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THVISTELMA

Vartiolentolaivueen henkilostd saa lentda laivueen yksimoottorisilla AW 119 -helikoptereilla
erittdin huonossa sadssa Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirjan sallimissa rajoissa. Toi-
mintaa koskevia maarayksia ei ole muutettu ajan saatossa, vaikka ilma-aluskalusto, toiminta-
kulttuuri ja tehtdvakenttd ovat olleet jatkuvan kehityksen alla. Tutkielman tarkoituksena on
selvittdd, kuinka turvallista Vartiolentolaivueen lentotoiminta huonossa sdassa on. Hypoteesi
tutkielmaan on, ettd miehistd ja kalusto saattaa altistua tarpeettoman suurelle lento-
onnettomuusriskille. Tutkimus on rajattu koskemaan paivatoimintaa nakdlentosaantéjen mu-
kaisesti yksimoottorisilla helikoptereilla. Nakokulmana tutkimuksessa on tehokkaan toiminnan
mahdollistava ndkdkulma, jonka kautta tarkastelussa pyritdan lisdédmaan turvallisuutta rajoit-
tamatta liikaa kykya suorittaa tehtavia.

Rajavartiolaitoksessa ei ole menetetty yksimoottorisia helikoptereita sitten Oulujarvelld vuon-
na 1988 tapahtuneen onnettomuuden. Vanhemmalla AB 206- ja uudella AW 119 -kalustolla on
yhteensé lennetty tuhansia tunteja sen jalkeen. Vain onnettomuustilastoja katsomalla lentotur-
vallisuus nayttaa siis olevan hyvalla tasolla. Kuitenkin yhdenkin helikopterin onnettomuus
olisi suuri menetys, jollaiseen Vartiolentolaivueella ei ole varaa.

Tutkimus on kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus, jossa tutkimusmenetelméané on aineisto-
lahtdinen siséllonanalyysi. Tutkielmassa selvitetadn ja analysoidaan huonon saan lentdmiseen
liittyvia riskejd, joiden pohjalta kehitetadn ehdotuksia toiminnan kehittdmiseksi. Aineistona
kaytetaan siviili-ilmailun helikopteritoimintaa koskevia onnettomuustutkintaraportteja tapah-
tumista, joissa huono séa on ollut merkittava tekija. Vartiolentolaivueen lentotoiminnassa il-
menneisiin riskeihin perehdytadn Rajavartiolaitoksen Turva-jarjestelmaan Kirjattujen lentotoi-
minnan poikkeamailmoitusten kautta.

Tutkielmassa arvioidaan tasoa, jolla Vartiolentolaivueen taménhetkisilla toimintatavoilla va-
raudutaan havaittuihin turvallisuusriskeihin. Riskeihin varautuminen on hyvilla tasolla, mutta
lahes jokaiseen on myds kehitysehdotuksia. Lopputuloksena tutkielmassa paadytaan siihen,
ettd huonon sé&én lentoturvallisuus on yleisesti melko hyvalla tasolla. Tasoa alentaa muutama
toiminnassa kohdattu vaaratilanne, jollaiset olisivat véltettavissa esimerkiksi tarkentamalla
maéarayksia tai pienillda muutoksilla koulutustoiminnassa. Tamanhetkisilla toimintatavoilla
helikopterin p&éllikolla on vapaus ja suuri vastuu paatoksenteossa, mutta turvallisuuden lisaa-
miseksi miehistolle voisi antaa enemman kehitetyt toimintaohjeet.
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LENTOTURVALLISUUS VARTIOLENTOLAIVUEEN HUONON SAAN LENTO-
TOIMINNASSA

1 JOHDANTO

Taman tutkielman tarkoituksena on selvittad, milla tasolla lentoturvallisuus on Vartiolento-
laivueen huonon sdén lentotoiminnassa toimittaessa péivasaikaan yksimoottorisilla helikopte-
reilla. Tutkielmassa perehdytéén siihen, luovatko Vartiolentolaivueen tdméanhetkiset toiminta-
tavat turvallisen pohjan lento-onnettomuuksien vélttamiselle. Tutkielmassa hypoteesina on:
tdmanhetkisilla toimintamenetelmill& toimittaessa Vartiolentolaivueen henkildsto ja kalusto

saattaa altistua tarpeettoman suurelle lento-onnettomuusriskille.

Tutkimuksen péatutkimuskysymys on seuraava: "Kuinka turvallista on huonon saan lentotoi-
minta toimittaessa Rajavartiolaitoksen lentotoimintakésikirjan sallimien erityisoikeuksien
mukaan?" Alakysymyksind on mm. "minkélaisia riskeja toimintaan liittyy?" ja "milla tavoin
turvallisuutta voidaan kehittdad?" ja "kuinka voidaan oppia muiden organisaatioiden kokemuk-

sista?".

Vartiolentolaivueessa ei ole vuonna 1988 Oulujarvella tapahtuneen lento-onnettomuuden jal-
keen tapahtunut onnettomuutta, jossa huonontunut visuaalinen ymparistd voitaisiin lukea
myotavaikuttavaksi tekijaksi. Siviili-ilmailusta kyseisen kaltaisia onnettomuuksia kuitenkin
I6ytyy paljon. Tutkielmassa pohditaan siksi myds voisiko Vartiolentolaivue ottaa oppia ja pa-

rantaa toimintamenetelmiééan siviili-ilmailun onnettomuuksista saatuja tietoja kayttaen.

Tassa tutkielmassa keskitytadn Vartiolentolaivueen toimintaa sadtelevéssé Rajavartiolaitoksen
Lentotoimintakasikirjassa hyvaksyttyihin alennettuihin minimisaavaatimuksiin. Lentotoimin-
takasikirjassa luetellut alennetut sédminimit mahdollistavat ndkéhavaintojen varassa tapahtu-

van lentotoiminnan olosuhteissa, joissa siviili-ilmailu on kielletty. Tallaisissa olosuhteissa
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toimimista useimmiten véltetadn, mutta mikéali esimerkiksi ihmishenkié on vaarassa, saatetaan

todella huonoissa olosuhteissakin lahtea tehtavalle.

Kyseista aihetta ei ole aiemmin tutkittu talla tasolla. Vartiolentolaivueen lentoturvallisuuden
tasoa madrittdvan tutkielman on tehnyt nykyinen laivueen komentaja Antti Pesari vuonna
1996. Tutkielmassa tutkittiin yleisella tasolla Vartiolentolaivueen lentoturvallisuuden senhet-

kista tasoa.

Léahteina tassé tutkielmassa kéytetddn mm. lentotoimintaa saatelevié asiakirjoja kuten llmailu-
laki, Euroopan lentoturvallisuusviraston julkaisut, Rajavartiolaitoksen Lentotoimintakésikirja,
eri valtioiden siviili-ilmailun onnettomuustutkintaselostuksia, ja Rajavartiolaitoksen Turva-

jarjestelman ilmailuosion poikkeamailmoituksia. Tutkielman tarkoitus on selvittaa objektiivi-
sesti lentoturvallisuuden tasoa, eikd Vartiolentolaivueen henkil6ston mielipiteita lentoturvalli-

suudesta, joten haastatteluja ei kayteta lahteena.

Kyseisen aiheen osalta muutoksia lentoa rajoittaviin maarayksiin ei ole tehty noin kahteen-
kymmeneen vuoteen. Tutkielma on kuitenkin sik&li ajankohtainen, etta Vartiolentolaivueen
yksimoottoriset helikopterit on vaihdettu vuodesta 2009 alkaen uuteen tyyppiin. Liséksi yksi-
moottoristen helikoptereiden tehtdvakentén laajentumisen myota huonoissa olosuhteissa len-
tdminen tulee todennakdisesti lisaédntymaan lahiaikoina. Tutkielmalla pyritdén ennaltaehkéise-

vaan vaikutukseen lento-onnettomuuksien ja vaaratilanteiden suhteen.

Tutkielman kirjoittaja on kadettina Rajavartiolaitoksen helikopteriohjaajalinjalla ja lentéanyt
IImavoimissa Vinkaa vuosina 2011-2013 ja Ruotsissa siviililentokoulussa helikopteria vuoden

2013 syksysta alkaen.

1.1  Vartiolentolaivue

Vartiolentolaivue on Rajavartiolaitoksen lentotoimintaa harjoittava hallintoyksikko, joka
koostuu lentotoimintayksikostd, lentoteknisestd yksikosta seké esikunnasta. Lentotoimintayk-
sikko jakautuu edelleen Helsingin, Turun ja Rovaniemen helikopteriryhmiin sekd Turun len-
tokoneryhmaéan. Vartiolentolaivueen tehtdvé on suorittaa Rajavartiolaitoksen lakisaateisten
tehtavien tarvitsema lentotoiminta. llma-alusten tarkein tehtdvé on raja-alueiden valvonta

maalla ja merell& sek& meripelastus.



Vartiolentolaivueen ilma-aluskalustoon kuuluu 3 Aerospatiale AS 332 Super Puma -
keskiraskasta kaksimoottorista helikopteria, 5 Agusta-Bell AB 412 -kevyttd kaksimoottorista
helikopteria, 4 Agusta-Westland AW 119 Ke Koala -kevytta yksimoottorista helikopteria seka
2 Dornier DO 228 -valvontalentokonetta. Loppuvuodesta 2012 péatettiin kahden AS 332 -
helikopterin hankinnasta vuoteen 2015 menness4, jolloin luovutaan mygs kolmesta AB
412:sta.’

Vartiolentolaivue lentd4 14 ilma-aluksella keskimé&é&rin 4000 lentotuntia vuodessa. Vuositasol-
la noin 60 prosenttia kaikista lentotunneista koostuu partiolentotoiminnasta. Maa-alueella
rajaa valvotaan AW 119 -helikoptereilla ja merialueella muulla kalustolla, padosin valvonta-
lentokoneilla. Vartiolentolaivue pitad jatkuvaa péivystysvalmiutta kolmessa tukikohdassa AB
412 ja AS 332 helikoptereilla, ja AW 119 -kalustoa pidetdan myds usein valmiina tehtéavia

varten.®

Rajavartiolaitoksen motto "Turvana kaikissa olosuhteissa™ sopii hyvin kuvaamaan eritoten
Vartiolentolaivueen toimintaa. Vartiolentolaivue jéttaa todella harvoin auttamatta avun tar-
peessa olevaa riippumatta vuorokauden- ja vuodenajasta tai muista olosuhteista. Toiminta

vaikeissa olosuhteissa tarkoittaa sitd, ettd lentoturvallisuuteen tulee kiinnittaa erityista huo-

miota.

1.2  Lentoturvallisuus

Lentoturvallisuustoiminnalla tarkoitetaan koulutusta, harjoittelua ja séatelya, jonka tarkoituk-
sena on véhentaa lento-onnettomuuksia, seké& onnettomuuksien tutkimista ja toiminnan kehit-
tdmista tutkimusten valossa. Lentdminen on liikkumisen muodoista viimeisimpéna alkanut ja
sen alkuaikoina onnettomuusmaéarét olivat todella suuria. Siksi lentdmiselle on kehittynyt mui-

ta litkkumismuotoja paljon tiukemmat turvallisuuskriteerit.

Lentoturvallisuudesta vastaa omalta osaltaan jokainen henkil®, joka on lentotoiminnan kanssa
jossain tekemisissg, niin kentan puhdistaja ja lentotoimintamenetelmien suunnittelija kuin

tutkalennonjohtaja. Viime kadessa lennon turvallisuudesta vastaa ilma-aluksen paallikko. Len-

! Rajavartiolaitos: Vuosikertomus 2012, 2012
2 Rajavartiolaitos: Vuosikertomus 2009, 2009
3 Vartiolentolaivue: Lentotoiminta, http:/mww.raja.fi/vllv/lentotoiminta, 27.7.2013
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toturvallisuus on toiminnan kivijalka jokaiselle lentotoimintaa harjoittavalle organisaatiolle.
Puutteellinen lentoturvallisuus on suuri uhka lentotoimintaorganisaatioille.

Y1h&éalta kasin lentoturvallisuuteen vaikutetaan erilaisilla méarayksilld. Ylimpané vaikuttajana
toimii valtion ilmailuviranomainen, joka toimii useimmiten toisten valtioiden vastaavien vi-
ranomaisten kanssa samojen séantdjen mukaan. Nykyaan Euroopassa lentoturvallisuutta saate-
lee ja valvoo Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA (European Aviation Safety Agency),

joka on korvannut 2002 alkaen vanhemman JAA:n (Joint Aviation Authorities).

Suomessa voimassa oleva ilmailulaki on sdadetty EASA:n s&&nnoston pohjalta, ja siind séade-
tdén lentoséannoista. Kyseiset lentosadnnot toimivat myods Vartiolentolaivueen lentotoiminnan

séaannodsten pohjana, mutta niihin on myonnetty joitakin erityispoikkeuksia.

Tutkielman aihe on myos kansainvélisesti tiedostettu ajankohtainen tutkimusaihe. EASA:n
turvallisuussuunnitelmassa vuosille 2012 - 2015 on erityisesti ilmaistu huoli heikon nakyvyy-
den toimintaympariston aiheuttama riski helikopteritoiminnalle. Kyseisessé suunnitelmassa on
ehdotettu tutkimuksen tekemista huonon séan helikopterilentdmisen riskien tunnistamiseksi ja

pienentamiseksi.

2 NYKYINEN LENTOTOIMINTAJASILLE ASETETUT RAJOITUKSET

2.1  Taustatietoa lentotoiminnasta

Vartiolentolaivueen yksimoottoristen helikoptereiden toiminta on viimeaikoina ollut suuren
muutoksen alla. Vuodesta 1968 asti kdytdssa olleet AB 206 Jet Ranger -helikoptereita alettiin
vuonna 2009 korvata modernilla AW 119 Ke Koalalla. AW 119 on AB 206:n verrattuna reilus-
ti tilavampi ja suorituskykyisempi, mink&d myota yksimoottoristen helikoptereiden tehtava-
kenttad on pystytty laajentamaan reilusti. Tehtdvakentan laajentaminen on edelleen toiminnas-
sa oleva prosessi, mutta toiminta tulee luultavasti lahivuosina valmistumaan uuteen muotoon-

Sa.

Talla hetkellda AW 119 -kopteria kdytetddn padosin raja-alueiden partiointiin maa-alueilla. Pa-

remman kuormauskyvyn ansiosta AW 119 sopii myos usean henkilon lentokuljetuksiin

4 European Aviation Safety Agency: European Aviation Safety Plan 2012-2015, 2012, s. 27
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(7 istuinta lentdjan lisaksi) ja maastopalojen sammutukseen Bambi Bucket -sammutuspussilla.
Suurempi hyotykuorma mahdollistaa myds paremman varustelun, joten Koalaa voitaisiin
kayttaa ensivasteyksikkona etenkin pohjoisen haja-asutusalueilla. Ensivasteyksikkona toimit-

taessa varustukseen voidaan ottaa mm. sairaankuljetuspaarit, tyhjidalusta ja EV'Y-laukku.

AB 206:n verrattuna AW 119 soveltuu paremmin huonojen sadolosuhteiden lentotoimintaan,
silla AW 119:ss& on automaattinen lennonvakautusjarjestelma. Lentéja syottad ohjaimilla jar-
jestelmélle helikopterin halutun lentoasennon, ja irrottaessa katenséd ohjaimista tietokone pyr-
kii pitdamaan kopterin lentotilan vakiona. Tamé& véhentaa lent4jan tydkuormaa ja ndin vapaut-

taa kapasiteettia muihin huomiota vaativiin tehtaviin.

Koko Vartiolentolaivueen lentotoiminta jakautuu suunniteltuun ja tilanteenmukaiseen lento-
toimintaan. Suunniteltu lentotoiminta on rutiinitoimintaa miehistoille ja siithen kuuluvat esi-
merkiksi rajojen partiolennot, siirtolennot ja kuljetuslennot. Suunnitellun lentotoiminnan vali-
ton suorittaminen on harvoin ehdottoman tarkeéd, ja sen ajankohtaa voidaan tarpeen vaatiessa
siirtaa esimerkiksi huonojen sadolojen vallitessa. Tamén takia suunnitellussa lentotoiminnassa
joudutaan harvoin lentdmaén huonoissa olosuhteissa. Esimerkiksi rajojen partiointi huonon
nakyvyyden olosuhteissa ei ole kovin tarkoituksenmukaista, silla tarkoituksena partiolennoilla

on havaita mikali raja-alueella ndkyy jotakin normaalista poikkeavaa toimintaa.

Tilanteenmukaisella lentotoiminnalla tarkoitetaan lentoja, jotka suoritetaan valittémasti, kun
niille ilmenee tarvetta. Téllaisia lentoja ovat esimerkiksi etsinnat, maastopelastukset, sairaan-
kuljetukset, valmiusjoukkojen siirrot tai palonsammutukset. Tilanteenmukainen tehtavé sisél-
taa usein vaaran valitonta ihmishengelle tai omaisuudelle, joten se pyritadn suorittamaan huo-
nommissakin olosuhteissa. Talldin noudatetaan Lentotoimintakasikirjassa asetettuja erityis-
sdaminimeja. On siis todenndkdisempéd, ettd huonon séén aiheuttamille riskeille altistutaan

tilanteenmukaisilla kuin suunnitelluilla tehtavilla.

Rajavartiolaitoksen yksimoottorisilla helikoptereilla tehtdva tilanteenmukainen lentotoiminta
on toistaiseksi ollut melko véhaista, joten siitd on myos vain vahan aineistoa. Tulevaisuudessa
sité tullaan kuitenkin tekemdaan aiempaa enemman, joten on tarkeéd, ettd sen lentoturvallisuu-

teen on Kkiinnitetty tarpeeksi huomiota etukéteen.

Tilanteenmukaisilla lennoilla lentoturvallisuutta haittaavia tekij6itd on muitakin. Suunniteltua

lentotoimintaa rajoitetaan mm. maksimityo- ja lentoaikamaaréayksin, joista on saadetty seké
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liImailulaissa ettd Lentotoimintakasikirjassa. LTK:n mukaan ilma-aluksen paallikko voi poike-
ta lento- ja tydaikaa koskevista maarayksistd, silloin kun kyseessa on kiireellinen valtakunnan
turvallisuuteen, sairaskuljetukseen, etsintaén tai pelastuspalveluun liittyva lento. Monen pe-
réakkaisen hélytyksen jakso voi aiheuttaa miehistdlle merkittdvaa kuormittumista, ja kunkin
miehiston jasenen vastuulla on pitad paallikko tietoisena omasta tehtavikelpoisuudestaan®.
Riskia lisaa se, ettd ihmishenkien ollessa kyseessa tehtavistéd ei mielellaan kieltaydyta, vaan

tehtdvat pyritdan suorittamaan kuormittumisesta huolimatta.

2.2  Lentotoiminnalle asetetut sadrajoitukset

Rajavartiolaitoksen suorittamasta lentotoiminnasta osa suoritetaan samoilla méarayksilla, joita
siviili-ilma-alukset noudattavat lentotoiminnassaan. Tallaisia lentoja ovat mm. kuljetus-, siir-
to- ja huoltokoelennot, seké osa lentokoulutuksesta 8. Tall6in lennettaessé siviili-
ilmailumaaraysten nakolentosadéntéjen (VFR, Visual flight rules) mukaisesti lentonékyvyyden
on oltava alle 10 000 jalan korkeudella lennettdessa vahintaan 5 kilometria. Erillisella lennon-
johtajan antamalla erityis-VFR-selvitykselld (SVFR) voidaan lennonjohtotornin valvomalla
lahialueella lentdd 1500 metrin miniminakyvyydelld. Lennettéessa erityis-VFR-selvityksella
on maksiminopeus 140 solmua mittarinopeutta. limailulain mukaan helikoptereilla on sallittua
lentad alle 1500 metrin nakyvyydelld, mikéli lento suoritetaan sellaisella nopeudella, ettd oh-

jaajalla on tarpeeksi aikaa havaita muu liikenne tai esteet pystyakseen véistamaan ne.’

IImailulain mukaan ilma-aluksen on pidettava vahintdan 150 metrin korkeus maanpinnasta ja
300 metrin korkeus tihedsti asuttujen alueiden ylla. Lisaksi pilveen tulee sailyttaa 300 metrin
pystysuora etaisyys, joten pilven korkeus tulee olla v&hintadan 450 metrid. Erityis-VFR-

selvityksella lahialueella lennettéessa tulee pysytella selvasti erossa pilvistd, joten silloin pil-

ven vahimmaiskorkeus on 150 metrid maanpinnasta.®

Lentotoimintaké&sikirjassa maaritell&&n rajojen vartionti-, pelastus-, ja virka-apulennoilla Ra-
javartiolaitoksen paivystyskelpuutetun ohjaajan minimilentokorkeudeksi "selvasti erossa

esteista"®. Pilven alaraja ei ole rajoittava tekiji, vaan ainoastaan nikyvyys rajoittaa lentamista.

° Rajavartiolaitos: Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirja, Muutos 11, 2010, 6.1.3

® Pesari, Antti: Lentoturvallisuus ja sen kehittaminen Rajavartiolaitoksessa, Maanpuolustuskorkeakoulu, Helsin-
ki, 1996, s. 6

" llmailuhallinto: lImailumaarays OPS M1-1, 2006, 3.10

8 llmailuhallinto: IImailumaarays OPS M1-1, 2006, 4.5

° Rajavartiolaitos: Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirja, Muutos 11, 2010, 11.4.3



Nékolentotoiminnan erityissaédminimeissa Lentotoimintakésikirjassa maaritellaan péivystys-
kelpuutetun ohjaajan osalta seuraavasti: maan tai veden pinta on pidettava koko ajan selvasti
nakyvissa ja horisonttitaso pystyttava maarittamaan luotettavasti seka vaakasuoran nakyvyy-
den tulee olla vahintaan 800 metria ja nakyvyyden on oltava riittava kéytetty lentonopeus
huomioon ottaen siten, ettd ohjaajalla on riittavéasti aikaa havaita muu liikenne ja esteet pysty-

akseen vaistamaan ne.1°

Vartiolentolaivueen tilanteenmukaisessa toiminnassa voidaan siis lentaa selvasti huonommissa
olosuhteissa kuin missé siviililentgjille lentdminen on sallittua. Lentotoimintakasikirja jattaa
ilma-aluksen paallikon vastuulle paatoksen siitd, milloin sad on vield riittavan hyva lentoteh-

tavan suorittamiseen. On selvad, etta lentoturvallisuuteen tulee kiinnittaa erityista huomiota.

2.3  Lentokoulutusohjelmien ohjeistukset

2.3.1 Koulutus lentokoneilla

Rajavartiolaitoksen ohjaajat ovat tarkoin valikoitua henkildstoa. Nykyaan ohjaajat Vartiolento-
laivueeseen valitaan IImavoimien lentoreserviupseerikussilta. Paastakseen ohjaajaksi Vartio-
lentolaivueeseen tulee henkildn selviytyé lentoreserviupseerikurssin viisivaiheisesta valinnasta
ja menestyé kurssin lentopalveluksessa sekd saada hyvé soveltuvuusarvio. Téll4 hetkell& Var-
tiolentolaivue ottaa keskiméaarin kaksi uutta ohjaajaa kahden vuoden vélein. Viime vuosina
Rajavartiolaitoksen ohjaajalinjalle on valikoitunut kurssien kérkip&an ohjaajia. On siis perus-

teltua olettaa, ettd ohjaaja kykenee selviytyméan haastavistakin tehtavista.

Jokainen tuleva helikopteriohjaaja aloittaa lentokoulutuksensa llmavoimissa Vinkalla VN-1
lentokoulutusohjelmalla, joka on pituudeltaan noin 35 lentotuntia. VN-1 ohjelmassa opetel-
laan lentdmisen perusteet, ja se sisaltaa tyyppilentojen lisédksi suunnistusta, mittarilentoa ja
taitolentoa. Kadettikouluun valitut ohjaajat jatkavat Vinkalla lentamista vield kahden ensim-
maéisen kouluvuoden ajan, minka aikana lennetddn VN-2 jatkokoulutusohjelma, jonka aikana

kertyy noin 55 lentotuntia. VN-2 -ohjelmassa tulee uutena lentolajina yo- ja osastolennot.t! 12

10 Rajavartiolaitos: Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirja, Muutos 11, 2010, 11.5.8
11 [Imavoimat: Lentokoulutusohjelma VN-1, 2010
12 | Imavoimat: Lentokoulutusohjelma VN-2, 2011
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Tutkielman tekijan omien kokemuksien mukaan VN-1 ohjelman aikana pyritaan melko pitkal-
ti valttdmaan lahtoa lennoille huonon sdén vallitessa. Lennot usein perutaan kelin nayttaessa
huonolta, eik& huonoa s&ata kayda ilmassa toteamassa. VN-2 ohjelmassa taas huononkin né-
kdiseen keliin saatetaan lahted kokeilemaan, mikali harjoitusalueelta 16ytyisi aukko, jossa len-
non tehtdvé voidaan kdyda suorittamassa. Huonossa saassé lennetyt lennot tuntuvat erittéin
opettavaisilta, silla niissa koetellaan lento-oppilaan paatoksentekokykya. Etenkin harjoitus-
lennoilla tehtdvan keskeytyspéaatoksen tekeminen voi olla haasteellinen nuorelle ja vahéan ko-

keneelle lentdjalle.

VN-2 -ohjelma sisaltad yhteensa 12 tuntia matalasuunnistuslentoja, jotka lennetdan noin 50 m
korkeudella. Etenkin matalasuunnistuksilla oppilas joutuu kiinnittdmaan huomiota mahdolli-
siin lentoreitin lahell& sijaitseviin korkeisiin esteisiin ja saatilan kehittymiseen. Tamé luo poh-
jaa tulevilla kalustoilla huonossa kelissa lentamiselle. Vinka-lentoihin siséltyy myos yhteensé
4 lentoa, joissa simuloidaan huonoon saahén lentdmisté ja asianmukaisia toimenpiteitd. Kui-
tenkin toisin kuin AW 119:114, voidaan Vinkalla huonoon s&ahan jouduttaessa siirtya mittari-
lentoon ja nousta pilven sisélla turvalliselle korkeudelle. AW 119:4 ei ole hyvaksytty mittari-
lentosadntdjen mukaiseen lentdmiseen, joten tdma ei ole mahdollista. Alkeislentokoulutukses-
ta saadaan kuitenkin vankka taitopohja matalalla lentdmiseen, mika voidaan katsoa lentotur-

vallisuuteen myotavaikuttavaksi seikaksi.

2.3.2 Koulutus helikoptereilla

Ennen Rajavartiolaitoksen helikoptereilla lentdmisté lentéa jokainen ohjaaja helikopteriyksi-
tyislentdjén ja -ansiolentdjan lupakirjan. Nykyisin tdmé toteutetaan ulkoistetusti siviililento-
koulussa. Molemmat lupakirjat lennetdan yhden vuoden aikana jolloin helikopterilentoaikaa
kertyy noin 190 tuntia. Lentdjésté riippuen osa néisté lentotunneista voidaan lentad matala-
suunnistuksina siviili-ilmailumaaraysten mukaisesti. Nain suuri lentomaaré yhden vuoden
aikana takaa hyvén lentotuntuman helikoptereihin ennen Rajavartiolaitoksen helikoptereihin

siirtymista.

Saadakseen lent&a alennettujen sdédminimien mukaan tulee jokaisen ohjaajan vielé lentd4 Ra-
javartiolaitoksen lentokoulutusohjelma H1 sek& saada péivystyskelpuutus. H1-
lentokoulutusohjelman jélkeen oppilaasta tulee kelpuutettu toimimaan AW 119 -helikopterin
paallikkona. Koulutusohjelmassa lentoaikaa tulee noin 45 tuntia ja ohjelmaan kuuluvat lento-

lajit ovat pakkotilannekoulutus, suunnistuslentokoulutus, perusmittarilentokoulutus, y6lento-
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koulutus, tunturilentokoulutus, riippuvan kuorman koulutus, Bambi Bucket-koulutus, partio-

ja pelastuslentokoulutus.

H1 -ohjelman suunnistuslentokoulutus siséltaa kolme lentoa, joista ensimmaéinen suoritetaan
300 jalan ja toinen 100 jalan lentokorkeudessa ja viimeinen selvésti erossa esteistd. Lennoilla
harjoitellaan simuloidusti sadan huonontumista. Tavoitteena on, ettd oppilas osaa tehda itsenai-

sesti ratkaisun lennon keskeyttamisestd, mikali sddolosuhteet huononevat lentokelvottomik-
i 13
Si.

Saadakseen paivystyskelpuutuksen tulee ohjaajan olla suorittanut H1 -koulutusohjelma hy-
vaksytysti ja kokonaislentokokemus helikoptereilla tulee olla yhteensa 300 tuntia. Tdman jal-

keen ohjaaja saa lentaa alennettujen sdédminimien mukaisesti.

3 TOIMINTAAN LIITTYVAT RISKIT

Vartiolentolaivueen vuosittaisen melko véahdisen lentotuntiméaran, pienen lentokaluston ja
sen lentotoimintakulttuurin takia onnettomuudet ja vaaratilanteet laivueen toiminnassa ovat
harvinaisia. Siita syysta tutkielman kannalta on loogista perehtyd huonoon lentosadhan liitty-
viin onnettomuuksiin, joihin muut lentotoimintaorganisaatiot ovat joutuneet ajan saatossa.
Tallaisiin onnetomuuksiin vaikuttaneisiin tekijoihin ja niiden syihin voidaan perehtyé helpoi-
ten onnettomuustutkintaraportteja ja muita lentoturvallisuuteen liittyvia julkaisuja tutkimalla.
Perehtymalld muiden toimijoiden kohtaamiin riskeihin voidaan arvioida Vartiolentolaivueen
toimintatapoja ja sitd, voidaanko samanlaisiin tilanteisiin joutua tdmanhetkisilla toimintata-
voilla. Tassé tutkielmassa on jatetty lentokoneiden huonon séén lento-onnettomuudet pois
ldhdeaineistosta. Syyné talle on se, ettd helikopteria on pidettavé lentokonetta kriittisempana
esimerkiksi asentotajun menetyksen kannalta. Tahan myo6tavaikuttaa mm. kopterin luontainen
epéavakaus, orientoitumista auttavien vaakapintojen vahaisyys, heijastumat suuresta tuulilasis-

ta seka varin ja melu.'*

13 Rajavartiolaitos: H1 -lentokoulutusohjelma (A119 -helikopterin erityislentokoulutus), Muutos 0, 2012, osa 2
14 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostus N:o B 3/1996 L, Helikopterionnettomuus Piikkidssa 24.8.1995,
1997
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3.1  Suomessa siviililentotoiminnassa tapahtuneet onnettomuudet

Vuoden 1995 jalkeen Suomessa on menetetty 21 siviilirekisterissa ollutta helikopteria erilai-
sissa onnettomuuksissa. Naissé tapauksissa padasiallisena onnettomuuteen johtaneena syyné
on ollut lentdjan virhe 12 tapauksessa, tekninen vika 7 tapauksessa ja huonot séddolosuhteet 2
tapauksessa. Yleisesti tilastojen valossa on siis selvasti todennékbisempad, etta onnettomuu-
den aiheuttaa huono lentdminen tai tekninen vika, kuin huono lentosaé. Kaikissa néissé ta-
pauksissa lentdjat ovat olleet erilaisilla lentotaustoilla olevia siviililentdji& ja onnettomuudet
ovat tapahtuneet erilaisille lento-organisaatioille *°. Tilastojen nayttamaa taipumusta ja naita
onnettomuuksia ei voida suoraan verrata Vartiolentolaivueen toimintaan, silla koulutus-, lento-
ja huoltotoiminta on toteutettu kussakin organisaatiossa hieman erilailla, kuitenkin useimmi-

ten valtion viranomaisen hyvaksymaélla tavalla.

3.1.1 Lento-onnettomuus Piikkiossa 24.8.1995

Ensimmainen kahdesta huonosta séésté johtuneesta onnettomuudesta tapahtui 24.8.1995 Var-
sinais-Suomessa Piikkidssa. Onnettomuudessa kuoli 21-vuotias ohjaaja, jolla oli helikopteri-
ansiolentajna lupakirja ja yhteensé 348 lentotuntia helikoptereilla. My6s onnettomuushelikop-
teri Hughes 369 tuhoutui tdysin onnettomuudessa. Ohjaajan aiempi kokemus ydlennoista oli
vahainen, vain noin kymmenen tuntia, jotka han oli lentéanyt ansiolentdjan lupakirjakoulutus-
vaiheessa yli vuosi ennen onnettomuuden tapahtumista. Hanella ei mydsk&an ollut mink&an-
laista mittarilentokoulutusta. Lennon oli tarkoitus siirtaa helikopteri Turun lentokentalta oh-
jaajan kotiin Vantaalle seké& keraté yolentokokemusta, jotta ohjaaja olisi saanut lentotoiminta-
kasikirjassa vaaditun yolentokokemuksen tunnit tayteen. Sen liséksi ettd ohjaajan oli saatava
itsensé ja kopteri siirrettyd Vantaalle kyseisend péivana, oli hanelld myds psykologista painetta
saada yolentotunnit lennettyd, jotta hén olisi seuraavana paivéana voinut lentéa ansiolentoja

Jyvaskylan suurajojen yhteydessa.®

Onnettomuuslento tapahtui ydaikaan, jolloin auringonvalo oli vahdista. Lennolle lahtiessédén

ohjaaja oli ottanut hyvin selvaa senhetkisista saatiedoista, sekd meteorologin laatimista ennus-

15 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostukset,
http://ww.turvallisuustutkinta.fi/Etusivu/Tutkintaselostukset/limailu, 7.12.2013

16 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostus N:o B 3/1996 L, Helikopterionnettomuus Piikkidssa 24.8.1995,
1997
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teista. Ohjaajan lahtiessa lennolle s&a naytti vaivattomasti mahdollistavan kyseisen siirtolen-
non eika ennusteen mukaan keli ollut huonontumassa yhté paljon, kuin mité todellisuudessa
oli tapahtumassa. Turun lentoasemalla nédkyvyys oli 8 km ja alimmat pilvet 6500 jalan kor-
keudessa, suhteellinen kosteus oli kuitenkin 86% ja lampdtila lahella kastepistettd. Helsinki-
Vantaalla nakyvyys oli yli 10 km ja alimmat pilvet vahintdan 5000 jalan korkeudessa (CA-
VOK, Ceiling and visibility ok). Ennusteen mukaan séén tuli huonontua vasta yli kahden tun-

nin kuluttua, joten ohjaaja saattoi perustellusti tehda paatoksen lahtea lennolle.t’

Lennolle lahdettya&n ohjaaja lahti seuraamaan 1-tietd Turusta kohti Helsinkia ja lensi sit4 noin
kymmenen minuuttia, jonka jalkeen helikopteri néhtiin lentévén takaisin 1-tien vartta kohti
Turkua. Lentosad oli huonontunut merkittavésti ennustettua nopeammin, ja pilvet olivat olleet
alimmillaan 50 - 75 m korkeudella maanpinnasta, ja silminnakijahavaintojen mukaan naky-
vyys oli myds huonontunut merkittavasti. 12 minuuttia lentoonldhdon jalkeen saatiin viimei-
nen radioyhteys helikopteriin, kun ohjaaja pyysi selvitysta kentélle ja lennonjohtajaa laitta-
maan kentén valoja paélle. Melko pian takaisinkaantymisen jalkeen kopteri oli ajautunut pil-
veen, jossa ohjaaja teki hétaisen paatoksen lahted kaartamaan vasemmalle kohti paremmin
valaistua 1-tietd. Tassa vaiheessa ohjaaja menetti asentotajunsa ja helikopteri lahti jyrkk&an
syoksykaartoon, tehden 270 asteen kaarron vasemmalle ja lopuksi kiertyen 270 asteen vaaka-

kierteen pituusakselinsa ympari ennen maahan osumista noin 40 asteen syoksykulmalla.®

Lennon tapahtumista voidaan poimia seuraavia seikkoja mietittdvéaksi Vartiolentolaivueen

toimintaa varten:

Asentotajun menetys on suuri riski lennettédessa huonossa saassa. Tassa tapauksessa asentota-
jun menetys johti suurella vauhdilla maahan térméa&miseen. Onnettomuustutkinnassa helikop-
terista ei l0ydetty mitdédn teknista vikaa, joten luultavasti lennonvalvontamittarit olivat myods
toimineet normaalisti. Vailla mittarilentokoulutusta ollut ohjaaja oli kuitenkin menettényt ais-
tien yllapitdméan asentotajun, eikad pystynyt vakauttamaan lentotilaa mittareiden avulla. Myods

vasemmalle tehty kaarto luultavasti edesauttoi asentotajun menetysta °.

17 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostus N:o B 3/1996 L, Helikopterionnettomuus Piikkidssa 24.8.1995,
1997

18 Sama

19 Sama
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Yhdysvaltain ilmailuviranomaisen FAA:n mukaan noin 5 - 10% yleisilmailun onnettomuuk-
sista johtuu asentotajun menetyksesta, ja naista tapauksista 90% on kuolemaan johtavia 2°.
Vartiolentolaivueen toiminnassa on siis otettava huomioon asentotajun menetyksen riski seka

ajateltava toimintavaihtoehtoja mikéli ndin tapahtuu.

Saan ennustaminen ei nykypaivanakaan ole vield tdysin tarkkaa, vaan saatilat saattaa muuttua
arvaamatta ja akillisesti silloin, kun saén on ennustettu pysyvén lentotoimintaan riittdvana.
Kyseiselld lennolla s&a oli lahtiessa todettu riittavan hyvéksi lennon suorittamiseen, eiké en-
nusteen mukaan saé ollut 1ahesk&&an niin huono, etté lennon suoritus olisi vaikeutunut. Kui-
tenkin todellisuudessa jo kymmenen minuutin lennon jélkeen ohjaaja oli kohdannut niin huo-

noa kelid, ettd hanen oli kadnnyttava takaisin.?

Myos ohjaajan koulutustausta ja lentokokemus ovat merkittavia onnettomuuden kannalta.
Paremmin koulutettu ja kokeneempi ohjaaja olisi voinut paremman paatoksentekokyvyn ja
lentotaidon avulla selviytyé ehjéna takaisin Turun kentélle tai sopivalle maastolaskupaikalle.
Lisaksi ohjaajan paatoksentekoon voidaan vaikuttaa organisaation lentotoimintamenetelmien
kautta, joten nekin tulee ottaa huomioon huonon sdén lentotoimintatapoja ja -turvallisuutta
pohtiessa. My0s paatokseen lennolle lahtemisesta vaikuttavien seikkojen merkitysté lentotur-
vallisuuden kannalta on tarkeda tiedostaa. Esimerkiksi t&ssé tapauksessa ohjaaja koki tarke&dk-
si, ettd han suorittaa lennon kyseisend ajankohtana paastakseen seuraavana paivana Jyvaskylan

suurajoihin suorittamaan lentotyota.??

3.1.2 Lentovaurio Inarijarvelld 15.11.1998

Toinen Suomessa huonossa sadssa tapahtuneista lento-onnettomuuksista tapahtui Inarijarvella
15.11.1998. Helikopteria ohjasi 45 vuotias helikopteriansiolentdj, jolla oli kokemusta yhteen-
sé noin 750 lentotuntia helikoptereilla. Lennon tarkoitus oli siirtdad Schweizer 269 C -
tyyppinen helikopteri Karakkajarvelta Ivaloon huoltoa varten, matkaa oli hieman yli 100 km.
Lento tapahtui Pohjois-Suomessa marraskuun puolivalissa iltapéivalla, joten auringon valo oli

vahaista. Inarijarvelle paéstyaan lentdja kohtasi sakenevaa lumisadetta, jolloin nakyvyys alkoi

20 Federal Aviation Administration: Medical Facts for Pilots, Publication AM-400-03/1: Spatial Disorientation,
http://www.faa.gov/pilots/safety/pilotsafetybrochures/media/SpatialD.pdf, 7.12.2013

21 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostus N:o B 3/1996 L, Helikopterionnettomuus Piikkidssa 24.8.1995,
1997

22 Sama
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heiketd nopeasti. Ohjaaja ei kyennyt luotettavasti maarittelemaan nakyvyytta, silla ulkona oli
jo melko pimeda. Laskeutumisvalon kaytén han totesi mahdottomaksi, sillé valo heijastui
takaisin lumihiutaleista kirkkaana. Ohjaaja jatkoi h&nelle tuttujen saariryhmien seuraamista
Inarijarvelld, kunnes saapui alueelle, jossa ei ollut lainkaan saaria. Menetettyaan kaikki refe-
renssipisteet jarveltd ohjaaja alkoi vahent&d lentokorkeuttaan saadakseen maan tai jaanpinnan
nakyviin voidakseen laskeutua odottamaan sdaén paranemista. Ohjaaja ei havainnut lainkaan
lahestyvaa jaata ja tormési jadnpintaan suurella eteenpéain menevélla nopeudella, mutta melko
pienellé vertikaalinopeudella. Jd&dhan osuttuaan kopteri liukui jonkin matkaa ja kaatui vasem-
malle kyljelleen, kérsien mittavia vaurioita, mutta ei kuitenkaan mennyt jaésté lapi. Ohjaaja
selvisi vammoitta, ja Rajavartiolaitoksen helikopteri pelasti hanet muutaman tunnin kulut-

tua.®

Ohjaaja oli selvittanyt ennen lennolle 18ht64aan ainoastaan Ivalossa vallitsevan sdén eika lain-
kaan ennustetta, jonka han olisi kylla saanut pyytaméalla. Saa Ivalossa oli seuraava: tuuli tyyn-
t4, nakyvyys yli 10 km, lumijyvasid, alimmat pilvet 3-4/8 2200 jalkaa. Mikéli ohjaaja oli sel-
vittanyt myos ennusteen, olisi han ollut tietoinen, ettd séa saattaa huonontua merkittavasti len-
non aikana, ja ettd hanen tulisi kiinnittdd enemman huomiota séén kehittymiseen. Ennustees-
sakaan ei kuitenkaan arvioitu nakyvyyden huonontuvan lumikuuroissa niin huonoksi, kuin

mihin se todellisuudessa lennon aikana laski.?*

Ohjaaja ei ollut itse tietoinen omista saédminimeistaan, vaan luuli niiden olevan alemmat, kuin
minka mukaan hénen olisi pitanyt lentad. Mikéli hédn olisi tiennyt omat oikeat sdédminiminsa ja
selvittanyt Ivalon lentokentén ennusteen, olisi han tiennyt, ettd ennusteen mukaankin séé tulee
olemaan huonompi, kuin missa hanella oli lupa lentéé. Lopulta ndkyvyyden heikkeneminen
olemattomaksi ja referenssipisteiden menetys on luultavasti aiheuttanut ohjaajalle osittaisen
asentotajun menetyksen, mutta han on vield pystynyt jatkamaan lentoa lennonvalvontamitta-
reita apuna kdyttden. Ohjaaja rikkoi nakyvyysminimin lisaksi minimilentokorkeuksia siirto-
lennollaan, jossa olisi tullut séilyttdd 1000 jalan korkeus maastoon. My6s helikopterin 50:n
tunnin huoltojakson aika oli ylitetty tietoisesti vajaalla viidell& tunnilla. Toiminnassa on siis

selkeasti havaittavissa valinpitamatonta asennetta lentoturvallisuutta kohtaan.?®

23 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostus C 26/1998 L, Helikopterin lentovaurio Inarijarvella 15.11.1998,
1999

24 Sama

% Sama
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Myos téstd onnettomuudesta voidaan ottaa huomioon asioita Vartiolentolaivueen huonon séan

lentotoimintaa varten:

Puutteellinen lennon valmistelu johtaa usein onnettomuusriskin kasvamiseen. Tassé tapauk-
sessa paremmalla lentosdan selvittamisella huonoon saahan lentaminen olisi voitu estad 2°.
Myds omien saaminimien tunteminen kuuluu lennon valmistelussa huomioon otettaviin asioi-

hin, joten niiden tunteminen on erityisen tarkeda.

Paatoksenteon tarkeys tassékin tapauksessa on merkittava asia turvallisuuden kannalta.
Aiemmin tehdylld paatdksella keskeyttdd lento ja palata takaisin lahtétukikohtaan tai tehda
maastolasku sopivaan paikkaan oltaisiin onnettomuudelta voitu hyvinkin vélttya. Kyseessa
olleella lento-organisaatiolla ei ollut omaa hyvéksyttya lentotoimintakasikirjaa. Lentotoimin-
také&sikirjassa olevilla toimintamenetelmill&d huonoon saéhan lennettdessé avustettaisiin ohjaa-

jan péatoksentekoa tiukan paikan tullen.

Tassa tapauksessa voidaan puhua ohjaajan lentédneen hallitusti, tai ainakin lahes hallitusti,
helikopterin jadnpintaan asti. Kyseisen kaltaisesta onnettomuudesta kéytetdan termia control-
led flight into terrain, CFIT. FAA:n mukaan yleisilmailun kuolemantapauksista 17% johtuu
CFIT-onnettomuuksista. Usein ndissé onnettomuuksissa huono saa ja heikot valaistusolosuh-
teet edesauttavat onnettomuuden sattumista /. CFIT-onnettomuuden mahdollisuus on siis

my0s erés seikka, joka tulee huomioida Vartiolentolaivueen lentoturvallisuustoiminnassa.

3.2 Ulkomailla siviililentotoiminnassa tapahtuneet onnettomuudet

Tutkimalla ulkomailla tapahtuneita onnettomuuksia ja ulkomaisia lentoturvallisuusjulkaisuja
voidaan saada hyvié havaintoja siit4, millaisia erilaisia vaaroja huonon saén lentamiseen sisal-
tyy. Suomessa huonoon saahan liittyvat helikopterien lento-onnettomuudet ovat olleet vahai-
sid, mutta esimerkiksi Englannissa niité on tapahtunut useita, ja siksi paikallinen ilmailuviran-
omainen on ryhtynyt toimenpiteisiin vahentaakseen onnettomuuksien maaraa. Onnettomuudet
eivét ole suoraan rinnastettavissa Suomessa tapahtuvaan lentotoimintaan, silla ilmailua rajoit-

tavat saadokset ovat maiden valilla erilaisia. Tdmé& huomioiden voidaan silti miettia, miten

26 Onnettomuustutkintakeskus: Tutkintaselostus C 26/1998 L, Helikopterin lentovaurio Inarijarvella 15.11.1998,
1999

27 Federal Aviation Administration: Advisory Circular: General Aviation Controlled Flight into Terrain Aware-
ness, 2003, https://www.faasafety.gov/files/gslac/library/documents/2006/Oct/6583/AC%2061-134.pdf,
7.12.2013
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maailmalla tapahtuneista onnettomuuksista voidaan ottaa oppia Vartiolentolaivueen toimin-

taan.

Englannissa vuosina 1997 - 2001 tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa lento-
onnettomuuksissa asentotajun menetys oli tyypillisin yksittdinen onnettomuuden syy. Asento-
tajun menetys huonossa saassé on harvinaisempi syy onnettomuudelle kuin esimerkiksi lenté-
jan virhe, mutta johtaa useimmiten kovalla vauhdilla maahan sy6ksymiseen, jolloin kuolonuh-
reja tulee suuremmalla todennakoisyydella 28, International Helicopter Safety Team (IHST) ja
European Helicopter Safety Team (EHEST) ovat my0s tutkineet asiaa myéhemmin, ja niiden
mukaan asentotajun menetys huonossa nakyvyydessa tai alhaisten pilvien olosuhteissa saman-
laisten onnettomuuksien tapahtuminen jatkuu viela nykypaivanakin yleisena 2. Vuosina 2000
- 2010 raportoiduista tapauksista, jotka seurasivat tahattomasti mittarilento-olosuhteisiin len-

tamisesta, 68% aiheutti kuolemaan johtaneen onnettomuuden .

3.2.1 Lento-onnettomuus Englannin Cheshiressd 22.10.1996

Englannissa tapahtui 22.10.1996 onnettomuus, jossa kaksimoottorinen VFR-toimintaan hy-
vaksyttd AS355 -helikopteri syoksyi maahan aiheuttaen lentdjan ja 4 matkustajan kuoleman.
Lentdja oli erittdin kokenut, yhteensa yli 4500 tuntia helikoptereilla lentanyt entinen sotilas- ja
tarkastuslentéja. Lenndttdessdan matkustajia Boltonista Lontooseen ohjaaja joutui useamman
kerran muuttamaan reittid matkan varrella pilvisyyden takia. Kuitenkin pilvet olivat koko len-
non ajan noin 1000 jalan korkeudella maasta, joten pilven alapuolella lentdminen olisi ollut
mahdollista ja tayttanyt minimilentokorkeusvaatimukset, eiké ole varmuutta siitd, miksi lenta-
ja péaatti lahte& nostamaan lentokorkeutta. Aloitettuaan nousun helikopteri ajautui pilven sisél-
le, jolloin lent&ja menetti maanakyvyyden ja helikopterin nokka alkoi nousta ja nopeus hidas-
tua. Nopeus hidastui matkalentovaiheen 105 solmusta noin 33 solmuun puolessa minuutissa,

ja pian taman jalkeen kopteri syoksyi maahan spiraalin muotoista lentorataa pitkin.3!

28 Civil Aviation Authority: Helicopter General Aviation Safety Information Leaflet, 2002,
http://www.caa.co.uk/docs/33/srg_gad_heligasil2002.pdf, 7.12.2013

29 National Air Traffic Service Ltd: Aeronautical Information Circular: Helicopter Flight in Degraded Visual
Conditions, AIC: P 067/2013, 2013

30 National Air Traffic Service Ltd: Aeronautical Information Circular: Helicopter Precautionary Landings in
Deteriorating Weather, AIC: P 146/2012, 2012

3L Air Accidents Investigation Branch: Aircraft Accident Report 4/97, 1997
http://www.aaib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/4-1997%20G-CFLT.pdf, 7.12.2013
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Tasséakin tapauksessa on kyse lentdjan asentotajun menetyksestd, mika on johtanut kopterin
hallinnan menettdmiseen ja maahansydksyyn. Verrattuna Piikkion lento-onnettomuuteen, tassé
tapauksessa saatila oli reilusti parempi, mika olisi mahdollistanut pilvien alla pysyttelemisen
séilyttéen silti turvallinen estevarakorkeus maastoon nédhden. Ohjaaja on ollut tdssa tapaukses-
sa reilusti kokeneempi ja varmasti mittarilentotaitoinen, mutta hdnkaan ei ole kye nyt saamaan
helikopteria hallintaan en&a kopterin tultua pilven alapuolelle. Tapauksen konetyyppi oli rei-
lusti suurempi ja kaksimoottorinen helikopteri, jossa oli myds paremmin mittarilentoon sovel-

tuvat lennonvalvontamittarit, mutta ei kuitenkaan hyvaksyntaa mittarilentoa varten.?

Englannin lento-onnettomuuksia tutkivan viranomaisen raportissa lentdjan tyokuorman arvel-
laan kasvaneen hénen joutuessa useamman kerran muuttamaan lentoreittid vaistadkseen huo-
noa séata. Lentdjan joutuessa suuren tyokuorman alaiseksi on mahdollista, etté tehtavien suo-
rittaminen vaatii enemman, kuin lent4jalla on kapasiteettia kdytettavissa. Jatkuvan harjoitte-
lun, kokemuksen ja yksilollisten kykyjen avulla toiset lentéjat voivat suorittaa useampia sa-
manaikaisia tehtdvia kuin toiset. Kuitenkin jokaisella lentgjalla on raja kuinka moneen asiaan
keskittymisen voi jakaa yhtena hetkend. Kun raja ylittyy, on tarkeda, etta lentdja suorittaa teh-
tavia perakkain tarkeysjarjestyksessa, eika yritd samanaikaisesti jakaa huomiotaan kaikkiin
asioihin 3. Lent4jan kapasiteetin ylikuormittuminen on riski, joka tulee ottaa huomioon huo-

non saan toiminnan suunnittelussa ja toteutuksessa.

3.2.2 Lento-onnettomuus Lontoossa 16.1.2013

Agusta A109E -mallinen helikopteri tormasi kerrostalorakennuksessa kiinni olleeseen nosto-
kurkeen Lontoossa 16.1.2013. Tormattyaan nostokurkeen helikopterin padroottorin lavat irto-
sivat roottorin navasta ja helikopteri putosi 240 m p&éhéan kadun varteen. Onnettomuudessa
kuolivat lentdj4 ja kadulla ollut jalankulkija. Lentdjén tarkoitus oli lentdd Lontoon Redhillin
lentokentalta Elstreen kentélle ottamaan matkustaja kyytiin. Laskeutuminen ei kuitenkaan
huonon s&én takia onnistunut Elstreen kentalld, joten lentdja palasi Thames-joen péélle ja pyy-
si lupaa laskeutua Battersean helikopterilaskupaikalle. Saatuan selvityksen lentéja kaarsi oike-

alle kohti Battersean laskupaikkaa, ja tormasi nostokurkeen.3*

32 Aiir Accidents Investigation Branch: Aircraft Accident Report 4/97, 1997
http://www.aaib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/4-1997%20G-CFLT.pdf, 7.12.2013

3 Sama

34 Air Accident Investigation Branch: Special Bulletin $1/2013, 2013,
http://www.aaib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/AAIB%20S1-2013%20G-CRST.pdf, 8.12.2013
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Onnettomuustutkintaraportin mukaan nostokurjen osa, johon helikopteri tormasi, on ollut
tormayshetkella pilven sisalla. Nostokurjessa ei ollut torméayshetkelld p&alla olevia valoja,
silla sdanndsten mukaan valojen tuli olla p&alla ainoastaan disin. Nosturista oli julkaistu NO-
TAM-tiedote (Notice to airmen), mutta siité ei ole varmuutta oliko lentdja lukenut tiedotetta.
S&4 Lontoossa kyseisena aamuna oli huono. Nakyvyys oli alle 4 km, paikoittain jopa alle 1
km, paikoittain jaatavaa sumua ja pilvia alle 400 jalan korkeudella maanpinnasta. Lentdja kui-
tenkin raportoi radiossa lennonjohdolle pystyvéansa lentdmé&an sumun ylapuolella nékdhavain-
tojen varassa. Lentdjan kapasiteetti vaikuttaa riittdneen hyvin lennon hallitsemiseen turvalli-
sesti, ja asentotajun menetyksesté ei tutkinnassa ole 10ytynyt merkkejé. limeisesti lentdja ei
vain ollut tietoinen kyseisestd nosturista eika ehtinyt havaitsemaan sité ajoissa huonon naky-

vyyden takia.*®

Esteeseen tormaaminen on suuri riski lennettaessa huonon nékyvyyden olosuhteissa. Varsinkin
huonossa kelissa lennettdessa tulee lentdjan seurata helikopterin reittia ja asentoa seka ympa-
roivaad maastoa aktiivisesti. Mikali lentonopeus on suuri ja nékyvyys huono, ei esteiden ha-
vaitsemiseen jaa paljoa aikaa. Esimerkiksi lennettdessa AW 119:n 130 solmun matkalentono-
peudella 800 metrin ndkyvyydessé néakee lentdja eteenpéin matkan, jonka helikopteri kulkee
noin 12 sekunnin ajassa. Valaisemattomat ja ympariston vareihin sulautuvat esteet saattavat
nékya vasta reilusti lynyemman matkan paasta. Mikéli lent&jan katse j&& ohjaamoon sisélle tai

alaviistoon, ei edessa olevia esteitd valttamatta ehdi huomata lainkaan ennen tormaamista.

Etenkin kaupunkialueella lennettdessa esteiden tarkkailun tulee olla jatkuvaa. Korkeat esteet
merkitaén ja pdivitetddn karttoihin, joten karttojen tulee lennon aikana olla ajantasalla, mutta
valiaikaisista esteistd, kuten nostureista tiedotetaan vain NOTAMilla. Yleensa lentdjat tuntevat
oman tukikohtansa ympdriston ja raja-alueen korkeat esteet melko hyvin, joten toimittaessa

ennestaan tutulla alueella esteeseen tormaamisen riski on muita alueita vahaisempi.
3.3 \Vartiolentolaivueen toiminnassa tapahtuneet poikkeamat
Tutkielmaani varten kavin l&pi Rajavartiolaitoksen Turva-jarjestelman lentoturvallisuutta kos-

kevia poikkeamailmoituksia kesakuun 2009 ja joulukuun 2013 valilta. Poimin tutkielman l&h-

demateriaaliksi 24 huonon sdén lentotoiminnan riskeihin liittyvaa poikkeamailmoitusta

35 Air Accident Investigation Branch: Special Bulletin $1/2013, 2013,
http://www.aaib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/AAIB%20S1-2013%20G-CRST.pdf, 8.12.2013
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aikavaliltd maaliskuu 2011 - joulukuu 2013. L&hes kaikki koskivat yksimoottorisia helikopte-
reita, mutta muutama myos kaksimoottoristen helikopterien miehistén kohtaamia tilanteita,
jonka tyyppisiin voitaisiin joutua yhtélailla yksimoottorisella kalustolla toimittaessa. lImoituk-
sista 14 koskee tilanteita, joissa lentotehtéva on jouduttu keskeyttdmaan huonon séén takia.
Naiden lisaksi 6 ilmoitusta koskee tilanteita, joissa lentotehtdva on jouduttu keskeyttaméaan
helikopteriin muodostuneen jaén takia. Lopuissa tapauksista lennolla tapahtuneet poikkeamat
ovat olleet muita tutkielman kannalta tarkastelun arvoisia seikkoja. Useissa tapauksista todel-

linen s&a on ollut ennustettua saaté reilusti huonompi.

3.3.1 Huonon sé&é&n takia keskeytetyt tehtavat

Syyskuussa 2013 itdrajan partiolennolta palaamassa ollut AW 119 jouduttiin jattam&an Uttiin
yoksi. Ohjaajan kirjaaman ilmoituksen mukaan nékyvyys oli jatkuvasti alle 1 km, hetkittdin
alle 500 m, ja pilvet alimmillaan puiden latvoissa, minka takia paallikko pééatti keskeyttad len-
non. Lennon aikana saa oli mennyt reilusti huonommaksi kuin mita ennusteen mukaan oli

tapahtumassa.>®

Maaliskuussa 2013 Pyhajarvell& rajapoijujen nostotydssé ollut AW 119 jouduttiin laskemaan
laheiseen Néarsakkalan kyldan yoksi séan huononnuttua alle ohjaajan minimien. Ohjaajan mu-
kaan nékyvyys laski nopeasti alle 1,5 km ja ohjaaja péétti lent&da kopterin hitaasti rantoja seu-
raten n. 4 km matkan turvalliselle laskupaikalle. Téssé tapauksessa uusi ennuste oli tehty vasta

lennolle 1ahdon jalkeen, joten ohjaaja ei tiennyt kelin huonontuvan niin nopeasti.3’

Huhtikuussa 2012 Rovaniemelta Helsinkiin siirtolennolla ollut AW 119 joutui palaamaan ta-
kaisin nakyvyyden huononnuttua alle 1,5 km ja pilvien laskeuduttua 300 jalkaan. Keskeytys-
paatokseen vaikutti myos helsinkildisen ohjaajan huono paikallistuntemus. Téassakin tapauk-

sessa keli oli ennustettua huonompi.®

Huhtikuussa 2012 Sotkuman kylassé etsintatehtavalla ollut AW 119 joutui tihedssa lumikuu-
rossa ajoittain alle 800 m nékyvyyteen noin 200 jalan korkeudella. Miehistd seurasi etsittdvén
henkilon jalkid, mink takia saatilan muutoksen tarkkailu jai véhemmalle huomiolle. Paallik-

ko harkitsi koneen laskua l&heiselle pellolle, mik& ei kuitenkaan onnistunut pehmedan lumen ja

% Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 10195
37 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9740
38 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9033
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paikan kaltevuuden takia. P&éllikk6 odotti matalalla kuuron loppumista, jonka jalkeen lensi
hitaasti noin 10 km matkan Joensuuhun laskuun. Joensuun kentalle annetun ennusteen mu-
kaan luvassa oli ajoittain kuuroja, joissa nékyvyys alimmillaan 700 m. Samalla lennolla
myosk&dn POKE ei toiminut, mik& vaikeutti etsintdtehtdvaa seka suunnistusta. Lentueen paal-
likdn lausunnon mukaan samalla lennolla on my6s tapahtunut moottorin ilmanoton jaatymi-

nen tihean lumisateen takia.3°

Helmikuussa 2012 Kaakkois-Suomen partiolennolta palaamassa ollut AB 206 joutui palaa-
maan Immolaan hieman ennen Utin tasalle padasemista. Paallikon mukaan nakyvyys huononi
noin 4000 metriin ja pilvikorkeus vaihteli 150 ja 300 jalan valillg, ja auringonlaskuun oli enaa

noin 40 min aikaa. Palatessa s oli huonontunut myos iddn suunnalla.*

Joulukuussa 2011 RVLE:n kuljetuslennolla Malmilta Vaalimaalle ollut AW 119 joutui laskeu-
tumaan Kotkaan huonon séén takia ja matkustajille jarjestettiin maakuljetus. Saa oli huonon-

tunut ennusteiden vastaisesti.*!

Joulukuussa 2011 ulkopuolisen kuorman koulutuslennolla ollut AW 119 joutui palaamaan
Malmille s&&n huononnuttua alle tehtavakohtaisen minimin. Nakyvyys oli Malmilla huo-

noimmillaan 1 km kuurosateista johtuen. S&i oli mennyt ennustettua huonommaksi.*?

Marraskuussa 2011 Vartsilasta Malmille palaamassa ollut AW 119 joutui alle 1,5 km nékyvyy-
teen Mikkelissé ja paallikko paatti lentda koneen yoksi Immolaan. Mikkelin saahavaintolait-
teisto ei ollut saanut luotettavasti mitattua pilvikorkeutta eik& ilmoittanut sitd, joten ohjaaja ei

tiennyt huonosta séitilasta.*®

Lahes kaikissa edelld mainituissa tapauksissa sdatila on huonontunut ennustettua enemman tai
sen hetkisté saatilaa ei ole voitu varmuudella tietdd ennen l1&htéd. Tallaisissa tapauksissa oh-
jaajan ja mekaanikon jatkuva saatilan tarkkailun merkitys korostuu. Lennettdessa huonompaan
keliin saatilan tarkkailu muuttuu vaikeammaksi, sill4 huono s&&, esimerkiksi lumi- tai sade-
kuuro j&& helposti pilven peittoon ja on havaittavissa vasta siihen ajettaessa. Sotkuman kylén

etsintatehtava on hyva esimerkki siitd, miten huomion kiinnittyessé tehtdvaan voi saatilan

%9 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 8994
40 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 8896
41 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 8758
42 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 8757
43 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 8687
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tarkkailu jadda toissijaiseksi ja paasta yllattdmaan miehiston. Mikali huonon saan lisaksi ta-

pahtuu muitakin vastoinkdymisid, kuten POKE:n toimimattomuus, alkavat riskit kumuloitua.

3.3.2 Lennoilla havaittu jd&tdminen

Lokakuussa 2012 Ivalosta Rovaniemelle lennolla ollut AW 119 joutui palaamaan lvaloon ke-
lin muututtua liian heikoksi. Paallikko oli nahnyt Saariselkien olevan pilvien peitossa ja yritti
kiertdd matalalentoreitteja pitkin ympari. Kéannyttydén miehistdé huomasin kopteriin kertyvén
jaata. Tama havaittiin tuulilasinpyyhkimissé ja valonheittimessa olevasta jadkerroksesta. En-
nusteen mukaan ja&atamista piti olla ainoastaan pilven sisalla. Sdahavainnon mukaan Iampdti-

la oli nollan tuntumassa ja kastepiste -1 astetta, seka heikkoa lumisadetta.*

Marraskuussa 2012 siirtolennolla Rovaniemelta Malmille ollut AB 412 joutui kédantymaan
takaisin kopteriin kertyvan jaan takia. Ainoastaan yleisennusteessa oli ennustettu jadtamista,
mutta miehisto oli soittanut meteorologille, jonka mukaan jaatdmisen mahdollisuutta ei pita-
nyt olla. Kuitenkin heti ilmaan péa&styé kopterin rakenteisiin alkoi kertya jaaté ja miehisto pa-
lasi Rovaniemelle. Noin 15 minuutin lennon aikana koneen otsapinta-alat olivat reilusti jaassa
ja j&éata oli myos roottorin lapojen johtoreunoissa. Lahtohetkellad ndkyvyys oli hyva, pilvet ma-

talalla ja lampotila -4 (kastepiste -5).4°

Marraskuussa 2012 Utsjoella etsintalennolla ollut AB 412 oli palaamassa laskuun lvaloon.
Tehtévén aikana Ivalon seudulle kertyi sumua ja kopterin palatessa polttoainetilanteen takia
oli maassa tihed sumu jossa nakyvyys oli 250 metrid. Muiden laskupaikkojen puuttuessa paal-
likko paatti laskea kopterin Rajajadkarikomppanian autohallin pihaan, koska pihan kirkkaat
valot nékyivat sumun lapi ylos. Paallikkd suoritti hitaan pystysuoran lahestymisen, jonka jal-

keen miehistd havaitsi n. 1-2 mm jaakerroksen kopterin rakenteissa.*®

Helmikuussa 2013 Kaakkois-Suomen partiolennolla ollut AW 119 joutui kd&ntymaan takaisin
Malmille, kun tuulilasiin alkoi kertya jaata. Kopteri oli selvésti erossa pilvesta ja ilmassa oli

lumijyvi-sadetta, lampétila -2 astetta. Ennusteiden mukaan jaatamista piti olla vain pilvessa.*’

4 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9443
4 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9496
4 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9498
47 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9679
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Edelld mainituissa tapauksissa kopterit ovat lentdneet ennusteiden vastaisissa jaatavissa olo-
suhteissa. Utsjoen tapauksessa jad on kertynyt pintasumussa lennettéessé, muissa tapauksissa
kopteri on lentanyt matalla olleiden pilvien alla. Ja&tamisen esiintyminen muutaman pakkas-
asteen séassé ja yleensa heikossa lentokelissé antaa aihetta miettid, tulisiko tdma ottaa jollain
tavalla huomioon laivueen toimintatavoissa. Tihedssé lumisateessa lennettdessd myos mootto-
rin ilmanoton alkava jaatyminen on mahdollinen riski, mika olikin mahdollisesti tapahtunut

Sotkuman etsintatehtavalla.

3.3.3 Muita havaintoja

Huhtikuussa 2012 Rovaniemeltd Kuusamoon matkalla ollut AW 119 joutui huonoon sééhén ja
paallikko paatti seurata Kemijoen vartta yrittden paasta itarajalle. Paallikko lensi kopteria noin
350 jalan korkeudessa pilvien pohjassa ja nakyvyys oli n. 4 km. Ohjaamon vasemmalla pen-
kill& istui partiolentoon perehdytettdvé ohjaaja, joka katsoi POKE-nédytolta uutta reittid. Paal-
likdn lentdessa noin 80 solmun nopeudella Kemijoen paalla han huomasi edessa n. 50 metrin
paassa voimalinjat, joiden yli kopteri kuitenkin lensi turvallisella korkeudella. Vierell& istuva
ohjaaja oli tietoinen edessa olevista voimalinjoista, mutta ei ilmoittanut ndista paallikolle, silla
yhden ohjaajan kopterille ei ole virallisia miehiston yhteistydomenetelmi&. Paallikolla ei ollut
viimeaikaista kokemusta yksimoottorikalustolla ja lisaksi kyseinen lento oli hdnen ensimmai-
nen partiolento AW 119:114. Pian voimalinjojen ylityksen jalkeen paéllikko hidasti lentono-

peutta ja kédntyi takaisin Rovaniemed kohti.*®

Tammikuussa 2013 Kaakkois-Suomessa partiolennolla olleen AW 119:n pééllikkd havaitsi
nopeusmittarin nayttdvan vahemman kuin mit& nopeutta han silmamaaraisesti arveli koneen
lentdvan. Malmilta lahtiessa saa oli ollut kirkas joten pitot-putken lammitys oli jatetty pois
paalta, ja kelin heikentyessa hiljalleen itddn lennettéessé paallikko ei muistanut laittaa lammi-
tysta paalle. Pian lammityksen paallekytkemisen jalkeen nopeusmittari alkoi toimia normaa-

listi.*°

Turva-jérjestelméssa oli myos ilmoituksia mm. seuraavista poikkeamista:

- Tehtavin keskeyttaminen ja kaantyminen takaisin ennen ukkosrintamaan lentamista *°

48 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9055
4% Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9596
%0 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9331
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- Jaataminen pilven sisalla ennusteen vastaisesti °!
- AW 119:n radiokorkeusmittarin toimintahairiot > ja POKEN toimintahdiriot >

- Tehtavin lentamatta jattiminen huonon sééan takia >4 °°

Kaikkia toiminnassa ilmenneitd poikkeamia ei ole raportoitu Turva-jarjestelméan, mutta edel-
I& mainittuja ilmoituksia ja raportteja tutkimalla voidaan luoda melko tarkka analyysi siita,

minkalaisia riskeja huonossa sééssé nakohavaintojen varassa lennettéessé kohdataan.

4 RISKIEN EVALUOINTI

Tassa kappaleessa analysoidaan sitd, kuinka hyvin Vartiolentolaivueen tdmanhetkisilla toimin-
tamenetelmill& varaudutaan huonon s&én aiheuttamiin lentoturvallisuusriskeihin. Huomioon

otettavia seikkoja on aiemmin mainitut toimintaohjeistukset ja méaéraykset, koulutusnakdékoh-
dat ja haastatteluissa ilmenneet ohjaajien omat kokemukset. Myohemmin listataan tutkielman

tekijan ehdotuksia toiminnan kehittdmisesté kohti turvallisempaa kulttuuria.

Tarkeitd huonon saén lentamiseen liittyvia riskeja aiempaan aineistoon viitaten ovat siis mm.:
- Ajautuminen sééalueelle jossa ndkyvyys menetetéan taysin

- Asentotajun menetys visuaalisten vertailupisteiden katoamisen seurauksena

- Kopterin hallittu ohjaaminen esteeseen tai maan pintaan

- J&atavaan keliin tai ukkosrintamaan lentdminen

- Tilannetietoisuuden katoaminen huonon s&an vaatiessa paljon huomiota

4.1  Riskeihin varautuminen tamanhetkisilla toimintamenetelmilla

Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirjan ohjeistus antaa suuren vastuun helikopterin paalli-
kolle tehtdvan turvallisesta suorittamisesta. Paivystyskelpuutetun ohjaajan minimilentokor-
keus on selvasti erossa esteistd ja nakyvyysminimi 800 metrid. Nakyvyyden heikentyessa la-
helle minimi& muuttuu s&atilan arviointi todella vaikeaksi, mika voidaan havaita onnetto-

muusraporteista ja poikkeamailmoituksista. Lentotoiminnassa ja -koulutusohjelmissa koroste-

51 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9556
52 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9441
%3 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9039
% Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9600
%5 Rajavartiolaitos, Turva -jarjestelma, poikkeamailmoitus 9444
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taan séatilan muutoksen tarkkailua tehtévilla, joille jo l&htiessa tiedetddn kelin olevan rajoilla
tehtdvan suorittamiseksi. Useissa tapauksissa nédkyvyys on heikentynyt vahitellen kohti mini-
mid ja ohjaajien havaintojen mukaan paassyt alittamaan minimin hetkellisesti ennen tehtavan

keskeyttdmispaatosta.

Lentoturvallisuutta edistdvana tekijané kéaytetadn myos Daily Risk Management (DRM) -
tarkastuslistaa, jonka avulla arvioidaan eri tekijoiden vaikutusta lennon turvalliseen suoritta-
miseen. DRM-taulukkoon on kirjattu toimintaan liittyvia tekijoitd, jotka on pisteytetty niiden
riskitasoon aiheuttaman vaikutuksen mukaan. Jokainen tekij& antaa 0-2 pistetta riskitasoon, ja
toimenpiteiden jalkeen taulukosta nahdaéan onko lopullinen riskitaso hyvéksyttava. A119:n
DRM-taulukossa tekijdind on mm. toiminta yhden hengen miehist6ll&, toiminta muussa kuin

kotitukikohdassa, toimintaympariston olosuhteet ja ulkoinen paine tehtavan suorittamiseen.®

Kuva 1: Nakyvyys huonolla saalla

Mikaén koulutusohjelmista ennen partiolentojen aloittamista ei vaadi koulutuslentojen lenté-
mistd huonossa sdéssd, joten on mahdollista, ettd ohjaajan ensimmainen lento alle kilometrin
nékyvyydessa tulee hanen itse ollessa kopterin paallikkénd. Huonon kelin yllattdessé tutulla

alueella voi navigointia jatkaa paikallistuntemuksella, mutta esim. etsintatehtdva voi suuntau-

tua ennestaan tuntemattomalle alueelle, jolloin ohjaajan tulee ké&yttdd enemman kapasiteetti-

% Vartiolentolaivue: Daily Risk Management Checklist, 2014
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aan myos lentoreitin hallintaan. Edellisen sivun kuvassa 1 on nakymd ohjaamosta, josta néky-
vyys eteenpéin sumun keskelld on noin 1 km. Kuten kuvasta nakyy, on 800 metrin ndkyvyys
aarimmaisen vahan, joten paallikolla on suuri vastuu turvallisesta lentdmisestda minimikeleissa

lennettaessa.

Suurimmalla osalla lennoista AW 119:114 on mukana lentomekaanikko, joka on koulutettu
ottamaan osa ohjaajan tyokuormasta auttaen esim. tahystyksessd, suunnistuksessa, viestilii-
kenteess ja tilannekuvan yllapidossa®’. Lentomekaanikko vahentaa lentajan tydkuormaa, jol-
loin lentdjélle jad enemmaén kapasiteettia itse lentdmiseen, mika parantaa lentamisen turvalli-
suutta. Yksimoottorisia helikoptereita koskevat maéraykset on tehty vain yhden ohjaajan mie-
hist6lle, eikd muiden miehiston jasenten roolia ole méaritelty niissa. Tamanhetkisilla méa-
rayksilla minimit ovat siis samat riippumatta siit onko lentdja yksin vai toisen miehiston ja-

senen kanssa, vaikka turvallisuus paranee toisen miehiston jasenen myo6ta.

Tamanhetkisilla toimintamenetelmilla riski joutua yllattden omia sddminimeja huonompaan
keliin on kohtalaisen suuri tilastojen valossa. Onnettomuuksia tai lentovaurioita ei ole sattu-
nut, mutta useassa tapauksessa omat minimit on alitettu tehtavalla. Ohjeistusta voisi talt4 osin

siis muuttaa jotenkin niin, ettd minimien alitukset vahenisivat.

IIma-aluksen ajautuessa pilven tai lumikuuron sisadn voi ohjaaja menettad maanakyvyyden,
josta seuraa usein asentotajun menetys. Talloin kopterin ohjaaminen on mahdollista vain mit-
tareiden avulla. AW 119 ei ole mittarilentokelpuutettu helikopteri, mutta sen mittarit mahdol-
listavat kuitenkin kopterin hallinnan niiden varassa. Maanakyvyyden menetys voi aiheuttaa
asentoharhoja, jotka saavat aikaan tunnon siitd, ettd ilma-aluksen mittarit nayttavat vaaria lu-
kemia. Kaikki koulutusohjelmat ennen partiolentojen aloittamista sisaltavat perusmittarilen-
tdmistd, jossa harjoitellaan ohjaamista mittareiden varassa. Niissa harjoitellaan myos ilma-
aluksen oikaisemista epatavallisista lentotiloista, mika voi pelastaa kopterin tilanteessa, jossa
asentotaju menetetadn. H1-koulutusohjelmassa harjoitellaan myods yhdella lennolla toimintaa

jouduttaessa yllattden mittarilento-olosuhteisiin.

Yhté tarkedd kuin se, etté tallaisiin olosuhteisiin ei jouduta, on se, etta niihin jouduttaessa osa-
taan paasté hallitusti takaisin ndkdlento-olosuhteisiin. Toimintamenetelmissé ei ole tarkkaa

ohjeistusta siitd, mita mittarilento-olosuhteisiin jouduttaessa tulisi tehdd, vaan paallikko tekee

5" Rajavartiolaitos: LM1 -lentokoulutusohjelma (Ientomekaanikon koulutusohjelma), Muutos 0, 2012
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ratkaisun oman harkinnan ja kokemuksen mukaan. T&ll& hetkell& riski tallaiseen tilanteen jou-
tumiselle on melko matala, silla ohjaajat ovat tehneet oikeita paatoksia keskeyttaa tehtava
tarpeeksi ajoissa. Sotkuman kylan etsintatehtavé muistuttaa hieman Inarijarvelld sattunutta
lentovauriota, jossa ohjaaja menetti lumikuurossa kaikki ulkopuoliset vertailupisteet. Jos AW
119:n miehisto ei olisi ollut leijunnassa mokin ylapuolella, olisi ulkoisten havaintojen mahdol-
lisuus saattanut kadota. Turvallisuutta voitaisiinkin parantaa laatimalla toimintamenetelmat

huonoon sddhan jouduttaessa.

Helikopterilla ulkoiseen esteeseen tormaémiselld on usein vakavat seuraukset riippumatta
lennon vaiheesta. Vaarallisia esteitd ovat mm. sahkélinjat ja mastot sek& mastojen harukset,
silla niiden havainnointi on vaikeaa etenkin huonossa sadssa. Kaupunkialueella myads tilapéi-
set nostokurjet ovat vaarallisia, silla niiden sijaintia ei nde kartalta. Ennestaan tutulla alueella
lennettéessé esteisiin tormaamisen riski on pienempi jos lentdja tietadd alueella olevat korkeat
esteet. Koska péivystyskelpuutuksen omaavien ohjaajien minimilentokorkeus on selvasti eros-
sa esteistd, voi maardysten mukaan ohjaaja jatkaa todella matalankin pilvikaton alla lentoa.
Talléin tormaamisen riski kasvaa, silla useat esteet ulottuvat pilven sisélle. Ohjaajan tyokuor-
man kasvaessa esim. reittimuutosten takia voi paljon minimikeleja paremmallakin saall& jot-

Kin esteet jadda huomaamatta, kuten Kemijoen séhkélinjojen ylityksen tapauksessa.

Vartiolentolaivueen toimintaa tarkastellessa esteisiin tormaamisen riski nayttaa vahaiselt,
sill lahelt4 piti -tapauksia ei ole ilmoitettu montaa. Riski kuitenkin kasvaa helposti usean
tekijan seurauksena, mikéli poiketaan normaalista toiminnasta. Kemijoen tapauksessa ohjaa-
jalla oli véh&inen viimeaikainen kokemus yksimoottorisilla koptereilla ja mekaanikon sijaan
viereiselld penkilla istui perehdytettdva ohjaaja. Méaarayksia voisi siis tarkentaa siltakin osin,

ettd vahennettaisiin tormaamisen riskia.

Jaataminen on ollut useammassa otteessa haasteena laivueen toiminnalle, mutta lahes jokai-
sessa tapauksessa se on huomattu jo pian jaatamisen alettua. Joka kerta jaatamisen alettua on
mahdollisimman nopeasti ajettu pois jadtavista olosuhteista ja suunnattu valittémasti laskuun,
useimmiten takaisin lahtopaikalle. Jaatavaa kelia on kohdattu muutenkin huonossa lentosadssé
noin nollan tai muutaman miinusasteen tuntumassa. Pelkké jaatava keli itsessaan ei ole aiheut-
tanut vaaratilanteita, mutta yhdessa muutenkin poikkeuksellisen tilanteen kanssa voi aiheuttaa
suuremmankin riskin. IImoituksista paatellen ohjaajat ovat olleet valppaana jaédnmuodostuk-

sen havainnoinnissa. Myos muiden osien kuten moottorin ilmanoton ja pitot-putken jaatymi-
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sistd on selvitty ongelmitta. Jadtdmisen aiheuttaman lentoturvallisuusriskin laivueessa voisi

sanoa olevan melko véahainen talla hetkella.

Huonoon saahan lentdmisesta johtuvia tilannetietoisuuden menetyksié ei ole Vartiolentolaivu-
eessa sattunut. Vuonna 1988 Rajavartiolaitoksen AB 206 -helikopteri lennettiin Oulujérven
pintaan yolla etsintédlennolla ohjaajan puutteellisen tilannetietoisuuden vuoksi. Moni asia on
kehittynyt sittemmin ja kaluston kehityttyd ohjaajalla on parempi tilannetietoisuus. AW 119
automaattinen lennonvakautusjarjestelma ja POKE-nadytt6é helpottavat lentdmista ja suunnis-
tusta, jolloin kapasiteettia riittdéd paremmin muihin lentoon liittyviin tehtaviin. lltahdmaréssa
ja huonossa kelissé lentdminen voisi aiheuttaa lisdéntyvaa riskia tilannetietoisuuden menetyk-
selle, mutta poikkeamailmoituksista ndhd&an, ettd tehtavat on oikein osattu keskeyttad, mikali

tehtavilla on ollut riski venya auringonlaskun jélkeiselle ajalle.

4.2 Ajatuksia lentoturvallisuuden parantamiseksi

Lentoturvallisuutta voitaisiin kenties parantaa muuttamalla joitakin maarayksia, mika pienen-
téaisi kopterin paallikon vastuuta oikeasta paatoksenteosta. Taméanhetkisilla toimintatavoilla
paallikko paattad kaytannossa kaikesta toiminnasta ja ainoa lentotoimintaa ohjaava maarays
on koko lentotoiminnan kattava nakyvyysminimi. Seuraava lista on tutkielman tekijan omia

ajatuksia tavoista, joilla lentoturvallisuutta voitaisiin parantaa.

Lennettdessd ilman koulutettua mekaanikkoa yhden ohjaajan miehistélla saédminimit voisivat
olla rajoittavampia kuin kahden hengen miehist6lla lennettdessa. Osaava mekaanikko voi
merkittavasti parantaa lentdjan tyoskentelya auttamalla havainnoinnissa ja suunnistuksessa,
ikaan kuin peramiehena toimien. Talldin tulisi myos olla selkeat yhteistoimintamenetelmat,
jotta miehiston jasenet eivat vain olettaisi toisen tekevan tiettyja tehtdvia. Yhden hengen mie-
histol1a toimittaessa minimit voisivat olla esim. 3 km nakyvyys ja 250 jalan pilvikorkeus.

Nain tekemalla ei rajoitettaisi merkittavasti toimintakykya mutta turvallisuus paranisi.

Omien minimien alittavaan keliin lentdmista voitaisiin vdhenta4 asettamalla kelin mukaan
aleneva nopeusrajoitus. Toistaiseksi kopterin pééllikko paéattaé lentddkd matkalentonopeudella
vield minimeja lahestyvéassa kelissa vai hidastaako jo hyvissé ajoin nakyvyyden heiketessé tai
pilvikaton madaltuessa. Nopeusrajoitus voisi olla esim. 100 solmua nakyvyyden alittaessa 5

km tai pilvikaton ollessa alle 500 jalkaa ja 60 solmua nékyvyyden alittaessa 3 km ja pilvikaton
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300 jalkaa. Talla pyrittaisiin takaamaan riittdva aika huomata edessa oleva huonompi séi ja

esteet. Pitdmalla sama nakyvyysminimi mahdollistettaisiin tehtavien yhtaldinen suorittaminen.

Alennettujen minimien kéyttdaluetta rajoittamalla ennestéan tuttuihin paikkoihin voitaisiin
lisatd turvallisuutta, mutta véhentdd toimintakykya. Tall4 véhennettaisiin seké lentgjan tyo-
kuormaa lisddvaé suunnistusta seka esteisiin tormaamisen riskid. Tutuiksi toiminta-alueiksi
voisi madrittadd esim. oman tukikohdan vastuualueet itdrajalla sekd yhden tai useamman kais-
tan jota pitkin voisi lentda rajan ja tukikohdan vélia. Paivystyskelpuutuksen saamiseen men-
nessd ndma alueet tulisivat riittavan tutuiksi ohjaajille jotta he voivat lent&é naita reitteja huo-
nommassakin saassa paikallistuntemuksen avulla. Muille alueille suuntautuvilla tehtavilla
kuten etsinté- ja kuljetustehtavilla tulisi lentdd enemman rajoittavien minimien mukaan, joten
nailta osin lentoturvallisuutta parannettaisiin toimintakyvyn kustannuksella. Seka tutuilla etta
tuntemattomilla alueilla huonossa kelissa toimittaessa tulisi kiinnittaa erityista huomiota NO-

TAM:eihin, jotta mm. valiaikaiset nosturit olisivat tiedossa.

Koulutusta lisédmalla voisi kenties parhaiten lisata lentoturvallisuutta. H1-
lentokoulutusohjelman lentdmisen aikana tulee varmasti paivig, jolloin sad ei mahdollista kou-
lulentojen lentamistd. Téallaisina paivina voisi harjoitella huonossa sadssa lentamisté opettajan
kanssa, jotta erittdin huonoa sééta ei kohdattaisi ensimmaisté kertaa itse paallikkoné ollessa.
Myos vaikkapa suunnistuslennoista osan voisi lentda huonon kelin pdivand, silla hyvan kelin
suunnistuslentoja tulee reilusti jo ennen H1-ohjelmaa. T&ll& tavoin koulutusohjelman kesto ei
pidentyisi, silld huonon séén lento tai lennot saataisiin ohjelman keskella lennettyé. Vaihtoeh-
toisesti myos ennen péivystyskelpuutuksen myontdmista voitaisiin lentaa tarkastuslento huo-

Nnossa Saassa.

Maarayksiin voitaisiin lisata selkeita toimenpiteita joillekin poikkeaville tilanteille. Esimer-
kiksi tahattomasti mittarilento-olosuhteisiin jouduttua turvalliselle poispéésylle voisi olla oh-
jeistus lentotoimintamenetelmissé. Lentoa ennen tehtévén saiden tarkastelun voisi maarata
olemaan kattavampi nollan asteen tuntumassa, jotta jaataviin olosuhteisiin lentdmisté saatai-
siin ndin véltettyd. Toimenpiteet ja4taviin olosuhteisiin lennettéessa voisi myos olla tarkem-
min méaaritelty, esimerkiksi epatavallisten tarindiden tai suuremman tehontarpeen ilmaantues-

Sa.

Antti Pesarin EUK-tutkielmassa vuonna 1996 otettiin kantaa viimeaikaisen lentokokemuksen

tarkeyteen paivystavélle helikopterimiehistolle. Tét4 ennen seurattiin lentotuntien méaéraa
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esim. mittarilennoilla, mutta Pesarin mielesté seuranta oli muutettava suoritepohjaiseksi: mon-
tako vinssausta, mittarildhestymista ja ulkoisen kuorman tehtavaa henkild oli tehnyt tiettyna
ajanjaksona. Nykyisin seuranta onkin suoritepohjaista. Mikali henkil6 ei ole suorittanut tar-
peeksi kyseista tehtavaa maariteltyna ajanjaksona, tulee hdnen lentéa harjoitus kyseisesté ai-
heesta. Huonon sadn lentdmisen voisi myds muuttaa suoritepohjaiseksi, jotta ohjaajalla olisi
tuntumaa huonossa séassé lentdmiseen. Esimerkiksi alle 2 km nakyvyydessa tulisi olla lennet-
ty vahintadén 3 lentoa paallikkona tai yksi koululento viimeisen puolen vuoden aikana, jotta
alennettuja minimeja saisi kayttada. Nain valtyttaisiin tilanteilta, joissa ohjaaja ei ole pitk&an
aikaan lentanyt yksimoottorisella kopterilla ja l&htee suoraan huonoon keliin lentdmaan. Tamé
voisi olla vaatimus AW 119-paivystyskelpuutuksen saamiseksi ja yllapitamiseksi. Rajoituksen
olisi hyva koskea my0s kokeneita ohjaajia, silla mm. yll& tarkastellussa Cheshiren lento-
onnettomuudessa todella kokenut ohjaaja ajautui onnettomuuteen, mika todistaa, etta &arim-

maéinen kokemuskaan ei takaa taydellista turvallisuutta.

Esimerkiksi nditd asioita pohtimalla voitaisiin kehittaa lisdé lentoturvallisuutta parantavia
seikkoja laivueen toimintaan. Huonon saan onnettomuuksilta on toistaiseksi valtytty, mutta

pienetkin asiat saattavat ratkaista onnettomuuden ja lahelta piti -tilanteen valilla.

5 JOHTOPAATOKSET

Toimittaessa Rajavartiolaitoksen lentotoimintakasikirjan sallimien erityisoikeuksien mukaan
huonon s&én lentotoiminta on melko hyvalla turvallisuustasolla. Tilanteet, joissa joudutaan
kayttamaan em. erityisoikeuksia ovat melko harvinaisia. Joissakin tapauksissa onnettomuus-
riski on kasvanut merkittavasti, mutta onnettomuuksia tai lentovaurioita ei néissé ole sattunut.
Nykyiselld toiminnalla onnettomuusriski pysyy pienend, mutta sita voidaan vahentéa entises-

taén joillakin muutoksilla.

Toimintaan liittyy useita erilaisia riskeja, jotka esiintyvét erillaén tai yhtaaikaisesti. Lento-
onnettomuus on useimmiten monien eri tekijoiden summa, jotka yksindan eivat aiheuttaisi
onnettomuutta. Tutulla alueella lentdminen huonossa sédssa ole riskialtista, mutta jos vahdisen
viimeaikaisen kokemuksen omaava ohjaaja lentd4 huonossa sééssa tuntemattomalla alueella,
nousee onnettomuusriski merkittavaksi. Taman takia kattava ohjeistus toiminnalle on turvalli-

suutta lisddvé seikka, jotta ohjaaja tietdd mitd tehda jo ennen tilanteen ajauduttua hankalaksi.
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Turvallisuutta voidaan kehittdd esimerkiksi soveltamalla jotain ylla mainituista tavoista. Nii-
den kehitykseen on tarkasteltu seké Vartiolentolaivueen ettd muiden lentotoimintaorganisaa-
tioiden kohtaamia lentoturvallisuusriskejd, ja tata kautta pyritty 10ytdméan toiminnassa koh-
dattavia uhkia. Aiempana luetellut ajatukset eivat merkittavasti haittaisi toimintaa, mutta voi-

sivat joissakin tilanteissa estada onnettomuuden tapahtumisen.

Vartiolentolaivueen miehisto ja kalusto ovat alansa kérkea ja suorittavat tehtdvéansa tehokkaas-
ti ja rautaisella ammattitaidolla. Yleisesti katsoen lentoturvallisuus on hyvalla tasolla ja pienia

seikkoja hiomalla voidaan sitd parantaa entisté turvallisempaa toimintaa kohti.
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VMC-MINIMIT (OPS M1-1)

22/46 OP5 M1-1, 30.11.2006

34

3.10 VMC-minimit
(ks. kohta 4.1)

puolella, kun lentokorkeus on suu- |[E F G+ G
rempi kuin ylempi seuraavista: 900
m (3000 jalkaa) keskimadriisesta
merenpinnasta tai 300 m (1000 jal-
kaa) maastosta.

Lentokorkeus Ilmatila- Lentondkyvyys Etdisyys pilvesta
luokka
Lentopinnalla 3050m (FL100) ja A** B C D 8 km Vaakasuoraan: 1500 m
sen ylapuolella E F G+ G Pystysuoraan: 300 m (1000
jalkaa)
Lentopinnan 3050 m (FL100) ala- |A** B C D 5 km Vaakasuoraan: 1500 m

Pystysuoraan: 300 m (1000
jalkaa)

Lentokorkeuden ollessa enintdan  |A** B C D 5 km
ylempi seuraavista: 900 m (3000 |E
jalkaa) keskimadrdisestd meren-

Vaakasuoraan: 1500 m

Pystysucraan: 300 m (1000
jalkaa)

pinnasta tai 300 m (1000 jalkaa)

F G+ G 5 km
maastosta.

1.5 km (IAS maks. 140
solmua)®

Selvdsti erossa pilvesta ja
maan tai veden pinta naky-
vissd.

* Helikopterilennot ovat sallittuja lentonakyvyyden ollessa alle 1500 m paivalla ja vahintaan
3000 m ydlla. Talldin on lennot suoritettava sellaisella nopeudella, etta ohjaajalla on tarpeeksi

aikaa havaita muu liikenne tai esteet pystyékseen vaistdmaan ne.

** Vaikka VMC-minimit on maaratty myds ilmatilaluokkaa A varten, VFR-lento ei ole sallittu il-

matilaluokassa A.

ILMATILALUOKATA, B, C, D ja E:
Lentonakyvyys:

Lentopinnalla 3050 metria (FL 100) ja
sen ylapuolella: 8 km

Lentopinnan 3050 metria (FL 100) 8km e
l ri %
alapuolella: 5 km e S
Etaisyys pilvesta: 3050 m
Vaakasuoraan: 1500 m (FL 100)
L)
Pystysuoraan: 300 m (1000 jalkaa) <Skm and <—>

VMC minirit
lokka A, B,C,DjaE —gp—

300 m

oo £
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SAAMINIMIT VFR-HELIKOPTERILENTOTOIMINTAA VARTEN

Viite: Ilmailuhallituksen paitds n:o 2195/01/79.

1 YLEISTA

1.1 Helikopterilentotoiminnassa tulee noudattaa oh-
jaajan lentokokemuksen perusteella miédriteltyji
seuraavia siminimeji.
Huom! Annetut nikyvyysarvot ovat lihialueilla tai
AFIS- lentopaikkojen liheisyydessi toimittaessa
valtuutetun havainnoitsijan ilmoittamia “nikyvyyk-
s1d maassa” sekd muualla helikoptensta kiisin havait-
tuja "lentonidkyvyyksia®.

Minimilentokorkeuden osalta tulee noudattaa lento-
sAanndissd annettuja madriyksia, ellei lentotoimin-
nan laatu tai lentotehtivi vilttdminsd edellytd pie-
nempii arvoja. Lentosdfintdjen mukaisten minimi-
lentokorkeuksien alentaminen voi tapahtua vain ti-
hiin oikeuttavan ansiolentotoimiluvan tai ilmailuhal-
lituksen antaman eritvisluvan mukaisesti ja, kun yri-
tyvksen lentotoiminnanjohtaja on tehtivid antaessaan
ohjaajan tihin hyviksynyt.

1.2 Tami midriys tulee voimaan 1.7.1979.

2 OHJAAJAKOHTAISET SAAMINIMIT

2.1 Helikopterilent#ji, jonka helikopterikokemus on
alle 100 lentotuntia, saa suorittaa lentoja vain péivil-
1 seuraavissa sifolosuhteissa:

- pilvikorkeus vihintdin 150 m (500 jalkaa)

- nikyvyys vihintdin 1500 m

- horisonttitaso  voidaan luotettavasti  médritelld

koko lennon ajan.

2.2 Helikopterilentdja, jonka helikopterilentokoke-

mus on yli 100 tuntia, saa suorittaa lentoja paivilla

vain seuraavissa sifolosuhteissa:

- pilvikorkeus vihintdin 90 m (300 jalkaa)

- nikyvyys vihintdin 1500 m

- horisonttitaso  voidaan luotettavasti
koko lennon ajan.

méidritelld

Y5114 tulee noudattaa seuraavia sifrajoituksia:

- pilven alaraja vihintiin 450 m ( 1500 jalkaa)

- ndkyvyys vihintiin 8 kim

- horisonttitaso  voidaan
koko lennon ajan.

luotettavasti  médritelld

2.3 Ansiolentoyrityksen hyviksytyn lentotoiminta-
kisikirjan mukaisesti toimiva helikopteriansiolenti-
ji, jonka helikopterikokemus on yli 300 lentotuntia,
saa suorittaa lentoja paivilld hyviksytyn lentotoi-
mintakisikirjan sallimissa sdfirajoissa.

Y5114 tulee noudattaa seuraavia sifrajoituksia:

- pilven alaraja vihintiiin 150 m (500 jalkaa)

- nidkyvyys vihintddn 3000 m

- horisonttitaso  voidaan luotettavasti
koko lennon ajan.

méidritelld




