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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Lento-oppilas oli koulutuksessa ultrakevyen lentokoneen lupakirjaa varten. Koulukoneena oli
Kauttuan [lmailukerhon omistama Flight Design CTSW ultrakevyt lentokone rekisteritunnuk-
seltaan OH-U552.

Oppilas ja opettaja lahtivat Euran lentopaikalta sunnuntaina 8.9.2019 lennonjohdon tutkatie-
tojen! mukaan kello 10.122 kohti Turun lentoasemaa. Noin puolen tunnin lennon jilkeen he
saapuivat Turkuun ja pitivat tunnin tauon. Turun lentoasemalla he tekivat kello 11.39 ja 12.00
valisena aikana nelja lapilaskua. Lennon jalkeen he pitivat taukoa ja kdvivat sydomassa. Kello
13.01 he lahtivat Turusta ja laskeutuivat Euran lentopaikalle kello 13.24. Kuulemisten mu-
kaan opettaja jai pois kyydista ja oppilas teki yksin kaksi laskua Euran kentalla. Sen jalkeen he
suorittivat matkalennon Euran lentopaikalta Tampere-Pirkkalan ja Turun kautta takaisin Eu-
raan. Lahto Eurasta tapahtui kello 14.41, lapilasku Tampereella kello 15.14, lapilasku Turussa
kello 16.05 ja paluu Euraan kello 16.31.

Paivan lentojen sujuttua hyvin ja olosuhteiden ollessa hyvat, opettaja ja oppilas paattivit yh-
teisesti, ettd oppilas suorittaisi vield yksin matkalennon saman paivan aikana Eurasta Tam-
pere-Pirkkalan ja Turun kautta takaisin Euraan.

Oppilas lahti matkalennolle kello 17.19 ja saapui Tampere-Pirkkalaan kello 17.56. Tampere-
Pirkkalasta hdn ldhti kello 18.06 ja saapui Turkuun kello 18.51. Oppilaalla oli vaikeuksia ra-
dioliikenteen vakiosanonnoissa lennonjohdon kanssa ja han joutui useampaan kertaan var-
mistamaan lennonjohtoselvityksia. Turusta han lahti kello 19.01 kohti Euran lentopaikkaa.

Lahestyminen Euran lentopaikalle sujui oppilaan kertoman mukaan hyvin. Kello oli 19.27,
kun laskukierroksen loppuosalla kiitotielle 11, lentokone alkoi oppilaan kertoman mukaan
akillisesti vajota. Kiitotiekosketus tapahtui normaalia kovemmin ja kiitotien vasempaan reu-
naan. Lentokone teki pompun kiitotiekosketuksen jalkeen. Oppilas paatti tehda ylésvedon ja
lisdsi moottoriin tdyden tehon. Kertomansa mukaan hdn veti my6s ohjaussauvan taakse, jonka
seurauksena lentokoneen nokka nousi dkillisesti. Lentokone alkoi kallistua vasemmalle ja lo-
pulta sakkasi3. Se putosi kentdn viereiseen metsikkd6n ja vaurioitui pahoin. Silminnakijéina
tapahtumalle olivat oppilaan opettaja, toinen Kauttuan Ilmailukerhon lennonopettaja ja hanen
oppilaansa, seka ilmailukerhon sihteeri. Sihteeri soitti hatdkeskukseen ja muut lahtivat kohti
onnettomuuspaikkaa. Heidan saavuttuaan lahelle tapahtumapaikkaa, lentokonetta ohjannut
oppilas tuli metsasta kavellen heitd vastaan.

Onnettomuuspaivan aikana oppilaalle kertyi lentotunteja 5 tuntia 20 minuuttia seka 12 las-
keutumista. Lentomatkaa kertyi yhteensa noin 855 kilometria.

1 WinRadar ANS Finland

2 Lahto- ja laskuajat ovat Suomen aikaa UTC+3. Lennonjohdon tutkatietojen ja lentokoneen lentopaivakirjan valilld on jonkin
verran eroa tutkakatveesta johtuen.

3 Sakkaus tarkoittaa siipien nostovoiman menetysta.



Kuva 1. Lentokoneen OH-U552 hylKky siirrettynd odottamaan kuljetusta. (Kuva: Kauttuan Ilmai-
lukerho)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Hatdkeskus sai onnettomuuden silminnakijalta ilmoituksen tapahtumasta kello 19.29.12. Ha-
takeskus halytti Satakunnan pelastuslaitoksen tehtavaan kello 19.30.59 koodilla 231 ilmalii-
kenneonnettomuus: pieni. Paikalle lahtivat Satakunnan pelastuslaitoksen paivystiava palomes-
tari P32 ja kaksi pelastusyksikkod Euran paloasemalta sekd Satakunnan ensihoitokeskuksen
yksikko Huittisista. Paivystava palomestari oli paikalla 5 minuutin 14 sekunnin kuluttua haly-
tyksesta ja muut yksikotkin alle 10 minuutissa. Ensimmainen poliisin yksikko oli kohteessa
kello 20.17.28.

Matkalla kohteeseen paivystavan palomestarin kollega soitti Porista ja muistutti lentokoneen
rakettivarjoon liittyvistd vaaroista. Lisaksi hdn antoi Porin lentoaseman pelastuspalvelun vuo-
roesimiehen yhteystiedot palomestarille lisdtietojen saamiseksi rakettivarjosta.

Koska rakettivarjoa ei kdytetty onnettomuuden aikana, se muodosti riskin pelastushenkilds-
tolle. Paivystavan palomestarin tarkoituksena oli koota tarpeeksi tietoa mahdollisista ris-
keistd pelastustoiminnan kannalta. Palomestari soitti Porin lentoaseman pelastuspalvelun
vuoroesimiehelle ja Helsinki-Vantaan lentoaseman pelastuspalvelun vuoromestarille saadak-
seen lisdtietoa rakettivarjon aiheuttamasta vaarasta pelastushenkildstolle.



Tilanne oli moniviranomaistehtdv, jossa tilanteen yleisjohto oli pelastusviranomaisella joh-
tuen polttoaineen vuodonhallinnasta ja jo maahan valuneen polttoaineen torjunnasta. Raketti-
varjon aiheuttamasta vaarasta ja polttoaineen vuodon aiheuttamista torjuntatéista keskustel-
tiin paivystavan palomestarin ja poliisin kenttijohtajan valilla.

Ensihoito totesi paikan paalla, ettei lento-oppilaalla ollut tarvetta ensihoitoon tai hoitotoimen-
piteisiin.

Puolustusvoimien virka-apuosasto hoiti alueen eristimisen. Poliisin asiantuntija irrotti ja ra-
jaytti pelastusvarjon rdjahdyspanoksen onnettomuutta seuraavana paivana.

Vayla kentéltad lentokoneen luo metsaan raivattiin metsatyokoneella. Pelastuslaitos, Kauttuan
[Imailukerho ja metsdakoneyrittdja yhteistydssa kerdsivat lentokoneen osat pois metsasta.
Hylky kuljetettiin Kauttuan [Imailukerhon tiloihin.

1.3 Seuraukset

Oppilas kaytti turvavyo6ta ja sai muutamia ruhjevammoja, mutta ei loukkaantunut vakavasti.
Ruhjeita tuli pelastautumisen yhteydessa, kun oppilas avasi lentokoneen ovea.

Lentokone vaurioitui korjauskelvottomaksi.

Maastoon valui noin 20 litraa bensiinia lentokoneen toisen tankin rikkoonnuttua onnetto-
muudessa. Toinen tankki sdilyi ehjana ja polttoaine otettiin talteen siipeen poratun reidn
kautta.

Puustoon tuli vaurioita onnettomuudessa ja sitd jouduttiin raivaamaan hylyn siirtoa varten.



2 TAUSTATIEDOT

2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

Euran lentopaikka, EFEU sijaitsee Sakylan Pyhajarven koillispuolella noin nelja kilometria
Euran kunnan keskustasta. Kiitotie on asfalttipdallysteinen ja sen magneettiset suunnat ovat
113 ja 293 astetta. Kiitotien pituus on 850 metria ja leveys 18 metria. 4
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Kuva 2. Euran lentopaikan ohjeellinen laskukierroskuvio (siniset nuolet) laskeutumiskartasta*.
Onnettomuuslennon loppuosan gps-tallenne punaisella. Taustakuvan lahde: ESRI/ArcGIS.

Flight Design CTSW OH-U552 on Saksassa suunniteltu ja Ukrainassa valmistettu ylatasoinen
kaksipaikkainen ultrakevyt lentokone. Siind on Rotax 912ULS -moottori, joka tuottaa 75 kW
(noin 100 hevosvoiman) tehon. Lentokone on komposiittirakenteinen ja se on varustettu pe-
lastusvarjolla. Runko on valmistettu hiilikuidusta ja kevlarista, jotka on laminoitu kovan vaah-
tomuovin paalle. Siipisalot ovat hiilikuitua ja siiven pinta hiilikuidusta valmistettua "sand-
wich” -rakennetta.

Kauttuan [lmailukerho on omistanut OH-U552 ultrakevytlentokoneen vuodesta 2011 alkaen.
Se soveltuu parhaiten matkalentoon ja sitd voi pitda vaativana lennettiavanad. Koneen ohjaimet
ovat herkat ja tehokkaat. Sen teho-paino -suhde on suuri ja potkurin kiertovaikutus tehoa no-
peasti lisattdessa on huomattava. Koneessa on myds hyvin lyhyt nokka, joka ei ndy ohjaajan
nakokentdssa. Tama vaikeuttaa koneen oikean asennon havainnointia. CTSW-koneella on tun-
nettu taipumus nostaa nokkaa lisattdessa tehoa laskuasussa. Koneen lento-ominaisuudet

4 https://lentopaikat.fi/



muuttuvat muiden ultrakevytlentokoneiden tapaan merkittavasti siirryttdessa lentamaan yk-
sin, verrattuna tilanteeseen kahdella ohjaajalla. Ohjekirjan mukaan maksimipaino per istuin
on 100 kg.

CTSW (Short Wing) on tyypin lyhytsiipinen versio. Lyhyemmilla siivilla on haettu suurempaa
matkalentonopeutta. CTSW -koneen laskusiivekkeiden kulmaa voi sdataa valilla -12 - 40 as-
tetta®. OH-U552 lento-ohjekirjan mukaan maksimikuormauksella laskusiivekeasetuksella 0
astetta sakkausnopeus on 75 km/h 1AS®, laskusiivekeasetuksella 40 astetta 65 km/h IAS ja
laskusiivekeasetuksella -12 astetta sakkausnopeus on 85 km/h IAS. Suomessa ilmailumaarays
AIR M5-10 maarittelee ultrakevytlentokoneen maksimi sakkausnopeudeksi laskuasussa 65
km/h.

Lentokoneen matkapaivakirjan mukaan huollot oli tehty ajallaan ja kone oli lentokelpoinen.
Onnettomuuspaivan lennolla ei havaittu merkkeja teknisista vioista. Lentokoneelle ei tehty
teknista tutkintaa.

IIma-aluksen punnituksella maaritellddn kuormattavuus ja tasapainoasema. Onnettomuus-
lentokoneen punnitus oli tehty Eurassa 24.2.2017. Punnituksessa maariteltiin lentokoneen
maksimimassaksi 472,5 kg, joka on sama kuin ilmailumaarays AIR M5-10 mukainen pyoralas-
kutelineella ja rakettipelastusvarjolla varustetun ultrakevytlentokoneen maksimi. Kuormatta-
vuudeksi madritettiin 178,7 kg.

Punnitustodistuksessa mainitaan my6s perusmassa minimivarustuksessa, joka oli 293,8 kg.
Kaikki punnitut massat olivat tdismalleen samat kuin viranomaisen ultrakevyille lentokoneille
madrittelemat maksimimassat. Lisdksi OH-U552 oli punnitustodistuksen mukaan punnittu
"alumiinipintaisena"” eli maalaamattomana. CTSW on kuitenkin komposiittirakenteinen ja val-
mistettu hiilikuidusta ja kevlarista.

Jos OH-U552:ssa on lennolla miehistona kaksi vakiopainoista (85 kg)” henkil64, tayttyy kuor-
mattavuuden maksimi 8,7 kg:n polttoainemaaralla. Paino vastaa alle 12 litraa polttoainetta.
CTSW:n kulutus matkalennolla on 14-18 litraa tunnissa.

Kuormauslaskelmien, lentosuunnitelmalomakkeiden ja lennonvarmistuspalvelulle ldhetetty-
jen lentosuunnitelmien tiedot lentokoneen kuormauksesta, perusmassasta, tankkauksesta ja
toiminta-ajasta vaihtelevat. Niiden mukaan koululennoille opettajan kanssa lahdettdessa mie-
histon paino on ollut 183 kg ja lentokoneen kokonaismassa valilla 514-552 kg, jolloin lento-
kone on ollut noin 30-80 kg ylipainoinen. Yksinmatkalennolle lahdettdessa kokonaismassa on
ollut valilla 451-472 kg ja massakeskidoasema sallituissa rajoissa.

2.2 Olosuhteet

Sddolosuhteet olivat tapahtuma-aikana Euran lentopaikalla hyvat. Sdatietojen mukaan kevyt
tuuli kavi itdkaakosta ja lampétila oli 16 astetta.

Euran lentopaikan oman epavirallisen METARS -tallenteen mukaan kello 19.20: Tuuli 110 as-
tetta 4 solmua, vaihtelee 080 ja 140 asteen valissa. Ei pilvisyytta alle 5000 jalkaa. Lampdtila
16 ja kastepiste 9 astetta. [lImanpaine 1025 hehtopascalia.

5 Laskusiivekeasetuksella tarkoitetaan sitd kulmaa, jonka verran laskusiiveke poikkeaa siivestd alaspdin Mitd isompi kulma
laskusiivekkeilld on, sitd enemmaén nostovoimaa siipi tuottaa, mutta samalla myds ilmanvastus kasvaa. Nain lentokoneella
voi lentda hitaammin, mika helpottaa laskeutumista.

6 IAS, mittarinopeus, joka lentokoneen nopeusmittarista on luettavissa.

7 EASA AMC 2 CAT.POL.MAB.100(d) mass and balance, loading.

8 METAR eli Meteorological Aerodrome Report. Sddhavainnon standardoitu tallennus- ja viestitysmuoto, timadnhetkinen saa.
2019-09-08 16:28:00, METAR EFEU 081620Z AUTO 11004KT 080V140 CAVOK 16/09 Q1025



2.3 Tallenteet

Tutkinnassa oli kdytettdvissa lennonjohdon radiopuhelinliikenteen tallenteet Tampere-Pirk-
kalan ja Turun lentoasemilta. Tallenteista selvisi poikkeamia radiopuhelinliikenteen vaki-
osanonnoissa seka lieva poikkeaminen lennonjohdon ohjeesta Tampere-Pirkkalan lentoase-
man laskukierroksessa lento-oppilaan yksinlennon aikana.

ANS Finland Winradar -tutkatallenteesta saatiin lentokoneen lentoreitin tiedot kellonaikoi-
neen.

Onnettomuuslentokoneessa oli asennettuna Garmin gps-laite, jonka tallenne oli tutkintaryh-
man kaytettdvissa. Tallenteesta saatiin selvitettya lentokoneen lentoreitti ja -rata onnetto-
muuspaivand. Myos koneessa olleen tablettitietokoneen Skydemon lennonsuunnittelu- ja na-
vigointisovelluksen lokitiedot saatiin tutkintaryhméan kayttoon.

100km 200km 300km 400km 500km 600km

Kuva 3. Oppilaan onnettomuuspaivana lentdmien lentojen gps-tallenteet kartalla ja korkeuspro-
fiilina. Taustakartan lahde Open TopoMap.org.

Tutkinnassa oli kdytettavissa Porin hatdkeskuksen tallenteet ja tapahtumaraportit. Niista sel-
vitettiin tapahtumaan liittynytta viranomaistoimintaa, halytyksia seka pelastustoimia.



2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

Lennonopettajana oli 36-vuotias Kauttuan Ilmailukerhon ultrakevyt- ja moottoripurjelento-
koulutuksen koulutuspaallikké. Han oli suorittanut PPL-luokan® lupakirjan Kauttuan IImailu-
kerhossa vuonna 2006. UPL10-opettajakelpoisuuden han sai kevaalla 2012 Suomen Urheiluil-
mailuopiston (Opisto) kouluttamana. Vuoden 2013 elokuuhun mennessa han oli kouluttanut
lennonopettajaharjoittelijana UPL-lupakirjan kahdelle lento-oppilaallell. Viimeisin oppilas en-
nen vuotta 2018 hanella oli ollut vuonna 2016. Hanen opettajankelpoisuutensa oli ollut van-
hentuneena jonkin aikaa ja han uusi sen vuonna 2018. Vuoteen 2019 mennessa héan oli kou-
luttanut yhteensa noin kymmenen UPL-oppilasta. Lennonopettajan kouluttajakokemus oli
noin 330 tuntia ja 500 laskeutumista.

Lento-oppilas oli 50-vuotias, han oli aloittanut teoriaopinnot elokuussa 2017 Aviapori ry:n
jarjestamalla kurssilla, joka jarjestettiin osin tietokoneavusteisena etdopetuksena. Teoriakurs-
sin kokonaistuntimaara oli 55 tuntia, josta ldhiopiskelua (luokkaopetus + harjoitustehtavit)
oli 40 tuntia. Todistus teoriaopetuksen hyvaksytysta suorittamisesta on paivatty syyskuussa
2018.

Lento-opinnot ultrakevyen lentokoneen lupakirjaa varten oli aloitettu Kauttuan IImailuker-
hossa maaliskuussa 2018. Koulutus keskeytyi huhtikuussa ja seuraavat koululennot suoritet-
tiin lokakuussa 2018. Sen jalkeen koulutus keskeytyi talviajaksi ja jatkui vuoden 2019 touko-
kesdakuussa. Tdman jalkeen koulutuksessa oli kahden kuukauden tauko. Elokuun loppupuo-
lella oli tiivis koulutusjakso, jonka paatteeksi 29.8. oli koulutustarkastuslento. Sen jilkeen on
mahdollista aloittaa yksinlentojen harjoittelu. Koulutustarkastuslennon jalkeen seuraavat
koululennot tapahtuivat onnettomuuspdivana.

Lento-oppilaan lentopaivakirja oli osin puutteellisesti taytetty. Siitd ei voitu luotettavasti sel-
vittaa yksinlentojen lentoaikaa, lentojen lukumaaraa eika yksinlentojen aikana suoritettujen
laskeutumisten maaraa. Lentopaivakirjan mukaan oppilaalla oli suoritettuna kokonaislentoai-
kaa 25 tuntia ja 3 minuuttia sekad yhteensa 105 laskeutumista.

Joidenkin koululentojen jalkeen lennonopettaja oli kuulemisten mukaan poistunut lentoko-
neesta heti laskeutumisen jalkeen ja antanut oppilaan jatkaa lentoa yksinlentona. Ndista len-
noista ei ole merkintaa lentokoneen matkapaivakirjassa tai koulutuskirjanpidossa. Oppilaan
lentopdivakirjassa merkinnat eivat olleet yksiselitteiset.

Oppilasta koskevan kerhon koulutuskirjanpidon mukaan hanelld oli merkittyna yhteensa 122
laskeutumista ja lentoaikaa 25 tuntia 1 minuutti. Lennonopettaja ei ole valvonut lentopaiva-
kirjan tayttoa eika siind olevien yhteenlaskujen paikkansapitavyyttd, vaan jattdnyt vastuun
siitd oppilaalle. Koulutusorganisaation toimintatapana on tarkastaa oppilaan lentopdivéakirjan
tasmaavyys koulutuskirjanpitoon lentokoulutuksen paatyttya.

Kauttuan Ilmailukerholla on kansallinen koulutuslupa seka ultrakevyiden ettd moottoripur-
jekoneiden koulutustoimintaa varten. Kansallisten vaatimusten mukaisessa ultrakevytlento-
koulutuksessa ei edellytetd koulutusorganisaatiolta erillistd turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

9 Private Pilot Licence, PPL, yksityislentdjan lupakirja

10 Ultralight Pilot License, UPL, ultrakevytlentdjan lupakirja

11 Lennonopettajaharjoittelijalle voidaan my6ntda lennonopettajan kelpoisuus hénen koulutettuaan véhintidan kaksi oppi-
lasta toisen lennonopettajan valvonnassa. PEL M2-71.

10



Kauttuan [Imailukerholla on kansallisen koulutusluvan lisdksi Euroopan lentoturvallisuusvi-
raston (EASA) DTO-maardysten mukainen koulutusorganisaatio!2. DTO-luvalla annetaan ker-
hossa LAPL13, PPL ja yolentokelpoisuuteen tdhtaavaa koulutusta.

Kauttuan [lmailukerho kuuluu Suomen Ilmailuliittoon ja kayttaa ultrakevytkoulutuksessaan
Suomen Ilmailuliiton julkaisemaa ultrakevytlentdjan koulutusohjelmaa.

Suomen Ilmailuliitto ry (SIL) on harrasteilmailun etujarjesto, joka on julkaissut ultrakevyt-
lentdjan koulutusohjelman (12.12.2014). Se on ilmailumaarayksessa OPS M2-70 tarkoitettu
kansallisen ilmailuviranomaisen (Liikenne- ja viestintdvirasto) hyviaksyma koulutusohjelma.
Ohjelma on laadittu harrastajatydna ja sen valmistelua on koordinoinut SIL:n experimental- ja
ultratoimikunta (EUT). Koulutusohjelma on lentokoulutuksessa velvoittava ja sitd on nouda-
tettava. Suomen [Imailuliitolla ei ole ultrakevytlentokoulutuksessa juridista tai muutakaan vi-
rallista asemaa. Suomen Ilmailuliittoon kuuluminen on harrastajille vapaaehtoista.

Suomen Ilmailuliitto on tehnyt ilmailuviranomaisen kanssa sopimuksen turvallisuus-
poikkeamien kasittelysta. Liitossa poikkeamien kasittelya hoitaa vuonna 2018 perustettu tur-
vallisuustoimikunta, jonka tehtdva on turvallisuustiedon keradminen, analysointi ja tiedotta-
minen. Toimikunta saa tietoja poikkeamista ilmailuviranomaisen kautta ja osittain suoraan
jasenistolta. Kaikki lentdjat eivat kuitenkaan raportoi turvallisuuspoikkeamista viranomais-
vaatimusten mukaisesti. Lisdksi nykyisin vield harvalla lentokerholla on turvallisuuden hallin-
tajarjestelmd, jonka avulla kerattaisiin tietoa kaikista poikkeamista.

Suomen Ilmailuliitto on julkaissut 20.9.2019 ilmailukerhojen kdytt66n turvallisuuden hallin-
tajarjestelman. "Kerho-SMS” on tarkoitettu turvallisuuden hallinnan perustyodkaluksi ja mal-
liksi niille Ilmailuliiton jasenyhdistyksille, joilla sitd ei ole esimerkiksi ATO- tai DTO-
koulutusluvan edellyttamana.14

Turvallisuustoimikunnalla ei ole padsya viranomaisten raportointijarjestelmiin tai analysoin-
nissa tarvittavaan yksityiskohtaiseen tietoon?s.

Liikenne- ja viestintdvirasto toimittaa poikkeamailmoituksista koostamansa raportit turvalli-
suustoimikunnalle kerran vuodessa. Raportit sisdltavat tiedot vain viranomaisille ilmoite-
tuista turvallisuuspoikkeamista. Koosteesta on poistettu tietoja, joita voisi kdayttaa tapahtu-
man tunnistamiseen kuten henkilotiedot, kokemustiedot, rekisteritunnukset, tiedot konetyy-
peistd ja sdatiedot. Turvallisuustoimikunnan nimeamat asiantuntijat pyrkivat analysoimaan
saamiansa poikkeamatietoja, mutta tietojen puutteellisuuden ja tilastolliseen kasittelyyn sopi-
mattoman muodon vuoksi ty6 on vaikeaa. Lisdksi harrastajajarjeston tutkintaty6 on tdysin va-
paaehtoisten tydpanoksen varassa, eika aika riita kaikkien poikkeamien analysoimiseen. Tie-
dot kaikkien poikkeamien taustalla olevista tekijoista eivat siten vality harrastajayhteisolle.

Suomen Urheiluilmailuopisto Oy (Opisto) on Suomen Ilmailuliiton enemmistéomistama
koulutusorganisaatio, joka antaa viranomaisen myontamalla koulutusluvalla ultrakevytlen-
nonopettajien koulutusta seka ultrakevytlennon peruslentokoulutusta "sateenvarjomallilla”.
Osa lentokerhoista on liittynyt Opiston koulutuslupaan, eika ole hankkinut omaa koulutuslu-
paa. Opistolla on sekd ATO-hyvaksynta ettd kansallisten madardysten mukaiset koulutusluvat.
Sen valvonnassa kouluttaa toimipisteena talla hetkella 12 kerhoa ympari maata. Vuonna 2019
teoriakoulutuksessa oli yhteensa 100 oppilasta, joista ultrakevytlentokoulutuksessa 35. Len-

12 Declared Training Organisation, [lmoituksenvarainen koulutusorganisaatio (DTO)

13 Light Aircraft Pilot Licence, LAPL, kevyiden ilma-alusten lupakirja

14 https://www.ilmailuliitto.fi/turvallisuus/kerho-sms/

15 Poikkeamatietojen késittely perustuu poikkeama-asetukseen (EU) 376/2014 sekd ilmailuohjeeseen GEN T1-4
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tokoulutustunteja kertyi yhteensa noin 400. Koulutustoimintaa oli kuudellatoista eri lentopai-
kalla. Opisto kouluttaa myo6s lennonopettajia. Silld on oma lentokoulutuksen turvallisuuden
hallintajarjestelma (SMS).

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Liikenne- ja viestintdvirasto (entinen Liikenteen turvallisuusvirasto) on toimivaltainen il-
mailuviranomainen ja vastaa ilmailumaaradysten valmistelusta ja hyvaksymisestd, seka yllapi-
taad ilmailumaarayskokoelmaa. Se vastaa kansallisten maaraysten nojalla annettujen lentokou-
lutusohjelmien vaatimuksenmukaisuudesta ja hyvaksynnasta. Se tekee maaraajoin tarkastuk-
sia koulutusorganisaatioihin.

Liikenteen turvallisuusvirasto teki tarkastuksen Kauttuan [Imailukehon ultrakevytlennon
koulutustoimintaan joulukuussa 2013. Tarkastusraportti on laadittu ilmailumaarayksen TRG
M1-7 mukaan. Tarkastuksessa ei tullut ilmi yhtdan poikkeamaa. Raportissa on mainittu kui-
tenkin kolme havaintoa, joista kaksi liittyi puuttuviin kopioihin koulutuskirjanpidossa, seka
yksi puuttuvaan merkintddn korjaustoimenpiteista liittyen aiemmassa sisdisessa valvonnassa
havaittuun poikkeamaan.

Huhtikuussa 2014 tapahtuneen kahdeksan kuolonuhria vaatineen Jamijarven onnettomuuden
seurauksena liikenne- ja kuntaministeri antoi silloiselle Liikenteen turvallisuusvirastolle toi-
meksiannon tehda harrasteilmailun riskeista laaja-alaisen kartoituksenlé. Riskikartoitusta ka-
sitelladn tarkemmin kohdassa 2.8 Muut tutkimukset.

Harrasteilmailun turvallisuusprojektin yhteydessa luotiin Suomen harrasteilmailun turvalli-
suustyon toimintamallil’. Mallissa kuvataan harrasteilmailun turvallisuustyon yhteiset tavoit-
teet sekd ne toimenpiteet ja yhteistyén muodot, joihin viranomaistoimijat ja harrastajaliitot
ovat yhdessa sitoutuneet. Harrastajajdrjestdjen turvallisuustoimintaan ei osoitettu lisaresurs-
seja. Harrastajayhteiso ei ole kokenut mallia omakseen tai hyddylliseksi ja se ei ole tullut laa-
jasti kayttoon.

Liikenteen turvallisuusvirasto nimitti yleisilmailun koordinaattorin, joka toimii ilmailuviran-
omaisen yhteyshenkilona harrasteilmailun turvallisuustydssa. Koordinaattori laatii vuosittain
priorisoidun toimintasuunnitelman ja jarjestda yhdessa harrastajajarjestojen kanssa teemal-
taan vaihtuvan turvallisuusseminaarin.

[Imailuviranomaisen sivustolle luotiin koulutusmateriaalipankki ilmailuyhteisén hyvan tiedon
ja kdytantojen yhteisolliseen jakamiseen ja kehittdmiseen. Materiaalipankista 16ytyy koulutta-
jien tueksi muun muassa UPL-Opettajan opas!8 sekd oppimis- ja opettamisprosessin luento-
materiaalipakettil®. UPL-Opettajan opas on soveltuvin osin kddnnetty Iso-Britanniassa kay-
tossa olevasta ultrakevytkouluttajan ja -tarkastajan oppaasta.

Kansallisia ilmailumaarayksia tiukennettiin vuonna 2014 muun muassa ultrakevytlentdjan
lupakirjan haltijan ja lennonopettajan oikeuksien osalta. Viimeaikaisen lentokokemuksen
madrdvaatimusta lisattiin ja lennonopettajille lisdtiin vaatimus kertauskoulutuksesta.

16 Harrasteilmailun riskikartoitus. Trafin julkaisuja 15/2014.

17 https://www.traficom.fi/fi/liikenne /ilmailu/turvallisen-toiminnan-malli-ilmailukerhoille

18 UPL-opettajan opas. https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/19124-UPL-opettajan_opas_1_0.pdf

19 Oppimis- ja opettamisprosessit. Harrasteilmailun kouluttajien opetuksen tukimateriaalia.
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file /18199-
OPPIMIS_JA_OPETTAMISPROSESSIT_Salokannel_kouluttajien_tukimateriaali_versio_1.pdf
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[Imailuviranomainen aloitti myos harrasteilmailun interaktiivisen karttasovelluksen rakenta-
misen2%, mutta tyo0 jai kesken.

Liikenne- ja viestintavirasto on julkaissut Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelman vuosille
2020-2024%1, Yleisilmailun turvallisuuden osalta suunnitelmassa todetaan, etta Liikenne- ja
viestintdvirasto tekee yleis- ja harrasteilmailun turvallisuusty6tda Suomen harrasteilmailun
turvallisuustyon toimintamallin mukaisesti. Harrasteilmailu on suunnitelmassa varsin pie-
nessa roolissa ja vastaa itse oman toimintansa turvallisuudesta.

[Imailuviranomaisen mukaan "Kaupallisen ilmakuljetuksen analysointityon priorisoinnin
vuoksi harrasteilmailun monipuolisen turvallisuusviestinndn tuottamiseen ei ole pystytty pa-
nostamaan riittavasti resursseja"?2. Euroopan lentoturvallisuusviraston (EASA) ns. riski-
hierarkian mukaisesti viranomaistoiminnalla pyritdan ensisijaisesti suojaamaan kolmansia
osapuolia ja kaupallisen ilmakuljetuksen matkustajia.

Suomi ottaa huomioon Euroopan tason turvallisuustavoitteet ilmailun turvallisuusohjelmassa
ja -suunnitelmassa. Vastaavasti Euroopan tasolla otetaan huomioon globaali ilmailun turvalli-
suusohjelma ja -suunnitelma.

Globaali ilmailun turvallisuudenhallinnan ketju

ICAO Safety

Management Tukemaan valtioiden ja toimijoiden turvallisuudenhallinnan toteuttamista
Programme

Globaalit turvallisuustavoitteet & roadmap niiden toteuttamiseksi

Priorisoidut turvallisuusriskit ja toimenpiteet Suomen tasolla -
velvoitteet Traficomille ja toimijoille

Toimijoiden
turvallisuu-
denhallinta-
jarjestelmat

TRATICCM G

Toimijoiden turvallisuudenhallintajérjestelmat
- otettava huomioon FASP & FPAS

Kuva 4. Ilmailun turvallisuudenhallinnan globaali toimijaketju (Ldhde: Traficom)

20 https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file /19477-
Harrasteilmailun_turvallisuusprojektin_loppuraportti_1_2016.pdf, s.36

21 Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma 2020-2024. Suomen ilmailun turvallisuusohjelman liite 1. Traficomin julkaisuja
8/2020.

22 https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file /19477-
Harrasteilmailun_turvallisuusprojektin_loppuraportti_1_2016.pdf, s.37
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Poikkeamien raportointi ja analysointi

Liikenne- ja viestintdviraston verkkosivuilta 10ytyy sdahkdinen lomake ja ohjeistus poikkeama-
raportoinnin tekoon. Liikenne- ja viestintdvirasto tallentaa tiedot Euroopan komission Ec-
cairs-tietojarjestelmaan. Jarjestelman avulla seurataan lentoturvallisuuden tilaa Euroopan ta-
solla. Kaikki poikkeamat eivat kuitenkaan paady viranomaisen tietoon.

Suomen ilmailun turvallisuusohjelman?23 kohdan 2.5.4 mukaan "Trafissa arvioidaan jokaisen
tietoon tulleen yksittdisen poikkeaman riski sekad analysoidaan laajempia poikkeamakokonai-
suuksia ja ilmiota. Kaiken kerdtyn turvallisuustiedon perusteella tehddan analyyseja, joiden
perusteella pyritddn tunnistamaan turvallisuuteen vaikuttavia merkittavia trendeja, tapaus-
ten syntyyn vaikuttaneita syytekijoitd ja suojausten toimivuutta seka toiminnan tai toimin-
taympadriston tapahtuneita ja tulevia muutoksia. Analysoitua tietoa kdytetdan hyvaksi myos
turvallisuusindikaattorien tilanteen seurannassa.” Liikenne- ja viestintavirasto julkaisee tu-
loksia turvallisuustiedotteissa verkkosivuillaan seka ajantasaista turvallisuustietoa Liikenne-
fakta.fi -sivustolla. Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelmassa vuosille 2020-2024 on yleis-
ja harrasteilmailun osalta tunnistettu kehittdmiskohteiksi raportoinnista saadun palautteen
laatu seka valittomyys.

EASA:n madrdysten mukaiset lentokoulutusorganisaatiot raportoivat ja kasittelevat poik-
keamat omien organisaatioidensa sisalla. Lentoturvallisuuteen vaikuttavat poikkeamat ilmoi-
tetaan silti myos ilmailuviranomaiselle. Kansallisten maaraysten mukaan toimivilta lentokou-
lutusorganisaatioilta edellytetddn ainoastaan tarkastuslistoihin perustuvaa sisdisen valvon-
nan ohjelmaa seka siihen liittyvaa poikkeamien kasittelya.

Onnettomuustutkintakeskus selvitti vuonna 2009 ultrakevytilmailun turvallisuutta ja sen
parantamismahdollisuuksia teematutkinnassaanZ4. My6s muutamissa yksittdisissa onnetto-
muustutkinnoissa on kasitelty nyt tutkittavaan onnettomuuteen liittyvia asioita. Teematutkin-
taa ja yksittaisia tutkintoja kasitellddn tarkemmin kohdassa 2.8 Muut tutkimukset.

Onnettomuustutkintojen tuloksina syntyvat suositukset toimivat osaltaan ldhdemateriaalina
Liikenne- ja viestintdviraston laatiman Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelman laadin-
nassa.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Satakunnan pelastuslaitoksella on seitsemadn ymparivuorokautisesti miehitettya paloasemaa.
Miehitettyjen paloasemien lisdksi pelastustoiminnasta huolehtivat sopimuspalokunnat. Pelas-
tustoiminnan johtaminen on jaettu kolmeen eri pdivystysalueeseen. Tata tilannetta johti pai-
vystava palomestari P32, jonka sijoituspaikka oli Eurassa.

Satakunnan pelastuslaitos on varautunut lento-onnettomuusvaaroihin ja lento-onnettomuuk-
siin ohjeilla, harjoituksilla ja vastesuunnittelulla, jolloin hatdkeskuksen padivystdja halyttaa ha-
tailmoituksesta tekemansa riskinarvion perusteella sopivan halytysvasteen tehtavalle. Sata-
kunnassa sijaitsevalla Finavian hallinnoimalla Porin lentoasemalla jarjestettiin vuonna 2018
madrdysten vaatima SAR-harjoitus, johon my6s Satakunnan pelastuslaitos osallistui. Euran
kaltaisien valvomattomien lentopaikkojen osalta harjoituksia on ollut lahinna silloin, kun ken-
tdn laheisyydessa olleet toiminnot ovat aiheuttaneet harjoittelun tarvetta. Tastd esimerkkina

23 Suomen ilmailun turvallisuusohjelma 2018. Trafin julkaisuja 2/2018.
24 Onnettomuustutkintakeskus (2009) Ultrakevytilmailun turvallisuus ja sen parantaminen onnettomuustutkinnan avulla. Tut-
kintaselostus S1/2009L.

14



puolustusvoimien Piikajarven varastoalueen ulkoisen pelastussuunnitelman mukainen harjoi-
tus Piikajarven lentopaikalla vuonna 2014.

2.7 Saadokset, maardykset ja ohjeet

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen?> liite [ maarittelee asetuksen soveltamis-
alan ulkopuolelle jaavat ilma-alukset, joiden kdyttoon liittyy vahadinen lentoturvallisuusriski.
Asetusta ei siten sovelleta esimerkiksi ultrakevyiden suunnitteluun, valmistukseen ja kayt-
toon eika koulutuksen henkil6stéon ja organisaatioihin. Liite I mukaiset ilma-alukset kuuluvat
siten kansallisen saantelyn piiriin.

IImailun lupakirjojen ja kelpuutusten vaatimukset EASA on julkaissut lentotoiminta-ase-
tuksen liitteessa Part FCL. Ultrakevyiden lentokoneiden ohjaajien lupakirjavaatimukset maa-
ritellddn sen sijaan kansallisessa ilmailumaarayksessa PEL M2-702¢, [Ima-alusten ohjaajien
lupakirjat ja kelpuutukset myontda Suomessa Liikenne- ja viestintavirasto.

Part FCL koskee muun muassa yleisilmailua. Siind méaaritelldan esimerkiksi PPL- ja LAPL-
lupakirjojen koulutusvaatimukset, joiden teoriakoulutus on yhtenevainen. Teoriaopetuksen
vahimmaismaara on 100 tuntia jakautuen yhdeksdan eri aihekokonaisuuteen. Oppilaan on
myos suoritettava koe jokaisesta aihealueesta. Lentokoulutuksen minimituntivaatimus on
PPL(A) 45 tuntia ja LAPL(A) 30 tuntia. Koulutus tulee suorittaa joko hyvaksytyssa (ATO) tai
ilmoituksenvaraisessa (DTO) koulutusorganisaatiossa.

LAPL-lupakirja oikeuttaa lentdmaan alle 2000 kg:n lentokoneita ja kuljettamaan enintdan kol-
mea matkustajaa. LAPL lupakirja ei suoraan oikeuta lentdmaan UL-koneilla. LAPL-lupakirja
oikeuttaa ainoastaan harrastelentamiseen.

PPL-lupakirjalla saa lentdd myds yli 2000 kg painoisia yleisilmailulentokoneita seka kuljettaa
useampia matkustajia. PPL lupakirja ei suoraan oikeuta lentdmaan UL-koneilla. PPL lupakirja
mahdollistaa lisdkoulutuksen jalkeen lentotyon.

IImailumadriayksen TRG M1-7 mukaan lentokoulutuslupa voidaan myontaa organisaatiolle
kolmeksi vuodeksi kerrallaan. Lupa myonnetdan vain tiettyd, haettua kurssia varten tai maa-
raajaksi. Ensimmaisellda myontamiskerralla lupa myonnetddn kuitenkin enintddn yhden vuo-
den ajaksi.

Maarayksen mukaan peruslentokoulutuksessa oppilaan lentoaika saa yhden vuorokauden ai-
kana olla enintddn 1,5 tuntia jakaantuen kolmeen noin 30 minuutin tai kahteen noin 45 mi-
nuutin pituiseen lentoon. Lentotehtadvien valilla oppilaalla on oltava vahintddn yhden tunnin
pituinen tauko. Aika- ja lentomdaararajoitukset eivat koske matkalentoja, koulutustarkastus-
lentoa, tarkastuslentoja tai lentokoetta.

Saman madrdyksen mukaan lennonopettaja saa yhden vuorokauden aikana suorittaa perus-
lentokoulutukseen liittyvid koululentoja enintddn 5 tuntia tai mikali kyseessa on purjelennon
opettaja enintdan 30 koululentoa. Rajoitus ei koske hyvaksytyn koulutusohjelman mukaisia
matkalentoja eika jatkokoulutusta.

Kansallista ilmailumdéérdystid PEL M2-70 sovelletaan ultrakevytlentdjan lupakirjan haki-
jaan ja haltijaan. Maarayksessa luetellaan vaatimukset ja edellytykset, joiden perusteella ult-

25 (EU) 2018/1139
26 TRAFI/657752,/03.04.00.00/2018
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rakevytlentdjan lupakirja voidaan hakijalle myontaa. Maarayksessa luetellaan myos ultrake-
vytlentdjan lupakirjan haltijan oikeudet, rajoitukset ja lupakirjan uudistamiseen ja uudelleen-
kirjoittamiseen seka lisikoulutukseen liittyvat vaatimukset.

Lentoajan kirjaamisesta todetaan EASA:n lentotoiminta-asetuksen liitteessa Part FCL.050,
ettd lentdjan on pidettdva luotettavasti kirjaa kaikista lennetyista lennoista toimivaltaisen vi-
ranomaisen maaradmassa muodossa ja sen maaradmalla tavalla. FCL.050 AMC/GM maaritte-
lee tarkemmin, miten lentoaika on Kirjattava lentdjan lentopdivakirjaan. Lentokoneiden lento-
ajat on kirjattava niiden matkapaivakirjaan tai vastaavaan.

Raportointi onnettomuuksista, vakavista vaaratilanteista ja muista poikkeamista siviili-ilmai-
lussa Suomen alueella on toteutettava EU-asetuksen 376/2014 mukaisesti. Kansallinen ohje
GEN T1-4 velvoittaa raportoimaan Liikenne- ja viestintavirastolle kaikki onnettomuudet, va-
kavat vaaratilanteet ja poikkeamat. Se my0s ohjeistaa niiden kasittelyn ja seurannan organi-
saatioiden tehtdvaksi. Siina ei oteta kantaa, mita organisaatiolla tarkoitetaan.

EU asetus 376/2014 maarittelee viranomaisten ja organisaatioiden velvollisuudet poik-
keamien kerddmisessa ja analysoinnissa seka oikeudet kerattyihin tietoihin.

Ultrakevyeksi lentokoneeksi voidaan rekister6ida ilma-alus, jonka suurin sallittu lentoon-
lahtémassa on 450 kg. Pelastusvarjolla ja maalaskutelineelld varustella lentokoneella suurin
sallittu lentoonldhtémassa on 472,5 kg. Suurin sallittu paikkaluku on kaksi ja sakkausnopeus
tai pienin vakaa lentonopeus laskuasussa enintdan 65 km/h CAS.27

Kuormattavuuden on oltava minimivarustuksessa vahintaan 175 kg kaksipaikkaisella ultrake-
vytlentokoneella.28

Liikenne- ja viestintdvirasto on 24.3.2020 kdynnistanyt maarayshankkeen?2® koskien ultrake-
vyiden lentokoneiden maksimi lentoonldhtoémassojen nostamista. EASA-asetus 2018/1139
mahdollistaa kyseisen kansallisen maarayksen. Pyoravarustuksessa maksimilentoonlahto-
massa tulisi olemaan 600 kilogrammaa, sekd vedessa toimivien kellukekoneiden 650 kilo-
grammaa. Kuormattavuusminimia kasvatetaan vahintdaan 200 kg:aan. My0s sakkausnopeutta
laskeutumisasussa nostettaisiin 83 km/h:ssa kalibroitua ilmanopeutta (45 solmua CAS).

Muutokset vaativat kuitenkin valmistajien hyvaksynnan ja lentokonekohtaiset koelennot,
seka lento-ohjekirjojen paivittimisen vahintddn ohjattavuuden, kasvaneiden sakkausnopeuk-
sien ja kuormauksen osalta. Merkittdva osa Suomessa rekisteroidyista ultrakevytlentokoneita
on suunniteltu 450 kg:n maksimimassalle.

Maardyshankkeessa ei oteta kantaa ohjaajien koulutusvaatimuksiin tai niiden uudistamistar-
peeseen. Liikenne- ja viestintavirasto on linjannut, ettd raskaammilla ultrakeveilld lentdminen
tulee vaatimaan eroavaisuuskoulutuksen lennonopettajan kanssa. [lmailuliitto ja Liikenne ja
viestintdvirasto nakivat hankkeeseen liittyvissa lausunnoissaan hankkeella olevan ldahes yk-
sinomaan positiivisia vaikutuksia turvallisuuteen.

Ylipaino ja sakkausnopeuden kasvu on kuitenkin tunnistettu vaaralliseksi aiemmissa tutki-
muksissa ja niiden on todettu vaikuttaneen lukuisten onnettomuuksien syntyyn. Esimerkiksi

27 [Imailuméarays AIR M5-10

28 OPS M2-11.

29 TRAFICOM/119328/03.04.00.00/2019, AIR M5-10 Ultrakevyiden ilma-alusten lentokelpoisuus, valmistus ja rekisterdinti
(painorajojen muutos)
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Utsjoella tapahtuneen onnettomuuden tutkinnan L2012-0930 perusteella suositettiin tiedotta-
maan ultrakevytlentdjia ja erityisesti lennonopettajia ylipainoisella koneella lentdmiseen liit-
tyvista riskeistd. Sysmassa sattuneen onnettomuuden tutkinnassa L2013-0331 puolestaan
suositettiin varmistamaan, etta UL-koneiden lento-ohjekirjoissa kuvataan riittavalla tarkkuu-
della koneiden hidaslento-ominaisuudet, sakkausominaisuudet, seka mahdolliset muut turval-
lisen kasittelyn kannalta oleelliset erityispiirteet.

Lisdksi suositettiin varmistamaan, ettd UL-lentdjien ja lennonopettajien koulutusohjeet sisal-
tavat riittdvasti hidaslento- ja sakkausominaisuuksiin tutustumista ja pakkotilanneharjoitte-
lua, jotta ohjaajat kykenisivat tunnistamaan ldhestyvan sakkauksen ja valitsemaan oikeat toi-
mintatavat.

Suositukset eivat ole johtaneet toimenpiteisiin, vaan Liikenne- ja viestintavirasto on katsonut,
ettd nykyiset madraykset ja ohjeet ja vastuiden madrittelyt ovat riittavia.

2.7.1 Eritapoja toteuttaa harrasteilmailun lentokoulutusta-koulutuslupien vertailu

IImoituksenvaraisen (DTO) koulutusorganisaation maarittda EASA-asetus. [Imoituksenva-
rainen koulutusorganisaatio saa antaa teoria- ja lentokoulutusta esimerkiksi PPL- ja LAPL-
lupakirjoja varten. Organisaation on laadittava erillinen koulutusohjelma jokaista annettavaa
koulutusta varten. Koulutusohjelman on taytettdava Part FCL liitteen 1 vaatimukset. DTO-
organisaatiolta ei vaadita tdyttd SMS-jarjestelmad, mutta silld on oltava turvallisuuspolitiikka
ja poikkeamien raportointijarjestelma. DTO-organisaation on tehtdva vuosittain sisdinen arvi-
ointi ja laadittava vuotuinen toimintakertomus seka toimitettava ne valvovalle viranomaiselle.
Suomessa on noin 20 DTO-organisaatiota.

EASA Traficom ATO/DTO

Eurooppalaiset Valvova Koulutus-

ilmailumaaraykset viranomainen organisaatio

Kuva 5. Koulutuksen jarjestdiminen ATO/DTO-organisaation koulutusluvassa.

Kansallisen koulutusluvan mukaisen koulutusorganisaation maarittaa kansallinen ilmai-
lumaarays TRG M1-7. Koulutuslupa myodnnetdan tiettyd koulutusta varten ja sen voi saada
enintddn kolmeksi vuodeksi kerrallaan. Kansallisen luvan mukaisessa koulutusorganisaa-
tiossa voi suorittaa muun muassa UPL-lupakirjan. Organisaatio on velvoitettu pitimaan kou-

30 Onnettomuustutkintakeskus (2012). Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Utsjoella 23.9.2012. Tutkintaselostus L2012-
09.

31 Onnettomuustutkintakeskus (2013). Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Sysméssa 3.5.2013. Tutkintaselostus L2013-
03.
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lutuskirjanpitoa, joka kattaa tiedot oppilaista ja heiddn edistymisestdan, opettajista, koulutus-
kalustosta ja -paikoista. Koulutusorganisaatiolla ei ole velvollisuutta laatia toimintakerto-
musta tai pitaa ylla turvallisuuden hallintajarjestelmaa. Silla on kuitenkin oltava tarkastuslis-
toihin perustuva sisdisen valvonnan ohjelma ja siihen liittyva poikkeamakasittely. [lmailuvi-
ranomainen valvoo kansallisen koulutusluvan organisaatioita ja tekee tarkastuskaynteja nii-
hin maaraajoin.

Traficom SIL Lentokerho

Valvova Harrasteilmailun .
Kouluttaja

viranomainen kattojarjesto

Kuva 6. Koulutuksen jarjestaminen kansallisessa koulutusluvassa.

2.7.2 UPL-, LAPL- ja PPL-lupakirjavaatimusten vertailu

Suomen Ilmailuliitto on julkaissut UPL-koulutusohjelman, joka sisaltaa seka teoria- etta
lentokoulutuksen. Koulutusohjelman uusin versio on tarkoitettu liiton jasenille.

UPL-koulutuksen teoriaosuus koostuu yhteensa kymmenesta aihekokonaisuudesta. Teo-
riaopetuksen vahimmaistuntimaaraa ei viranomaismaarayksissa PEL M2-70 tai TRG M1-7
mainita. Teoriaopetuksen aihealueet ovat PPL- ja LAPL-koulutuksen kanssa ldhes yhtenevat.
Suomen Ilmailuliiton laatimassa koulutusohjelmassa on 48 tuntia teoriaopetusta. Liikenne- ja
viestintdvirasto vaatii teoriakoulutuksesta todistuksen, jolla varmistetaan, etta lupakirjan ha-
kija on osoittanut teoriakokeissa vaadittua tiedon tasoa.

UPL- koulutuksen vihimmaisvaatimuksina on: 25 lentotuntia, joista 15 lennetddn opettajan
kanssa. Valvottuja yksinlentoja on oltava 5 tuntia ja matkalentoja 5 tuntia. Matkalentoihin tu-
lee sisaltya vahintddn 150 kilometrin pituinen yksinmatkalento, jolla oppilas suorittaa laskeu-
tumisen pysahdyksiin asti yhdelle lentopaikalle. Mdarayksessa ei mainita, onko lento-oppilaan
suoritettava yksinlentoja lentokentan ldhialueella ennen yksin suoritettavia matkalentoja.

EASA on julkaissut LAPL-koulutusohjelman mallit vapaasti kdytettavaksi32. Teoriatuntivaa-
timus on vahintddn 100 tuntia. Lentokoulutus edellyttdd minimissdan 30 lentotuntia. Niista
vahintdan 15 tuntia lennetdan opettajan kanssa. Valvottuja yksinlentoja oppilas suorittaa va-
hintddn kuusi tuntia, joista vahintaan kolme tuntia on yksinmatkalentoja. Oppilaan on myo6s
suoritettava 150 kilometrin (80NM) yksinmatkalento, johon kuuluu laskeutuminen pysahdyk-
seen asti yhdelle lentokentalle.

32 Lentokoulutusohjelma AMC1 FCL.110.A ja teoriakoulutusohjelma AMC1 FCL.115.
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EASA on julkaissut PPL-koulutusohjelman mallit vapaasti kdytettavaksi33. Teoriatuntivaa-
timus on sama kuin LAPL-lupakirjassa, 100 tuntia. Lentokoulutusta vaaditaan minimissaan 45
tuntia, joista 5 tuntia voidaan suorittaa simulaattorilla tai lennonharjoittelulaitteella. Maaraan
sisdltyy vahintdan 25 tuntia lentoja opettajan kanssa, valvottuja yksinlentoja vahintdan 10
tuntia, joista matkalentoja vahintdan 5 tuntia. Oppilaan on my6s suoritettava kurssin aikana
270 kilometrin (150NM) yksinmatkalento, jonka aikana oppilaan on tehtava laskeutuminen
pysahdykseen asti kahdelle lentokentalle.

Taulukko 1. UPL-, LAPL- ja PPL-lupakirjavaatimusten vertailu.

UPL LAPL PPL
Lentotuntien maara 25 30 45
Teoriatuntien maara 48 100 100
Koulutusohjelma SIL EASA EASA
Maarayksen antaja Traficom* EASA EASA
Maarayksen nimi TRG M1-7 FCL + AMC/GM | FCL + AMC/GM
Toimivaltainen viranomainen Traficom Traficom Traficom

* Liikenne- ja viestintavirasto

Ultrakevytlentamisessa lentokokemus on alkuperaisen koulutusohjelman mukaan kirjattu il-
massaoloaikana. LAPL- ja PPL- lentokokemus kirjataan ns. blokkiaikana, sisadltdaen rullaukset.
Kansallisen ilmailuméaarayksen PEL M1-4 ja EASA:n Part FCL:n mukaan lentokokemus tulee
nyKyisin kirjata blokkiaikana. Teoriaopintojen osalta koulutusvaatimuksissa on jokseenkin
samat aihealueet ja osaamisvaatimukset, mutta vaadittava tuntimaara on ultrakevytkoulutuk-
sessa merkittiavasti pienempi. UPL -teoriakokeet suoritetaan teoriakoulutusta antavassa kou-
lutusorganisaatiossa. PPL/LAPL koulutuksessa teoriakokeet suoritetaan sekd koulutusorgani-
saatiossa ettd ilmailuviranomaiselle.

Taulukko 2. PPL/LAPL ja UPL TEORIAKOULUTUKSEN VERTAILU (Esimerkkina SIL/Opisto)

PPL(A)/LAPL(A), aihe Tuntimaara UPL, aihe Tuntimaara
IImailun saddokset 18 A) lImailun sdddokset 8
Lentokoneen yleistuntemus 23 B) Lentokonerakenteet ja moottori 2

C) Lentokonemittarit 2

D) Lentokoneen kaytto ja hoito, lento-oh-

jekirja 5
Ihmisen suorituskyky ja rajoi- 9 E) Ihmisen suorituskyky ja rajoitukset 2
tukset
Sadoppi 14 F) Sadoppi 4
Lentosuunnistus 22 G) Lentosuunnistus 5
Lentotoiminta 12 H) Lentotoimintamenetelmat 5
Lennonteoria 9 I) Aerodynamiikka 3

J) Ohjausoppi 3
Radiopuhelinliikenne 15 K) Radio-, séhko- ja lisdlaitteet 2

L) Radiopuhelinliikennetta koskevat maa-

raykset 1

M) limailuviestiliikenne, suullinen 6
Suoritusarvot ja lennon suun- 6 Suoritusarvot ja lennon suunnittelu Kasitelladn oppiai-
nittelu neissa D ja G

33 Lentokoulutusohjelma AMC1 FCL.210.A. ja teoriakoulutusohjelma AMC1 FCL.215.
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Yleinen lentoturvallisuus 3 Yleinen lentoturvallisuus Kasitellaan oppiai-
neissa E jaH
Perusmittarilennon teoria 3 Perusmittarilennon teoria Aihetta ei kasitella
Kokonaistuntimaara 134 48
Kokonaistuntimaara ilman ko- 102 Kokeet sisaltyvat
keita tuntimaaraan

2.7.3 Ultrakevytlentijan koulutusohjelma ja sen toteutuminen onnettomuuteen johta-
neessa koulutuksessa

Kauttuan [Imailukerho, kuten suurin osa Suomen ultrakevytkouluttajista, kdyttaa koulutuk-
sessaan Suomen Ilmailuliiton julkaisemaa ja Liikenteen turvallisuusviraston 12.12.2014 hy-
vaksymaa Ultrakevytlentdjan koulutusohjelmaa.

Koulutusohjelmassa on listattuna lentokohtaiset harjoitteet, jotka on kullakin koululennolla
suoritettava. Koulutusorganisaatio saa itsenadisesti valita lentojen suoritusjarjestyksen. Koulu-
tusohjelma sisaltaa 25 erillistad lentoharjoitetta. Yhteen lentoharjoitteeseen voi kuulua use-
ampi lento.

Koulutusohjelmassa ei ole erillistd kohtaa lentokoulutuksessa kaytettavan lentokoneen lento-
ohjekirjatentille. Lento-ohjekirjaan kuitenkin viitataan ohjelman eri kohdissa. Koulutusohjel-
massa ei ole myoskaian mainintaa lentokoneen suoritusarvojen ja ohjattavuuden muuttumi-
sesta siirryttdessa lentimaan yksin.

Lentokoulutusohjelman kaksi ensimmaista harjoitusta ovat tutustumislentoja. Ndista toinen
sisaltdd myos pakkotilanneharjoittelua, muun muassa moottorihairiét seka virheelliset nayt-
tamat mittareissa lennon eri vaiheissa.

Koulutusohjelman harjoitus 14 on harjoittelua laskukierroksessa lentdmista seka lahestymi-
sen ja laskeutumisen suorittamista varten. Harjoite sisaltdd myos keskeytetyn laskeutumisen
harjoittelua. Tahan harjoitukseen on koulutusohjelmassa varattu lentoaikaa kuusi tuntia ja 60
laskeutumista. Oppilaalla oli merkittyna harjoitukseen lentoaikaa yhteensa 6 tuntia ja 54 mi-
nuuttia seka yhteensa 72 laskeutumista. My6s harjoitus 15 sisaltda hairio- ja pakkotilanteiden
lisdksi laskukierroksessa lentdmista seka lahestymisen keskeytysta. Lentoaikaa tdhan harjoi-
tukseen on varattu 45 minuuttia ja 3 laskeutumista, jotka oppilaalla oli kirjattuna.

Oppilas suoritti hyvaksytysti koulutustarkastuslennon 29.8. Koulutustarkastuslennon ohjel-
maan ei kuulu keskeytettya lahestymista ja ylosvetoa, eika keskeytettya lentoonldahtda tai toi-
mintaa moottorihdiridtilanteessa lennolla.

Koulutustarkastuslennon jalkeen koulutusohjelmassa ovat vuorossa yksinlennot. Koulutusoh-
jelmassa ndma on niputettu harjoitukseen 20. Opettajan oppaan3# kohdan 3.23.4 mukaan yk-
sinlentojen ensimmainen tehtdva on laskukierrosten ja laskeutumisten harjoittelu.

Yksinlentoharjoituksia on seitsemadn ja ne etenevat sisallollisesti yha vaativampiin suorituk-
siin niin, ettd harjoitukset lapikaytyaan oppilas on valmis yksinmatkalentoihin (ks. taulukko
3). Yksinlentojen esimerkkitehtdvat on kuitenkin sijoitettu koulutusohjelman taakse lento-
koeharjoituksen jalkeen.

Pitkd matkalento on vastaavasti sijoitettu koulutusohjelmaan koululentoina suoritettavien
matkalentojen jalkeen harjoitukseksi 24, eli ennen lentokoeharjoitusta. Tassa tapauksessa op-

34 UPL-opettajan opas. https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/19124-UPL-opettajan_opas_1_0.pdf
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pilas suoritti pitkdn yksinmatkalennon ilman aiempia kirjattuja yksinlentoharjoituksia. Lento-
koulutuksen kirjanpidosta tai oppilaan lentopaivakirjasta ei selvia, paljonko oppilaalla oli yk-
sinlentokokemusta. Kuulemisten mukaan héan oli lentdnyt yksin joitakin kertoja ja tehnyt
muutaman laskeutumisen ennen onnettomuuslentoa, mutta ndita lentoja ei ole kirjattu.

Koulutusohjelmassa mainitaan my®ds, ettd oppilaalla tulee olla mukanaan yksinlennolla opet-
tajan antama Kkirjallinen tehtdvdnanto. Onnettomuuslennolle opettaja ei antanut oppilaalle
erillista kirjallista tehtdvdanantoa. Lennonopettaja ja oppilas tekivat yhdessa yksinmatkalen-
nolle operatiivisen lentosuunnitelman, verkossa taytettavan lentosuunnitelman sekd muun
lennonvalmistelun ja -suunnittelun. Lennonopettaja katsoi ndiden yhdessa laadittujen doku-
menttien tayttdvan koulutusohjelman vaatimukset.

Taulukko 3. Yksinlentojen jarjestys ja sisdlto koulutusohjelmassa.

Harjoite | Aihe Tavoite Sisalto / harjoiteltavat asiat

nro

19 Koulutus- | Tarkastaa oppilaan val- | Koulutustarkastuslentdja tarkastaa oppilaan valmiuden

tarkastus- | miuden turvalliseen ja yksinlennoille
lento itsendiseen toimintaan

20/1 Yksinlento | Harjoittelua Korkeuden siilyttiminen suorassa lennossa. Puhtaan

kaarron suorittaminen vasemman ja oikean kautta kallis-
tus n. 30 astetta. [Imatilan ja maaston tarkkailu. Radioil-
moitukset. Laskukierrokseen liittyminen ja loppulasku.

20/2 Yksinlento | Harjoittelua Nopeuden muutokset ja korkeuden sailyttiminen suo-

rassa lennossa. Korkeuden muutokset suorassa lennossa
ja kaarroissa vasemman ja oikean kautta. [Imatilan- ja ra-
dioliikenteen tarkkailu. Radioilmoitukset. Lihestymiset
ylosvedettyna n. 30 metrin korkeudesta. Laskukierrok-
seen liittyminen kaksi lapilaskua ja loppulasku.

20/3 Yksinlento | Laskeutumisien harjoit- | Laskeutumisharjoituksia, 1apilaskuja 5-7 kpl. Radioilmoi-
telua tukset.

20/4 Yksinlento | Harjoittelua, valmistau- | Laskukierroksesta poistuminen. Paikkailmoitukset. Las-
tuminen matkalentoon | kukierrokseen saapuminen. Laskeutumisharjoituksia, 13-

pilaskuja 3-5 kpl.

20/5 Yksinlento | Harjoittelua, valmistau- | Laskukierroksesta poistuminen. Kompassikaarrot. Paik-
tuminen matkalentoon, | kailmoitukset. Suunistustarkkuus. Laskukierrokseen saa-
laskeutumisien harjoit- | puminen. Laskeutumisharjoituksia, lapilaskuja 3 kpl.
telua

20/6 Yksinlento | Laskeutumisien harjoit- | Laskeutumisharjoituksia pysahtymiseen saakka. Laskeu-
telua tumisharjoituksia, lapilaskuja 5-7 kpl

20/7 Yksinlento | Lyhyt matkalento yksin | Matkalaskelmat. Lentosuunnitelma. Kartan valmistelu.

Radioliikenteen valmistelu. Paikkailmoitukset. Suunnis-
tustarkkuus. Toiminta valvotulla lentopaikalla. Lento-
suunnitelman paattaminen.

21-24 Koulumat- | Opitaan suorittamaan

kalento matkalento yksin

25 Lento- Tarkastetaan oppilaan

koeharjoi- | taitotaso lentokoetta
tus varten
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2.7.4 Ultrakevytlennonopettajan koulutus

Kansallinen ilmailumaarays PEL M2-7135 koskee ultrakevyelld lentokoneella harjoitettavaan
koulutustoimintaan vaadittavaa opettajakelpuutusta koskevia vaatimuksia. Kelpuutuksen
myontdmisen edellytyksenad on 18 vuoden ika seka Liikenne- ja viestintaviraston hyvaksyman
koulutusorganisaation antama lennonopettajakurssin mukainen tietopuolinen koulutus. Opet-
tajakelpuutuksen hakijan on mydés osoitettava kirjallisissa kokeissa hallitsevansa ultrakevyt-
lentdjan lupakirjaan vaadittavat oppiaineet. Lisdksi hakijan on osoitettava hallitsevansa ope-
tusopin, lennonopetusopin seka lentokoulutuksen ja sen jarjestelyyn liittyvat oppiaineet. Teo-
riakoulutus voidaan nykyaan kdyda osittain etdopetuksena.

Ultrakevytlennonopettajan kelpuutuksen hakijalta vaaditaan vahintdan kaksi vuotta voimassa
ollut lupakirja, 150 lentotunnin kokonaislentokokemus, ja joista 100 tuntia paallikkéna UL-,
TMG- tai moottorilentokoneella. Lisdksi hakijan tulee olla antanut lennonopetusta harjoitteli-
jana vahintaan 30 tuntia.

Hakijalla tulee olla tarkastuslentdjan antama hyvaksytty lentokoelausunto, joka todistaa sen,
ettd hdn on osoittanut lentokokeessa ja siihen liittyvassa tietopuolisessa kuulustelussa ky-
kynsa antaa vaaditun tasoista lennonopetusta UL-lentokoneella. Kelpuutus on voimassa
kolme vuotta ja sen uusiminen edellyttaa riittdvaa kouluttamista, kertauskurssille osallistu-
mista kolmen vuoden valein, seka lentokoetta vihintaan kuuden vuoden vilein.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmin tutkimia ultrakevytlentokoneiden on-
nettomuuksia

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnassa L2019-053¢ on talla hetkelld my6s toinen ultra-
kevyen lentokoneen lento-oppilaalle koulutuksen aikana tapahtunut onnettomuus. Onnetto-
muus tapahtui Tampere-Pirkkalan lentoasemalla 31.7.2019 oppilaan ldhdettya yksinlennolle.
Lentokone oli alkanut kaartaa valittomasti lentoonlahdon jalkeen vasemmalle ja lopulta se
syoksyi maahan jyrkassa kulmassa tuhoutuen taysin. Lento-oppilas sai surmansa. Onnetto-
muuskoneena oli EV-97 Eurostar.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnassa D5/2008L37 oli sama konetyyppi, CTSW. Las-
kussa kone vajosi normaalia nopeammin ja pomppasi kiitotiesta takaisin ilmaan, ajautui va-
semmalle ja nokkatelineen petettya pyorahti katolleen. Ohjaajalla oli vahdinen kokonaislento-
kokemus ja hyvin vahdinen kokemus konetyypistad. Tutkinnassa ei annettu turvallisuussuosi-
tuksia.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnassa D3/2009L38 konetyyppi oli eri, mutta oppilaan
yksinlentovaiheessa ensimmaisen matkalennon paatteeksi lahestyminen ja lasku epdonnistui-
vat, minka seurauksena kone meni ympari ja vaurioitui. Oppilaalla oli lentokokemusta 31 tun-
tia. Selostuksen mukaan loppuosalla oli liikaa nopeutta ja korkeutta, myds koneen kayttayty-

35 TRAFI/657758/03.04.00.00/2018

36 Onnettomuustutkintakeskus. Lento-onnettomuus Tampere-Pirkkalan lentoasemalla 31.7.2019. Tutkintaselostus L2019-05.

37 Onnettomuustutkintakeskus (2008). Ultrakevyen lentokoneen laskuvaurio Hangossa 24.7.2008. Tutkintaselostus
D5/2008L.

38 Onnettomuustutkintakeskus (2009). Ultrakevyelle lentokoneelle tapahtunut lento-onnettomuus Helsinki-Malmin
lentoasemalla 21.4.2009. Tutkintaselostus D3/2009L.
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minen kevyesti kuormattuna yllatti oppilaan. Selostuksen mukaan vaativa matkalento ja vil-
kas liikennetilanne ldhestymisvaiheessa kuormittivat oppilasta niin, etta keskittyminen las-
keutumiseen hairiintyi. Tutkinnassa ei annettu turvallisuussuosituksia.

Teematutkinnassaan3? Onnettomuustutkintakeskus selvitti ultrakevytilmailun turvallisuutta
ja sen parantamismahdollisuuksia. Tutkinnassa tarkasteltiin vuosien 1996-2009 valisena ai-
kana tapahtuneita ultrakevyiden lentokoneiden onnettomuuksia, vaurioita ja vakavia vaarati-
lanteita Suomessa. Tutkintaan otettiin yhteensa 20 tapausta, ndista yksi oli tapahtunut perus-
lentokoulutuksen aikana ja yksi opettajakoulutuksen aikana. Tutkinnassa havaittiin useita ris-
kitekijoita tapahtumille, muun muassa puutteellinen kokemus, paatoksenteko ja lentotaito
seka koneen huomattava ylipaino. Ohjaajan puutteellinen lentotaito oli vaikuttanut tapahtu-
miin ldhes puolessa tapauksista. Suurimmassa osassa naista ohjaaja ei ollut tunnistanut ldhes-
tynyttad sakkausta ja lentokone paasi sakkaamaan. Tyypillista oli se, ettd sakkaaminen tapah-
tui matalalla nousussa tai ldhestymisessa, jolloin sakkauksesta oikaiseminen oli vaikeaa tai
mahdotonta. Tutkinnassa todettiin, ettd koulutuksella on mahdollista vaikuttaa paitsi taitoon,
niin myo6s turvallisuusasenteisiin ja paatéksentekoon.

Ultrakevytonnettomuuksien tutkinnoissa tuli esille, ettad turvallisuuskulttuurissa oli puutteita.
Vaikka koulutuksen vaatimusten ja sisdllon todettiin olevan tarkoituksen- ja vaatimusten mu-
kaisia, niin koulutuksen toteutumisen todettiin olevan vaihtelevaa. Puutteiden todettiin ilme-
nevan valinpitdmattdmyytena hyvaa ilmailutapaa kohtaan, kirjavina koulutuskaytantoina ja
lentdjien tieto- ja taitotason suurena vaihteluna. Onnettomuustutkintakeskus suosittikin, etta
Liikenteen turvallisuusvirasto tehostaa ja yhdenmukaistaa UL-koulutuksen valvontaa.

2.8.2 Harrasteilmailun riskikartoitus

Huhtikuussa 2014 Jamijarvella tapahtuneen kahdeksan kuolonuhria vaatineen onnettomuu-
den seurauksena liikenne- ja kuntaministeri antoi silloiselle Liikenteen turvallisuusvirastolle
toimeksiannon tehda harrasteilmailun riskeista laaja-alaisen kartoituksen4?. Ultrakevytkoulu-
tuksen osalta todetaan, etta teoriakoulutuksen minimituntivaatimus on vdahdinen. Raportissa
kuitenkin todetaan, ettd kouluttaja voi aina tarvittaessa antaa lisdkoulutustunteja, ja etta tur-
vallisuuskulttuurin parantamisessa olisi oleellista keskittya koulutuksen tuntivaatimuksien
kasvattamisen sijaan opetuksen laatuun. Raportissa todetaan, etta teoria- ja lentokoulutusta
tulisi yhtendistaa ja koulutusorganisaatioiden vastuuhenkildiden tehtdvia tulisi tdsmentaa.

Erityisesti ultrakevytlentamisen keskeisina riskeind nahdaan ilma-aluksen hallinnan menetys
lentoonldahdon, ldhestymisen tai laskeutumisen aikana. Syytekijoistd nousevat muun muassa
ongelmat lahestyvan sakkauksen tunnistamisessa. Myo6s ultrien massa- ja painopisteasiat seka
kuormattavuuden haasteet nousevat riskina korkealle.

Harrasteilmailun turvallisuuden kehittdmistyon loppuraportissa*! todetaan toimenpiteiden
jakaantuneen viidelle ty6ryhmalle, joiden teemoja olivat yhteisoéllisyys, koulutuksen koko-
naisuus, turvallisuusviestinnan kehittdminen, viranomaistoiminnan kehittaminen seka opit ja
parhaat kdytannot vertailumaista. Tyo tehtiin Liikenteen turvallisuusviraston koordinoimana
ja yhteistyossa Finavian, [lmatieteen laitoksen ja Suomen [Imailuliiton sekd Suomen Moottori-
lentdjien Liiton kanssa. Mukana oli lisdksi vapaaehtoisia ilmailun harrastajia ja vaikuttajia.

Harrasteilmailun turvallisuusprojektin yhteydessa esitettiin useita toimenpiteitd, joita kasitel-
tiin tarkemmin kappaleessa 2.5 Viranomaisen ennalta ehkdiseva toiminta. Loppuraportissa

39 Onnettomuustutkintakeskus (2009). Ultrakevytilmailun turvallisuus ja sen parantaminen onnettomuustutkinnan avulla.
Teematutkinta S1/2009L.

40 Harrasteilmailun riskikartoitus. Trafin julkaisuja 15/2014.

41 Harrasteilmailun turvallisuuden kehittdminen. Projektin loppuraportti. Trafin julkaisuja 1/2016.
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todetaan, ettd Euroopan tasolla yleinen suuntaus on keventaa sdantelya ja siirtda harrasteil-
mailun viranomaistehtdvia ja laajempaa vastuuta harrasteyhteisolle. Taten viranomaisten
rooli muuttuu valvojasta enemman yhteisty6tahon suuntaan.

2.8.3 Vireystilan yhteys ihmisen suoritustasoon

Tutkimuksista vireystilan yhteydesta ihmisen suoritustasoon voidaan yleistden todeta, etta
hyvin matala (vasymys) tai toisaalta hyvin korkea vireystila (stressi) johtavat heikkoon suori-
tukseen, mutta keskimaardinen vireystila mahdollistaa hyvan suorituksen. Tarkkaavaisuus
kapeutuu vireystilan molemmissa daripaissa. Vireystilalla on kuitenkin erilainen optimaalinen
taso riippuen tehtdvan laadusta ja yksilon taitotasosta. Vaativa henkinen tehtava, esimerkiksi
ongelmanratkaisu, heikkenee nopeasti vireystilan kasvaessa. Yksinkertaisessa fyysisessa teh-
tavassa, esimerkiksi painonnostossa, voidaan paasta parhaisiin suorituksiin huomattavasti
suuremmassa vireystilassa. Ultrakevyelld lentokoneella lentiminen vaatii monipuolisesti seka
henkista etta fyysista suoritusta. Talloin vireystilan ei tulisi olla kovin matala mutta ei myos-
kaan kovin korkea. Myo0s yksilon taitotasolla on keskeinen merkitys vireystilan ja suorituksen
valiseen yhteyteen. Kun taito on pitkalle opittu ja automatisoitunut, vireystilan muutoksilla ei
ole suurta vaikutusta suoritukseen muutoin kuin daripaissa. Kokenut lentdja kykenee jarke-
vaan paatoksentekoon ja asianmukaiseen suoritukseen myos stressaavassa tilanteessa. Sen
sijaan harjoittelijan suoritus on herkka hairiintymaan paineistetussa tilanteessa. Ultrakevyt-
lento-oppilaan suoritus voi heikentya esimerkiksi ensimmaista kertaa valvotulle lentopaikalle
laskeuduttaessa tai yllattavassa ilmavirtauksessa. Ajatteluprosessit ja padtoksenteko hairiin-
tyvat ensimmaisind, mika voi nakya vaikeutena muistaa esimerkiksi vakiopuhetta lennonjoh-
don kanssa keskusteltaessa tai paatoksenteon virheina yllattavissa tilanteissa.

Paitsi ettd vireystila vaikuttaa tarkkaavaisuuden laaja-alaisuuteen ja suoritustasoon, niin
myos suoritus itsessaan voi vaikuttaa vireystilaan. Esimerkiksi lentokokeen alussa tehty virhe
nostaa ennestdan kokelaan korkeaa vireystilaa ja vastaavasti hyvin alkanut suoritus laskee
vireystilaa. Tassa on yksi peruste, miksi suorituskokeissa ei tehda vaikeimpia tehtavia heti
alussa.#?

42 Nieminen, A.-P. & Keskinen, E. (2012). Oppiminen ja opettaminen ajamisen hierarkian eri tasoilla.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Tapahtuman analysoinnissa on kdytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap#3-menetelmda. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitd puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.

Saadokset, Uttrakevytimailun koulutus on muuta Osa harr on kansalisia ja 0sa on EASA:sta, mika
ik yleisimailua lievemmin saadeltya. vaatii resursseja seka etta Eri
(MEETCVUICTIMI Koneet ovatoleet kevyitaja htata eika Iihteista peraisin olevien maaraystena niden itteiden [oytiminen on
vaaraa ulkopuolisille yleensa ole vaikeaa ja saattaa jdada harrastajita tekematta.
- - kagselt 4 Maarays TRG M1-7 antaa
ohjeet ja aiheutunut. Nopeudet ovat kuitenkin
= ) = J S kaytannossa nousseet ja massat mahdolisuuden moneen
kasvaneet Harrasteimailun turvalisuuteen littyvia matkalentoon, vaikka sen tarkoitus
kayta nnot. tehtdvia J34 hollametts, Koulutusohjelmassa on on rajata koulutuspaiva jarkevan
epajohdonmukaisuuksia ja se pituiseksi Lisévaaraa aheuttivat vuotava
poikkeaa oleelisesti polttoaine, laukaisematon
LAPUPPL-koulutusohjeimasta rakettivarjo ja sahkojarjesteima
Vaarat eivat konkretisoituneet
Hatakeskuspaivystaja kysyi
imoittajata rakettivarjosta ja sai
5 = Harrasteimailun riskien Koulutusohjelma on Opettajakoulutus eitakaa, ettd siihen vastauksen. Varjo o sten
Organlsaatlot, haliinta on laatima ja hyva imailutapa valittyy heti pelastajien tiedossa

: 2 muuhun iimailuun ndhden viranomaisen hyvaksyma opetuksessa ja sitd Koulutuspiiva oli lian raskas
infrastruktuurin toissiaista. Paivitysmenettelya i ole. noudatetaan, ja oppilaan koulutuksen
haltijat, vaheeseen nahden ian

vaativa
pelastustoimi. Viraiiomainen valvod ulirakevyiden
lentokoulutusta harvakseltaan ja

omavalvontaa ei edellyteta Opettaja salli koulutuspaivén jatkua

pitkdan. Lisaksikoulutuksesta jai

yksinlennot omalla kentalld valiin
Sen sijaan harjoitettiin matkalentoa

ensin yhdessa ja sitten yksin

Koulutuskirjanpidossa oli puutteita. Oppilas pystyi

Kulttuuri. Turvalisuuspoikkeamien kirjaaminen ja
kasittely on vailinaista. Korjaavia
toimenpiteita ei loydeta

Oppilas i pitkan péivan
lopussa osannut toimia
yliitykselisessa tianteessa
Uttrakevytkoulutusta tarjotaan oikein
Ultrakevyen lentokoneen lukuisissa imailukerhoissa, joissa
lupakira tarjoaa helpon kaytannot vaintelevat. Koulukoneina

Henkilot ja mahdolisuuden harrastaa kéytetaan matkalentoon poistumaan metsaan
imailua pienella koneelia suunniteltuja konetta. sydksyn jalkeen

toimijat. Yksinlennoille siirryttdessa
Oppilaalla ofi tavoitteena saada ultrakevytkoneen kasiteltavyys
lupakiria suoritettua ennen talvea muuttuu opettajan jaadessa
maahan.

koneesta itse.

Olosuhteet ja
infrastruktuuri. Olosuhteet lentotoiminnalie

Tekniikka olivat hyvat, Konetyyppion lento-

ominaisuuksiltaan vaativa

Lupakirjantarve Koulutus Tehokas koulutuspéiva LaskeutuminenEuraan Syoksy metsain

Keski-kainen henkild halusi ultrakevyen Oppilas suoritt teoriakoulutuksen osin Paivan aikana lentoaikaa kirjattiin yii S Laskeutuminen tapahtui kitotien laitaan Kone yiitti muutamia puita ja syoksyi
TAPAHTUMAKETJU lentokoneen lupakirjan verkossa. Lentokoulutus oli toisessa tuntia ja laskeutumisia 12. Lentoaika ofi ja hieman suurella vajoamisnopeudelia, metsaén kenttaalueen sivuun. Puut
‘apaa-aj yli videsosa lupakirjaan vaadittavasta mika johti pomppuun. Oppilas peléstyi ja todennakbisesti hidastivat
tarkotukseen. Aikomuksena oli hankkia 1ahelld. Koulutus oli kestanyt ennen vahimmaismaarasta ja paiva oli lisasi taydettehot ja veti ohjaussauvan maahansyoksya. Ohjaajan vammat
oma ultrakevyt lentokone 2 vuotta. Y e vaativa. Paivan taakse. Nokka nousi pystyyn. Kone olivat vahaiset, eikd pelastustoimia
endity vield harjoitella opettaja lahetti oppilaan pitkalle sakkasi ja kaatui vasemmalle noin 40 tarvittu
matkalentotehtévalle metrin korkeudessa.

Kuva 7. Accimap-kaavio
Lupakirjan tarve

Keski-ikdinen henkil6 halusi ultrakevyen lentokoneen lupakirjan suunnittelemaansa vapaa-
ajan tarkoitukseen. Kun tarkoitus on harrastaa moottoroitua ilmailua, ultrakevyen lentoko-
neen lupakirja tarjoaa siihen suhteellisen helpon mahdollisuuden. Teoriakoulutus on lyhempi
verrattuna LAPL- ja PPL-koulutuksiin ja kustannukset ovat kohtuulliset. Ultrakevytilmailun
koulutus on muuta yleisilmailua kevyemmin saddeltya. Ultrakevyet lentokoneet ovat perintei-
sesti olleet kevyita ja hitaita ja taten on katsottu, ettd niista ei aiheudu suurta vaaraa ulkopuo-
lisille. Kdytannossa ultrakevyiden nopeudet ja massat ovat kasvaneet ja niilld lentdminen on
tullut vaativammaksi. Nykyinen ultrakevytlentokoulutus ei takaa riittavaa tieto- ja taitotasoa.

Alun perin 1980-luvulla ultrakevyen lentokoneen suurimmaksi massaksi maariteltiin 450 kg
ja sakkausnopeudeksi enintdan 65 km/h. Alkuperaisilla ultrakevyilld pystyttiin lentamaan
turvallisesti myos hitailla nopeuksilla. Nykyisten ultrakevyiden lentokoneiden massat ovat
kuitenkin kasvaneet ja sakkausnopeus voi olla maarayksista huolimatta huomattavasti suu-
rempi kuin 65 km/h. Voidaan todeta ultrakevytilmailun sdadosten osittain vanhentuneen ja
perusteiden ultrakevytilmailun muuta yleisilmailua keveammalle sddntelylle menettdneen
osin alkuperdista tarkoitustaan. Viranomainen on silti hiljaisesti hyvaksynyt tilanteen. Viran-
omaisen toiminta liittyen ultrakevyiden lentokoneiden massoihin, punnituksiin ja ylipainoilla

43 Rasmussen, J. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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lentdmiseen tai liian pienen kuormattavuuden omaavien koneiden rekisteréinteihin ja punni-
tuksiin on ollut epamaaraista. Vastuu ristiriitaisten maardysten noudattamisesta on jatetty
toimijoille. Tama on vienyt uskottavuutta viranomaistoiminnalta eiki ole edistanyt harrasteil-
mailun turvallisuuskulttuurin kehittymista.

Vireilld oleva massojen kasvattamiseen tahtdava maarayshanke pyrkii selkiyttdmaan tilan-
netta tehden suuremmilla lentoonldahtopainoilla lentdmisesta sallittua, seka nostamalla sallit-
tua sakkausnopeutta. Nain useammat koneet sopivat UL-luokkaan. Turvallisuuden kannalta
riskind on se, ettd kasvaneet massat tullaan ulosmittaamaan tehokkaammilla moottoreilla ja
kasvaneilla nopeuksilla. Tata pyritaan hillitsemaan kasvattamalla kuormattavuusminimia. La-
hestyvan sakkauksen tunnistamisessa on todettu ongelmia osaamisessa. Raskaammalla ko-
neella on suurempi sakkausnopeus, jolloin kasiteltdvyys lentoonlahd6ss3, lahestymisessa ja
laskeutumisessa on vaativampaa. My0s harrasteilmailun riskikartoituksessa ja onnettomuus-
tutkinnoissa juuri ndma aiheet ovat nousseet esille.

Koulutuksen merkitys korostuu entisestaan, mutta maarayshankkeessa ei ole otettu kantaa
koulutustarpeisiin. Koulutusvaatimukset tulisi paivittaa vastaamaan nykytilannetta. Liikenne-
ja viestintavirasto on linjannut, ettd raskaammilla ultrakeveilld lentdminen tulee vaatimaan
eroavaisuuskoulutuksen lennonopettajan kanssa.

Koulutus

UPL- koulutusohjelma on syntynyt harrastajaorganisaation tyon tuloksena. Sille ei ole ole-
massa paivitysmenettelya, vaikka sdddokset ja toimintaymparistdé muuttuvat. Viimeksi UPL-
koulutusohjelma on paivitetty vuonna 2014. Uusinta versiota saavat kdyttaa ne ilmailukerhot,
jotka kuuluvat Suomen Ilmailuliittoon.

Oppilas suoritti ultrakevyen lentokoneen lupakirjaa varten vaadittavan teoriaosuuden osin
verkossa ja osin jarjestetyilld lahiopetuspaivilla. Teoriaopetusta tarjotaan paitsi lahiopetuk-
sena esimerkiksi kansalaisopistoissa ja lentokerhoissa, niin yha enenevassa maarin verkko-
opintoina. UPL-teoriakoulutuksen tuntivaatimus on vain puolet PPL/LAPL-teoriakoulutuksen
tuntivaatimuksesta, vaikka sisillot ovat jokseenkin samat. UPL-teoriakokeet suoritetaan vain
koulutusorganisaatiossa, kun PPL/LAPL-kokeet pitda suorittaa myos ilmailuviranomaiselle.
Koneiden kaytdssa ja laitteistoissa ei ole oleellisia eroja ja lentaminen tapahtuu samoissa il-
matiloissa ja samoilla sddnndilla. Turvallisuuden kannalta ei ole perusteita teoriakoulutuksen
vahdisemmalle painotukselle UPL-koulutuksessa.

Kokonaisuudessaan oppilaan koulutus oli kestdanyt noin kaksi vuotta ennen onnettomuuspai-
vaa. Koulutukseen tulee helposti viivettad johtuen siita, ettd kyseessa on harrastus seka oppi-
laalle ettd tavallisesti my0s opettajalle ja aikataulujen yhteensovittaminen voi olla hankalaa.
Aikataulujen sovittelussa keskeista on myos lentokoneen kaytettdvissa oleva aika. Talviaika
tuo usein katkoksen koulutukseen, kuten myos Kauttuan Ilmailukerholla.

Tutkinnassa todettiin UPL-lentokoulutusohjelmassa pienia epajohdonmukaisuuksia, joilla kai-
killa saattoi olla vaikutusta tutkittavassa onnettomuudessa. Esimerkkitehtavat yksinlentojen
harjoitteluun tulevat koulutusohjelmassa vasta vaativampien yksinmatkalentoharjoitteiden
jalkeen. Tassa tapauksessa vaativin osuus yksinlennoista paatettiin suorittaa ennen varsi-
naista yksinlentojen harjoittelua. Taustatekijana saattoi olla voimakas tarve saada koulutus
valmiiksi. Vaikka koulutusohjelmassa yksinlentoharjoitteiden esimerkkitehtavat sijaitsevat
lento-osuuden lopussa, on syytd huomata, ettda yksinmatkalennon sijoittaminen ensim-
maiseksi varsinaiseksi yksinlennoksi poikkeaa merkittavasti koulutusohjelman hengesta.

Toinen epajohdonmukaisuus koulutusohjelmassa liittyy hatdatoimenpiteiden koulutukseen.
Hatatoimenpiteiden harjoittelua on sijoitettu jo toiselle lentoharjoituskerralle, jonka pitdisi
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olla toinen tutustumislento. Alussa oppilaiden tulisi kuitenkin harjoitella perusasioita ja vasta
harjoitusten loppupuolella oppilas on todenndkdisemmin kykeneva ottamaan vastaan infor-
maatiota hatatilanteista ja kykeneva niiden harjoitteluun.

Kolmas koulutusohjelman epdjohdonmukaisuus on, etta koulutustarkastuslennon suoritteista
puuttuu hatiatoimenpiteiden tarkastaminen. Keskeytetty lentoonldhto, moottorin sammumi-
nen lennolla ja keskeytetty ldhestyminen seka ylosveto puuttuvat ohjelmasta, vaikka niita har-
joitellaan opetuksessa ja ne ovat tarkeita yksinlennoilla hallittavia aiheita.

Oppilas oli suorittanut viikkoa ennen onnettomuutta koulutustarkastuslennon, mutta suoriu-
tumista ylosvedossa tai hatdtilanteissa ei tarvinnut koulutustarkastuslennon ohjelman mu-
kaan tarkastaa. Onnettomuustilanteessa oppilas teki matkalennon loppuldhestymisen jalkeen
paatoksen ylosvedosta, mutta ei hallinnut tilannetta tehon lisdadmisen jalkeen.

Ultrakevytkoulutusta tarjotaan lukuisissa ilmailukerhoissa eri puolella maata. Vaikka koulu-
tuksessa kadytetddn yleisesti samaa koulutusohjelmaa, koulutuksen kdaytannot vaihtelevat eri
ilmailukerhoissa. Viranomainen valvoo ultrakevyiden lentokoulutusta harvakseltaan. Kaut-
tuan Ilmailukerhossa tarkastus oli tehty viimeksi noin kuusi vuotta sitten.

Hyvan ilmailutavan omaksuminen alkaa koulutuksessa. Mikali koulutus on hajanaista ja vaih-
televaa eri puolilla maata, ei voida taata yhtendisen hyvan ilmailutavan siirtymista uusille len-
tajasukupolville. Lennonopettajakoulutus on keskeinen foorumi pyrkimyksessa valittaa hyvaa
ilmailutapaa tuleville lentdjille. Aikaisemmin myds opettajakoulutus jarjestettiin kurssimuo-
toisena lahiopetuksena, jolloin yhtendisten kdytdntdjen valittdminen ja omaksuminen oli hel-
pompaa. Nykyisin lennonopettajakoulutus voidaan osittain suorittaa verkkopohjaisena. On-
gelmana on jatkuva pula lennonopettajista. Lennonopetus on harrastajapohjaista, usein yksi-
ndistd ja aikaa vievaa. Lennonopettajien pakollinen kertauskoulutus on hyoddyllinen foorumi,
joka tuo tukea lennonopettajille.

Turvallisuuden hallintajdrjestelmaa ei vaadita kansallisen luvan mukaan toimivilta koulutus-
organisaatioilta, mutta se voisi tarjota hyvan tavan varmistaa koulutuksen laatua. EASA:n DTO
-koulutusmallin vaatimuksiin kuuluu turvallisuuspolitiikka ja poikkeamien raportointijarjes-
telmd. My6s Suomen Urheiluilmailuopiston "sateenvarjokoulutus”, jossa useita kerhoja on liit-
tyneend yhteen turvallisuudenhallintajarjestelman sisaltdvaan koulutuslupaan, on esimerkki
toimivasta menetelmasta. Edelleen Suomen I[Imailuliiton kerho-SMS -dokumentti tarjoaa
myo6s hyvan pohjan toteuttaa turvallisuuden hallintaa.

Turvallisuuden kannalta on vaikeaa perustella kansallisten kerhokohtaisten koulutuslupien
sdilyttdmistd. Turvallisuuden kannalta olisi jarkevaa ryhtya kayttamaan LAPL lentokoulutus-
ohjelmaa my6s UPL-koulutuksessa.

Turvallisuuspoikkeamien Kirjaaminen ja kasittely

Liikenne- ja viestintdviraston ja my6s koulutusorganisaatioiden resursseja on vaatinut saa-
dosten monitasoisuus. Osa harrasteilmailun sdadoksista on kansallisia, mutta osa saadoksista
tulee EASA:sta ja kokonaisuuden tulkinta on osoittautunut monimutkaiseksi. Eri lahteista pe-
rdisin olevien maardysten ja niiden liitteiden l10ytdminen on vaikeaa ja saattaa jdada harrasta-
jilta tekematta.

[Imailuviranomaisen tyon painopiste on muussa ilmailussa ja harrasteilmailun riskien hallinta
on jadnyt toissijaiseksi. Harrasteilmailun turvallisuusprojektin tuloksena pystytetyssa "Har-
rasteilmailun turvallisuustydn toimintamallissa” vastuu turvallisuudesta on siirretty ilmai-
luyhteisoélle, mutta tyolle ei ole osoitettu riittdavia taloudellisia henkil6- ja osaamisresursseja
eika selkedd mandaattia.
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Tutkittavassa onnettomuudessa toteutui lahestyvan sakkauksen tunnistamatta jadminen, oi-
keiden oikaisutoimenpiteiden suorittamatta jattiminen, sekd nditd seurannut hallinnan me-
netys ilmassa. Onnettomuutta edelsi myds tarpeettoman vaikealla koulukoneella kouluttami-
nen seka liian vaativan yksinlentotehtdvan antaminen. Nama kaikki ovat asioita, jotka ovat
tulleet ilmi lukuisissa aiemmissa poikkeamissa, vaaratilanteissa ja vakavissa onnettomuuk-
sissa. Siitda huolimatta riittavia korjaavia toimenpiteitd ei ole onnistuttu tekemaan.

Liikenne- ja viestintdviraston poikkeamailmoituksessa ei kerata tietoja lentdjan kokemuk-
sesta. Tama on kuitenkin oleellinen tieto poikkeamien analyysin kannalta, silld lentokokemuk-
sen puuttuminen on tunnistettu riski aiempien analyysien perusteella. My6s saa- ja konetyyp-
pitietojen puuttuminen SIL:n turvallisuustoimikunnalle toimitettavasta turvallisuus-
poikkeamadatasta vaikeuttaa analysointia. Liikenne- ja viestintaviraston turvallisuus-
poikkeamien kerdys- ja kasittelyjarjestelma ei palvele harraste- ja yleisilmailua, silla jarjes-
telma ei tuota harrastajille riittavasti palautetta ja palaute tulee liian pitkalla viiveella.

Suomen ilmailuliiton turvallisuustoimikunta ei saa riittavia tietoja viranomaiselta poik-
keamien kasittelemiseksi, eikd ilmailuliiton oma kerho-sms ole viela laajalti kdytossa. Nain ol-
len jarjestelmadllinen korjaavien toimenpiteiden tunnistaminen ja niista harrastajayhteisolle
tiedottaminen on vaillinaista. Turvallisuuden hallintaan liittyvia keskeisia tehtavia jaa siten
hoitamatta. Selkea tyonjako eri toimijoiden valilla turvallisuuspoikkeamien kasittelyn ja ana-
lysoinnin seka korjaavien toimenpiteiden toteuttamisen osalta olisi valttimatonta.

Tehokas koulutuspaiva

Onnettomuuspdivana oppilaalle kertyi lentoaikaa yli viisi tuntia ja laskeutumisia oli 12. Lento-
aika oli yli viidesosa ultrakevyen lupakirjaan vaadittavasta vihimmaismaarasta ja neljasosa
oppilaan onnettomuuspaivaa edeltineesta kokonaislentoajasta. Tavoitteena oli, ettd oppilas
olisi saanut lupakirjan ennen kerhon koulutustoiminnan keskeytysta talviajaksi. Lisaksi osa
oppilaan teoriasuorituksista oli vanhenemassa talvikauden aikana. Onnettomuuspaivana oli
myo6s hyva lentosdd, mika edesauttoi “ahnehtimaan” koulutustunteja.

Opettaja ja oppilas aloittivat aamulla koulutuspaivan, johon sisaltyi useita matkalentoja ja las-
kukierrosharjoitteita. Koulutuslentojen valissa pidettiin madrdaystenmukaiset tauot ja paiva
venyi iltaan saakka. Mdarayksen TRG M1-7 tarkoitus on ollut rajata koulutuspaivan pituutta
jarkevaksi, mutta se antaa kuitenkin mahdollisuuden moneen matkalentoon paivan aikana.

Koulutuspaivaa ei ollut etukiteen tarkoin suunniteltu, vaan edettiin tilanteen mukaan. Koska
matkalennon harjoittelu oli sujunut hyvin, opettaja lahetti oppilaan vajaan tunnin tauon jal-
keen vield yksin vastaavalle matkalennolle. Tehtdva oli vaativa oppilaalle, jolla ei ollut koulu-
tuskirjanpidon mukaan lainkaan aikaisempaa yksinlentokokemusta. Yhtena osoituksena oppi-
laan kuormittuneisuudesta yksinmatkalennon aikana oli se, ettd viestintd lennonjohdon
kanssa tuotti oppilaalle vaikeuksia. Oppilas oli kuitenkin sekd opettajan ettd oppilaan mukaan
harjoitellut laskeutumista kotikentdlle muutaman kerran yksin. Tassa koulutuksen vaiheessa
oppilaan olisi pitdnyt suorittaa runsaasti lisda helppoja yksinlentotehtavia kentdn lahialueella.

Laskeutuminen Euraan

Yksinmatkalennon paatteeksi, lahes 10 tunnin kuluttua koulutuspaivan alkamisesta, oppilas
laskeutui Euraan. Kosketus tapahtui kiitotien laitaan ja hieman liian suurella vajoamisnopeu-
della. Oppilas pelastyi ja lisdsi tdydet tehot ja veti ohjaussauvan taakse. Lentokoneen nokka
nousi pystyyn. Lentokone sakkasi ja kaatui vasemmalle noin 40 metrin korkeudessa.
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Flight Design CTSW soveltuu parhaiten matkalentoon, silld se on tehokas ja nopea. Joidenkin
lausuntojen mukaan konetyypilld on taipumus nostaa voimakkaasti nokkaa laskuasussa tehta-
vassa tehonlisdyksessd. CTSW-koneen nokka on hyvin lyhyt ja se ei ole lainkaan ohjaajan na-
kokentdssa. Tama vaikeuttaa koneen asennon havainnointia horisonttiin nahden. Asialla on
merkitysta erityisesti lentonopeuden sdatelyssa ja lennettdessa hitaalla nopeudella, kuten la-
hestymisessa ja lentoonlahdossa tai ylosvedossa. Myos lahestyvan sakkauksen tunnistami-
sessa lentokoneen asennon hahmottaminen on oleellista. Lahestyvan sakkauksen tunnista-
matta jadmisen on useissa tutkinnoissa todettu aiheuttaneen vakavia onnettomuuksia. I[lmai-
lukerhoissa kdytetaan tyypillisesti samaa lentokonetta sekd matkalento- ettd koulutustarkoi-
tuksiin. Koulutuksessa olisi turvallisempaa kadyttda hitaampaa ja vidhemman vaativaa lentoko
netyyppia. Koulutusorganisaatioiden kalustohankinnoissa tulisi paremmin huomioida lento-
konetyyppien soveltuvuus koulutuskayttoon.

Siirryttdessa harjoittelemaan yksinlentoja ultrakevytkoneen kasiteltavyys muuttuu merkitta-
vasti. Kone kevenee huomattavasti opettajan jdddessa maahan. Teho-paino -suhde lisdaantyy
entisestddn ja asiat koneessa tapahtuvat entistakin nopeammin. Tdman harjoittelemiseksi on
tarkeaa aloittaa yksinlennot helpoilla lentotehtavilla kotikentadn laheisyydessa, jotta oppilas
tottuu kasittelemdin kevyempaa konetta.

Koulutuspaiva oli ollut liian raskas ja oppilaan koulutuksen vaiheeseen ndhden aivan liian
vaativa. Pdivan paatteeksi vireystila oli laskenut ja oppilas oli suorittamassa viimeistd, mah-
dollisesti jo helpoksi kokemaansa tehtavaa eli kotikentalle laskeutumista. Kun laskeutumi-
sessa tapahtui yllattava tilanne, oppilas ei kyennyt jarkevaan paatoksentekoon, eikd osannut
toimia oikein. Han olisi voinut turvallisesti jatkaa laskeutumista, mutta han paatti kuitenkin
suorittaa ylosvedon ja yrittaa uutta laskeutumista. Oppilaan oman kertomuksen mukaan paa-
toksentekoon saattoi vaikuttaa myos halu tehda tyylikkadmpi lasku muiden kentalla olleiden
seuratessa. Koulutuksessa tulisi korostaa turvallisuuden ensisijaisuutta kaikessa paatoksente-
ossa.

Syoksy metsain

Lentokone ylitti muutamia puita ja syoksyi metsadn kenttdalueen sivuun. Puut todennakoi-
sesti hidastivat maahansyodksya. Oppilas ei loukkaantunut ja pystyi itse poistumaan lentoko-
neesta. Han sai joitakin ruhjeita avatessaan voimalla ohjaamon ovea. Hinen vammansa olivat
kuitenkin vahdiset, eika pelastustoimia tarvittu.

Lisdvaaraa aiheuttivat lentokoneen vuotava polttoaine, laukaisematon rakettivarjo ja sahko-
jarjestelma. Hatdakeskuspaivystaja kysyi ilmoittajalta rakettivarjosta ja sai sithen vastauksen.
Rakettijarjestelma rdjahteineen oli siten heti pelastajien tiedossa.

3.2 Pelastustoimien analyysi

Ensimmadiset pelastuslaitoksen yksikot olivat nopeasti onnettomuuspaikalla. Pelastustoiminta
rajoittui polttoaineen vuodon hallintaan ja jo maahan valuneen polttoaineen torjuntaan. Pe-
lastustoiminnan johtajana toiminut paivystava palomestari P32 keskusteli kokonaistilan-
teesta poliisin kenttdjohtajan kanssa yrittden sovittaa yhteen molempien viranomaisten akuu-
tit toimet kohteessa. Poliisilla oli ensisijainen tarve eristda kohde, mutta palomestari joutui
arvioimaan my0s polttoaineen aiheuttamaa ymparistévahingon vakavuutta suhteessa raketti-
varjon rdjahdepanoksen aiheuttamaan riskiin. Palomestari joutui tuomaan esiin omaa kan-
taansa tilanteen yleisjohtamisesta keskustellessaan tilanteesta poliisin kenttdjohtajan kanssa.
Yksittaisia poliisin yksikoitd johdettiin heiddn oman organisaationsa kautta, jolloin pelastusvi-
ranomaisen yleisjohtajuus saattoi jaddda epaselvaksi.
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Moniviranomaistilanteissa yleisjohtajuuden kasite ja rajanveto on haastavaa. Epdselvissa ti-
lanteissa tulisi paatoksenteossa toimia yli viranomaisrajojen. Ndin yhteinen padamaara olisi
kaikille selva ja tavoitettavissa. Tdssa onnettomuustilanteessa keskusteluyhteys kahden vi-
ranomaisen valilld saatiin toimimaan ja sen puuttuminen alussa ei vaikuttanut lopputulok-

seen.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekij6ita ja siihen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

Lento-oppilas oli suorittanut koulutustarkastuslennon hyvaksyttavasti ja aloitti onnetto-
muuspdaivana yksinlentoharjoitukset vaativalla yksinmatkalennolla. Oppilaalla ei ollut
koulutuskirjanpidon mukaan lainkaan yksinlentokokemusta. Koulutusohjelman mukaan
vuorossa olisi ollut yksinlentoharjoittelua kentan ldheisyydessa.

Johtopddtos: Koulutuksen kdytdnnén toteutuksessa on vaihtelua eri ilmailuker-
hoissa ja opettaja-oppilas -pareilla. [Imailuviranomainen valvoo harvakseltaan
koulutuksen toteuttamista koulutustarkastuksin.

Onnettomuuspaivana oppilaalle kertyi lentoaikaa yli viisi tuntia ja 12 laskeutumista. Yh-
den paivan lentoaika oli yli viidesosa ultrakevyen lupakirjaan vaadittavasta vahimmais-
madrasta ja neljasosa oppilaan onnettomuuspaivaa edeltineesta kokonaislentoajasta.

Johtopdidtds: Visymys heikentdd ihmisen pddtoksentekokykyd ja suoritustasoa.
Ndmad heikkenevdt oppilaalla nopeammin kuin kokeneella lentdjdlld. Mddrdyksen
TRG M1-7 tarkoitus on ollut rajata koulutuspdivdin pituutta jdrkeviksi, mutta se
antaa silti mahdollisuuden moneen matkalentoon yhden pdivdn aikana.

Koulukoneena oli tehokas ja nopea Flight Design CTSW. Konetyypissa ohjaajan paikalta on
vaikea havaita nokan asentoa horisonttiin nihden ja tyypilld on voimakas taipumus nostaa
nokkaa tehonlisdyksessa laskuasussa. Lahestyvaa sakkausta voi olla vaikeaa havaita.

Johtopdditos: Flight Design CTSW soveltuu paremmin matkalentotarkoitukseen
kuin koulutukseen. Lentokoulutukseen olisi turvallisempaa kdyttdd hitaampaa ja
helpompaa lentokonetyyppid.

Ultrakevytlentokoneiden massat ja sakkausnopeudet ovat kasvaneet viime vuosina. Maa-
rayshankkeella ollaan kasvattamassa sallittuja massoja ja sakkausnopeuksia viela lisaa.
Maaraysten, ohjeiden ja koulutusohjelmien perusteena ovat silti alkuaikojen ultrakevyet
lentokoneet.

Johtopdidtds: Nykyaikaisten ultrakevytlentokoneiden ja niitd koskevien sddntdjen,
ohjeiden ja koulutusohjelmien vdlilld on ristiriita, joka ei luo pohjaa hyvdlle turval-
lisuuskulttuurille. Koulutustarve korostuu entisestddn, kun massoja ja nopeuksia
kasvatetaan. Ohjeet ja sddnnot sekd ultrakevytlentokoulutuksen vaatimukset tulisi
pdivittdd vastaamaan nykytilannetta.

Ultrakevytilmailu on kansallisesti saddeltya ja koulutusvaatimukset ovat muuta yleisilmai-
lua kevyemmat. Koulutusohjelma poikkeaa oleellisesti LAPL/PPL-koulutusohjelmasta. Ult-
rakevytkoulutusohjelman paivitysjarjestelmaa ei ole.

Johtopdidtds: Turvallisuuden kannalta ei ole perusteita kouluttaa samankaltaisia
lajeja erilaisilla koulutusohjelmilla.

Harrasteilmailun turvallisuuspoikkeamia ei ilmoiteta, analysoida ja koordinoida katta-
vasti. Korjaavia toimenpiteita ei l6ydeta. Viranomaisella on analysointiin jarjestelmat,
mutta turvallisuustyon painopiste on muualla kuin harrasteilmailussa. Harrastejarjestoilla
puolestaan ei ole ajantasaista padsya poikkeamailmoitustietoihin eika riittavasti resurs-
seja niiden kasittelyyn.
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Johtopdcdtos: Turvallisuuspoikkeamien tuottama turvallisuushyoty jdd vailli-
naiseksi. Hyvdn turvallisuuskulttuurin yksi perusta on toimijoiden kesken sovittu
tyénjako siitd, kuinka turvallisuuden kannalta kriittiset tehtdvdt hoidetaan.

7. Osa harrasteilmailua koskevista sdiadoksista on kansallisia ja osa on perdisin EASA:sta ja
kokonaisuus on hyvin monimutkainen

Johtopddtos: Sddddsten I6ytdminen ja tulkinta vaatii resursseja sekd viranomai-
selta, koulutusorganisaatioilta ettd yksittdisiltd harrastajilta. Muut turvallisuuden
hallintaan liittyvit tehtdvdt voivat jdddd hoitamatta.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Harrasteilmailun koulutusvaatimusten yhdenmukaistaminen

Ultrakevytlentokoneiden massat ja sakkausnopeudet ovat kasvaneet viime vuosina ja sallit-
tuja massoja ja sakkausnopeuksia ollaan kasvattamassa viela lisaa. Kalustolla ei ole enda eroa
tyyppihyvaksyttyihin lentokoneisiin. Madrdysten, ohjeiden ja koulutusohjelmien perusteena
ovat silti 1970-1980 -lukujen ultrakevyet lentokoneet. Koulutuksen vaatimukset ja koulutus-
ohjelma ovat oleellisesti kevyemmat muuhun harrasteilmailuun verrattuna. Lisakoulutuksen
tarve korostuu erityisesti nyt, kun massoja ja nopeuksia kasvatetaan.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto yhdenmukaistaa
ultrakevytlentdmisen koulutusvaatimukset vastaamaan EASA:n LAPL-
koulutusvaatimuksia. [2020-S20].

5.2 Koulutuksen laadun varmistaminen

Viranomainen valvoo ultrakevyiden lentokoulutusta harvakseltaan ja omavalvonta toteutuu
vaihtelevasti. Koulutusohjelman toteuttamisessa on eroja koulutusorganisaatioiden valilla.
Yhdenmukainen koulutus edesauttaisi hyvan ilmailutavan toteutumista ja sailymista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto yhdessd Suomen
IImailuliiton ja muiden harrasteilmailun toimijoiden kanssa kehittdd koulutustoiminnan
laadun varmistusta ja turvallisuuden hallintaa siten, ettd sovitut koulutuksen vaatimuk-
set tdyttyvdt kaikissa kansallisen koulutusluvan organisaatioissa. [2020-521]

5.3 Koulutuspiivien maksimilentoajan rajaaminen

Kansallinen ilmailumaarays TRG M1-7 madrittelee oppilaan maksimilentoajan lentopaivan
aikana. Maarayksessa mainitaan, etteivit maksimilentoajat koske muun muassa matkalentoja.
Matkalentojen huomiotta jattiminen mahdollistaa vaarallisen pitkat koulutuspdivat. Lento-
pdivien pituutta tulisi rajoittaa siten, ettd lento-oppilaan oppimiskyky ja vireystila sdilyvat hy-
vina.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto muokkaa ilmailu-
mddrdystd TRG M1-7 siten, ettd lento-oppilaalle annettava lentokoulutus ei mahdollista
liian pitkid lentokoulutuspdivid. [2020-S22]

5.4 Harrasteilmailun turvallisuust6iden ja resurssien jako

Harrasteilmailun turvallisuusprojektin tuloksena pystytetyssa "Harrasteilmailun turvallisuus-
tyon toimintamallissa” vastuu turvallisuudesta on siirretty ilmailuyhteisélle. Niilla ei kuiten-
kaan ole riittavia taloudellisia, henkil6- ja osaamisresursseja eika selkedd mandaattia. Lii-
kenne- ja viestintdvirasto vastaa taloudellisten tai osaamis- ja henkiléresurssien yllapidosta
vain omien viranomaistehtaviensa osalta.
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Viranomaisella on jarjestelmat harrasteilmailun poikkeamien analysointiin, mutta turvalli-
suustyon painopiste on raskaammassa ilmailussa. Harrastejarjest6illa puolestaan ei ole ajan-
tasaista paasya poikkeamailmoitustietoihin, eika riittavasti resursseja niiden kasittelyyn. Hy-
van turvallisuuskulttuurin perusta on toimijoiden kesken sovittu tyonjako siitd, kuinka turval-
lisuuden kannalta kriittiset tehtdvat hoidetaan.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto yhdessd harrasteil-
mailun toimijoiden kanssa selkeyttdd turvallisuustyén tyénjaon, sekd sen, kuinka tyéhon
taataan riittdvdt taloudelliset, osaamis- ja henkiléresurssit. [2020-S23]
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Onnettomuustutkintakeskus pyysi tutkintaselostusluonnoksesta lausuntoja seuraavilta orga-
nisaatioilta: Air Navigation Services Finland Oy, Kauttuan Ilmailukerho ry, Liikenne- ja viestin-
tavirasto, Poliisihallitus, Satakunnan pelastuslaitos, Suomen Ilmailuliitto ry ja Suomen Urhei-
luilmailuopisto Oy.

Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Air Navigation Services Finland Oy totesi, ettd heilld ei ole lausuttavaa tutkintaselostusluon-
noksesta.

Kauttuan Ilmailukerho ry esitti tismennyksia koulutuskirjanpidon ylldpitoon, tuntimaariin
ja koulutusohjelman toteuttamiseen. Kerhon mukaan lentoaikojen kirjaamisessa oli vain va-
haisia poikkeamia ja ettd koulutusorganisaation toimintatapana on tarkastaa lentopaivakirjan
tasmaavyys koulutuskirjanpitoon lentokoulutuksen paatyttya. Lisdksi Kauttuan Ilmailukerho
esitti tdismennyksid lentokoneen perustietoihin ja koulutusorganisaation rakenteeseen. Lau-
sunnossa puollettiin onnettomuuskonetyypin soveltuvuutta lentokoulutukseen.

Liikenne- ja viestintdvirasto (Traficom) otti kantaa Suomen ilmailun turvallisuudenhallin-
taan, turvallisuusty6hon, rooleihin ja vastuisiin. Traficom tarkensi Suomen, Euroopan ja maa-
ilmanlaajuisen turvallisuusohjelman ja -suunnitelman keskindisia suhteita.

Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoitteet ja -mittarit -liitteessa todetaan, etta
ilmailun toimijat vastaavat itse toimintansa turvallisuudesta. Turvallisuusohjelmassa (FASP)
kuvataan Traficomin viranomaisvelvoitteet. Riittavien taloudellisten tai osaamis- ja henkildre-
surssien ylldpidosta Traficom vastaa omien viranomaistehtdviensa osalta.

Traficomin mukaan vastuunjako ilmailuviranomaisen ja harrasteilmailun toimijoiden valilla
on selked. Harrasteilmailun turvallisuusprojektin yhteydessa luotiin ilmailukerhojen turvalli-
sen tekemisen malli (TTM). Traficomin lausunnon mukaan harrasteilmailun turvallisuuspro-
jektin jatkuvuus varmistettiin nimittdmalla yleisilmailukoordinaattori Traficomiin. Keskeiset
turvallisuusty6n painopisteet julkaistaan Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelman vuosi-
paivityksissa (FPAS).

Koulutus- ja lupakirjojen osalta Traficom tarkensi DTO- seka kansallisten koulutusorganisaa-
tioiden oikeuksia ja -maaraysvaatimuksia.

Traficom painotti koulutusvaatimusten yhdenmukaistamisen suosituksen osalta, etta koulu-
tuksen tavoitteiden tulisi vastata lupakirjan haltijalta edellytettdvia tietoja, taitoja ja asenteita.
Nama voidaan Traficomin mukaan saavuttaa muutoinkin kuin EASA:n koulutusvaatimusten
kautta.

Traficom taustoitti EASA:n perusasetuksen mukaista ultrakeveiden lentokoneiden lentoon-
lahtdmassan MTOM-korotusprojektia seka selvensi kansallisen implementoinnin maarays-
pohjaa lentokelpoisuuden, valmistuksen, rekisterdinnin ja lentokoulutuksen osalta.

Poikkeama-asetuksen ja analysiyhteistyon osalta Traficom selvensi kdsitteitd ja yhteistyota
harrasteyhteison kanssa. Poikkeamaraportoinnin osalta Traficom halusi tuoda esille, etta
poikkeama-asetus asettaa myos sisdltovaatimukset ilmailun poikkeamailmoitusten tietokent-
tiin. Traficomin nadkemyksen mukaan kokemus ei ole oleellisin informaatio poikkeamien syn-
nyssd, vaan poikkeaman syntyyn myotavaikuttavat tekijat 1oytyvat usein muilta osa-alueilta.
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Suomen Ilmailuliitto ry

[Imailuliiton mukaan selostus on selked ja tuo esiin asioita, joita muuttamalla muun muassa
UL-lentotoiminnan turvallisuutta voitaisiin parantaa. Kysymykset riittdvista taloudellisista,
henkil6-ja osaamisresursseista sekd selkedsta mandaatista ja tiedonsaantioikeudesta tulee
ratkaista, jotta suomalaisen harrasteilmailun turvallisuusty6ta voidaan kehittaa.

[Imailuliitto tahdenta3, ettd ilmailuharrastuksen ultrakeveilld lentokoneilla tulee olla nykyisen
kaltainen kevennetty ja taloudellisesti edullisempi vaihtoehto turvallisuudesta tinkimatta.
Suomalaiselle ilmailulle on erittdin tarkeaa, ettd kohtuuhintainen mahdollisuus paasta ilmai-
lunharrastajaksi sdilyy.

Koulutusohjelman opetussisaltdd ja madrayksia tulee tarkastella, kehittda ja paivittda yhdessa
viranomaisen, [lmailuliiton ja Suomen Urheiluilmailuopiston yhteistyona.

[Imailuliiton mukaan lennonopettajien tulee varmistaa, ettd koulutus annetaan tasolla, jolla
koulutus ja osaamisvaatimukset tayttyvat lentokoneiden ominaisuudet huomioiden. Koulu-
tusohjelman joustavuus korostaa opettajan vastuuta ja kykya arvioida oppilaan tilannetta.
Lennonopettajien kertauskoulutuksen sisaltoéa tulisi tarkistaa, ettd opettaja osaa analysoida ja
ottaa huomioon lentotehtdvien soveltuvuuden ja oppilaan toimintakyvyn.

Tulevaisuuden mahdolliset lentoonlahtomassan korotukset tulee ottaa huomioon eroavais-
koulutuksessa eika nykyistd kansallista toimintaa tule muuttaa.

Lisdksi [Imailuliitto tismensi koulutusohjelman harjoitteiden suoritusjarjestyksen valinnai-
suuden taustoja seka Turvallisuustoimikunnan perustamisvuotta ja toimintaa.

Lopuksi [Imailuliitto katsoo, etta tutkintaselostusluonnoksessa on arvioitu oikeita ja todellisia
tapauksen syita.

Suomen Urheiluilmailuopisto Oy

Opisto tasmensi koulutusorganisaation ja koulutusohjelmien vaatimusten saaddspohjaa ja ult-
rakevytlentokoulutuksessa olevien oppilaiden lukumaaraa. Opisto toteaa, ettd UPL-
koulutuksen lentoajan kirjaustavat tulisi olla yhtenevat LAPL/PPL- koulutuksen kanssa ja
ettd, opettajakoulutus toteutetaan padosin lahiopetuksena.

Opisto yhtyy kaikkiin tutkintaselostusluonnoksessa esitettyihin turvallisuussuosituksiin.
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