei viela ole. Han kertoi myds, etta arvioidun saapumisajan mentya um-
peen alkaa 30 minuutin "varoaika”, jona aikana lentédjan tulee viimeistaan antaa saapu-
misilmoituksensa ja jos tdménkdan ajan kuluessa koneen sijaintia ei saada selville,
kaynnistetddn varsinainen etsintalentotoiminta. Puhelun lopuksi lentopelastusjohtaja
pyrki rauhoittelemaan soittajaa arvioimalla koneessa mukana olevien henkiléiden olevan
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tottuneita toimimaan pimeassa. limailumaarayksen mukaan ultrakevyella lentokoneella
lentdminen on sallittua vain paivaolosuhteissa.

Jaljelld olevasta lentoajasta huolimatta lentopelastusjohtaja paatti kaynnistda epavar-
muustilan mukaiset toimenpiteet, koska soittaja kuulosti huolestuneelta. Ensimmaisina
toimenpiteind&n han soitti seka ohjaajan ettd matkustajan matkapuhelimiin useita kertoja
ja lahetti niihin tekstiviestit pyytden yhteydenottoa. Han aloitti my6s lentosuunnitelman
reitin hahmottelemisen kartalle. Koska tyévuoro oli paattymassa, han valmistautui seka
ACC:n vuoroesimiehen ettd ARCC:n lentopelastusjohtajan tehtévien siirtoon yévuorolle.

ACC:n vuoroesimiehen ja samalla ARCC:n lentopelastusjohtajan ilta- ja yovuoron vuo-
ronvaihto oli klo 20.40. llitavuorolainen perehdytti ydvuorolaisen mytés OH-U541:stéa kos-
keviin tietoihin ja tekemiinsé toimenpiteisiin. Molemmat lentopelastusjohtajat pitivéat len-
tosuunnitelman mukaista saapumisaikaa lahtokohtana etsintalentotoiminnan kaynnista-
miselle. Tahan paatdkseen saattoi vaikuttaa se tosiseikka, ettd ARCC:n tilaston mukaan
lentdjiltd ja& saapumisilmoitus antamatta maardaikaan mennessa noin 200 kertaa vuo-
dessa. Useimmiten saapumisilmoituksen puuttumisen syyna on ollut lentdjan unohdus ja
ARCC on saanut ratkaistua tilanteen soittamalla lentéjalle. Lentopelastusjohtajien vuo-
ronvaihdon aikaan OH-U541:n saapumisilmoitus ei vield ollut mydhassa, vaan silla oli
lentosédéntdjen mukaisen saapumisilmoituksen antamiseen aikaa klo 22.59 asti. Tasta
lahtokohdasta katsottuna ARCC kaynnisti toiminnan ennakoivasti.

Vuoronvaihdon yhteydesséa lentopelastusjohtajat eivat kiinnittdéneet erityistd huomiota
pimeyteen tai kellukkeilla varustetun ultrakevyen lentokoneen lento- ja laskeutumismah-
dollisuuksiin pimealld. Vuoron vastaanottanut lentopelastusjohtaja jatkoi epavarmuusti-
lan mukaisia toimia ACC:n y6évuoron tyonjohdollisten tehtévien ohella. Vuorosta poistu-
nut henkild ilmoittautui vapaaehtoisesti halytettavaksi takaisin ty6paikalleen, jos tilanne
ei selvia.

Tutkintaryhmalla on ollut kdytéssdan ACC:n ja ARCC:n puhelintallenteet. Tallenteista on
voitu havaita, etta yévuoron lentopelastusjohtaja oli vuoronsa alussa erittédin kuormitettu.
Hanella oli useita kateissa olevaan ilma-alukseen liittyvia puheluita kdynnissd samanai-
kaisesti ja ACC:n yovuoron vuoroesimiehelle kuuluvat tehtavat aiheuttivat tydkuormitus-
ta. Klo 21.20 han arvioi tilanteen sellaiseksi, ettd apuvoimia tarvitaan ja halytti toisen len-
topelastusjohtajan johtamaan kadoksissa olevan lentokoneen etsintdja. Halytetty henkild
otti lentopelastusjohtajan tehtavat vastaan klo 22.45, jonka jalkeen ydvuoron vuo-
roesimies ja yksi yovuorossa olleista lennonjohtajista toimivat hanen apunaan.

Kun pyritdan kartoittamaan kadonneen ilma-aluksen lentamaa reittid, ilmavoimien val-
vontatutkilta saatu tieto on useissa tapauksissa osoittautunut tarkeaksi. ARCC pyytaa
lennon tutkahistorian ilmavoimien paajohtokeskuksilta. Tassé tapauksessa ARCC esitti
pyynnén OH-U541:n tutkahistoriasta klo 21.18. Paajohtokeskus antoi ensimmaisen vas-
tauksensa klo 22.20 ja luokitteli havainnon varmaksi. Halytysohjeiden toimenpidelistassa
tutkahistorian pyytdminen on ensimmaisten joukossa. Tutkintaryhman nakemyksen mu-
kaan téssa tapauksessa tutkahistorian olisi voinut pyytaa heti ohjaajalle ja matkustajalle
tehtyjen soittoyritysten jalkeen. Ajallisesti tdméa tarkoittaa noin tuntia aikaisemmin kuin
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nyt tehtiin, jolloin vastauskin olisi ollut kaytettavissa vastaavasti aikaisemmin. Kello
23.06 paajohtokeskus ilmoitti vield toisesta epéavarmaksi luokitellusta havainnosta.

2.9.2 Peruspisteen ja etsintdalueen maarittdminen

IEPK:n (3.9.4.1) mukaan peruspiste on etsintdalueen maarityksen lahtokohta. Peruspis-
te on kohteen tarkka tai oletettu sijainti vaaratilanteen alkamishetkelld. Tutkittavassa ta-
pahtumassa ARCC kaytti peruspisteenda OH-U541:n lahtdpaikkaa, josta sen oli nahty
lahtevan. Mybhemmin saatiin kayttéon tutkahavaintopaikka, johon IEPK:n mukaan pe-
ruspiste olisi voitu siirtaa.

Peruspisteen valinnalla ei ollut tdssa tapauksessa vaikutusta etsintdalueen kokoon.
ARCC perusti etsintdalueen maarittelyn lentosuunnitelman reittiin taydennettyna tiedus-
telemalla saaduilla lisatiedoilla ja asetti ensisijaiseksi etsintdalueeksi varman tutkaha-
vainnon ympariston. Paatyminen laajaan etsintdalueeseen oli perusteltu ratkaisu, koska
oli syyta olettaa OH-U541:n lentdaneen matalalla ja oli mahdollista, ettéa se oli jatkanut
lentoa tutkakatveessa. llmavalvonnalta saatu tutkahavainto osoittautui myéhemmin tar-
kaksi, mutta ARCC:n luottamus siihen saattoi yolla heiketd, kun kohdetta ei ensimmai-
sella etsintéalennolla |6ydetty.

Kun etsintdalue oli méaaritelty, se jaettiin osa-alueisiin etsintayksikoitd varten. Osa-
alueita oli 18 kpl ja ne olivat kooltaan sellaisia, etta yhden alueen etsiminen kestaisi noin
tunnin. Norjasta halytetty Saver30 etsi pohjoisilla osa-alueilla, ja ilmeisesti lentonopeu-
desta ja maaston vahapeitteisyydesta johtuen se sai omat alueensa etsittyd merkittavas-
ti nopeammin.

Etsintdalueen maarittely ja jakaminen osa-alueisiin oli toteutettu tutkintaryhméan néke-
myksen mukaan hyvin. Koko etsintdalueen etsinta halytetylla kalustolla yhteen kertaan
olisi kestanyt 2-3 tuntia. Etsintayksikdille annetut osa-alueet olivat loogisia ja niille anne-
tut tehtavat ottivat huomioon kaluston soveltuvuuden. Helikoptereille osoitettiin painopis-
tealueet ja lentokoneille reuna-alueet. Norjalainen pelastuskopteri lensi pohjoisilla etsin-
taalueilla.

293 Etsintdkaluston valinta ja halyttdminen

IEPK:ssa (kohta 4.3) maaritellaan etsintalentoihin halytettdvan kaluston valintajarjestys
seuraavasti: 1) RVL:n ilma-alukset 2) puolustusvoimien ilma-alukset 3) SLPS:n paivys-
tavat ilma-alukset 4) muut soveltuvat ilma-alukset ja 5) naapurivaltioiden ilma-alukset.
Kotimaiset yksikot lahettavat sdanndllisesti ARCC:lle paivystysilmoituksensa, joista sel-
vidd mm. kaluston tyyppi, sijainti, varustus ja lahtdévalmius.

OH-U541 oli kateissa Utsjoella Kaldoaivin eramaa-alueella. Lahimmat etsintélentoihin
soveltuvat ilma-alukset olivat ASLAK Sodankylasséd ja RajaHeko300 Rovaniemella.
Suunnilleen samalla etéisyydella oli Saver30 Norjassa. Puolustusvoimien helikopteri oli
kaikkein kauimpana Utissa. Ensimmaisessa yhteydenotossaan etsintayksikoéihin ARCC
kysyi niiden valmiutta lahte& etsintélennolle Utsjoelle ja ilmoitti palaavansa asiaan varsi-
naisella halytyksella myéhemmin. Aloittaminen tiedustelutyyppisella yhteydenotolla saat-
toi johtua siitd, ettd ARCC oli paattanyt odottaa lentosuunnitelman saapumisajan um-
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peutumista eikd selkeita etsintdalueita ollut viela valmiina. Etsintdlentojen nopeamman
kaynnistymisen kannalta olisi ollut perusteltua héalyttdd ainakin RajaHeko300 ja M99 siir-
tolennolle lahemmaksi etsintdaluetta valmiuskyselyjen sijaan. RajaHeko300 olisi voinut
siirtyd lvaloon lentoasemalle tai rajavartioasemalle ja M99 Rovaniemelle.

ARCC tiedusteli RVL:n kalustoa Rovaniemeltd klo 22.07. Halytys tehtiin klo 23.15 ja Ra-
jaHeko300 lahti Rovaniemeltd klo 0.05 saapuen etsintaalueelle tankkauksen jalkeen
noin klo 2.30. Tiedustelusta halytykseen kului noin yksi tunti, ja valmius oli ilmoitetun
mukainen eli myds noin yksi tunti. Helikopterin siirtyminen etsintdalueelle valitankkauk-
sen kautta vei yli kaksi tuntia. Valmiustiedustelusta etsintdlennon aloittamiseen kului ai-
kaa noin 4 h 20 min. RajaHeko300 aloitti etsinnan tutkahavaintopaikasta ja tarkisti myds
vesistdjen rantoja, joihin lentokone olisi voinut jaada teknisen vian tai pakkolaskun seu-
rauksena. Etsintdlennosta saadun tutkatallenteen mukaan helikopteri lensi onnetto-
muusalueen yli kolme kertaa havaitsematta kohdetta. Téahén saattoi vaikuttaa alueella
esiintynyt paikallinen pintasumu ja helikopterin varustus, koska vain takana istuneet pys-
tyivat tdhystamaan NVG-laitteilla. Kahden tunnin etsintéalennon jalkeen RajaHeko300
meni lvalon raja-asemalle laskuun ja ilmoitti jatkavansa aamulla. ARCC:lla oli vahva
luottamus valvontatutkalta saatuun havaintoon ja RVL:n helikopterin kykyyn I6ytaa koh-
de tutkahavaintopisteen laheisyydestd. Kun RajaHeko300 ei ensimmaisella etsintalen-
nolla kohdetta |6ytanyt, ARCC paatti keskittya etsintdalueen maarittelyyn ja sen jakami-
seen osa-alueiksi lentoyksikoitéa varten. Suunnitelmana oli aloittaa etsintalennot koko ka-
lustolla seuraavana aamuna paivan valossa.

Etsintélentoihin soveltuvista ilma-aluksista ASLAK:n sijainti Sodankylassa oli lahin.
ARCC tiedusteli sen valmiutta klo 0.05 ja héalytti klo 0.26. Talléin s&a oli jo sumuinen ei-
k& ASLAK pystynyt [Ahtemaan. Sen halyttamista olisi voinut harkita aikaisemmin illalla,
jolloin sumua ei viela esiintynyt. Tehtavaksi lampokameralla varustetulle ASLAK:lle olisi
voinut antaa painopistealueeksi muodostuneen tutkahavainnon ymparistén tarkistami-
sen. Aamulla saa oli parempi ja ASLAK lahti Sodankylasta klo 7.50. ARCC:n suostu-
muksella ASLAK aloitti etsinndn oman profilointinsa perusteella varman tutkahavainto-
pisteen ymparistosta, jonka jalkeen sen oli tarkoitus jatkaa ARCC:n antaman tehtavan
mukaisesti. ASLAK Ioysi kohteen klo 9.27 lyhyen etsintdlennon jéalkeen noin 600 metrin
paasta tutkahavaintopaikasta. Jos ASLAK olisi aloittanut etsinndn ARCC:n alun perin
antamasta aloituspisteesta, se olisi tullut I16ytopaikan alueelle noin kahden tunnin lennon
jalkeen.

Etsinté- ja pelastuspalvelun yhteydessa korostetaan toiminnan viiveetonta kaynnistymis-
ta. IEPK:n (2.3.1) mukaan ilmailun etsintéd- ja pelastuspalvelun tarkoituksena on onnet-
tomuuteen joutuneen ilma-aluksen paikantaminen ja siind mukana olevien ihmisten pe-
lastustoiminnan viiveetdn kaynnistyminen. ARCC sai ensimmaisen tiedon mahdollisesta
lento-onnettomuudesta illalla noin klo 20.00. Taméan jalkeen tiedustelu tarkempien tieto-
jen saamiseksi kaynnistyi valittomasti. Ensimmainen etsintayksikkd héalytettiin klo 23.15.
Saapumisilmoituksen antamisen takaraja tayttyi klo 22.59, jota ARCC piti etsintalentojen
aloittamisen lahtokohtana ja silla perusteella toiminnan voidaan katsoa olleen viiveeton-
ta.
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ARCC:n noin klo 20.00 vastaanottama puhelu Utsjoelta oli huolestunut ja harkittu. Puhe-
lun perusteella tilanteen luokittelu ARCC:n operatiivisen toimintasuunnitelman mukai-
sesti suoraan mahdolliseksi lento-onnettomuudeksi (kohta 2.3.2) tai lento-
onnettomuudeksi (kohta 2.3.3) olisi tutkintaryhméan mielesta ollut perusteltua. ARCC:n ti-
lannearvion pohjana oli lentosuunnitelman mukainen saapumisaika. Tilannearviolla ei
téssa tapauksessa ollut pelastumisnakdkohtien kannalta merkitysta. Viiveettoman etsin-
té- ja pelastustoiminnan tarkeys korostuu, jos onnettomuuden seurauksena loukkaantu-
neita henkiloita jaa maastoon.

Onnettomuustutkintakeskus pyysi kaikilta etsintalentoihin osallistuneilta yksikoiltd rapor-
tin niiden toiminnasta tapauksessa. ARCC:n kyky johtaa lentoetsintdja Pohjois-Lapin
alueella sai myonteista palautetta ja sen antamaa tukea etsintayksikdille pidettiin onnis-
tuneena. Norjalaiset osallistujat raportoivat kansainvalisen yhteistyén sujuneen hyvin yh-
teistoimintasopimuksen mukaisesti. Monissa raporteissa korostettiin etupainotteisuuden
tarkeytta yleisesti ja varsinkin tallaisessa tapauksessa, kun etsintdalue sijaitsee kaukana
pohjoisessa. ARCC:n valmiustiedustelujen sijaan monet etsintdihin osallistuneet olisivat
toivoneet suoraa halyttamista, koska pelkat siirtolennot veivat paljon aikaa. Paivystysil-
moitusten perusteella etsintédkaluston valmius olisi pitdnyt olla ARCC:n tiedossa ilman
tiedustelusoittoja.

294 Lentopelastuskeskuksen miehitys

Aluelennonjohdon TKK:n (GEN 4.3.4) mukaan tarkemmat maaraykset ARCC:n henki-
I6stosta annetaan IEPK:ssa, jonka (kohta 3.6) mukaan ARCC on miehitettyné jatkuvasti.
ARCC:lla ei ole erillistéa henkildstod, mutta jatkuvan miehityksen voidaan katsoa toteutu-
van, koska ARCC tukeutuu toiminnassaan taysin ACC:n henkilost6on ja ACC on aina
miehitettyna.

IEPK:n mukaan ACC:n vuoroesimies vastaa perustason toiminnasta tyOpisteessaan ja
tarvittaessa halyttaa lisahenkilostod, jolloin toiminta voidaan siirtdd ARCC:n johtokes-
kustilaan. Laajoissa operaatioissa johtokeskustilassa voivat tydskennella omissa tyopis-
teissaan lentopelastusjohtajan lisdksi lentoetsinnan suunnittelija ja lentopelastusoperaat-
tori. Tutkittavassa tapauksessa lentopelastusjohtajalla oli yolla apunaan ydvuoron vuo-
roesimies ja yksi yovuoron lennonjohtajista, joka toimi lahinna toimenpiteiden kirjaajana.
Toiminta siirrettin ACC:n vuoroesimiehen tyopisteestda ARCC:n johtokeskustilaan klo
5.00.

Toiminnan jatkuvuuden takaamiseksi yon aikana halytettiin aamuksi lisaa henkilokuntaa.
Seuraava lentopelastusjohtaja halytettiin tulemaan paikalle klo 5.00 ja perehdytyksen
jalkeen han otti tehtavan vastaan klo 6.45. Han johti toimintaa sen paattymiseen asti.

ACC:n vuoroesimies joutuu yleensa aloittamaan lentopelastusjohtajan tehtavat ACC:n
tydnjohdollisten tehtdvien ohessa. Téasta saattaa aiheutua hyvin kuormittavia tilanteita
varsinkin etsinta- pelastuspalvelun kdynnistymisvaiheessa. Vuorosuunnittelulla on pyritty
parantamaan tilannetta niin, ettd 7.30 - 21.00 vélisen& aikana vuorossa on toinenkin len-
topelastusjohtajan koulutuksen saanut vuoroesimies ns. tauottava vuoroesimies. TKK:n
(OPS 3.1) mukaan tallainen vuoro on operatiivinen lennonjohtovuoro, josta tarvittaessa
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2.9.6

siirrytdan ACC:n vuoroesimiehen sijaiseksi, jotta tama voi ilmailun etsinta- ja pelastus-
palvelutilanteessa keskittyd lentopelastusjohtajan tehtavaan. Tutkittavan tapauksen et-
sinta- ja pelastuspalvelu tapahtui suurelta osin yoévuoron aikana eik& vuorossa ollut tois-
ta lentopelastusjohtajan koulutuksen saanutta henkil6d, vaan héanet halytettiin kotoaan.

Etsintayksik6iden tukeutumisjarjestelyt

ARCC:n ja lentoasemien vélilla solmittu sopimus yhteistoiminnasta ilmailun onnetto-
muustilanteissa velvoittaa lentoaseman avoinna ollessaan varautumaan kaytettavissa
olevin keinoin jarjestamaan etsintayksikoille esimerkiksi tankkauspalvelun. Avoinna ol-
lessaan lentoasema jatkaa aukioloaan, mikali ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelutilanne
sitd edellyttaa. Sopimuksessa mainitaan lisaksi, ettéa lentoasema pyritddn avaamaan il-
mailun etsinté- ja pelastustilanteessa ARCC:n pyynndsta. Sopimus ei maarittele kenelle
ARCC:n tulee tehd& lentoaseman aukiolon jatkamispyynto tai lentoaseman avaamis-

pyynto.

Tutkittavassa tapahtumassa lvalon lentoasema sulkeutui aikataulun mukaisen liikenteen
paatyttya illalla. ARCC ei pyytéanyt lentoasemaa jatkamaan aukioloaan. Myéhemmin yol-
& ARCC yritti toistuvasti saada puhelimitse yhteistoimintasopimuksessa mainitusta nu-
merosta halytettyd henkilon, joka kytkisi kentélle valot. Usean tunnin kuluttua kentélle
saatiin valot poliisin avustuksella. Aikaa kului kuitenkin niin paljon, ettd avaamista pyyta-
nyt RVL:n helikopteri oli jo paattéanyt laskeutua Ivalon raja-asemalle.

Usean etsintayksikon raportissa mainittiin erityisesti pohjoisessa toimittaessa lentoase-
mien avaamisen hankaluus. Pitkien etdisyyksien takia tukipalvelujen saatavuus voi vai-
kuttaa etsintélentotoiminnan tehokkuuteen merkittavasti.

Tutkintaryhma katsoo, ettd Finavia Oyj:n tulisi ohjeistaa nykyistéa selkedmmin lentoase-
mien antamat tukipalvelut seka ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelutilanteessa etta
ARCC:n pelastusviranomaisille tai poliisille naiden pyynndsta tuottamien tukipalvelujen
yhteydessa. Lentoasemille tulisi luoda menettely, jolla ne voidaan avata ARCC:n pyyn-
ndsta ilman kohtuuttomia viiveitd. Lentoaseman aukiolon jatkamisen osalta yhteistoimin-
tasopimuksessa tulisi maaritella onko esimerkiksi ARCC:n ilmoitus lennonjohtoon au-
kiolon jatkamistarpeesta riittava toimenpide jatkamaan seka lennonjohdon ettd kunnos-
sapidon tydskentelyd, jos olosuhteet sita edellyttavat.

Imailun etsinta- ja pelastuspalvelun organisointi

Suomessa ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelu ja meripelastuspalvelu on eriytetty kahden
erillisen pelastuskeskuksen hoidettavaksi. Meripelastuskeskus (Maritime Rescue Co-
ordination Centre, MRCC) toimii Turussa ja vastaa meripelastuspalvelun tuottamisesta.
Lentopelastuskeskus (ARCC) toimii Tampereella aluelennonjohdon yhteydessa ja vas-
taa ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelun operatiivisesta tuottamisesta.

Suomen jarjestely poikkeaa useimpien naapurimaiden toimintamallista. Norjassa on
kaksi yhdistettyd pelastuskeskusta (Stavanger JRCC, Bodé JRCC), jotka vastaavat se-
k& meripelastuksesta etta ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelusta. Ruotsissa on yksi koko
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maasta vastaava yhdistetty pelastuskeskus (Géteborg JRCC). Viron JRCC toimii Tallin-
nassa ja vastaa sekad meri- etté ilmaliikenteen etsinta- ja pelastuspalvelusta.

ICAO on julkaissut etsinta- ja pelastuspalvelua koskevan dokumentin (Annex 12), jossa
on valtioille annettu useita suosituksia. Yksi etsinta- ja pelastuspalvelun organisaatiota
koskevista suosituksista (2.1.6) on, etta valtioiden tulisi perustaa, mikali kaytannollista,
yhdistetty pelastuskeskus (JRCC) ilma- ja merilikenteen vaaratilanteiden koordinoimi-
seksi. Mikali jasenvaltiot paatyvat erillisiin pelastuskeskuksiin, tulisi niiden vélista yhteis-
toimintaa edistaa. ICAO ja IMO (International Maritime Organisation) ovat yhdessa jul-
kaisseet IAMSAR Manual- dokumentin. Myds siiné todetaan, etta valtioiden tulisi harkita
SAR- resurssien kokoamista yhdistettyyn pelastuskeskukseen. Perusteluina IAM-
SAR:ssa mainitaan esimerkiksi kustannusséastoét, parempi koordinaatio ja SAR- asian-
tuntemuksen parempi hyddyntaminen.

Tassa tutkinnassa ei ole tarpeen suorittaa eriytetyn ja yhdistetyn mallin laajaa vertailua.
limailun etsinté- ja pelastuspalvelun osalta voidaan todeta, ettd aluelennonjohdon vuo-
roesimiehen siirtyminen taysipainoisesti lentopelastusjohtajaksi ei aina ole viiveettomasti
mahdollista. Tahan vaikuttavat muun muassa vuorokauden aika, aluelennonjohdon hen-
kilostétilanne ja liikennetilanne. Lisaksi vuoroesimiehelld voi olla k&ynnissé tyotehtavia,
joita ei voi valittomasti keskeyttaa lentoturvallisuuden vaarantumisen takia.

2.10 Lentosuunnitelmien laatiminen ja toiminta ADIZ-vy6hykkeella

Ohjaajan vuosina 2010-2012 laatimissa lentosuunnitelmissa ja OH-U541:n matkapaiva-
kirjan merkinnoissa oli ristiriitaisuuksia. Laheskaan kaikki lentosuunnitelmat eivat lento-
paivakirjan tai matkapaivakirjan mukaan olleet toteutuneet. Toisaalta lentopaivakirjan tai
matkapdaivakirjan mukaan oli lennetty lentoja, myds ADIZ-vy6hykkeelld, mutta lennoista
ei 1oytynyt lentosuunnitelmia. Merkintdjen ristiriitaisuuksien syytéa ei tutkinnassa pystytty
selvittAmaan.

Tutkittujen lentosuunnitelmien ADIZ-vy6hykkeeseen liittyvat merkinnat olivat osin puut-
teellisia. VFR-lentdjien tulisi kiinnittdd enemman huomiota lentosuunnitelmien oikeaan
laadintatapaan. Etenkin ADIZ-vy6hykkeella tapahtuvan lentotoiminnan ja siihen liittyvan
ohjeistuksen noudattamisessa on tutkinnassa esille tulleiden asioiden perusteella pa-
rannettavaa.

Valvomattomassa ilmatilassa radioyhteys lennonjohtoelimeen ei ole pakollinen. Yli 300
m (QNH) lentokorkeudessa on kuitenkin mahdollista saada radioyhteys aluelennonjoh-
toon myds Pohjois-Suomessa. Ongelmatilanteissa radiotaajuudelle tehty hatailmoitus
nopeuttaa etsinta- ja pelastuspalvelun kaynnistymista huomattavasti. Hatatilanteissa ra-
dioilmoitus kannattaa aina tehdd, vaikka oltaisiin lennonjohtoyhteyden kannalta liian ma-
talalla. Muut lennolla olevat ilma-alukset voivat kuulla hatakutsun ja valittaa tiedon len-
nonjohtoelimelle pelastustoiminnan kaynnistamiseksi.

2.11 Lentoty6 ultrakevyella lentokoneella

liImailuméaéarayksen OPS M1-23 mukaan lentotyon tekeminen ilman ansiolentgjan lupa-
kirjaa tyyppihyvaksymattomalla ilma-aluksella on mahdollista esimerkiksi silloin kun toi-
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minnan harjoittaja tekee lentotydta omalla kustannuksellaan omiin tarkoituksiinsa, ilman
toisen toimeksiantoa tai pyyntoa.

Onnettomuuslennolla oli ilmeinen tarkoitus ainakin kokeilla porojen ajamista. Toiminta
on ilmailulain ja ilmailumaarayksen OPS M1-23 maarittamaa lentotydta ja lentoa voi-
daan pitda porotalouslentona ja siten ilmailumaaraysten vastaisena. Poroja ajettaessa
on lennettdva hyvin matalalla, selvasti alle lentosdantdjen minimilentokorkeuden. GPS-
tallenteen perusteella lennolla alitettiin minimilentokorkeus niin selvasti ja pitkaaikaisesti,
ettd alitusta voidaan pitéa tarkoituksellisena.

Onhjaaja ei ollut hakenut Liikenteen turvallisuusvirastolta lentotydlupaa. Ohjaaja ei omis-
tanut poroja eikd hanelld ollut koulutusta matalalentotoimintaan, joten hanella ei Onnet-
tomuustutkintakeskuksen kasityksen mukaan olisi ollut mahdollisuutta saada Liikenteen
turvallisuusvirastolta lupaa porotalouslentoihin eikéd minimilentokorkeuden alittamiseen.
MyOs onnettomuuslentoa edeltdneet, RKTL:n pyynndsta lennetyt kalatutkauslennot oli-
sivat edellyttdneet lentotytlupaa, vaikka RKTL ei oman ilmoituksensa mukaan maksanut
lennoista rahallista korvausta. Kone oli kuitenkin lentoja varten varusteltu RKTL:n tutki-
muslaitteilla ja tutkimuslaitoksen tyontekija osallistui lennoille ty6tehtavissd. Namakin
lennot tayttivat selkedasti lentotydon maaritelman ja olivat siksi maaraysten vastaisia.

Lentotydn tilaajilla tulisi olla helposti 16ydettavissa tietoa lentoty6tad koskevista maéarayk-
sistd ja ymmarrettavat ohjeet lentotyon tilaamisesta. Yksittaisilta harrasteilmailijoilta pyy-
dettavat, vaikkakin ilman maksua sovitut lennot ovat ilmailulain 67 § vastaisia, ellei Lii-
kenteen turvallisuusvirastolta ole saatu asianmukaisia lupia. Matkustajan mukanaolo
lennoilla, joilla ei ole lentoty6lupaa, eikd asianmukaisia vakuutuksia, voi johtaa epasel-
viin tilanteisiin esimerkiksi vahingonkorvausvastuiden osalta.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset

1. Ohjaajalla ei ollut voimassa olevaa ilmailulupakirjaa.

2. Ohjaajalla oli voimassa oleva laaketieteellinen kelpoisuustodistus.

3. Kone oli katsastettu ja punnittu ja silla oli voimassa oleva todistus lentokelpoisuuden
tarkastamisesta. Moottorin huoltohistoriasta ei I6ytynyt merkintoja.

4. Ohjaajalla oli minimilentokorkeuden ylapuolella suoritettavaa matkalentoa varten riittava
lentokokemus.

5. Ohjaajalla oli koulutus vesilentotoimintaan ja han oli suorittanut hyvéaksytysti
tarkastuslennon vesilento-oikeutta varten.

6. Saa oli ultrakevytlentotoimintaan soveltuva.

7. Matkalennon tarkoituksena oli lentda suunnilleen Kaldoaivin paliskunnan rajojen
muotoinen reitti ja tarkkailla poroja. Toisena tarkoituksena oli kokeilla porojen ajamista
lentokoneen ja siihen kiinnitetyn sireenin avulla.

8. Onnettomuuslennolla suoritettiin lentotehtéavad, joka tayttdd lentotydon maaritelman.
Lentotyd on luvanvaraista. Ohjaajalla ei ollut lupaa lentotybh6én. My6s ohjaajan aiemmin
lentamat RKTL:n kalatutkauslennot olivat maaraysten vastaisia.

9. Ohjaajalla ei ollut koulutusta eika kokemusta porojen ajamiseen lentokoneella.

10. Ohjaajalla ei ollut koulutusta eikd todennettua kokemusta lentdmisesta
minimilentokorkeuden alapuolella.

11. Ohjaaja ilmoitti lennon kokonaisajaksi lentosuunnitelmaan 10 h 30 min ja lentokoneen
toiminta-ajaksi 4 h 30 min.

12. Ohjaaja ei kayttanyt tankkauksessa saamiskaa tai sihtia. Ohjaajan toimia seuranneilla ei
myo6skaan ollut muistikuvia vesibensiinin laskemisesta pois koneen polttoainesailidista.

13. Koneen amfibiokellukkeiden tiedettin vuotavan ja toisesta kellukkeesta |6ytyi
onnettomuuden jalkeen vetta.

14. Koneen kuormattavuus oli noin 123 kg ja silla oli my6ds kellukeasuisena
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limailuviranomaisen antama voimassa oleva todistus lentokelpoisuuden tarkastamisesta,
vaikka ilmailum&arayksen AIR M5-10 mukaan kuormattavuuden on oltava 175 kg.
Liikenteen turvallisuusvirasto tulkitsee kuormattavuusvaatimusta siten, ettd sen tarvitsee
tayttya vain minimivarustuksessa maahantulopunnituksessa.
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Kone oli noin 117,5 kg ylipainoinen, josta syystd sen sakkausnopeus oli kasvanut
merkittavasti, noin 10 km/h.

Ohjaaja soitti matkapuhelimellaan lahtéilmoituksen aluelennonjohtoon kello 11.59. GPS-
tallenteen mukaan lentokone oli noussut ilmaan kello 12.04.

Silminnakijahavaintojen paikat ja korkeushavainnot sopivat yhteen GPS-tallenteen ja
lentosuunnitelman kanssa. Lennon loppuvaiheilla ei ollut silminnékijoita.

Silminnakijahavainnot moottorin &anten osalta olivat keskenaan ristiriitaisia, eika selvaa
johtopaatdsta moottorin kdynnista voitu tehda.

Ohjaaja alitti lennon aikana lentosdantdjen minimilentokorkeuden. Ohjaajalla ei ollut lupaa
minimilentokorkeuden alittamiseen.

Lentoratatallenteesta saatujen arvojen perusteella kone lensi ennen onnettomuutta hyvin
lahella sakkausnopeutta. On todennakdoista ettéa kone sakkasi matalalla.

GPS-tallentimen lentoarvotietojen tulkinta lentokorkeuden osalta ei ollut yksiselitteista.
Lentoarvotiedot loppuivat noin 40 metrin korkeudella ja sadan metrin etaisyydella
onnettomuuspaikasta.

Lentoratatallenne paattyy kello 12.36. Tallenteen kokonaiskesto oli noin 32 minuuttia.
Moottorih&irion puolesta puhuu se, etta potkurista ei I6ytynyt pyorimisjalkia ja se, etta
moottorin alennusvaihteiston hammaspyoréan iskujéljet kevytmetallisessa kotelossa olivat
vain vdhan hampaita leveammat.

Kumpaakaan edellisen toteamuksen merkeista ei voi yksiselitteisesti pitaa osoituksena
moottorihairiosta tai siita, etta moottori ei kdynyt maahan osuessaan. Havainnot osoitta-
vat, etta potkuri ei ole py6rinyt maahan osuessaan ainakaan tyhjakayntitehoa korkeam-
milla kierroksilla.

Sairauskohtauksen mahdollisuutta ei voitu sulkea pois.

lIma-alus tuhoutui maahan térmayksessa ja sita seuranneessa tulipalossa.

Koneessa olleet lentdja ja matkustaja menehtyivat maahantormayksessd saamiinsa
vakaviin vammoihin. Vammojen perusteella tormays oli raju.

Ensimmainen kadonnutta konetta  koskenut puhelintiedustelu tuli  Suomen
lentopelastuskeskukseen kello 19.50. Ensimmainen etsintdlento saapui etsintdalueelle
noin kello 2.30.

Suomen lentopelastuskeskus johti kadonneen lentokoneen etsintoja.

Etsintdjen tuloksena lentokone I6ytyi tuhoutuneena maanantaina 24.9.2012 kello 9.27.

Etsinta- ja pelastustoimilla ei ollut merkitysta miehistén pelastumisen kannalta.

43



L2012-09

Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Utsjoella 23.9.2012

3.2

44

Tapahtuman valittomat syyt ja myotavaikuttaneet tekijat

Onnettomuuden todennékoisin valiton syy oli riittdmaton ilmanopeuden tarkkailu ja sak-
kaus / koneen hallinnan menetys matalalla.

Myotavaikuttavina tekijéina voi pitaa lennon tarkoitusta, joka oli ilmailumaaraysten vas-
tainen ja edellytti lentdmista matalalla, sekd suurta ylikuormaa, jonka johdosta sakkaus-
nopeus oli merkittavasti kasvanut.

Myotavaikuttavana tekijana voi pitdd myos UL-toiminnassa vallitsevaa puutteellista tur-
vallisuuskulttuuria. Puutteellinen turvallisuuskulttuuri ilmenee epéselvina ja tulkinnanva-
raisina kaytantdina, seka poikkeamisina ilmailumaarayksista ja muista saannoista, seka
hyvasta ilmailutavasta. Puutteita esiintyy seka harrastajien toiminnassa etta toiminnan
valvonnassa.
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4

4.1

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Turvallisuussuositukset

1. Suomessa on useita kaksipaikkaisiksi rekisterdityja UL-koneita, joiden todellinen

kuormattavuus ei tayta ilmailumaarayksen AIR M5-10 kaksipaikkaisille asettamia
minimivaatimuksia. Liikenteen turvallisuusvirasto on linjannut vastuun maarayksen
noudattamisesta  olevan ilma-aluksen paallikoilla. Liséksi Liikenteen
turvallisuusvirasto tulkitsee maaraysta siten, ettd vaatimus koskee minimivarusteista
konetta. N&in ollen todistuksia lentokelpoisuuden tarkastamisesta mydnnetaan
koneille, jotka eivat tayta em. maarayksen vaatimusta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto ryhtyy
toimenpiteisiin, jotta ilmailumaarays AIR M5-10 ja kaytadnnon toiminta saatetaan
vastaaman toisiaan. Mikali ilmailumaaraysta ei voida nykymuotoisena noudat-
taa, niin maaraystd on muutettava ja selkeytettava. Vaihtoehtoisesti suosite-
taan Liikenteen turvallisuusvirastoa puuttumaan toimintaan siten, ettd maara-
yksen vaatimukset tayttyvat.

2. Useissa viime vuosina UL-koneille sattuneissa onnettomuuksissa on kaynyt ilmi, etta

kone on ollut huomattavasti ylipainoinen ja ylipainoisella koneella lentdmisen
tiedetaan olevan yleista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Suomen Ilimailuliitto tiedottaa ultra-
kevytlentdjia ja erityisesti lennonopettajia ylipainoisella koneella lentdmiseen liit-
tyvista riskeista.

Tama suositus on annettu myds onnettomuustutkinnan L2012-03, Ultrakevyen
lentokoneen onnettomuus Raakkylassa 11.4.2012, johdosta.

3. UL-onnettomuuksien tutkinnoissa on tullut esille, ettd turvallisuuskulttuurissa on

puutteita. lImailumaaraysten mukaiset UL-koulutuksen vaatimukset ja sisaltd
vaikuttavat riittavilta, mutta koulutuksen toteutuminen on vaihtelevaa. Puutteet
turvallisuuskulttuurissa  ilmenevat  valinpitamattomyytenda hyvaa ilmailutapaa
kohtaan, kirjavina koulutuskaytantdina ja lentdjien tieto- ja taitotason suurena
vaihteluna. Ongelmat saattavat kasaantua varsinkin ilman ilmailukerhon tukea
toimiviin harrastajiin ja muutaman vuoden paahan koulutuksesta kun koulutuksen
yksityiskohtia on jo unohdettu, eika toimintaan kohdistu ulkopuolista valvontaa.
Kertauskoululennoilla, ilmailukerhojen kausitarkastuslennoilla tai maéardajoin
lennettavilla tarkastuslennoilla voitaisiin yllapitaa tieto- ja taitotasoa turvallisella
tasolla.
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Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto tehos-
taa ja yhdenmukaistaa UL-koulutuksen valvontaa. Lisaksi suositellaan UL-
lupakirjamaarayksen muuttamista siten, ettd otetaan kayttéén maaraajoin len-
nettavat kertauskoululennot tai tarkastuslennot.

Kertauskoululentoihin ja tarkastuslentoihin liittyva suositus on annettu myés on-
nettomuustutkinnan L2012-03, Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Raakky-
lassa 11.4.2012, johdosta.

4. Onnettomuuslennolla suoritettiin  tehtédvaa, joka taytti lentotydn maaritelman.
Tutkinnan yhteydessa havaittiin myds, ettd erés valtion tutkimuslaitos oli hiljattain
kayttanyt toistuvasti onnettomuuskonetta lentotyéhoén. Milladn lennoista ei ollut
vaadittavaa Liikenteen turvallisuusviraston lupaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusviraston tulisi
tiedottaa lentotydhon liittyvasta lainsdadanndsta ja ilmailumaarayksista tilaajan
nakokulmasta.

5. LVM on nimennyt Finavia Oyj:n ilmailulain mukaiseksi ilmaliikennepalvelujen
tarjoajaksi Suomessa. Nimeaminen sisaltaa velvollisuuden jarjestaa limailun etsinta-
ja pelastuspalvelu. Operatiivisesta palveluntuotannosta vastaava ARCC huolehtii
johtamissaan operaatioissa etsinta- ja pelastuskaluston toiminnan jatkuvuudesta ja
tukeutumisjarjestelyjen kaynnistadmisesta. ARCC tuottaa tukeutumispalveluja myos
tukitoimina pelastusviranomaisten ja poliisin operaatioihin ndiden pyynnosta. Useat
tutkittavaan tapaukseen osallistuneet etsintayksikét raportoivat erityisesti
pohjoisessa toimittaessa lentoasemien avaamisen hankaluudesta. Pitkien
etdisyyksien takia tukipalvelujen saatavuus vaikuttaa etsintalentotoiminnan
tehokkuuteen merkittavasti.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Finavia Oyj ohjeistaa selkeasti lento-
asemien antamat tukipalvelut, esimerkiksi lentoaseman aukiolon jatkaminen tai
lentoaseman avaaminen seka ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelutilanteessa etta
ARCC:n pelastusviranomaisille tai poliisille ndiden pyynnosta tuottamien tukipal-
velujen yhteydessa.

6. Suomen lentopelastuskeskus tukeutuu toiminnassaan taysin aluelennonjohdon
henkilostoon. Aluelennonjohdon vuoroesimies kaynnistdd ilmailun etsinta- ja
pelastuspalvelun operaatiot muiden tdidensé ohessa. Osassa tydvuoroista on toinen
lentopelastusjohtajan koulutuksen saanut henkild, mutta kaytanto ei ole kattava.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Finavia Oyj varmistaa ilmailun etsin-
téd- ja pelastuspalvelun operatiivisten tehtavien viiveettdoman kaynnistymisen
vahvistamalla ARCC:n henkilostoresursseja.
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4.2

Muita huomioita ja ehdotuksia

Harrastelentdmisen VFR-lentosuunnitelmiin pdatyy virheellisia tietoja, kuten
epdarealistisen pitkid toiminta-aikoja tai puutteellisia tietoja ADIZ-alueelta pois-
tumisesta ja sinne saapumisesta tai lentosaantdjen mukaisista toiminta-ajoista.
Vastaavia epdajohdonmukaisuuksia esiintyy lentosuunnitelmissa myods VFR-
yolento-olosuhteiden lupakirjojen ja oikeuksien voimassaolossa ja riittavyydes-
sa. Lentosuunnitelmia vastaanottavalla ja kasittelevalla Finavia Oyj:lla ei ole
menetelmia lentosuunnitelmien siséllollisen oikeellisuuden tarkastamiseen, eiké
se kuulu Finavian toimenkuvaan.

Onnettomuustutkintakeskus ehdottaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto ja
Suomen llmailuliitto tiedottavat toimijoille, ettd VFR-lentosuunnitelmien puutteet
ja virheet saattavat aiheuttaa sen, etté ilma-aluksen ollessa kadoksissa lento-
suunnitelman tietoihin ei voi luottaa ja etsinta- ja pelastustoiminnan kaynnisty-
minen viivastyy. Lisdksi on syyta korostaa ohjaajan vastuuta ilma-aluksen paal-
likkbnéd varmistaa, ettéd lentosuunnitelmassa esitetyt tiedot ovat mahdollisimman
oikeita ja tarkkoja.

Helsingissa 2.7.2013

Ismo Aaltonen

Olli Borg Timo Kostiainen
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Liite 2
Yhteenveto tutkintaselostusluonnoksesta saaduista lausunnoista

Liikenteen turvallisuusvirasto korostaa vastuun oikeasta kuormauksesta ja ilmailumaa-
raysten noudattamisesta olevan ilma-aluksen paallikolla. Liikenteen turvallisuusvirasto to-
teaa kaynnistaneensa maarayshankkeen ultrakevytlentajan lupakirjaa koskevan ilmailu-
maarayksen OPS M2-70 paivittamiseksi, ottaen erityisesti huomioon OTKESIN suositukset.

Finavia Oyj toteaa lentopelastuskeskuksen toimivan aluelennonjohdon yhteydessd, jotta
lennonvarmistushenkildston osaaminen ja lennonvarmistuksen infrastruktuurin kaytettavyys
voidaan varmistaa. Finavia Oyj tuo esille ICAO:n annex 12 kohdan 2.1.5 suosituksen, jossa
todetaan, ettd jasenvaltioiden tulisi edistdd meri- ja lentopelastuspalvelujen toimintamene-
telmien vastaavuutta, seka naiden keskindista yhteistoimintaa. Finavia Oyj korostaa, etta
erityistd huomiota tulisi kiinnittdd yhtenevien tiedonsiirtojarjestelmien kehittdmiseen, seka
meri- ja lentopelastusorganisaatioiden valiseen koulutusyhteistoimintaan.

Hatakeskuslaitos toteaa, etta olisi hyodyllistd jos Lentopelastuskeskus ilmoittaisi toimis-
taan kyseisen yhteistoiminta-alueen hatdkeskukseen viimeistdan tehdessaan paatdksen
lentoetsinta- ja pelastustoimien aloittamisesta.

Lapin pelastuslaitos esittaa, ettd viranomaisten valiseen tiedonkulkuun liittyen toiminta-
malleja tarkasteltaisiin uudelleen. Ennakkotieto muille viranomaisille meneilladn olevasta
tilanteesta edesauttaisi mahdollisia jatkotoimia. Sama koskee tilannetta, jossa odotettavis-
sa on johtosuhteen vaihto. Edelleen Lapin pelastuslaitos toteaa Norjan pelastushelikopteri-
resurssin kayttamisen tuovan merkittavan edun tehtavien hoitamisessa ja siten niiden kayt-
t6 on tarpeen jatkossakin erityisesti pohjoisimmassa Suomessa.

Suomen llmailuliitto ry pitda tutkintaselostusta riittavana ja kattavana, seka toteaa Suo-
men limailuliitolle osoitetun turvallisuussuosituksen osalta tyon jo alkaneen ja jatkuvan kou-
luttajille ja lentdjille jarjestettavien lentoturvallisuusseminaarien ja jasentiedotteiden muo-
dossa.



