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1 SUNDMUSED

1.1 Siindmuste kulg

Laupdeval 17.5.2025 kell 11.171 startis viieliikmeline seltskond kahe Robinson R44
helikopteriga Tallinna Linnahalli kopterivaljakult (EECL). Eesmark oli lennata Eestist Soome
Piikajarvi lennuvaljale (EFPI). Helikopterite registritunnused olid ES-ETR ja OE-XOS.
Helikopterid olid erakasutuses. Kopteris ES-ETR viibis kolm ja kopteris OE-XOS kaks inimest.
Kui lend oli kestnud 1 h 16 minutit, lahenesid helikopterid Eura lennuvaljale (EFEU). ES-ETR
lendas lennusuuna suhtes OE-X0S-i vasakul poolel. Eura lennuvilja kohal muutis ES-ETR
lennusuunda paremale pdhja suunas. OE-XOS jatkas liikumist algses lennusuunas loodesse.
Helikopterid porkasid kl 12.34 Eura lennuvilja kirdenurga kohal ligikaudu 200 m korgusel
maapinnast omavahel kokku. Kopterid kaotasid kokkuporke tottu lennuvéime ja kukkusid
alla. Koik viis helikopterites olnud inimest hukkusid dnnetuse kadigus. Kokkuporke tulemusel
lendas kopteritest eraldunud detaile laiale alale Eura lennuvalja pdhjakiiljel asuvasse metsa.
ES-ETR siittis polema ja selle kere poles tdielikult dra.

Google Earth

Joonis 1. Helikopterite lennu marsruudid. (Joonis: Google©, kohandused: OTKES).

1 Soome suveaeg (UTC+3). Siit edasi on kdik aruandes nimetatud kellaajad esitatud eelnimetatud soome ajana.



Lehtila

-

Kookka BKoylion vanhakartano

\ YR - 1 . A\
SKauttuanikylah (s Koy

Juhantalo

Luvalahti
Harola

N Kaghustio ‘ > » Pryht
: Y
Lansi-Sakylai A X - 2

, J #= Munnankorpi Kankaanpaa
17 Ruolimatkasies, B 3

ERALTINFAKA ;x
N

& L

A

LUSIKKACJA

CSAKE
HONKARA

Joonis 2. Helikopterite lennu ldppfaas ja kokkupodrge Eura lennuvélja pdhjakiiljel. (Joonis: Google®©,
kohandused: OTKES)

1.2 Hadireteated ja paastetegevus

Hairekeskus sai juhtumi kohta mitmeid hddaabikdnesid, millest iiks tuli automaatkdnena
helikopteris kaasas olnud mobiiltelefonist. Esimese hddaabikdne tegi kohaliku lennuvilja
tootaja kell 12.35.14 ja selle alusel kdivitati ka paastetegevus. Kone teinud isik ltles, et nagi
kahe vaikekopteri omavahelist kokkupdrget 6hus umbes kilomeeter Eura lennuvaljalt
pohjapool. Helistaja sonul oli helikopterites inimesi ja kopterid purunesid osaliselt juba 6hus.
Teistes hadaabikdnedes anti teada samalaadsetest tahelepanekutest.

Hairekeskus edastas riskihinnangu alusel haire padsteametile, kiirabile ja politseile nimetuse
alusel lennuénnetus, keskmine A232. Esimesed haired edastati kell 12.36.42. Hairekeskus
teavitas juhtunust lennupaastekeskust kl 12.41. Paastetegevuse juht P32 saabus esimesena
Eura lennuviljale kl 12.40.35 ja esimene paastetliksus kl 12.45.50. Parast seda saabus Eura
lennuvaljale mitmeid paasteiiksusi, kiirabibrigaade ja politseinikke. Osa padsteameti tiksuseid
viis lennuvilja ldheduses ldbi otsinguid.

Eura lennuviljal olnud inimesed abistasid otsimis- ja padstetoid ja tiks kohal viibinud
erapiloot 1dks Kauttua lennuklubi lennukiga otsingulennule. Ametiasutused viisid koos labi
molema allakukkumiskoha otsinguid, kasutades abiks ka drooni ja pdlengute seirelennukit.
Kauttua lennuklubi lennuk arvestas véimalike droonidega, piisides sobival lennukdrgusel.
Otsingutes osalesid ka piirivalveameti ja kaitsevae helikopterid. Kaitsevde kopter alustas
otsimis- ja padstetddde kaigus oma iilesande taitmist.

Paadstetegevust eemalt juhtimiskeskusest abistanud valves olnud paastetootaja P33 vottis
lthendust lennupadstekeskusega ja uuris sealt 6husoéidukite tiilipe ja piitidis teha kindlaks
nende lennuplaani.

Polengute seirelennuki abil tuvastati esimene kukkumiskoht maastikul kl 12.58. Esimesed
paasteameti iiksused joudsid kukkumiskohta kl 13.13. Teine helikopter leiti kl 13.24.



Helikopterid asusid umbes 150 meetri kaugusel lahimast metsateest ja liksteisest ligikaudu
100 meetri kaugusel. Kukkumiskohad asusid tihedas kuusemetsas. Kukkumiskohas
helikopterites olnud reisijad tunnistati kiirabi ja kohale jdudnud meditsiinikopteri arsti poolt
surnuks. Padsteameti tilesandeks jai kukkumiskohtade turvamine ja uurimise abistamine.

Parast onnetust pakkus sotsiaal- ja kriisiabi teenistus kriisiabi Kauttua lennuklubis ja
Piikajarvi lennuvaljal olnud inimestele.

1.3 Tagajarjed

Koik viis helikopterites olnud inimest hukkusid 6nnetuse kdigus. Mélemad kopterid
purunesid remondik&lbmatuks. Ohusdidukitest valgus maastikule kiitust ja 6li ning iiks
helikopter siittis maaga kokkupdrke tulemusel pdlema. Onnetusest teavitati ametiasutusi ja
maaomanikku.



2 TAUSTTEAVE
2.1 Tegevuskeskkond, seadmed ja siisteemid

2.1.1 Tapsem siindmuste Kirjeldus

Onnetuspieva hommikul lendas ES-ETR-i piloot Eesti lIdunaosas asuvalt Téutsi lennuvéljalt
(EETI) Tallinna Linnahalli kopteriplatsile. ES-ETR tousis Toutsi lennuvaljalt 6hku umbes kl
8.15 ja maandus Tallinna Linnahalli kopteriplatsil kl 10.24. Lisaks piloodile oli helikopteris
kaks reisijat. OE-X0S-i valjumiskoht oli Tallinna Linnahall. Helikopterite piloodid olid kokku
leppinud kohtumise Tallinna Linnahalli kopteriplatsil, et lennata Tallinnast Soome Piikajarvil
korraldatavale lennundusiiritusele.

Helikopteritel olid eraldi lennuplaanid, mille alusel oli nende eesmark lennata Linnahalli
kopteriplatsilt Piikajarvi lennuvaljale eraldi 6husoidukitena. ES-ETR-i lennuplaanis oli
valjumisaeg 11.00 ja OE-XO0S-i lennuplaani valjumisaeg oli 11.15. Mdlema helikopteri sihtkoht
oli Piikajarvi lennuvali. Lennuplaanides nimetatud marsruudid olid liksteisest pisut erinevad.
OE-XO0S-i lennuplaan kulges ROLIFi? registreerimiskoha kaudu otse Piikajarvile. ES-ETR-i
lennuplaanis oli pd6ramispunktiks margitud Eura lennuvali. OE-XOS-i navigatsioonisiisteemis
oli marsruudi punktiks maaratud Eura lennuvali.

Kopteris OE-XOS oli iiks reisija, kes istus esiistmel. Kopteris ES-ETR oli kaks reisijat, kellest
iks istus esiistmel ja teine taga. Molemad helikopterid edastasid lennujuhtimiskeskusele
lennu alustamise teate 11.17, mis tdhendab, et kopterivaljakult tousti 6hku lithikese vahega.

Lennujuhtimise radarisalvestise ning OE-XOS-i navigatsioonisiisteemi salvestise alusel
lendasid kopterid samal marsruudil Tallinnast Eura suunas. Helikopterite kaugus varieerus
lennu kaigus ja oli kdige vahimal juhul pisut alla 100 meetri. Peaaegu kogu lennu valtel
lendasid helikopterid liksteisele 1ahemal kui kilomeeter. Helikopterite liikumises oli seega
osaliselt grupilendamisele3 omaseid jooni. Helikopterite omavaheline asukoht siiski varieerus
selles osas, kumb kopter lendas ajuti paremal voi vasakul voi kumb kopter lendas teisest
eespool. Alates umbes kell 12.20 ES-ETR-i lennusuund, korgus ja kiirus stabiliseerusid. Neis
margatavad muutused olid vaga vdikesed, mis viitab lisna tdendoliselt autopiloodi
kasutamisele. Uurimise kdigus ei suudetud siiski mélema kopteri puhul autopiloodi
kasutamist tdie kindlusega tdendada. Kummagi helikopteri salvestistest ei selgunud, kas tliks
vOi mitu autopiloodi funktsiooni oli lennu ajal sisse liilitatud.

Kell 12.31 vottis OE-XO0S-i piloot lennujuhtimisega iihendust ja lopetas molema 6huséiduki
lennuplaanid enne Eura lennuvélja*. Sel hetkel oli kopterite vaheline kaugus alla 150 meetri.
Lennuplaani I6petamine kestis umbes kaks minutit ja sel ajal juhtis OE-XOS-i piloot
helikopteri ES-ETR-ist kaugemale ja aeglustas lennukiirust. OE-XOS jai ES-ETR-i taha
paremale ja helikopterite vaheline kaugus muutus suuremaks kui 600 meetrit. Lennuplaani
16petamise jdarel suurendas OE-XOS kiirust ja joudis ES-ETR-ile jargi. Kl 12.33 olid helikopterid
korvuti. Helikopterite vaheline kaugus oli alla 100 meetri.

Kell 12.34 oli OE-XOS jaanud jalle ES-ETR-i taha paremale ja lendas umbes 25 meetrit
korgemal. Helikopterite vaheline kaugus oli sel hetkel umbes 125 meetrit. Samal ajal alustas
ES-ETR, mis lendas teisest kopterist pisut eespool ja madalamal, péoret paremale Piikajarvi

2 ROLIF on registreerimispunkt Tallinna ldhipiirkonna loodenurgas.

3 Grupilendamise all méeldakse lennundusalastes digusaktides kahe vdi enama dhusdiduki lendamist iiksteisele ldhemal
kui tiks kilomeeter.

4 Lennuplaani 16petamine enne 16plikku sihtkohta on tavaline, sest VHF-signaal vdib maa tasandil olla nork. Selliselt
toimimise ohuks on, et lennujuhtimise jalgimine parast teate edastamist 16ppeb.



lennuvalja suunas. ES-ETR jdtkas pooret paremale, kui OE-XOS jatkas liikumist algses
lennusuunas loodesse. Kell 12.34.16 alustas OE-XOS pooret paremale, olles endiselt ES-ETR-
ist taga paremal ja ligikaudu 15 meetrit korgemal. Helikopterite vahekaugus oli umbes 80
meetrit. OE-X0S-i lennusuund joudis muutuda vaid umbes 3-4 kraadi paremale, kui
helikopterid tiksteisega kell 12.34.21 kokku porkasid. ES-ETR-i suund joudis enne
kokkupdrget muutuda umbes 30 kraadi paremale. Kokkupdrke tulemusel purunesid molemad
kopterid lennukdlbmatuks. Helikopterid kukkusid Eura lennuvalja lennurajast pohjapoole
metsa.

2.1.2 Onnetuspaik

Onnetus toimus Eura lennuvilja pdhjakiiljel. Helikopterid kukkusid metsa mdnesaja meetri
kaugusele lennurajast. Helikopterite allakukkumise kohad on margitud joonisele 3.

OE-XOS
JESETR

@turam lentokentta

g s e SRR
~ Kl SKINMAK] “‘\a/a”
A " ‘\

Joonis 3. Onnetuspaik. Joonisele on margitud allakukkumiskohad. Pildil on niha ka Eura lennuvilja
lennurada. (Joonis: Google©, kohandused: OTKES)

2.1.3 Helikopter Robinson R44

Robinson R44 Raven I on tiilibikinnitusega neljakohaline kergohusodidukite klassi kuuluv
kolbmootoriga helikopter. Helikopteril on kahe labaga 10-meetrise labimddduga pearootor ja
kahe labaga sabarootor. Kere kandekonstruktsioon on keevitatud terastorudest ja kate
needitud alumiiniumplaatidest. Sabapoom on iseseisvalt kandva
alumiiniumkonstruktsiooniga. Kabiini ja reisijateruumi uksed, sisepaneelid ning osa valiskatte
detailidest on komposiitkonstruktsiooniga.



Joonis 4. Helikopter Robinson R44 Pildil olev helikopter ei ole seotud uuritava dnnetusega. (Joonis:
Suomen Ilmailuopisto)

Mootoriks Lycoming 0-540, mis on kuuesilindriline 6hkjahutusega kolbmootor, mis arendab
lendutdusul voimsust 225 hobujoudu. Mootor kditab rihmiilekande abil helikopteri
peareduktorit, kus mootori po6retearv muudetakse rootoritele sobivaks.

Helikopteri Kiitussiisteemid

Kere tilaosas asuv peareduktor kaitab volli vahendusel kahe labaga pearootorit. Pearootor on
pooljaik, 66tsuv rootorisiisteem. Rootori rumm on kinnitatud reduktorist tuleva kaitusvolli
kiilge liigendiga, mis voimaldab rootori labadel kiigule sarnaselt iiles-alla liikuda. Rootori
labad on kinnitatud rootori rummu kiilge laagritel liigendi abil, mis véimaldab juhtsiisteemi
kaudu muuta rootori labade nurka. Pearootor p6orleb helikopteri pealt vaadates vastupaeva.

Pearootori labad on metallkonstruktsiooniga. Laba esiservas on kandev teraslatt, millele on
kinnitatud aerodiinaamilist kuju andev alumiiniumist komposiittarind. Rootori labade otste
vahe on 10,06 meetrit. Rootorisiisteemi maksimaalse poorete arvu juures poorleb rootor
kiirusega umbes 408 pooret minutis.

Mootori tekitatav joud edastatakse peareduktorist sabapoomi sees oleva kaitusvolli kaudu
sabareduktorile, mis muudab pdorete arvu sabarootorile sobivaks. Sabarootor on kahe
metall-labaga kiikslisteemiga rootor. Sabarootori labimd6t on 1,47 meetrit.

Helikopteri Robinson R44 pearootori juhtsiisteem on hiidrauliliselt vdimendatud mehaaniline
juhtsiisteem. Kabiini juhthoova ja tdusuhoova liikumine suunatakse toukevarraste abil
pearootori kolmele servomootorile, mis muudavad pearootori asendit. Sabarootori juhtimine
toimub mehaaniliselt tdukevarraste abil ilma hiidrovéimenduseta. Sabarootorit juhitakse
kabiinist pedaalide abil.
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Kodnealune kopteritiitip on varustatud dubleeritud juhtsiisteemiga, mis tdhendab, et
juhtstlisteemi saab vajadusel kasutada kabiini molemal poolel. Primaarne piloodi koht asub
kopteri paremal poolel, kuid 6ppelendudeks saab kabiini vasakule poolele lisada
kiirkinnitusega juht- ja tdusuhoovad ning eraldi pedaalid. Juhthoob on kinnitatud kabiini
keskele, kust seda jagatakse liigendiga poikvarraste abil kabiini moélemale poolele.
Parempoolne juhthoob asub piloodi istme vasakul kiiljel ja hdlmab lisaks mootori juhtimiseks
kasutatavat gaasi- ja muid liiliteid. Vasaku poole eemaldatav tousuhoob holmab vaid
gaasiliilitit.

Molemad 6nnetusse sattunud helikopterid olid varustatud piisava lennukontrolli ja
raadionavigatsiooni stiisteemiga. Kabiini pohiekraaniks on molemal kopteril Garmin GDU 700
L, mis kuvab lennu andmeid (kiirus, kérgus, suuna ja asendi andmed) ning
navigatsiooniandmeid (liikuv aluskaart, marsruudi punktid, marsruudi joon). M6lemas
kopteris oli peamiseks raadio- ja navigatsioonisiisteemiks Garmin GTN 650Xi. Molemad
helikopterid olid varustatud ka automaatse stabiliseerimis- ja juhtsiisteemiga Genesys
HeliSAS.

Onnetusse sattunud helikopterites oli kokkupdrkeohu hoiatussiisteems>. Selliseid siisteeme
konealuste 6husdidukite puhul ei nduta. Kokkuporke ohu hoiatussiisteem ei ole
grupilendamise korral otstarbekas, sest see annab pidevalt teise 6husdiduki kohta hairet.

Genesys HeliSAS

Genesys HeliSAS on helikopterite lennustabiliseerimise stisteem (SAS, Stability Augmentation
System), mis vahendab piloodi to6koormust lennu ajal ja stabiliseerib helikopteri liikumist.
Siisteem toimib ka kaheteljelise autopiloodina ning see on integreeritud toimima osana
Garmini lennukontrolli ja navigeerimissiisteemist. HeliSAS jalgib helikopteri liikumisi,
kiirendusi ja lennuandmete muutusi ning Garmini edastatavat teavet eraldi keskkompuutri
kaudu. Saadud teabe alusel liigutab siisteem helikopteri juhthooba kahe eraldi servomootori
abil soovitud suunas. Stisteem saab mojutada vaid helikopteri kallet piki- ja kiilgsuunas.
Siisteem ei ole lthendatud tdusuhoova, mootori juhtimise ega pedaalidega.

5 Kokkuporkeohu hoiatussiisteem on transponderi signaale kasutav 6husdiduki abisiisteem, mille eesmark on anda
piloodile teada kokkupdrkeohust transponderit kasutava 6husdidukiga voi anda juhiseid kokkupdrke valtimiseks.
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Joonis 5. Genesys HeliSAS-i juhtpaneel (Joonis: OTKES)

HeliSAS holmab erinevaid piloodi valitavaid funktsioone. Kui siisteem on lennu ajal sees, on
helikopteri stabiliseerimisfunktsioon (SAS) sisse liilitatud (SAS). Sellele lisaks saab piloot
valida, kas siisteem hoiab naiteks suunda (HDG), korgust (ALT), marsruuti (NAV) voi kasutada
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nende kombinatsiooni. Naiteks kui kasutusel on funktsioonid ALT ja NAV, piitiab siisteem
hoida helikopteri maaratud korgusel ja navigatsioonisiisteemi sisestatud marsruudil.
Siisteemi saab valja liilitada juhthoova liilitist voi siisteemi meniitipaneelist. Piloot saab
vajadusel liigutada juhthoobasid ja muuta helikopteri asendit ilma, et siisteem vilja liilituks.
Piloodi tehtud muudatuste jarel naaseb siisteem algselt madratud lennuandmete juurde.

Avariimajakad

Molemad helikopterid olid varustatud Kannad AF Integra ELT® avariimajakatega. ELT
eesmark on edastada dnnetuse korral lokaliseeritavat hdiresignaali kahel eri raadiosagedusel:
121,5 MHz ja 406 MHz. Sagedusel 121,5 MHz saadetavat signaali saab kuulda helina
rahvusvahelisel VHF-i hdiresagedusel ja seda saab kasutada dnnetuspaiga leidmiseks
lahikaugustel. Nimetatud signaal ei sisalda lisateavet dnnetusse sattunud 6husoiduki kohta.

Sagedusel 406 MHz edastatavat signaali voetakse vastu COSPAS-SARSAT-i
satelliidistiisteemiga, mis edastab teate dnnetuse ja 6nnetuspaiga kohta maal asuvatele
vastuvotjatele. Sagedusel 406 MHz saab edastada signaali saatva seadme tuvastamisandmeid
ja tapsemaid koordinaate, kui avariimajakas on varustatud GPS-silisteemiga.

Seade on loodud nii, et see peab kokkupdrke toimel automaatselt aktiveeruma, kuid seda saab
ka manuaalselt sisse liilitada kas kabiinist v6i saatjast endast. ELT-seadmed ja nende
paigaldus on kavandatud toimivaks vaid selliste dnnetuste korral, milles inimesed voivad ellu
jadda. Need ei ole kavandatud pidama vastu polengule voi suurele kiirendusele.

Avariimajaka aktiveerumine

AF Integra avariimajakas on statsionaarselt paigaldatud 6husodiduki kere kiilge. Helikopteris
Robinson R44 on avariimajakas paigaldatud kere tagaosasse mootori lilapoolele.
Avariimajaka raam on kinnitatud helikopteri karkassitorude kiilge kinnitusklambritega ja
seadet hoiavad raami kiiljes takjakinnitusega paelad. Et avariimajaks digesti tootaks, peab
saatja paigaldamisel arvestama saatja diget asendit lennusuuna suhtes.

Seade on veekindel ja varustatud integreeritud akuga, mis tagab seadme t66 ilma valise
vooluallikata. Seadmega on tihendatud valine antenn, aga kui antenn voi kaabel on katki,
kasutab seade signaali edastamiseks integreeritud antenni. Seadmes on ka kiirendusandur,
mille iilesanne on hdiresignaal sisse liilitada, kui maaratud kiirendusvaartus tletatakse.

AF Integra avariimajakal on kolme asendi ja lukustusega varustatud liiliti, mille abil
madratakse seadme tooreziim. Asendis "ARM” on seade valmidusolekus ja lilitub
automaatselt sisse kiirendusanduri toimimisel. Seadme saab sisse liilitada ka manuaalselt
kabiinist asuva liiliti abil. Asendis "OFF” on seade tdielikult valja liilitatud. Sellisel juhul seade
ei aktiveeru kokkuporkel ja seda ei saa aktiveerida ka kabiinis asuva liiliti abil. Asendis "ON”
liillitub seade sisse ja hakkab hadiresignaali edastama.

2.1.4 Onnetuskoha uurimise tihelepanekud
ES-ETR

Helikopteri seerianumber oli 2805 ja see voeti kasutusele 2025. aasta mais. Kopteri viimane
hooldus tehti kaks pdeva enne dnnetust 15.5.2025, siis oli helikopteri to6tunde olnud 10,16 h.
See on samas ka helikopteri viimasena registreeritud kogutddaeg. Kogutooaeg dnnetuse
hetkel ei ole teada, sest helikopteri logiraamat havis dnnetusele jairgnenud tulekahjus. Lendu
alustades olid helikopterilt ndutavad dokumendid korras ja helikopter oli lennukdélbulik.

6 ELT = Emergency Locator Transmitter
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Joonis 6. ES-ETR- kere ja pearootor parast paastetdid. (Joonis: OTKES)

ES-ETR-i kere leiti parast dnnetust maastikult pélenuna. Mootor ja peareduktor olid kere
kiiljes kinni. Pearootor oli reduktori kiiljes ja juhtstlisteemi osad olid oma kohal. Juhtsiisteemi
hiidraulilised servomootorid olid oma kohal, kuid pdlengu kdigus sulanud. Pearootori labad
olid kinnitusotsast rootori rummu kiiljes kinni. Labad olid tiikkideks purunenud ja osaliselt
polenud. Kokkupdrkest ja tulekahjust jarele jadnud osadest ei leitud viiteid kahjustustest, mis
oleks vdinud dnnetuse pohjustada.

Helikopteri dubleeritud juhtsiisteemi kuuluv tdusuhoob oli paigaldatud helikopteri vasakule
poolele. Vasakpoolne juhthoob ja vasaku poole pedaalid leiti maastikult eraldi.Juhtsiisteemi
toukevarraste otsad olid oma kohal, kuid tdukevardad olid pdlengus havinud. Pearootori
hiidraulilised servomootorid olid oma kohal, kuid pdlengus sulanud. Kokkuporkest ja
tulekahjust jarele jadnud osadest ei leitud viiteid defektidele voi kahjustustele, mis oleks
voinud dnnetuse pdhjustada.
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Joonis 7. ES-ETR-i tdusuhoob péarast dnnetust. (Joonis: OTKES)

ES-ETR-i mddteseadmed ja avioonika olid tugevasti kahjustunud ja pohiosas pdlengus
havinud. Helikopteri navigatsioonististeem saadeti edasistele uuringutele Prantsusmaa
tsiviillennunduse ohutusjuurdlusametile’ marsruudi andmete uurimiseks. Pélenud
navigeerimissiisteemist suudeti taastada osa salvestunud materjalist. Kabiini
salvestuskaamera leiti lahti tulnuna ja tdiesti havinult. Sealt teavet ei saadud.

ES-ETR-i leiti kere kiiljest eraldununa. Sabapoom oli purunenud 95 cm kinnituspunktidest
tagapool. Poomi kinnitusots oli kere kiiljes kinni. Sabapoomi kiilgstabilisaator oli paindunud,
kuid muus osas poom kahjustunud ei olnud. Sabavéll, sabareduktor ja sabarootor olid oma
kohal ja p6orlesid normaalselt. Juhtsiisteem oli terve katkemiskohast tahapoole kuni
sabarootorini. Katkemiskohas ei olnud jalgi valisest 166gist, kuid katkemiskoha timbruse
alumiiniumist pinnakate oli veninud ja rebenenud.

7 BEA = The Bureau of Enquiry and Analysis for Civil Aviation Safety
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Joonis 8. ES-ETR-i sabapoom oli kokkupdrke tulemusel helikopteri kere kiiljest eemaldunud. (Joonis:
OTKES)

ES-ETR-i mdlemad pearootori labad olid kinnitusotsast pearootori rummu kiiljes kinni. Uks
laba oli pdlengus havinenud kinnitusotsast poole labani, kuid juhtserv oli terve kuni laba
otsani. Laba vdlimise poole juhtservas 166gi jalgi ei olnud. Teine laba oli purunenud neljaks
osaks. Purunenud osad leiti maastikult allakukkumiskoha timbrusest.

Joonis 9. ES-ETR-i pearootori labad. Uks laba pdles poolenisti dra ja teine purunes kokkupdrkel
neljaks osaks. (Joonis: OTKES)
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Laba valimise otsa tiiki juhtserval oli kaks margatavat 160gi jalge: 20 mm pikkune 166gi jalg 2
cm kaugusel laba otsast ja 50 cm pikkune 166gijalg purunemiskohas. Laba oli enne purunemist
paindunud tahapoole. Laba l66gijaljed vastasid OE-XOS-i pearootori juhtsilindri varda ning
maandumisteliku tagumise rohttoe kahjustustele.

OE-XO0S

Helikopter oli valmistatud 2023. aastal ja selle seerianumber oli 2702. Onnetuse toimumise
hetkel oli kogutootundide arv allakukkumiskohast leitud to6tundide loenduri alusel 407,41
tundi. Viimane hooldus oli tehtud 23.4.2025, siis oli helikopteri td6tunde olnud 396,95 h.
Helikopterilt ndutavad load ja dokumendid olid korras ja helikopter oli lennukdélbulik.

OE-X0S-i kere leiti maastikult suhteliselt tervena. Kopter kukkus vastu maad kummuli,
sabaosa ees. Keres olnud kiitusepaak oli purunenud ja kiitet oli keskkonda voolanud.
Helikopter pdlema ei siittinud.

Joonis 10.0E-X0S-i kere maastikul parast kokkupdrget. (Joonis: OTKES)

Helikopteri kabiin oli kokku surutud tagaosast kuni tagaistmete tasandini ja deformeerunud
ka esiistmete alt. Turvavood olid terved. Kabiini hoovad ja liilitid olid reisilennule vastavates
asendites. Avariimajaka liiliti olid asendis ARMEDS8. Avariimajakas ei liilitunud dnnetuse
kaigus sisse.

Korgusmooturi rohukorguseks oli maaratud 1016 hPa. Helikopteri navigatsioonisiisteemid
saadeti analiitisimiseks Prantsusmaa tsiviillennunduse ohutusjuurdlusametile ja neist
onnestus saada 6nnetusega I6ppenud lennu kohta pohjalikud andmed. Kabiini pardakaamera

8  Avariimajaka liilitil on kolm asendit: ON, ARMED ja RESET/TEST. ON-asendis edastab majakas pidevalt hairesignaali,
tavaoludes kasutatakse ARMED-asendit. Sellisel juhul peab avariimajakas aktiveeruma kokkupdrke toimel. RESET/TEST-
asendit kasutatakse seadme tookorras oleku testimiseks.
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leiti kahjustunult kabiinist. Kaameras tekkinud rikke tottu ei olnud dnnetusega 16ppenud lend
kaamera siisteemi salvestunud.

Helikopteri juhtsiisteemi osad olid oma kohal ja liikusid kabiini alal digesti. Dubleeritud
juhtsiisteemi paigaldatud ei olnud. Stisteemi osad leiti kabiini pagasiruumist.

Mootor ja peareduktor olid oma kohal, kuid maaga kokkuporke toimel deformeerumise tottu
kahjustunud. Pearootori mast oli paindunud ettepoole. Mast oli purunenud 40 cm
peareduktorist kdorgemalt.Purunemiskoha tagapoolel oli 166gijédlg ja rootori labale vastavaid
kollaseid metallitiikke. Masti tagapoolel asuv juhtservo oli paindunud ja vilise 166gi tulemusel
kolvi juurest dra murdunud. Lo6gijaljed vastasid ES-ETR-i pearootori lava otsast leitud
kahjustustele.
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Joonis 11. OE-XOS-i pearootori mast oli purunenud umbes 40 cm rootori peareduktorist kdrgemalt.
(Joonis: OTKES)
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OE-XO0S-i pearootori laba kinnitusotsad olid pearootori rummu kiiljes kinni. Labad olid
murdunud mitmeks osaks. Need leiti kere timbert ja osaliselt selle alt. Labadel oli 166gijalgi
keret iimbritsevate puude vastu.

OE-XO0S-i sabapoom oli dra 1digatud ja see leiti maastikult. Loikejalgedest leiti pearootori
labale vastavat kollast varvi. Loikejalg algas poomi keskelt poomi alaosast ja jatkus poomi
kinnitusotsani. Loige oli toimunud tagant ettepoole ja tdusva nurga all kere iilaosa suunas.
Sabareduktor ja sabarootor olid oma kohal ja toimisid normaalselt. Kdrgusstabilisaator ja
kiilgstabilisaatori alaosa olid tagant ettepoole tulnud 166gi tulemusel katki 16igatud.
Stabilisaatorite osad leiti maastikult allakukkumiskoha iimbrusest. Loikejalgedes oli
pearootori labale vastavat kollast varvi.

Joonis 12.0E-XOS hallis parast dnnetust. Sabapoom oli umbes keskelt purunenud, kuid see on
pildistamise hetkel rekonstrueerimise eesmargil tagasi oma kohale tdstetud. (Joonis:
OTKES)

Helikopteri maandumistelik oli tagant paremalt dra murdunud ja see leiti eraldi asuvana
maastikult. Murdekoha kahjustused vastasid ES-ETR-i pearootori laba kahjustustele ja
murdekohale.
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Joonis 13. 0E-X0S-i parema maandumisteliku tagaosa ja ES-ETR-i pearootori laba, mille kahjustused
vastavad Uuksteisele. (Joonis: OTKES)

Joonis 14. Helikopterite hinnanguline asend kokkupdrke hetkel. Hinnang pdhineb kédesolevas osas
kirjeldatud helikopterite kahjustustel. (Joonis: OTKES)

Avariimajakad
Kummagi helikopteri puhul ei tuvastatud avariimajaka signaale.

ES-ETR-i avariimajakas havis tdielikult dnnetusele jairgnenud tulekahjus. Avariimajakat ei
leitud ja seadme t66d ei saadud uurimise kaigus kontrollida.
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OE-XO0S-i avariimajakas oli oma kohal helikopteri kere kiiljes. Avariimajaka kinnituskohad
olid terved, kuid deformeerunud. Avariimajaka korpus oli terve ja sellel ei olnud méarke
valistest 160kidest. Valisantenni kaabel oli katki. Avariimajaka liiliti ja kabiinis asuv valikliiliti
olid asendis "ARM”. Avariimajaka t66d kontrolliti tehnilise uurimise kaigus ja see loeti
tookorras olevaks. Katsetamisel leiti, et majakas ei ole oma todsoleku ajaloo jooksul
aktiveerunud.

2.2 Olud

[Imaolud siindmuste kaiku ei mojutanud. Ilm oli dnnetuse hetkel lendamiseks hea. Nahtavus
oli suureparane? ja pilvi vaga vahe. Kokkuporke hetkel paistis paike helikopteritest vaadates
tagant vasakult, mis tdhendab, et paike pilootidele otse silma ei paistnud. Valitses peaaegu
tuulevaikus. Ohurdhk oli 1015 hPa. Temperatuur 15 °C ja kastepunkt 5 °C.10

2.3 Salvestised

Uurimisel olid kasutada lennujuhtimise raadioside salvestised, sekundaarradari salvestised
helikopterite marsruutidest ning pealtndgija tehtud videosalvestis hetk parast kokkupdrget.
Lisaks olid kasutada OE-XOS-i ning ES-ETR-i navigatsioonisiisteemide salvestised.
Helikopterites ei olnud kabiini helisalvestuse ja lennuandmete salvestamise seadmeid, kuid
neid sellist tiitipi 6husodidukitelt ka ei nduta.

R44-helikopterites olid kabiinikaamerad. OE-X0S-i kaameras oli rike ja see ei salvestanud. ES-
ETR-i kabiinikaamera havines dnnetuses.

Lennujuhtimise raadioside salvestised hdlmasid helikopterite kogu lendu Tallinnast kuni
kokkuporke hetkeni. Salvestiste pohjal raadiosides midagi erandlikku ei olnud. Véimalikke
tihiskasutussagedustel toimunud pilootide vahelisi vestlusi kasutada ei olnud.

Helikopteri OE-XOS navigatsioonisiisteemi salvestised

Helikopteri navigatsioonisiisteemi Garmin GTN 650Xi salvestatud andmed tuvastati
Prantsusmaa tsiviillennunduse ohutusjuurdlusametis (BEA). Andmed hdlmasid lendu
tervikuna alates 6hku tousmisest kuni 6nnetuseni. Salvestis sisaldas lennuandmeid,
navigeerimisandmeid ja teavet kopteri erinevate siisteemide toimimise ja kasutamise kohta.

Salvestatud andmed olid terviklikud kuni ajani 11.34.20, parast mida osa salvestatud vaartusi
katkeb osaliselt voi tervikuna. Viimane salvestusaeg oli 11.34.30.

2.4 Onnetusega seotud isikud, organisatsioonid ja ohutuse tagamine

Molemad dnnetuses osalenud helikopterid olid registreeritud eraettevotete nimel, kuid need
ettevotted ei tegutse lennundusalal. Kumbki kopter ei ole saadud andmete kohaselt olnud
kasutuses lennutooks!t.

Kumbki piloot ei olnud labinud grupilendamise koolitust. Grupilendamise koolitusi
korraldatakse iildlennunduses harva. Arakuulamistel saadud teabe kohaselt ei olnud
pilootidel ka varasemat kogemust grupilendamise osas ja reisilennud teise dhusdiduki
laheduses ei olnud neile tavaparane tegevus.

9 Lennunduses on ndhtavus suurepdrane, kui see on suurem kui 9999 m.

10 Meteoroloogia amet. [lm Euras 17.5.2025 kI 12-13.

11 Lennutoo all mdeldakse 6husdiduki kasutamist teatud kindlal otstarbel, naiteks péllumajanduses, ehituses, aerofotode
tegemisel, kaardistamisel, vaatlemisel, patrullimisel, otsingutel ja paastetegevuses, reklaamide kuvamisel ja muul vastaval
otstarbel.
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2.4.1 Helikopteri OE-XOS piloot

Helikopteri OE-XOS piloodi lendamisluba ja tervisetdend olid kehtivad. Viimasel kopteri
erapiloodi loal PPL(H) olid piloodile margitud load R44, SEP(land) ja Night(H).Ta oli saanud
R44 lennuloa 2011. aastal. Lisaks kopteri erapiloodi loale oli ta 2025. aasta aprillis saanud ka
lennuki erapiloodi loa PPL(A).

Tabelis 1 on esitatud piloodi lennukogemus lennutundides. Lennutunnid pdéhinevad
helikopteri OE-XOS logiraamatul ja piloodi personaalsel lennupaevikul. Kasutatava materjali
alusel ei saanud teha kindlaks tundide jagunemist erinevate kopteritiitipide vahel (nt R22,
R44).

Tabel 1. OE-XO0S-i piloodi lennukogemus

Viimase 24 h Viimase 30 Viimase 90
Lennukogemus : ; . . . Kokku
jooksul paeva jooksul | paeva jooksul

Koikidel 6husdiduki
tuupidel 1h17 min 15h 12 min 37h u1670h
(peamiselt helikopteriga)

Konealuse 6husoiduki

e 1h17 min 15h 12 min 37h vahemalt 402 h*?
taubiga

Tabelis esitatud lennutunnid on lennatud pdhiosas helikopteriga. Kogu lennukogemus on
piloodi lennupéaeviku, OE-XOS helikopteri logiraamatu 6nnetusega l6ppenud lennu aluse
umbes 1670 h, millest on piloot lennanud helikopteriga OE-XOS ligikaudu 402 h.
Lennupdeviku viimane sissekanne on tehtud 1.3.2025. OE-XOS logiraamatus oli parast
1.3.2025 margitud 23 lendu, mida ei ole lennupaevikusse kantud. Lennukogemuse kohta
lennukiga teave puudub, kuid see oli kopteriga vorreldes vahene, sest lennuki erapiloodi loa
sai ta alles umbes kuu enne dnnetust.

Piloodil oli helikopteri juhtimisel mitmeaastane kogemus. Ta tegi peamiselt eralende oma
helikopteriga.

2.4.2 Helikopteri ES-ETR piloot

Helikopteri ES-ETR piloodi lendamisluba ja tervisetdend olid kehtivad. Ta oli saanud kopteri
erapiloodi loa 2024. aasta oktoobris. Loa saamiseks vajalik koolitus oli labitud kopteriga
Robinson 22. Kopteri Robinson 44 kasutamise loa sai ta 2024. aasta novembris. Tal oli ka
kehtiv lennuki ametipiloodi luba. Selle loa sai ta 2023. aastal.

ES-ETR-i piloodi lennupaevik ja helikopteri logiraamat havisid 6nnetuse kaigus. Kaesolevas
aruandes nimetatud lennutundide andmed pdhinevad drakuulamistel saadud andmetel ja
lennufirma andmetel, kus piloot oli ametipiloodina té6tanud. Kogu lennukogemusest oli
ligikaudu 580 tundi lennatud lennukitel ja iilejadnud 70 tundi helikopteritel.

12 Tapset teavet tiilibiga R44 lennatud tundide kohta ei ole, kuida OE-X0S-i logiraamatust on naha, et ainuiiksi selle
kopteriga on lennatud u 402 h.
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Tabel 2. ES-ETR-i piloodi lennukogemus

Viimase 24 h Viimase 30 Viimase 90
Lennukogemus i N ) N . Kokku
jooksul paeva jooksul | paeva jooksul
K.P.!kl.del TR L udh Pole teada Pole teada u650h
tlupidel
Kf)"ne'aluse TRl udh Pole teada Pole teada uleh
tuubiga

Piloodi lennukogemus helikopteri ja konealust tiilipi kopteriga oli vahene, kuid tal oli varasem
lennukogemus lennukitel. Ta oli lennanud nii era- kui ka ametipiloodina. Saadud teabe
kohaselt oli ta helikopteri lennukoolituse dppeprogrammi hasti omandanud. Muu varasema
lennukogemuse alusel kirjeldati teda kui kogenud pilooti.

2.5 Ametiasutuste ennetav tegevus

Uldlennunduse!3 ohutuse tagamine pdhineb rahvusvahelistel ja riiklikel tsiviillennundust
kasitlevatel digusaktidel, milles on satestatud naiteks nduded 6husdidukitele, pilootidele,
koolitusele ja selle sisule ning tihiselt jargitavad lennureeglid. Lennuohutusamet kontrollib
oigusaktide jargimist, jalgib lennuohutuse olukorda ning rakendab meetmeid tildise
lennuohutuse parandamiseks. Lisaks eespool nimetatule péhineb tildlennunduse ohutuse
tagamine suures osas 8husdiduki juhi enda tegevusel. Onnetusjuhtumitega seotud olulised
lennueeskirjad on tipsemalt esitatud punktis 2.7. Varasemaid kokkuporkega 16ppenud
onnetusi kasitletakse punktis 2.8.2.

2.6 Paddstetegevuses osalenud organisatsioonid ja nende tegevusvalmidus

Satakunta padsteamet on iiks Soome 21 pddsteametist ja see moodustab iihe osa Satakunta
heaolupiirkonna tegevusest. Satakunta padsteamet pakub teenuseid piirkonna kohta
koostatud teenindustaseme otsuse kohaselt.

Nimetatud padsteamet teenindab Satakunta maakonda ja selle 16 omavalitsust piirkondliku
paasteasutusena koos lepinguliste tuletdrjeiiksustega. Satakunta padsteametis on piirkonna
eri osades seitsmes 66pdevaringses statsionaarses padstetiksuses valves umbes 35 inimest.
Oépéevaringse valvega paasteliksuste asukohaks on Kanta-Pori, Rauma, Meri-Pori,
Kankaanpad, Huittinen, Harjavalta ja Ulvila. Satakunta paasteametis tootab ligikaudu 300
pohikohaga inimest.

Padsteamet osutab piirkonnas dnnetuste ennetamise, padstetegevuse ja valmisoleku
teenuseid. Padstetegevus ja selle juhtimine on jagatud kolmeks tegevuspiirkonnaks:
Karhukunnat, Ala-Satakunta ja Pohjois-Satakunta. Paastetegevust juhtiv padstejuht on valves
Kanta-Poris, Euras ja Kankaanpaas. Otsest muud valvet padsteameti alal ei ole. Pdastetegevust
abistab padsteameti 60pdevaringselt tegutsev jalgimiskeskus.

Satakunta padsteameti piirkonnas tegutseb kokku 49 lepingulist tuletdrjetiksust. Nad
osalevad paastetegevuses ja ohutusteabe kommunikeerimises padsteametiga sdlmitud

13 (Jldlennunduse all mdeldakse sellist lennundust, mis ei ole seotud kommertslendude, riigilennunduse ega lennutddga.
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lepingu alusel. Satakunta lepingulistes tuletorjeiiksustes tegutseb kokku 900
reageerimisvoimelist isikut.

Satakunta heaolupiirkond korraldab piirkonna esmaabiteenust mitme teenuseosutaja
mudeli alusel. Heaolupiirkonna esmaabiteenuse korraldamine pdhineb muuhulgas tervishoiu
seadusel ja esmaabi maarusel. Lisaks on piirkonnas koostatud eraldi esmaabi
teenindustaseme otsus, mis puudutab Satakunta heaolupiirkonnas toimuvat ja
heaolupiirkonna vastutusel olevat esmaabi.

Heaolupiirkonnas tegutsev meditsiiniasutus osutab valveteenust eraldi ajagraafiku alusel ja
eraldi madratud aegadel vajadusel ka 66paevaringselt. FinnHEMS-i meditsiinikopteri tiksused
toetavad esmaabi tegevust maakonna piires Seindjokist, Turust ja Tamperest eraldi
madratletud lilesannete jaotuse alusel.

2.7 Oigusaktid, eeskirjad ja juhendid

2.7.1 Grupilendamine

EASA avaldatud Euroopa iihtlustatud lennueeskirjasl4 satestatakse tsiviillennundusega
seonduvate grupilendude kohta jargmist:

Grupilende voib sooritada vaid juhul, kui kdik lennugrupis osalevate 6husodidukite kaptenid
on lennud eelnevalt planeerinud ja ette valmistanud.Kontrollitavas dhuruumis toimuva
grupilennu puhul tuleb jargida padeva asutuse satestatud tingimusi grupi juhi, navigeerimise
ja asukoha teatamise, kokkuporgete valtimise ja gruppi kuuluvate 6husoéidukite maksimaalse
kauguse kohta.

Uks 6husdidukite kaptenitest mairatakse lennugrupi juhiks. Lennugrupp navigeerib ja
edastab asukohateateid nagu liks 6husodiduk.

Lennugrupi juht ja teiste grupis lendavate 6husdidukite kaptenid vastutavad kokkupdrgete
valtimise eest gruppi kuuluvate 6husodidukite vahel. Gruppi kuuluvad 6husoéidukid peavad
piisima lennugruppi juhtivast 6husdidukist maksimaalselt 1 km kaugusel ja nende
lennukorgus ei voi lennugrupi juhi 6husdéidukist erineda rohkem kui 30 meetrit. Grupilendude
kohta ei ole digusaktides maaratud miinimumkaugusi.

Tsiviillennunduses on tipsemaid lennutegevusega seotud 6ppematerjale ja koolitusi vaga
vahe. Grupilendude ja sellega seotud ohutute lendamisvdtete koolitusi tsiviillennunduses
tavaliselt ei tehta. Varem on osades koolitusasutustes ka grupilendamist dpetatud, kuid sellest
on loobutud. Selle pohjuseks on naiteks asjaolu, et liinilendudel grupilende ei tehta.
Grupilendamine on tavaline vaid militaarlennunduses, kus sellega seotud ohutuid
lennutehnikaid ka aktiivselt dpitakse. Grupilendamise koolitust tsiviillennunduses piloodi loa
saamiseks ei nouta, sest see tostaks onnetusjuhtumite riski koolituse ajal.

2.7.2 Kokkuporgete viltimine dhus

EASA avaldatud Euroopa iihtlustatud lennueeskirjas!> sitestatakse tsiviillennundusega
seonduvate kokkuporgete valtimise reeglite kohta jargmist:

Loikuvad lennusuunad: Kui kaks 6huso6idukit lahenevad tliksteisele samal voi ligikaudu samal
lennukorgusel oleval 16ikuval kursil, peab 6huséiduk andma teed paremalt ldhenevale
ohusoidukile.

14 SERA.3135 Grupilennud
15 SERA.3210 Eesdigus
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Jarelejoudmine: Jarelejoudev 6husdiduk on 6husdiduk, mis laheneb teisele 6huséidukile
tagantpoolt suunast, mis moodustab alla 70° nurga teise 6husoiduki pikitelje kaudu kulgeva
simmeetriatasandiga; see tahendab, et jarelejoudev 6huséiduk on ees lendava 6huséiduki
suhtes asendis, mis ei vdimalda jarelejoudvast sdidukist disel ajal ndha ees lendava
ohusoiduki vasak- (pakpoordi) ega parempoolset (tilirpoordi) navigatsioonituld. Ees
lendaval 6husdidukil on eesdigus ning jarelejoudev 6husdiduk peab edasise ldhenemise
valtimiseks tegema p66rde paremale, soltumata sellest, kas ta ise on tousul, laskumisel voi
horisontaallennul, ning parast seda ei vabasta tikski kahe asjaomase 6huséiduki omavahelise
asendi muutus jarelejoudvat 6husoidukit teeandmise kohustusest enne, kui see on ees
lendavast 6husoéidukist taielikult mé6dunud ja saavutanud piisava edumaa.

2.7.3 ELT avariimajakate kasutamist reguleeriv standard

Molemad 6husoidukid lendasid NCO regulatsiooni NCO.IDE.H.170 kohaselt. Selle kohaselt
peab helikopteris olema ELT(S)-seade vdi personaalne avariimajakas (PLB), mida
meeskonnaliige vOi kaasreisija kaasas kannab.

Onnetusega seonduvate 8husdidukite avariimajakate (ELT) miinimumnduded on avaldatud
Euroopa tsiviillennunduse seadmete organisatsiooni EUROCAE!® dokumendis ED-62A, mis
sisaldab ndudeid avariimajakate ehituse ja toopohimotete kohta ning maaratleb
avariimajakate automaatse aktiveerumise parameetrid. Dokumendi kohaselt peab ELT-seade
aktiveeruma automaatselt teatud aja mo6dumisel, kui ta tuvastab piisavalt suure kiirenduse.
Onnetusse sattunud helikopteritesse paigaldatud ELT-seadmete tootja iitles, et seadmed
vastasid kehtivatele nduetele. Uues EUROCAE dokumendis AD-62B17 on horisontaaltelje
suunas mojuvad joud ja kokkuporkel tekkiv kiirendus paremini arvesse voetud kui varasemas
standardis.

2.8 Muud selgitused

2.8.1 Grupilennule vastav tegutsemine 6nnetuseni viinud lennul

Kuigi lennud Tallinnast Piikajarvile kavandati ja lennati eraldi 6huséidukitena, oli pilootide
lendamine peaaegu kogu lennu aja grupilennule sarnanev tegevus.Helikopterite omavaheline
kaugus ja lennukorgus lennu kdigus varieerusid, kuid kaugus oli pohiosas alla kilomeetri.
Suure osa ajast olid kopterid liksteisest paarisaja meetri kaugusel ja lendasid peaaegu samal
korgusel. Vahepeal kdrguste erinevus tile 30 meetri. Helikopterid lendasid samal kursil, kuigi
lennuplaanides olid marsruudid erinevad. Helikopteritest edastati raadioteateid pohiosas
iseseisvalt. Molemad lennuplaanid l6petas OE-XO0S-i piloot.

2.8.2 Varasemad ohus toimunud kokkuporked

Euroopa Liidu Lennundusohutusameti (EASA) ohutusalasest iilevaatest 202518 ilmneb, et igal
aastal toimub iildlennunduses arvuliselt ja lennutundide alusel arvestades rohkem tésiseid
ohuolukordi kui kommertslennunduses. Kommertsiaalsete kopterilendude alal teatati 2024.
aastal 21 tosisest ohuolukorrast ja 10 6nnetusest. Mittekommertsiaalsete kopterilendude alal
teatati vastavalt 12 tosisest ohuolukorrast ja 27 dnnetusest.

16 EUROCAE = The European Organisation for Civil Aviation Equipment

17 Adopted by EASA in ETSO-C126c¢

18 EASA Annual Safety Review 2025. 1.9.2025. https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-
publications/annual-safety-review-2025
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Euroopa Liidu tihtses lennuohutust mojutavast juhtumist teatamise keskuses (ECCAIRS 2)1°
on aastatel 2015-2024 registreeritud seitse kokkuporkega seotud onnetust, milles vahemalt
iks pool oli helikopter. Vaadeldud kopterionnetuste loend on toodud tabelis 3. Tabel sisaldab
ka kahte Austraalia ohutusjuurdlusameti teatatud kokkupdrkednnetust.

Tabelis 3 nimetatud 6nnetusjuhtumite tingimustes ja taustategurites on mitmeid kattuvusi.
Ohusdidukid lendasid nahtavusega ilmaoludes ja nahtavus oli hea. Piloodid olid p&hiosas
kogenud lendajad. Kokkuporked on enamasti toimunud kontrollimata 6huruumis voi
kontrollimata lennuvaljal. Nende dnnetuste puhul pole lennatud grupis ja ainult iihe puhul
lennati teadlikult teise 6husdidukiga lahestikku (pildistamislend). Kokkupdrgetele on aidanud
kaasa naiteks puudulik raadioside, mistottu 6husdidukite piloodid ei olnud teadlikud teiste
lahedusest ega nende kavatsustest. Piloot on olukorras keskendunud mingile muule
lennufaasile véi ohutuse seisukohast vajalikele vaatlustele. Taustateguriteks on olnud ka
nagemist piiravad olud, naiteks otsene pdikesevalgus voi see, et allpool lennanud 6husoidukit
oli raske maastiku taustal margata. Peale selle olid 6huso6idukid paljudel juhtudel paiknenud
ja liksteisele ldhenenud suundadest, kust 6huséiduki konstruktsioonid osaliselt voi tervikuna
nahtavust teise 6husdidukini piirasid.

19 ECCAIRS 2 = European Co-ordination Centro for Accident and Incident Reporting Systems
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Tabel 3. Ohutusjuurdlusameti aruended kokkupdérke tottu toimunud dnnestuste kohta aastatel
2015-2024, milles vahemalt iiks poole oli helikopter.

Aasta | Kokkupdrge

2023 | Kaks kopterit Eurocopter EC130 B4 porkasid kokku Austraalias. Uks helikopter muutus
kokkupdrke toimel lennukdlbmatuks ja kukkus alla. Teine kopter jai juhitavaks ja piloot viis
labi kontrollitud maandumise. Neli inimest hukkus, kuus sai raskelt ja kolm kergemalt
vigastada.

2020 | Lennuk Extra EA-300 ja helikopter Guimbal Cabri G2 pérkasid kokku lennurajal Austraalias.
Helikopter oli kokkupérke hetkel lauglemas ja lennuk ruleerimas. Ohusdidukitel tekkis
kokkupdrkes olulisi kahjustusi, kuid keegi vigastada ei saanud.

2019 | Helikopter Bell 206 L3 ja lennuk Aeroprakt A22L pdrkasid 6hus kokku Hispaanias. Mélemad
6husdidukid kaotasid kokkupdrke tottu lennuvdime ja kukkusid alla. Kéik 6husdidukites olnud
seitse inimest said 6nnetuses surma.

2019 | Helikopter AS350 B3 ja lennuk Jodel D.140E p6rkasid 6hus kokku Itaalias. Mélemad
6husdidukid kaotasid kokkupdrke tottu lennuvdime ja kukkusid alla. Seitse inimest hukkus ja
kaks sai raskelt vigastada.

2018 | Helikopter EC 135 P2+ ja lennuk Piper PA 28RT porkasid 6hus kokku Saksamaal. Mélemad
6husodidukid kaotasid kokkupdrke téttu lennuvdime ja kukkusid alla. Kéik dhusdidukites olnud
neli inimest said 6nnetuses surma.

2017 | Helikopter Bell 412SP ja biplaan CASA 1.131 pdrkasid 6hus kokku Hispaanias. Lennuki piloot
kaotas kokkupdrke tulemusel lennuki tle kontrolli, kukkus vastu maad ja suri. Helikopter tegi
hadamaandumise ja pardal olnutest kaks sai kergemaid vigastusi ja kaheksa vigastusi ei
saanud.

2017 | Lennuk Cessna 152 ja helikopter Cabri G2 pdrkasid 6hus kokku Suurbritannias. Ohuséidukid
kaotasid kokkupdrke t6ttu lennuvdime ja kukkusid alla. Kéik 6husdidukites olnud neli inimest
said dnnetuses surma.

2016 | Helikopter Robinson R44 ja lennuk Spitfire pdrkasid Suurbritannias kokku lennurajal.
Helikopter lletas 6hus lennurada ja lennuk ruleeris, kui lennuki propeller sattus helikopteri
saba vastu. Keegi vigastada ei saanud.

2015 | Kaks kopterit Eurocopter AS350 3B p6rkasid kokku Argentiinas. Mélemad 6husoéidukid
havinesid kokkupdrkel ja kdik kopterites olnud kiimme inimest said surma.

EASA vaatleb ohutusiilevaadetes lisaks dnnetuste arvule ka dnnetuste tegelike ja
potentsiaalsete tagajargede tosidust. Tagajargede tosidusele lisaks hinnatakse koguriskide
osas tokestavate kaitsemeetmete efektiivsust. Sellisel riskihindamisel pohinevalt liigitab EASA
ohus toimuvad kokkupdrked liheks olulisemaks riskivaldkonnaks, seda eriti kopterilendude
puhul, ja EASA on toonud esile vajaduse parandada ohutusmeetmeid kokkupdrkeohu
vahendamiseks.

Tabeli 3 juhtumite kohta esitatud uurimisaruannetes on ohutusalaste soovitustena pakutud
naiteks 6huliiklusest hoiatavate tehniliste siisteemide kasutamist ja nende toimivuse
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tagamist. Ka EASA on piitidnud aktiivselt edendada vihemalt tildlennunduses kohaldatavate
tehniliste siisteemide arendamist ja kasutuselevottu, mis lihtsustaks laheduses lendavate
ohusodidukite tuvastamist ja vahendaks kokkupdrkeohtu?20. Sellele lisaks on ohutusjuurdluse
aruannetes nimetatud vajadust parandada pilootide vahelist kommunikatsiooni ning
ohutusalaste riskide tuvastamist ja hindamist, seda eriti lennates kontrollimata 6huruumis.

2.8.3 Ohutusalane uuring 2024. aasta ohuolukorra kohta

Soomes toimub 6husodidukite kokkuporkeid vaga harva. 2024. aastal avaldas
Ohutusjuurdluskeskus aruande?! juhtumi kohta, kus meditsiinikopteri piloot tegi
hidakorvalepdike, kui mirkas kokkupdrkeohtu viikelennukiga. Ohuséidukid lendasid
kontrollimata 6huruumis. Helikopteri juht oli juhtumi hetkel keskendunud lennuplaani
muutmisele ja raadiosidele. Helikopterist ei margatud vaikelennukit varem, sest 6husoidukid
lahenesid tiksteisele eri korgustelt ja eri suundadest ning 6husdidukite konstruktsioonid
varjasid ndahtavust iliksteise suhtes. Helikopteri piloodi hinnangul ei marganud vaikelennuk
helikopterit tildse. Helikopteris oli kokkupdrkeohu hoiatussiisteem (Traffic Advisory System,
TAS). Siisteem ei tuvasta siiski selliseid 6husdidukeid, mille transponder ei ole sisse liilitatud
v0i seda pole tildse paigaldatud.

2.8.4 Mairkamisega seotud inimlikud piirangud

Visuaallennureeglite alusel lennates pohineb kokkupdrgete viltimine ennekdike sellel, et
ohusoiduki piloot jalgib lennu kdigus timbrust ja ndeb muud ldheduses toimuvat lennuliiklust.
Oma vaatlustele tuginedes hoiab piloot teistega turvalist distantsi. Seda nimetatakse
lennunduses ka pohimotteks See and avoid?2. Sellele lisaks saavad 6husoidukite juhid jagada
raadio teel teavet oma asukoha ja plaanide kohta.

Selleks, et muud ldheduses toimuvat lennuliiklus arvestada, peab piloot teist husdidukit ise
nagema voi olema muul moel teadlik teise 6husoiduki asukoha ja kavatsuste suhtes. Teadlik
visuaalne kontakt pohineb sellel, et teine 6husdiduk eraldub selgelt iimbruskonnast ning
piloot péorab sellele pilgu ja oma tdhelepanu. Markamist piiravad siiski teatud ndgemise ja
tahelepanelikkusega seotud tegurid, naiteks vaatevalja omadused ja tahelepanu valikulisus.
On leitud, et pohimote see and avoid pole iiksinda piisav meetod kokkuporgete ohu
valtimiseks?23.

Inimese vaatevilja ulatus on maksimaalselt umbes 200 kraadi horisontaalsuunas ja umbes
135 kraadi vertikaalsuunas. Nagemine ja markamine ei ole sama terav kogu vaatevalja
ulatuses. Ndgemine on terav vaid ligikaudu 1-2 kraadi suurusel alal vaate
fokusseerimispunktis. Sellest valjaspool ndgemise teravus jark-jargult viheneb. Umbes 30
kraadi kaugusel pilgu fokusseerimispunktist nagemise teravus langeb oluliselt. Sellist ala

20 EASA. 15.10.2025. https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/press-releases/easa-launches-new-
initiatives-prevent-mid-air-collisions-general#group-easa-extra
EASA. 1.1.2026. https://www.easa.europa.eu/en/document-library/general-publications/european-plan-aviation-safety-
epas-2026?check_logged_in=1
EASA. 15.10.2025. https://www.easa.europa.eu/en/domains/general-aviation/%?21conspicuity

21 Qhutusjuurdluskeskus. 15.10.2025.
https://www.turvallisuustutkinta.fi/fi/index/tutkintaselostukset/ilmailuonnettomuuksientutkinta/tutkintaselostuksetv
uosittain/2024 /selvityshelikopterinhatavaistostamuhoksella20.7.2024.html

2z See and avoid (née ja véldi) on lennunduses kasutatav tava, mille kohaselt on piloodi vastutusel mérgata visuaalselt teisi
ohusoidukeid ja valtida kokkuporkeid ilma vélise juhendamiseta.

23 Vtnt Hodds, A. Limitations of the See and Avoid Principle. ATSB. 1.9.2025.
https://www.atsb.gov.au/sites/default/files/media/4050593/see_and_avoid_report_print.pdf
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nagemisala nimetatakse perifeerseks nagemiseks.2# Perifeerses nagemisalas inimese
nagemissiisteem detaile ei tuvasta. Perifeerses ndgemisalas ndhakse peamiselt ildvorme ja
sedagi vaid selliste objektide kohta, mis piisava kontrasti ehk tumeduserinevuse téttu taustast
eristuvad.

Joonis 15.Inimese vaatevalja ulatus. Detailide nidgemine on terav vaid kahe kraadi suurusel alal pilgu
fokusseerimispunktis. Sellest valjaspool ndgemise teravus jark-jargult viheneb. Umbes 30
kraadi kaugusel pilgu fokusseerimispunktist ndgemine halveneb oluliselt. Seda ala
nimetatakse perifeerse ndgemise alaks. Joonisel on kujutatud helikopteri R44 suurus (ca 4
vaatevalja kraadi) olukorras, kus helikopter on vaatajast u 125 meetri kaugusel. (Joonis:
OTKES)

24 Strasburger, H., Rentschler, I, & Juttner, M. (2011). Peripheral vision and pattern recognition: A review. Journal of Vision,
11(5):13, 1-84.
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Joonis 16.]oonis naitab pilootide vaatevalja ulatust, kui piloodid vaatavad otse ette. Helikopterite
omavaheline asukoht nditab olukorda vahetult enne ES-ETR-i p66rde alustamist. (Joonis:
OTKES)

Liikumise tuvastamine perifeerse ndgemise alal on olulise tdhtsusega. Liikumist
tuvastatakse naiteks olukorras, kus perifeerse nagemise alal mingi imbrusest eristuv objekt
vaataja suhtes liigub. See pohineb asjaolul, et nagemine reageerib arritusele, mis silma
vorkkestal tekib. Olukorras, kus sama kiirusega liikuvad 6huséidukid lendavad
kokkuporkekursil iiksteise suunas, teise 6husdiduki asukoht vaatevaljas eriti ei muutu.
Perifeerne nagemine ei reageeri sel juhul objekti liikumisele.

Kaesoleva onnetuse korral lendasid helikopterid peaaegu samal kiirusel. Kui ES-ETR oli
lennuvalja kohal alustanud lauget pooret paremale, liikus ta edasi ka algse lennu suuna
suhtes. Kopteri lennukiirus selles suunas vahenes vaid pisut. Helikopterite suhteline suurus,
asend voi asukoht liksteise suhtes po6ramise alguses ei muutunud ja ES-ETR-i liikumine ei
aratanud tahelepanu.

Kui teine 6husdiduk laheneb, siis selle suhteline suurus vaatevaljas vahehaaval kasvab.
Kaugelt ja suurel kiirusel laheneva 6husoiduki suurus siiski kohe olulisel maaral ei suurene.
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Joonisel 17 on kujutatud seda, millise suurusega on Robinson R44 Raven I helikopter
vaatevaljas eri kaugustel. Helikopteri suurus on kujutatud visuaalse nurgana (vaatevalja
kraadides). See nditab, kui suure osa vaatevaljast objekt katab. Helikopteri pikkus on kiiljelt
vaadates umbes 9 meetrit. Helikopteri kere suurus ilma sabapoomita on umbes 4 x 4 m. Kui
ES-ETR oli alustanud lauget pooret paremale, oli helikopterite kaugus ligikaudu 125 meetrit.
Sellel kaugusel oli teise helikopteri suurus vaatevaljas vaid umbes neli kraadi (vt joonis 15),
helikopteri kere ilma sabapoomita alla kahe kraadi.

Et sellise suurusega objekti detaile margata, tuleb pilk suunata otse objektile. Suhteline suurus
kasvab alles paris viimastel sekunditel enne kokkuporget. Veel kolm sekundit enne
kokkuporget vastas helikopteri pikkus vaatevaljas vaid umbes 10 kraadile ja kopteri kere ilma
sabapoomita vaid umbes viis kraadi.

R44 kogu vaatevali kraadides

Q
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kogupikkus 9 m kereosa4 x4 m

Joonis 17.R44 kogu vaatenurk kraadides eri kaugustelt vaadatuna. (Joonis: OTKES)

Olukorras, kus piloot markab lahenevat objekti, ei ole kokkupdrke valtimiseks vajalikke
meetmeid voimalik koheselt rakendada. Piloot peab esmalt tuvastama, et objekt on
kokkuporkekursil, seejarel valima otstarbeka toimingu ja selle rakendama. Lisaks on
O0husoidukitel probleeme sellega, kui kiiresti nad reageerivad juhtimisliigutusele ja muudavad
nditeks lennusuunda. Ohu tuvastamiseks ja meetmete rakendamiseks kuluv aeg sdltub
tingimustest ja olukorrast. Olukorras, kus piloot peab koheselt reageerima, kulub ohu
avastamisest kuni 6huséiduki reageerimiseni aega 4-6 sekundit.2> Lahenev objekt voib jaada
ka ilildse markamata, kui pilk on suunatud mujale véi tihelepanu keskendunud millelegi
muule.

25 ATSB (2002). 3.7.2025. https://www.atsb.gov.au/sites/default/files /investigation-reports/aair200201846_001.pdf
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Valikuline tihelepanu on inimesele iseloomulik omadus. Valikuline tdhelepanu véimaldab
tahelepanu valitud reaalses keskkonnas voi mottemaailmas suunata. Keskendumine tahendab
seda, et sellest valjapoole jadvad asjad jaavad tdhelepanu alt osaliselt véi tervikuna vilja.
Tahelepanematus-pimedus on sellega seonduv nahtus, kus objektid véivad jddda markamata,
kui tdhelepanu ja keskendumine on suunatud mujale. See v6ib toimuda isegi terava nagemise
piirkonnas ehk seal, kuhu pilk on suunatud. Muutumispimeduse all mdeldakse omakorda
tahelepanuga seonduvat nahtust, et kui pilk on hetkeks suunatud mujale, ei marka inimene sel
ajal visuaalses keskkonnas toimunud muutusi. Valikulist tahelepanu suunatakse jamedalt
oeldes kahel moel: kas tekib mingi imbritsevast erinev stiimul ja objekt tombab tahelepanu
endale vOi inimene suunab ja keskendab oma tdhelepanu seesmise oletuse, eesmargi ja Opitu
pohjal.26.27

Onnetusjuhtumi puhul vdis enne kokkupdrget pilootide tihelepanu olla iiksteise jilgimise
asemel suunatud 6husodiduki juhtsiisteemidele, kaasreisijatega vestlemisele voi muudele
valistele asjaoludele, nagu iiritused, inimesed ja voimalik muu lennuliiklus Eura lennuvaljal.
Tahelepanu vois olla ka lahenemisel sihtkohale ja sellega seotud ettevalmistustel.
Lennuodnnetuste ja ohuolukordade kohta tehtud uuringu kohaselt on peamised piloodi
tahelepanematust pdhjustavad hairivad tegurid just 6husodiduki juhtsiisteemide kasutamine,
Umbruses asuvate objektide vaatlemine ning kabiinis viibivad inimesed?8.

Kokkupdrke hetkel olid piloodid lennanud juba pea tund aega. Tdhelepanu voi valvsuse
raugemine on ka tliks inimese tdhelepanelikkusele iseloomulik omadus. Pidevat valvsust
noudva tegevuse kaigus voib voime tahelepanu sdilitada soltuvalt nduetest ja
tegevuskeskkonnast viheneda juba vahem kui poole tunniga.2? Lennates tund aega teise
ohusoiduki laheduses, valvsus teise 6husodiduki aktiivse jalgimise suhtes vaheneb voi
vdahemalt varieerub lennu kaigus.

Autopiloodi kasutamist ei suudetud helikopteri siisteemidest kindlaks teha. Lennu ajal oli
siiski margata perioode, kui helikopteri kdrgus varieerus vaga vahe. Enne kokkuporget oli ES-
ETR-i lennutrajektoor iile kiimne minuti stabiilne, mis viitab tdendoliselt autopiloodi
kasutamisele.

Autopiloot on navigeerimist ja dhusoiduki juhtimist abistav automaatstisteem. Automaatika
eesmark on piloodi t66d lihtsustada, vdhendada lendamise koormavust ja parandada ohutust.
Automaatikaga seondub siiski ka inimliku teovéimega seonduvaid valjakutseid, mis voivad
ohutust ja selle haldamist kahjustada. Uks neist on piloodi rolli muutumine aktiivsest osalisest
passiivseks slisteemi jalgijaks.30.31 Autopiloodi kasutamine vdib muu hulgas viia selleni, et
umbruskonna jalgimine naiteks podramises suunas voib saada vahem tahelepanu olukorras,
kus piloot ise enam aktiivselt pooramist ei kavanda ega tee.

Grupilendamisel piiiitakse kokkuporkeohtu valtida nii, et 6husoidukite juhid peavad lennu
peamised tegevused eelnevalt kokku leppima. Lisaks tuleb tiks dhusdidukite komandoridest

26 Wickens, C, Hollands, J., Banbury, S., & Parasuraman, R. (2016). Engineering Psychology and Human Performance (fourth
edition). Selective Visual attention, 1k 50-64. London/New York: Taylos & Francis.

27 Wickens, C. & McCarley, S. (2008). Applied Attention Theory. Boca Raton: Taylos & Francis.

28 ATSB (2006).1.3.2026 https://www.atsb.gov.au/publications/research-and-analysis-report/2022/aviation/dangerous-
distraction-examination-accidents.

29 Warm, J.S,, Parasuraman, R. & Matthews, G. (2008). Vigilance Requires Hard Mental Work and Is Stressful. Human Factors
The Journal of the Human Factors and Ergonomics Society, 50(3), 433-41

30 Billings, C.E. (1996). Human-Centered Aviation Automation. Technical Memorandum, no. 110381. NASA, California.

31 Lee,].D. & Seppelt B.D. (2012). Human Factors and Ergonomics in Automation Design. Teoses: Human Factors and
Ergonomics (fourth edition). Salvendy, G. (toim.). k. 1615-1642. John Wiley & Sons, Inc.
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madrata grupilennu juhiks.32 Militaarlennunduses, kus grupilennud on tavalisemad, lendab
grupilennu juht tavaliselt teistest eespool. Taga lendavate 6husdidukite komandorid lendavad
nii, et nad sailitavad juhiga silmsideme. Militaarlennunduses tehakse grupilendude suhtes
koolitusi. Koolituste kdigus opitud ja tihiselt kokku lepitud tegevusviisid loovad iihise aluse
sellele, millele tuleb tahelepanu pd6rata ja mida voib teiste tegevuse kohta lennu kaigus
eeldada ja oletada. Uhist mdistmist ja edasise tegevuse prognoosimist abistatakse lisaks
omavahelise kommunikatsiooni abil lennu ajal. Koolituste ja 6ppimise kaudu omandatud
tthine tegevusmudel on abiks ohutuse tagamisel. Koolituste abil suurendatakse ka teadlikkust
grupilendamisega seotud ohutusalaste riskide ja tegevusviiside kohta ohtude valtimisel.

Ohutusjuurdluse kaigus ei suudetud selgeks teha, kas piloodid olid enne lendu tihised
tegevusviisid kokku leppinud. Kuna helikopterite kabiini helisalvestisi kasutada ei olnud, ei
saadud uurimisel teavet pilootide omavahelise suhtlemise kohta lennu ajal. Lennufaaside
valise vaatluse pohjal ei olnud pilootide roll ja omavaheline tegevus selgelt kokku lepitud.
Molemal piloodil ei olnud koolitust ega muid kogemusel pohinevaid teadmisi grupilendude
pohimotete kohta. Nad lendasid grupilennule sarnaselt ehk moel, mis holmas
grupilendamisega seotud turvariske, kuid mitte vajalikke meetmeid riskide juhtimiseks.

Inimlik véime hinnata ohutusega seotud riske sisaldab inimese matteviisile tiitipilisi
korvalekaldeid. Uks selline kdrvalekalle on see, et riskide tuvastamine ja hindamine péhineb
suures osas personaalsel varasemal kogemusel. Inimestel on {ildjuhul kalduvus oma
vOoimekust iilehinnata. Samas on inimestel kalduvus alahinnata selliste ohtude ja kahjude
toendosust, mille kohta ei ole isiklikku kogemust v6i millest ei olda enda kogemuse kaudu
teadlikud3334 Kogenud piloot voib seega ise seda teadvustamata lilehinnata oma suutlikkust
juhitavat 6husoidukit hallata ja samas vastava kogemuse puudumisel alahinnata
grupilendamise ja eriti sellele sarnase tegevusega seotud riske.

2.8.5 Mairkamist piiravad ohusoiduki konstruktsioonid

Piloodi vaatevali R44 helikopteri kabiinist on lai. Vaatevalja piiravad kabiini konstruktsioonid,
kaasreisijad ja armatuurlaud.

Olukorras, kus ES-ETR alustas lauget pooret paremale, asus ta OE-X0S-i ees vasakul ja
monevorra madalamal (vt joonis 16). Helikopteri OE-XOS piloot istus kopteri paremal
esiistmel ja reisija vasakul esiistmel. P66rde ajal voisid ES-ETR-i katusekonstruktsioon ja
uksepiidad varjata nahtavust ES-ETR-i kabiinist 0S-X0S-i suunas. X0S-ist ETR-i suunas
vasakule voisid nahtavust piirata esiistmel istuv reisija ning uksepiidad. P66rde edenedes
liikkus ETR X0S-ist vaadates tahapoole, mis juhul vasakul esiistmel viibinud reisija vois vaadet
oluliselt piirata.

32 SERA.3135 Grupilennud

33 Wickens, C, Hollands, ]., Banbury, S., & Parasuraman, R. (2016). Engineering Psychology and Human Performance (fourth
edition). Decision making, lk 245-283. London/New York: Taylos & Francis.

34 Kahneman, D. & Klein, G.A. (2009). Conditions for intuitive expertice. A failure to disagree. American Psychologist, 64,
515-524
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Joonis 18. Pildil on helikopteri parempoolse ukse tagumine iilanurk. Pilt nitab piloodi véimalust ndha
ES-ETR-ist OE-X0S-i suunas vahetult enne po6rde alustamist eeldusel, et piloot oleks
vaadanud taha paremale. Vaatesuund on paremale ja pisut tahapoole viltu umbes 100° ja 6°
iilespoole. Ebatdpsete asukohaandmete tdttu on XOS-i asukoht sel joonisel ligikaudne.
Punase katkendliku joonega on niidatud asukoha veast tulenev véimalik ebakindlus.
(Joonis: OTKES)
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Joonis 19. Pildil on helikopteri vasakpoolne uks ja tuuleklaasi vasak pool. Pilt naditab piloodi voimalust
ndha OE-XO0S-ist ES-ETR-i suunas vahetult enne ES-ETR-i pdorde alustamist eeldusel, et
piloot oleks vaadanud vasakule. Joonisel ei ole kujutatud piloodi vasakul pool viibinud
reisijat. Vaatesuund on vasakule umbes 80° helikopteri pikitelje suunast ja allapoole 6°.
Ebatdpsete asukohaandmete tottu on ES-ETR-i asukoht sel joonisel ligikaudne. Punase

katkendliku joonega on ndidatud asukoha veast tulenev voimalik ebakindlus. (Joonis:
OTKES)
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3 ANALUUS

Juhtumi analtitisimisel on kasutatud Ohutusjuurdluskeskuse edasi arendatud Accimap3>-i
menetlust. Analtitsi teksti liigendus pohineb uurimise kdigus koostatud Accimapi skeemil.
Onnetust kirjeldatakse skeemi alaosas siindmuste ahelana. Stindmuste ahela taustalt
ilmnevaid tegureid selgitatakse skeemil erinevatel analiilisi tasanditel.
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Joonis 20.L2025-01 ACCIMAP-i analiiiisiskeem. (Joonis: OTKES)

3.1 Lennu ettevalmistused

Kaks helikopterit registreerimistunnustega ES-ETR ja OE-XOS asusid Tallinnast teele
Piikajarvi lennuvaljal toimuvale lennundusiiritusele. Piloodid olid koostanud eraldi
lennuplaanid, mille marsruudid ja valjumisajad tiksteisest erinesid. ES-ETR-i marsruut oli
kavandatud Eura kaudu Piikajarvile ja XOS-i marsruut otse Piikajarvile. Piloodid tundsid
liksteist ja leppisid enne lendama asumist tdendoliselt kokku, et nad lendavad sihtkohta iihte
marsruuti méodda, sest mdlemad andsid valjumisest lennujuhtimisele teada peaaegu samal
ajal ja helikopterid lendasid kogu aja samal marsruudil tiksteise laheduses.

Helikopterid olid lennukdélbulikud ja hasti varustatud. Varustus hélmas muuhulgas ka
autopilooti. M6lema helikopteri piloodid olid lennutundide arvu pdhjal kogenud lendajad. OE-
XO0S-i juht oli kogenud helikopteripiloot. ES-ETR piloot oli lennanud suhteliselt palju
lennukitega ja olnud ka ametipiloot. Piloodi lennukogemus helikopteritega oli suhteliselt
vahene. Uue 6husoiduki puhul véivad juhtsiisteemid ja nende kasutamine tdmmata piloodi
tahelepanu timbruse vaatlemiselt. Piloot oli siiski harjunud kasutama naiteks autopilooti ja
kaasaegseid navigatsioonisiisteeme. Nimetatud silisteemid ei ole kaasaegsete lennukite ja
helikopterite osas oluliselt erinevad. Minnes lile lennukilt helikopterile reisilend piloodi

35 Rasmussen, ]. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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vaatenurgast olulisel mairal ei muutu. Onnetus toimus reisilennu ajal. Lennuki ja helikopteri
lendamine reisilennul on samalaadne. Vahene helikopteri juhtimise kogemus ei ole seega
onnetusega otseselt seotud.

Kummalgi piloodil ei olnud koolitust ega piisavat varasemat kogemust grupilendamise osas.

3.2 Reisilend

Helikopterid alustasid reisi peaaegu uiheaegselt. Piloodid lendasid reisilendu koos, kuid miski
ei viita sellele, et nad oleks teadlikult lennanud lennunduseeskirjades nimetatud grupilendu.
Teel Tallinnast Piikajarvile lendasid kopterid iliksteisest vahem kui 1 km kaugusel ja ligikaudu
300 meetri korgusel. Helikopterite omavaheline kaugus varieerus ja oli vahepeal alla 100 m.
Lisaks varieerus lennu ajal ka helikopterite positsioon iliksteise suhtes. Tdendaoliselt ei
leppinud piloodid omavahel kokku seda, et iiks oleks grupilennu juht.

Grupilendamisele sarnane lendamine, mille puhul 6hus6idukid lendavad tiksteise lahedal, aga
ilma eelnevalt kokku lepitud tegevuseta nditeks omavahelise paiknemise ja rollide suhtes,
suurendab kokkuporke riski. Teise 6husdiduki markamine ja selle liilkumise prognoosimine
on sel juhul oluliselt raskem. Inimlikku véimet jalgida iimbruses olevaid objekte, eriti
liikumises olles ja muutuvas keskkonnas, piiravad nagemismeele omadused ning tahelepanu
valikulisus. Inimene suudab korraga tapselt ndha vaid vaikest osa vaatevaljast. Kokku lepitud
tegevusviisid loovad tihise aluse sellele, mida véib teiste tegevuse kohta lennu kaigus eeldada
ja millele tdhelepanu poodrata. Kokku lepitud tegevusviisid peavad hdlmama ka omavahelist
kommunikatsiooni lennu ajal.

Grupilendamisele sarnast tegevust harjutatakse iildlennunduses monikord mitme 6husdiduki
reisilendudel, kuid sedalaadi tegevuse riskid ja tegevusmeetodid pole koigis osades
tildlennunduses teada. Lennureeglites on grupilendamise nduded esitatud iildisel tasandil.
Lennundusreeglite tlesanne ei olegi esitada detailseid juhiseid lennu labiviimiseks.
Lennundusreeglites satestatakse muuhulgas, et 6husdidukite komandorid peavad tegevuse
eelnevalt kokku leppima, kuid ei 6elda tdpsemalt, mis asjaolud kokku leppida tuleb ja kuidas
lennul konkreetselt tegutseda.

Inimlik véime hinnata tegevusega seotud riske pohineb suuresti isiklikel kogemustel v6i muul
moel omandatud teadmistel ja teadlikkusel tegevuse riskidest. Tsiviillennunduses siiski
grupilendamist tildjuhul ei 6petata ja grupilendamist harjutatakse harva. Grupilendamise ja
selle ohutu labiviimisega seotud teadlikkus vdib varieeruda ja olla iildtasandil ebapiisav.
Grupilendamine on siiski tsiviillennunduses lubatud. See voib pohjustada olukordi, kus
tildlennunduses lennatakse grupilennule sarnaselt. See tdhendab lendamist, mis hélmab kiill
grupilendamise ohutusalaseid riske, kuid mitte vajalikke meetmeid riskide maandamiseks.
Ohutusalaste riskide teadvustamine véib olla erinev olukorras, kus teadlikult lepitakse kokku
grupilennuna lendamises voi olukorras, kus lennatakse sama marsruuti grupilennule
sarnaselt.

3.3 Marsruudi punkt Eura lennuviljal

Helikopterite omavaheline paiknemine muutus vahetult enne marsruudi punkti, kus oli kavas
poorata sihtpunkti suunas. OE-X0S-i piloot I6petas mdlema dhusdiduki lennuplaanid pisut
enne ES-ETR-i suunamuutust. Kui ES-ETR alustas pooéret paremale Piikajarvi suunas, asus OE-
XOS taga paremal ja pisut kdrgemal.

[Im ja ndhtavus olid markamise seisukohast head, kuid helikopterid 1dhenesid liksteisele
nurga all, kus OE-X0S-i konstruktsiooni elemendid ja esiistmel istunud reisija voisid piirata
ndhtavust ES-ETR-i suunas. ES-ETR-ist teise kopteri ndgemiseks oleks piloot pidanud vaatama
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taha ja iilesse. On ka voimalik, et uksepiit ja laekonstruktsioon varjasid ndhtavust, seda eriti
kopteri podramisel paremale. Enne kokkuporget vois pilootide tahelepanu olla suunatud
ohusoidukite juhtslisteemidele, reisijatega vestlemisele voi objektidele kabiinist véljaspool.
Tahelepanu vdis olla ka lahenemisel sihtkohale ja sellega seotud ettevalmistustel.

Autopiloodi kasutamist ei suudetud helikopteri stisteemidest kindlaks teha. On véimalik, et
autopilooti siiski mingis lennufaasis kasutati. Autopiloodi kasutamine vdib muu hulgas viia

selleni, et imbruskonna jalgimine naiteks pooramises suunas voib saada vaihem tahelepanu
olukorras, kus piloot ise enam aktiivselt pd6ramist ei kavanda ega tee.

Uurimise kdigus ei saadud teavet pilootide omavahelise suhtluse kohta ja seepédrast pole
teada, kas piloodid tksteist lennuga seotud kavatsustest teavitasid. On voimalik, et kui OE-
XOS-i piloot hakkas enne Eura marsruudipunkti lennuplaane l6petama, ei ndinud ta selles
olukorras teise helikopteri liikumissuunda. Parast seda keskendus piloot voimalikult enda
navigeerimisele antud punktis ja pdéramisele, mida OE-XOS alustas vaid moned sekundid
enne kokkuporget.

3.4 Helikopterite kokkuporge ohus

Eelmistes punktides nimetatud asjaolude tottu ei teadvustanud piloodid tliksteise kavatsusi
ega ndinud olukorras Ulksteist ja helikopterid porkasid 6hus tiksteisega kokku. M6lemad
kopterid kahjustusid kokkupdrke mojul ja muutusid juhitamatuks. Parast kokkuporget
polnud midagi teha, et olukorda paasta. Helikopteritest ei leitud tehnilisi rikkeid, mis oleks
voinud kokkupdrget mojutada.

Onnetusi ja tsiseid ohuolukordi juhtub iildlennunduses rohkem kui kommertslennunduses.
Ohusdidukite kokkupdorkeid 6hus tuleb aeg-ajalt ette. Helikopterite kokkupdrked on viga
haruldased, kuid nende tagajarjed on peaaegu eranditult tdsised. Sellega seoses on nditeks
EASA plitidnud edendada vahemalt tildlennunduses kohaldatavate tehniliste siisteemide
arendamist, mis lihtsustaks laheduses lendavate ohusoidukite tuvastamist.

Kui 6nnetuses osalenud helikopterites oleks kokkupdrke eest hoiatav siisteem kasutusel
olnud, poleks sellest antud lennul kasu olnud. Piloodid lendasid teadlikult peaaegu kogu tee
liksteise laheduses, mistottu oleks hoiatussilisteemid peaaegu kogu aeg hadiret andnud.

Varasemates ohutusjuurdlusametite teatatud kokkuporkega 16ppenud dnnetustes, kus
vahemalt tiks pool on olnud helikopter, on ndha sarnasusi praegu uuritava dnnetusega.
Kokkupdrgetele aitasid muuhulgas kaasa visuaalse markamisega seotud inimlikud ja
tehnilised piirangud ning puudused kommunikatsioonis.

3.5 Otsingud ja paastetegevus

Molema helikopteri pilootide ja kaasreisijate paastmiseks polnud midagi teha. ES-ETR sittis
parast allakukkumist pdlema ja selle avariimajakas héavis kokkuporke ja pélengu tulemusel.
OE-XO0S-i avariimajaka antennikaabel oli purunenud, kuid muus osas oli seade tédkorras ja
oleks pidanud kokkupdrke toimel aktiveeruma. [lmselt mojutas avariimajaka
mitteaktiveerumist 166gi suund. Ohusdidukis olnud inimesed surid kokkupdrke tulemusel,
seega oli 160k tugev. Helikopteri asend maaga kokkupdorkel mojutas tdendoliselt seda, et
avariimajakas ei aktiveerunud. Onnetuse tagajirjel tegi iiks helikopteris olnud mobiiltelefon
automaatse hdadaabikone hairekeskusele.

Antud juhul ei olnud avariimajaka t66] mdju dhusdidukite lokaliseerimisele. Onnetusel oli
pealtnigijaid, kes hakkasid aktiivselt vrakke otsima. Uldiselt on avariimajaka to6kindlus
otsingute ja paastetegevuse seisukohast oluline. Avariimajaka spetsifikatsioonid ja hairepiirid
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on maaratletud EUROCAE-s. Ohutusjuurdluskeskus on tdheldanud, et ELT-avariimajakad k&igi
onnetuste korral hadiresignaali ei edasta.

Maavée helikopter NH90 oli juba 6hus, kui selle meeskond sai teate 6nnetuse kohta. NH90
asus koheselt otsingu- ja paadstetegevust abistama. Sellele lisaks laksid Kauttua
lennundusklubi lendurid kiiresti oma lennukitega alla kukkunud koptereid otsima.
Padsteameti reageerimine oli dige ning paaste- ja otsingutegevus dnnestus.
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4 JARELDUSED

Jareldustes on koondatud kokku dnnetuse voi ohuolukorra pohjused. P6hjuste all moeldakse
mitmesuguseid juhtumi taustal olnud asjaolusid ning neid mdjutanud otseseid ja kaudseid
nuansse.

1. Ohusdidukite piloodid lendasid samal marsruudil iihise sihtkoha poole grupilennule
sarnasel moel.

Jdreldus Grupilennule sarnane lendamine hélmab grupilennuga seotud riske, kuid
ei holma vajalikke meetmeid ohutuse tagamiseks.

2. Uldlennunduses iildjuhul grupilendamist ja selle ohutuid meetodeid ei dpetata.
Grupilendamist esineb vordlemisi harva.

Jdreldus Koik grupilendamisega seotud ohutegurid ja ohutud tegevusviisid pole
tildlennunduse pilootidele tingimata teada.

3. Helikopterite positsioon ja kaugus iiksteise suhtes varieerusid lennu kéigus. [lmselt ei
oldud grupilendamisega seotud meetmeid kokku lepitud.

Jédreldus Grupilende tuleks teha koordineeritult. [Ima kokku lepitud omavahelise
paiknemise ja tegevusviisideta on teise 6huséiduki litkumise prognoosimine vdga
keeruline. See suurendab kokkuporke riski.

4. Piloodid ei teadvustanud liksteise kavatsusi ega marganud tliksteist enne kokkuporget.
Visuaalse markamise ja selle piiratusega seotud lennudnnetusi on toimunud ka varem.

Jdreldus Inimese voime oma tegevuskeskkonda visuaalselt vaadelda ei ole iiksinda
piisav meede 6hus toimuvate kokkupdrgete viltimiseks.

5. ELT avariimajakas ei aktiveerunud kokkuporkel, kuigi see oli tugev. Avariimajaka
mitteaktiveerumine kokkuporkel ei ole ainuke kord, samalaadseid juhtumeid on esinenud
varemgi.

Jdreldus Kui avariimajakas kokkuporkel ei aktiveeru, voib see aeglustada
pddstetegevust ja raskendada vigastatute abi saamist.
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5 OHUTUSALASED SOOVITUSED

Ohutusjuurdluskeskus tuletab lendajatele meelde, et grupilendamisel ja sellele sarnaneva
lendamise puhul esineb kokkupdrkeoht. Grupilendamisel lendavad 6husoidukid samal
marsruudil maksimaalselt kilomeetri kaugusel grupilennu juhist. Grupis lendamisel peab
tegevus olema kindlaks maaratud. Lisaks on oluline tegevus juba eelnevalt kokku leppida ja
kokkuporke valtimiseks juhiseid hoolikalt jargida.

5.1 Kokkuporkeoht grupilennule sarnasel lendamisel

Grupilennule sarnane tegevus holmab grupilendamise ohutusalaseid riske, kuid ei holma
vajalikke meetmeid riskide maandamiseks. Pilootide teadlikkus tegevuse riskidest on erinev.

Ohutusjuurdluskeskus soovitab, et

Euroopa Liidu Lennundusohutusamet rakendaks ohutust parandavaid meetmeid, mille
eesmdrk on suurendada lildlennunduses teadlikkust grupilendamisest ning sellega seotud
riskidest ja meetmetest kokkupdrgete viltimiseks [2026-513]

5.2 ELT avariimajakas
ELT avariimajakas ei aktiveerunud kokkupdrkel, kuigi helikopterit tabas kdva 166k.

Ohutusjuurdluskeskus soovitab, et

Euroopa Liidu Lennundusohutusamet tagaks, et uued paigaldatavad ELT-seadmed
vastaks vihemalt standardi ETSO-C126¢ nouetele. [2026-S14]

Uued standardile vastavad ELT-seadmed on kopteridnnetuste korral to6kindlamad.
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Uurimismaterjal

1) Siindmuskoha uurimise fotod, mé6tmed ja muu materjal
2) Illmaandmed

3) Politsei uurimisteade

4) Politsei fotod stindmuskohast

5) Paasteameti hdirearuanne ja dnnetusjuhtumi aruanne
6) Radari salvestised

7) Arakuulamised

8) OE-X0S-ija ES:ETR-i dokumendid

9) Pilootide lennudokumendid ja meditsiinilised tdendid
10) Hairekeskuse salvestised
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KOKKUVOTE UURIMISARUANDE KAVANDI KOHTA SAADUDUD
SEISUKOHTADEST

Uurimisaruande kavand esitati seisukoha esitamiseks Euroopa Lennundusohutusametile
(EASA), USA ohutusjuurdlusasutusele (NTSB), Eesti ohutusjuurdlusasutusele (O]K), Austria
ohutusjuurdlusasutusele (SUB), Satakunta heaolupiirkonnale, Soome transpordi- ja
sideametile (Traficom) ja helikopterite tootjale (Robinson Helicopter Company). Eraisikute
esitatud seisukohti ohutusjuurdluse seaduse alusel ei avaldata.

Robinson Helicopter Company tdpsustas helikopterite komponentide nimetusi ning aruande
keelelist vormi. Nad palusid ka selgitust lennuplaani l6petamise aja kohta lennu kadigus.

EASA kommenteeris grupilendamisele sarnase tegevuse terminoloogiat ning seda, milliseid ohutust
parandavaid meetmeid EASA kehtivate digusaktide raames kasutada saab. See vdiks kindlasti hélmata
tildlennunduse teadlikkuse parandamist lahikaugusel lendamise riskidest, sellega seotud lennu
ettevalmistustest ning kokku lepitud meetmetest. Peale selle saaks ohutust ja olukorrateadlikkust
selliste juhtumite korral parandada dhuso6idukile paigaldatavate hoiatus- ja jalgimissiisteemide abil.
EASA tdpsustas oma seisukohas tildlennunduses kasutatavate avariimajakate ndudeid, omadusi,
aktiveerumise mehaanikat ja kasutatavaid standardeid. ELT osas tegi EASA ettepaneku votta
tildlennunduses kasutusele uuem standard.

Satakunta heaolupiirkond kommenteeris kasutatavate padsteiiksuste ja ametinimetuste kasutamist.

Traficom, Eesti ohutusjuurdlusasutus, USA ohutusjuurdlusasutus ja Austria ohutusjuurdlusasutus
uurimisaruande kohta seisukohta ei esitanud.
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