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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

1.1.1 Tapahtumien kulku onnettomuuteen saakka

Sunnuntaina iltapaivalla 7.2.2021 oppilas oli koululennolla lennonopettajansa kanssa Cessna
150-lentokoneella. Lennolla oppilas teki aluksi opettajan avustuksella kaksi lapilaskua Lahti-
Vesivehmaan lentopaikan kiitotielle 25. Kello 15.151 kolmannessa lapilaskussa oppilas teki
laskeutumisen itse ohjaten.

Padiva oli pilvinen. Kiitotiella oli lunta, eivatka kiitotien reunat olleet selkedrajaiset.

Maakosketuksessa lentokone oli nokka oikealle tuulikorjattuna. Tarkoitus oli lapilaskun suo-
rittaminen ja laskukiidon aikana lennonopettaja ajoi laskusiivekkeita sisdan. Oppilas odotti
opettajan ohjeistusta lisata tehoja ja kytked imuilman esilammitys pois uutta lentoonldahtoa
varten. Oppilas ei havainnut lentokoneen ajautumista oikealle kohti lumen peittaman kiitotien
reunan lumivallia. Lennonopettaja ei myoskdaan huomannut ajautumista, silla han seurasi las-
kusiivekkeiden asennosta kertovaa osoitinta, joka on lentokoneen vasemman oven ylapuo-
lella.

Laskukiidossa laskutelineen oikeanpuoleinen pyo6ra osui pehmedan lumeen. Lentokone kdan-
tyi oikealle, osui lumivalliin, ajautui kokonaan ulos kiitotieltd, pyérahti nokan ja vasemman
siivenkdrjen kautta ympari ja pysdhtyi nokka tulosuuntaan yldésalaisin lumihankeen. Oppilas
ja lennonopettaja roikkuivat turvavoistaan. Oppilas katkaisi lentokoneen paavirran lennon-
opettajan kdskystd. Molemmat vapautuivat turvavoista ja poistuivat omista ovistaan ulos len-
tokoneesta.

Kuva 1. Kuva lentokoneesta pian onnettomuuden tapahduttua kello 15.20 (Kuva: Blue Skies Aviation
Oy).

1 Kaikki kellonajat ovat Suomen aikaa (UTC +2).



Lentokoulun turvallisuuspaallikko, joka toimii my6s lennonopettajana, oli onnettomuushet-
kella ulkona valmistelemassa lentokonettaan koululentoa varten oppilaansa kanssa. He kuuli-
vat kiitotieltd poikkeuksellista 4dnta ja havaitsivat lentokoneen olevan katollaan kiitotien vie-
ressa lumipenkassa. Taman jalkeen he kahlasivat suorinta reittia hangen poikki onnettomuus-
lentokoneelle. Matkalla turvallisuuspaallikko yritti soittaa muille lentokoulun henkilokuntaan
kuuluville. Pian han naki, etta oppilas ja opettaja seisoivat lentokoneen vieressa. Onnetto-
muuspaikalla turvallisuuspaallikk6é varmisti, ettd onnettomuudessa olleet olivat kunnossa,
sulki lentokoneen ohjaamossa polttoainehanan ja pyrki tarkastamaan, onko lentokoneen au-
tomaattinen hatdlahetin? aktivoitunut tormayksessa.

1.1.2 Tapahtumat onnettomuuden jalkeen

Onnettomuuspaikalle kerdantyi lentokoulun henkil6st6d, sekd muita lentopaikalla olleita ih-
misid, joista osa saapui autoilla. Oppilas ja lennonopettaja kuljetettiin autolla lentokoulun hal-
lille. Lennonopettaja palasi hetken kuluttua takaisin onnettomuuspaikalle.

Kiitotielld onnettomuuspaikan vieressa oli useita paikalle saapuneiden henkiléiden autoja,
muun muassa lentokoulun tankkausajoneuvo3.

Paikalle tulleet henkil6t irrottivat ja poistivat hatilahettimen lentokoneesta. He suunnittelivat
lentokoneen kdantamista oikein pdin ja siirtdmista pois onnettomuuspaikalta. Potkurin spin-
nerin* peldttiin vaurioituvan kadnnossa, joten se irrotettiin.

Kaantamisvalmistelujen aikana, kello 15.32, turvallisuuspaallikko soitti hatakeskukseen. Pu-
helun alussa hdn kertoi lentokoneen menneen ylésalaisin katolleen lumipenkkaan ja ettei ku-
kaan ollut loukkaantunut. Hin lisasi, ettd lentokoneen hatilahetin on mahdollisesti aktivoitu-
nut.

Pian onnettomuuspaikalla olleet henkil6t kuulivat lentopaikkaa ldhestyvan lentokoneen aa-

nen. Pari autoa oli pysakoityna keskelle kiitotietd. Kun lentokone oli kiitotien 25 jatkeella ja

kiitotielld olijat nakivat sen olevan tulossa laskuun, pysakoidyt autot ajettiin sivuun Kkiitotien
oikeaan reunaan.

Lahestyvan Diamond DA40:n ohjaaja naki lahestymisen aikana ajoneuvoja ja ihmisia kiito-
tiella. Han kysyi Vesivehmaan radiojaksolla, mita kiitotiella tapahtuu, muttei saanut vastausta
kysymykseensa.

DA40:n ohjaajan mielesta kiitotielle pysdakoidyt autot olivat riittdvan kaukana turvallisen las-
keutumisen suorittamiseksi. Niinpa han jatkoi ldhestymista ja laskeutui noin kello 15.37.
DA40 rullasi onnettomuuspaikan ohi, ja sen ohjaaja huomasi vasta tall6in lumipenkassa
ylosalaisin olevan lentokoneen. DA40:n rullattua ohi, paikalla olijat kddnsivat onnettomuus-
lentokoneen pyorilleen. Hatdkeskuksen kanssa kdyty puhelu paattyi kello 15.40. Sen jalkeen
paikallaolijat aloittivat lentokoneen hinauksen lentokonehallin eteen.

Hinauksen ollessa kesken, toinen lentokone, RV-6, lahestyi lentopaikkaa. Kiitotien 25 myo6ta-
tuuliosalla RV-6:n ohjaaja huomasi autoja kiitotiella ja kyseli radiolla, mita on tapahtunut. Han
sai tiedon onnettomuudesta ja ettd onnettomuuspaikan mahtuu ohittamaan. Han kuitenkin
odotti lentopaikan ylapuolella, kunnes Kkiitotie oli vapaa ja laskeutui.

2 ELT eli Emergency Locator Transmitter. Hataldahetin.
Pakettiauto, jossa oli lentokoneiden tankkausta varten 98E-polttoainesiilio ja tankkauslaitteisto.
4 Potkurin navan suojus.



1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Halytykset ja ilmoitukset

Kello 15.32 Vaasan hatdkeskus vastaanotti hatdpuhelun onnettomuuskohteesta. [Imoittaja oli
onnettomuuskoneelle kdvellyt turvallisuuspaallikko. Puhelussa han kertoi pienlentokoneen
ajautuneen laskun jalkeen lumipenkkaan yldsalaisin. [lmoittajan mukaan kukaan ei loukkaan-
tunut, vaan koneessa olijat kavelivat omin jaloin pois.

Kello 15.35 hatdkeskus halytti ambulanssin Asikkalasta ja Heinolasta seka ensihoidon kentta-
johtajan ja ambulanssiladkarin Lahdesta.

Kello 15.35 hatdkeskus aloitti tehtavalajin “ilmaliikenneonnettomuus keskisuuri” -mukaisen
pelastusyksikoiden halyttamisen. Ne halytettiin Paijat-Hameen pelastuslaitoksen ennalta
madritteleman ohjeen mukaisesti. Onnettomuuteen halytettiin paivystava palomestari Heino-
lasta, pelastusyksikko Asikkalasta, Heinolasta ja Lahdesta seka sdilioauto Asikkalasta. Lisdksi
halytettiin padivystava palopaallikké Lahdesta.

Kello 15.35 halytettiin kaksi poliisipartiota Lahden paapoliisiasemalta.

Kello 15.36 Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) sai tiedon tapahtuneesta automaattisesti
tekstiviestina.

Kello 16.09 Lentopelastuskeskus soitti tapahtuneesta OTKESin paivystysnumeroon.
Kello 19.18 Lentokoulun henkilokunta soitti OTKESin pdivystysnumeroon.

1.2.2 Pelastustoimet

Kello 15.48 saapui Asikkalan, ja kello 15.50 Heinolan ambulanssi kohteeseen. Ambulanssien
ensihoitajat tutkivat molemmat onnettomuudessa osallisena olleet henkil6t. Kumpikaan ei
tarvinnut ensihoitotoimenpiteita.

Kello 15.49 saapui ensimmadinen pelastusyksikko kohteeseen. Talloin onnettomuuskone oli jo
hinattu huoltohallin laheisyyteen. Kohteeseen saapui paivystavan palomestarin lisdksi kolme
pelastusyksikkoa ja sdilidauto. Pelastuslaitos tarkasti ulosajokohdan ja lentokoneen seisoma-
paikan vuotojen varalta. Vuotoja ei havaittu eika pelastuslaitokselle ollut muuta tehtavaa.

Kello 15.56 poliisipartio Lahdesta saapui kohteeseen. Poliisi puhutti ja puhallutti onnetto-
muuskoneessa olleet. Lennonopettaja ja oppilas puhalsivat alkometriin 0,00 promillea.
1.3 Seuraukset

Oppilas ja lennonopettaja eivat loukkaantuneet onnettomuudessa.

Lentokone vaurioitui onnettomuudessa korjauskelvottomaksi. Lentokoneen vauriot on ku-
vattu tarkemmin kohdassa 2.1.3.

Onnettomuus ei aiheuttanut ymparistovahinkoja.

5 Keskisuuri tarkoittaa, ettd pelastettavia henkil6itd on 5-10



2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Lentopaikka

Lahti-Vesivehmaan valvomaton lentopaikka (EFLA) on Asikkalan Vesivehmaan kylassa, 20 km
Lahdesta pohjoiseen. Lentopaikan omistaa ja sen ylldpidosta vastaa Paijat-Hameen lentokent-
tdsaatio. Lentopaikalla on kaksi kiitotieta. Kiitotie 07 /256 on paallystetty asvaltilla ja se on

1 200 m pitka ja 30 m levea. Kiitotie on ympdarivuotisessa kdytdssa ja silla on kynnys- ja reu-
navalot. Kiitotiestd 07 on kiytettavissa laskeutumiseen tai lapilaskun suorittamiseen 940 m
siirretyn kynnyksen? vuoksi. Kiitotiella 25 oli lisdksi PAPI-liukukulmavalojarjestelma®. Lumiti-
lanteen mukaan Kkiitotielle ja rullausteille kertynytta lunta poistetaan linkoamalla. Kiitotie
18/36 on talvella suljettu.

Lahti-Vesivehmaalla on automaattinen sadasema, joka tuottaa automaattisesti mitattavaa
AUTOMETAR?®-ilmailusaatietoa lentdjille. [Imailusaatiedot ovat nahtavissa Internetistalo. Il-
mailusadatiedot ovat myos kuunneltavissa ilmailuradiolla ATIS!!-radioldhetteend. Lentopai-
kasta julkaistiin NOTAM12-tiedotteita, mutta ei SNOWTAM?13-tiedotteita. Lentopaikalla toimii
useita lentokerhoja seka lentokouluja. Lentopaikalla on myynnissa ilmailukayttdon sertifioi-
tua AVGAS 100LL -lentobensiinia.

6  Kiitotienumerot tarkoittavat kiitotien kompassisuuntia. 07 /25 tarkoittaa, ettd toisesta suunnasta kiitotieta ldhestyessa
lennetddn suuntaan noin 070° ja pdinvastaisesta suunnasta lahestyttdessa lennetddn suuntaan noin 250°. Lahti-Vesiveh-
maan lentokentalld kyseisen kiitotien todelliset magneettisuunnat ovat 059° ja 239°.

7 Siirretty kynnys (Displaced Threshold) tarkoittaa, ettd laskukelpoisen kiitotieosuuden alku ei sijaitse kiitotien alussa.

8  PAPI- eli- Precision Approach Path Indicator-liukukulmavalojérjestelma. Koostuu kiitotien vieressa olevasta neljasta valo-
lahteestd, joiden avulla lentdjad voi varmistua lahestyvansa kiitotietd oikeassa kulmassa (pystysuunnassa tarkasteltuna).

9 METAR eli Meteorogical Aerodrome Report. AUTO-etuliite tarkoittaa, ettd tiedot on keratty ja julkaistu automaattisesti.

10 https://aviamaps.com/metar.

11 ATIS eli Automatic Terminal Information Service. Kuunneltavissa EFLA-lentopaikalla taajuudella 135,250 MHz. Monista
muista lentopaikoista poiketen, ATIS-ldhetys ei ole aina paalla, vaan sen aktivoimiseksi on painettava ilmailuradion
tangenttia kolme kertaa lyhyesti perakkain.

12 NOTAM eli Notice to Airmen. Sdhkoisesti jaettava tiedotus, joka sisédltaa sellaisia ilmailun laitteiden perustamista, kuntoa
tai muutoksia, samoin kuin ilmailun palveluja, menetelmid tai vaaratilanteita koskevia tietoja, joiden tunteminen on
oleellista lentotoiminnan kanssa tekemisissa olevalle henkildstolle.

13 SNOWTAM eli erityinen NOTAM-tiedote, jolla maarattyd kaavaa kiyttaen tiedotetaan lumen, jdin ja sohjon, sekd naiden
yhteydessa esiintyvan veden aiheuttamista vaarallisista olosuhteista tai niiden poistamisesta lentokentan alueella.



Kuva 2. Lahti-Vesivehmaan lentopaikka. Kiitotiet on merkitty valkoisilla nuolilla ja numeroilla. Onnet-
tomuuslennon maakosketuskohta on merkitty valkoisella ympyralla ja paikka, johon lentokone pyd-
rahti katolleen, on merkitty punaisella ympyralla. Valkoinen katkoviiva ndyttaa lentokoneen kulkurei-
tin kiitotielld. (Kuva: Ortoilmakuva ©Maanmittauslaitos. Muokkaukset: OTKES)

2.1.2 Ilma-alus

Onnettomuuslentokone oli kaksipaikkainen Reims Aviation Cessna F150G-tyyppinen, yksi-
moottorinen ylatasolentokone. Siina on jalkapolkimilla ohjattava nokkapyora ja jalkapolki-
milla kdytettava paatelineiden pyorajarru. Lentokoneen rekisteritunnus oli OH-DBS, valmis-
tusvuosi 1966 ja valmistusnumero 0125. Onnettomuushetkella kokonaislentoaika oli 6 674 h.

Lentokoneen pituus oli 7,2 m, siipien karkivali 10 m ja korkeus sivuvakaajan ylimpdan osaan
2,6 m. Onnettomuuslentokoneen tyhjapaino oli 515 kg ja maksimilentoonldahtépaino 725 kg.
Onnettomuuslennolla lentokoneen paino ja painopiste olivat sallituissa rajoissa.

Moottori oli Continental 0-200-A, sarjanumeroltaan 63630-6-A. Moottori oli asennettu lento-
koneeseen 11.7.2019 ja sen kayntiaika oli 3 182 h.

Lentokoneen lentokelpoisuustodistus!# oli mydnnetty 13.6.2014.

14 CofA eli Certificate of Airworthiness. Lentokelpoisuustodistus.



Lentokonetta oli huollettu ja tarkastettu hyvaksytyn huolto-organisaation toimesta. Jatkuvan
lentokelpoisuuden hallintaorganisaation antama todistus lentokelpoisuuden tarkastami-
sestal® oli paivatty 17.3.2018. Todistuksen voimassaoloa oli jatkettul¢ 13.3.2019 ja 16.3.2020
ja se oli voimassa 19.3.2021 asti.

2.1.3 Lentokoneen tekninen tutkinta

Lentokoneen teknisessa tutkinnassa selvisi seuraavaa: lentokoneen vasemman siiven karki oli
revennyt ja sivuvakaaja oli vaurioitunut. Tuulilasissa oli useita halkeamia, nokkalaskuteline ja
moottoripukki olivat vadntyneet. Potkurin vaurioiden ja sen lapojen karkien taipumissuunnan
perusteella moottorin tehoasetus oli tormayshetkella pieni. Lentokoneen vaurioita on esitetty
kuvissa 3-5.

Lentokoulun henkilokuntaan kuuluva henkil617 irrotti lentokoneesta osia ennen ilmoituksen
tekemista Onnettomuustutkintakeskukselle. Irrotettuja osia olivat muun muassa spinneri, ha-
talahetin, GPS!8-vastaanotin, sekd keinohorisontin ja suuntahyrran mittaripaikoilla olleet
elektroniset Garmin G5-laitteet?°.

15 ARC eli Airworthiness Review Certificate. Todistus lentokelpoisuuden tarkastamisesta.

16 Lentokelpoisuustarkastus tehdadn 12 kuukauden valein. Tarkastuksessa tarkastetaan tekninen kirjanpito ja lentokone
fyysisesti. Kun lentokoneen jatkuvan lentokelpoisuuden valvonta on jatkuvasti hyvaksytyn organisaation hallinnassa, voi
organisaatio jatkaa lentokelpoisuuden tarkastustodistuksen voimassaoloa kaksi kertaa, aina vuoden kerrallaan, lentoko-
netta fyysisesti tarkastamatta.

17 Osien irrottamiseen ei ole pakko kayttda huolto-organisaatiota, mutta jos osalle halutaan osan huoltotodiste EASA Form
1, joka mahdollistaa sen asentamisen toiseen ilma-alukseen, tarvitaan osan irrottajaksi huolto-organisaatio. Ei-kriittisia
osia on mahdollista asentaa tietyin edellytyksin yksityiskaytossa oleviin kevyisiin ilma-aluksiin myds ilman EASA Form
1:a, jolloin osan irrottajaksi ei vaadita huolto-organisaatiota.

18 GPS eli Global Positioning System.

19 Garmin G5 Primary Electronic Attitude Display ja Garmin G5 DG/HSI. Nayt6istd ndhtdvissd muun muassa lentokoneen
ohjaussuunta, sivu- ja pystykallistus, nopeus, lentokorkeus, seka etdisyys ja sijainti valittuihin radiomajakoihin nahden.
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Kuva 3. Tuulilasi rikkoutui ja potkuri vaurioitui. Tuulilasi oli teipattu onnettomuuden jilkeen. (Kuvat:
OTKES)

"4
£

4!

A BFBAVTC

Kuva 4. Vasen siivenkarki repesi ja vaantyi. Sivuvakaajan karki vaurioitui. (Kuvat: OTKES)
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Kuva 5. Nokkateline ja nuolella merkitty moottoripukki vaurioituivat. (Kuva: OTKES)

2.1.4 Havainnot kidytetysta polttoaineesta ja painopistelaskelmista

Polttoaineena lentokoneessa kaytettiin 98E5-autobensiinia. Lentokoneessa saa kayttaa vain
sen lentokasikirjassa tai liitteissa hyvaksyttyja polttoainelaatuja2?. Polttoaineen tayttoaukolla
tulee olla merkint3, josta ilmenee kaytettavaksi sallitut polttoainelaadut. Tayttoaukkojen vie-
ressa oli alkuperdisen lentokasikirjan mukaiset merkinnat, joiden mukaan lentokoneessa saa
kayttaa polttoaineena ilmailukayttoon sertifioitua lentobensiinia. Edellisen lisaksi tankkaus-
aukkojen vieressa oli myos saksan- ja englanninkielisia merkint6j4, joista voi saada kasityk-
sen, ettd autobensiinia saisi kdyttaa polttoaineena (kuva 6).

Konetyypille voi hankkia lisatyyppihyvaksynnan?! koskien autobensiinin kayttoa. Siina on ra-
joitus koskien autobensiiniin alkoholipitoisuutta22. Lisatyyppihyvaksynta pitaa olla hankit-
tuna lentokoneen rungolle ja moottorille.

Lentokoneen rungolle ja silloiselle moottorille oli 1.10.2009 paivatty todistus lisatyyppihy-
vaksynnan hankkimisesta. Asennus oli tehty lentokoneeseen 18.3.2010.

20 Lentotoiminta-asetus (EU) No 965/2012 kohta NCO.GEN.105 (a) (4) (vi) mukaan paallikon tulee varmistaa, ettd lentoka-
sikirjan rajoituksia ei ylitetd missadn vaiheessa lentoa.

21 STC eli Supplemental Type Certification. Lisatyyppihyvaksynta.

2z Petersen Aviationin lisdtyyppihyvéaksynnén englanninkielisen dokumentaation mukaan autobensiini ei saa sisaltda
ollenkaan alkoholia ja saksankielisen dokumentaation mukaan polttoaine saa sisiltdad enintddn 1% alkoholia.
Saksankielisessa dokumentaatiossa on huomautus, ettd DIN EN228 normin mukainen autobensiini (98E5) saattaa
sisaltda jopa 5% alkoholia. Mikdli ei ole tietoa siit4, ettd polttoaine-era siséltda enintddn 1% alkoholia, ei kyseessa olevaa
polttoainetta saa kdyttaa ja on kiytettdva lentobensiinia.
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Lentokoneen rungolle ja sithen 11.7.2019 asennetulle vaihtomoottorille lisatyyppihyvaksyn-
taa ei ollut hankittu, eika se ollut voimassa. Onnettomuushetkelld moottorin 6ljyntayttoput-
ken ymparilla oli silti kiinnitettyna lisatyyppihyvéaksyntdan viittaava metallinen tunniste-
panta?3, ja polttoaineen tayttoaukkojen vieressa oli lisatyyppihyvaksyntdan viittaavia merkin-
t6ja. Irrotetun moottorin lisatyyppihyvaksynndn asennusta ja siihen viittaavia merkintoja ei
ollut poistettu lentokoneesta.

AVGAS ONLY
ol -3

GRADE GRADL GRADE
80 100LL 100

approved for B2UL Aviation Gasoline per ASTM
B D-6227, anc kviation Gasoline 80/87 \Br;\h 80) ot
Wigher, !

42,5 | qu flie~bar A

Kuva 6. Merkinnat siiven pdalla polttoaineen tayttéaukon vieressa. (Kuva: OTKES).

Onnettomuuslentokoneen punnitus oli tehty Saksassa?4 ja punnitustodistus oli paivatty
14.3.2014. Lisaksi siina oli suomalaisen huoltoyhtion leima. Punnitustodistuksessa oli kay-
tetty virheellisid muuntokertoimia muutettaessa Sl-jarjestelman mittayksikoita brittildiseen
yksikkojarjestelmaan.

Taulukko 1. Punnitustodistuksen ldhtoarvot sekd muunnokset

515 kg 2093 1b 11361b

0,87 m 12,2 in 34,3 in
449 kgm 25540 lbsin 38900 lbsin

Lentokasikirjassa kuormauslaskelmien tekemista varten olevat massa- ja painopistetaulukot
seka sallitun painopistealueen tarkastamista varten oleva kaavio perustuvat paunoihin ja pau-
natuumiin. Punnitustodistuksessa mainitut arvot olivat sekd painon ettd momentin osalta len-
tokasikirjan sallitun alueen ulkopuolella. Painopistelaskelmien tekeminen ei ollut mahdollista
pelkkid punnitustodistuksen arvoja ja lentokasikirjaa kdyttamalla.

[Ima-aluksen vuosittaisen lentokelpoisuuden tarkastamisen yhteydessa ei ole puututtu edella
mainittuihin virheisiin. Samassa yhteydessa tulee tarkastaa muun muassa punnitustodistuk-
sen voimassaolo ja ettd se vastaa ilma-aluksen konfiguraatiota.

23 Tunnistepannassa oli merkinta SE2031CE.
24 H&S Aviation LTB, Itzehoe, Saksa
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Blue Skies Aviation Oy:1la oli kdytossa 24.2.2020 paivatty lennonvalmistelulomake. Siina
massa- ja painopistelaskelmien tekoa varten oleva graafi perustui kilogrammoihin ja kilo-
grammametreihin. Sen ja punnitustodistuksen yhdistelmalla laskelmat oli mahdollista tehda.

2.2 Olosuhteet

Saa Lahti-Vesivehmaan lentopaikalla onnettomuuden sattuessa oli pilvinen. Lentopaikalla
olevan automaattisen sidhavaintojarjestelman tallentamien tietojen mukaan?> pilvikatto oli
noin 1 750 m korkeudessa ja 330 m korkeudessa oli hajanaista pilved. Tuulen suunta oli 310
astetta, mutta vaihteli valilla 270-350 astetta. Tuulen nopeuden vaihteluvali oli 1,5-3,5 m/s.
Nakyvyys oli yli 10 km ja lampétila oli -7 °C. [Imanpaine (QNH)2¢ oli 1 019 hPa. Pdivan aikana
saadtilassa ei tapahtunut merkittdvida muutoksia. Voimassa olleen NOTAMin mukaan "Aikavd-
lilla 3.1.2021-2.4.2021 kiitotiet 18 ja 36 ovat suljettu. Kiitotiet 07 ja 25 ovat kdytettdvissd, en-
nakkoilmoitus vaaditaan™?’.

Kiitotietd Lahti-Vesivehmaan lentopaikalla ei puhdisteta lumesta asvaltille asti ja onnetto-
muuspaivana sen pinnalla oli muutama sentti irtolunta. Kiitotien reunoilla oli oranssit auraus-
kepit osoittamassa lumen alla olevien reunavalojen sijaintia. Lumesta puhdistettu alue ulottui
kiitotielle muutaman metrin paahan aurauskepeista. Kiitotien puhdistettu osuus oli siten arvi-
olta 25 m levea. Tuuli ja pollyava lumi muovasivat kiitotien reuna-alueita.

Pilvisyyden ja lumipeitteen takia kiitotien erottaminen oli haastavaa. Aurinko nousi kello 8.20
ja laski kello 16.44. Samankaltaiset olosuhteet on esitetty kuvassa 7.

Kuva 7. Nakyma kiitotiellda pian onnettomuuden jalkeen. (Kuva: Blue Skies Aviation Oy).

25 Onnettomuushetkelld voimassa ollut AUTOMETAR-sddsanoma oli: EFLA 071250Z AUTO 31005KT 270V350 9999
FEWO011 ///M07/M08/ Q1019.

26 Kaytettdessd QNH-paineasetusta, lentokoneen korkeusmittari ndyttaa lentokoneen korkeutta keskimaardisesta meren-
pinnasta

27 EFLA Lahti-Vesivehmaa. RWY18/36 CLSD. RWY07/25 AVBL PN, CTC TEL +35844700xxxx OR +35840018xxxx. FROM:
03JAN21 0900 TO: 02APR21 2359 (D0003/21).
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Ohjaamoergonomia. Oppilas istui vasemmalla istuimella. Laskusiivekkeiden asennon nayt-
tdva osoitin on lentokoneen vasemman sivuoven ylapuolella (kuva 8). Ndhddkseen asennon
osoittimen lentdjan taytyy kdantaa paataan ja katsoa noin 90 astetta kulkusuuntaan ndhden
vasemmalle. Laskusiivekkeiden asentoa tarkistaessaan lentdja ei samanaikaisesti voi nahda
lentokoneen kulkusuuntaan. Myos laskusiivekkeiden valintakytkin vaatii ohjaajalta pidempi-
aikaista huomiota, koska valintakytkin on jousikuormitteinen, eli sitd on pidettava poikkeutet-
tuna keskiasennosta niin pitkdan, kunnes haluttu laskusiivekeasetus on saavutettu. Kun valin-
takytkin vapautetaan, se palaa keskiasentoon ja laskusiivekkeiden liike pysdhtyy. Sahkémoot-
tori liikuttaa laskusiivekkeet laskeutumisessa kdytetysta ala-asennosta (40°) yldasentoon (0°)
lentoonldht6a varten noin 8 sekunnissa.

Kuva 8. Laskusiivekkeiden asennon osoitin vasemman oven ylapuolella. (Kuva: OTKES).

Lentokoneen vasemmanpuoleisessa ohjainratissa oli kaksi ilmailuradion tangenttia28, joista
normaalisti ilmailuradioon kytketty vasemmanpuoleinen tangentti ei ollut toimiva. Oikean-
puoleinen tangentti oli kytketty ilmailuradioon (kuva 9).

Vasemmalla istuva ohjaaja ohjaa lentokonetta normaalisti pitden vasenta kdttdan ohjainra-
tissa. Samalla han voi vasemmalla peukalollaan kayttaa ilmailuradion tangenttia. Oikealla ka-
dellddn ohjaaja ohjaamisen lisdksi kdyttdd muun muassa lentokoneen trimmiaZ2?, laskusiivek-
keiden valintakytkintd, moottorin teho- ja seosvipua sekd imuilman lammityksen kayttévipua.

28 Tangentti eli ilmailuradion ldhetyspainike. Ohjainratissa olevaa tangenttia painetaan yleensa peukalolla.
29 Trimmi on lentokoneen ohjausjarjestelmaan liittyva jarjestelma, jonka tarkoituksena on tarvittavien ohjainvoimien nol-
laaminen halutussa lentotilassa.
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Onnettomuuslentokoneessa ilmailuradion tangentin painaminen vaati poikkeuksellisesti oi-
kean kaden kayttamista. Radioliikenteen hoitaminen ja oikealla kddelld normaalisti tehtdavien
toimenpiteiden yhtdaikainen suorittaminen ei ollut mahdollista.

Kuva 9. Vasen ohjainratti. (Kuva: OTKES).

2.3 Tallenteet

Hatdkeskuksen tapahtumiin liittyvista tallenteista seka pelastustoimen resurssi- ja onnetto-
muustietokannasta kavi ilmi muun muassa hatdpuhelun sisilto, halytysten ajankohta ja si-
salto seka ilmoitukset muille viranomaisille.

Lentokoneesta irrotetussa GPS-laitteessa oli sisdinen muisti, johon tallentuu muun muassa
lentokoneen nopeus-, paikka-, ja korkeustietoja. Laitteen muisti oli kuitenkin tayttynyt aikai-
semmilla lennoilla ja siksi laitteessa ei ollut tallentuneena onnettomuuslennon tietoja. Lento-
koneesta irrotetuissa Garmin G5-laitteissa olisi ollut lentotietojen tallennusmahdollisuus, mi-
kali niihin olisi asennettu erilliset muistikortit. Lentokoulun ilmoituksen mukaan muistikort-
teja ei ollut asennettu ja siksi laitteista ei saatu onnettomuuslennon tietoja.

Lennosta oli kdytettavissa Flightradar24-verkkopalvelun lentoratatallenne, jonka tiedot pe-
rustuvat lentokoneen toisiotutkavastaimen ldahetteisiin. Lentoratatallenteeseen sisiltyy epa-
tarkkuutta, silla lahetteiden tallennevalit ovat epatasaisia ja ajoittain pitkia. Tallenteen perus-
teella voitiin tarkastella muun muassa lentokoneen onnettomuutta edeltineiden lapilaskujen
tietoja. Tallenteesta voitiin havaita lentokoneen laskeutuneen noin 270 m paahan kiitotien al-
kupaasta. Kiitotieltd ulos ajautuminen tapahtui noin 330 m laskukiidon jalkeen arviolta 60-70
kilometrin tuntivauhdissa. Tallenne tuki muun muassa lentokoulun tekeman oman sisdisen
tutkimusraportin havaintoja.

2.4 Onnettomuuteen liittyvat henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Onnettomuuslentokoneen miehisto

Oppilas oli 17-vuotias ja lentokoulutuksensa alkuvaiheessa. Ensimmaisen LAPL(A)3%-koulu-
tukseen kuuluvan lentonsa han oli lentanyt 7.12.2020. Ennen onnettomuuslentoa lentoaikaa

30 LAPL(A) eli Light Aircraft Pilot Licence (Aeroplanes). Kevyiden ilma-alusten lupakirja (lentokoneet).
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oli noin 5,5 h seitsemalla koululennolla. Onnettomuuteen paatynyt laskeutuminen oli oppilaan
ensimmainen itse ohjaama laskeutuminen. Onnettomuuslento oli LAPL(A)-koulutusohjelman
koululento numero 13. Sen sisdltona on laskukierros, lahestyminen ja lasku.

Oppilas ja lennonopettaja olivat lentdneet onnettomuuspdivana saman laskukierroslentdmista
sisdltianeen koululennon. Talla lennolla oli tehty opettajan avustamana nelja laskukierrosta,
eli kolme lapilaskua ja loppulasku.

Lennonopettaja oli 73-vuotias. Hinen lentokokemuksensa oli noin 12 970 h, jonka aikana
laskeutumisia oli kertynyt noin 25 300. Cessna 150:11a héan oli lentdanyt noin 3 500 h (7 000
laskeutumista), joista 3 200 h opettajana. Lennonopettajalla oli voimassa luokan 2 ladketie-
teellinen kelpoisuustodistus ja PPL(A)31-lupakirja SEP32-kelpuutuksella seka lennonopettajan
kelpuutus. Lennonopettajan lentokokemus on esitetty taulukossa 2.

Onnettomuuslento oli lennonopettajalle kyseisen pdivan neljas lento. Han oli toiminut opetta-
jana toiselle LAPL(A)-lupakirjaa suorittavalle henkildlle pdivan ensimmaisella ja kolmannella
lennolla. Nama lennot eivat sisdltaneet laskukierrosharjoittelua.

Taulukko 2. Lennonopettajan lentokokemus.

Lentokokemus

Viimeisten 24 h aikana
laskeutumista [ tuntia

Viimeisten 30 vrk aikana
laskeutumista [ tuntia

Viimeisten 90 vrk aikana
laskeutumista [ tuntia

Yhteensd laskeutumista
ja tuntia

Kaikilla konetyypeilld

10 kpl /4 h 15 min

33 kpl/ 14 h 40 min

49 kpl / 22 h 35 min

25302 kpl /12970 h

Ko. ilma-alustyypilla

10 kpl /4 h 15 min

32kpl/ 13 h 50 min

42 kpl / 18 h 20 min

7000 kpl /3500 h

Lennonopettajana
kaikilla kanetyypeilla

10 kpl /4 h 15 min

32kpl/ 13 h 50 min

46 kpl / 20 h 25 min

10000 kpl / 5000 h

Lennonopettajana

10 kpl /4 h 15 min

32kpl/ 13 h 50 min

42 kpl / 18 h 20 min

6600 kpl /3300 h

ko. ilma-alustyypilla

2.4.2 Blue Skies Aviation Oy

Blue Skies Aviation Oy on lentokoulutustoimintaan hyvaksytty lentokoulu, jonka ATO33 koulu-
tusorganisaation toimilupa on paivitetty 18.6.2020. Lentokoulun paatoimipiste on Lahti-Vesi-
vehmaan lentopaikalla. Lentokoululla on oikeus tarjota ja toteuttaa lento- ja teoriakoulutusta
ammattilentdjan lupakirjaa (CPL), patevyysperusteista mittarilentokelpuutuskoulutusta (CB-
IR), yksityislentdjan lupakirjaa (PPL) ja kevyiden ilma-alusten lupakirjaa (LAPL(A)) varten.
Lisdksi toimilupa sisdltda useiden eri kurssien ja kelpuutusten, kuten lennonopettaja-, taito-
lento- ja yolentokelpuutuksen edellyttiman koulutuksen toteuttamisen.

Lupakirjoihin liittyvan teoriakoulutuksen padamenetelma on selainpohjaisen Aviatron-toimin-
nanohjausjarjestelman ja koulutusportaalin sisdltdmien teoriapakettien itseopiskelu. Yhtion
koulutuskasikirjan34 mukaan lupakirjateorian kokonaismaaraan on kuitenkin sisallyttava eta-
opintojen lisaksi vahintaan 10 % lahiopetusta luokkatiloissa.

31 PPL (A) eli Private Pilot Licence (Aeroplanes). Lentokoneen yksityislentajan lupakirja.

32 SEP eli Single Engine Piston. Yksimoottoristen mantdmoottorilentokoneiden luokkakelpuutus.

33 ATO eli Approved Training Organisation. EASA:n lentotoiminta-asetuksen vaatimusten mukainen lentokoulutukseen hy-
vaksytty organisaatio.

34 TM eli Training Manual. Koulutuskasikirja.
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2.4.3 LAPL(A) -lupakirja ja koulutusohjelma

LAPL(A) -lupakirja3> oikeuttaa lentimaan paallikkona lentoonldhtdmassaltaan alle 2 000 kg:n
yleisilmailukoneita seka ottamaan lennoille korkeintaan kolme matkustajaa. Lupakirjalla ei
saa harjoittaa ilmailua ansiotarkoituksissa, mutta lennon kuluja voi jakaa matkustajien
kanssa.

Lupakirjan teoriavaatimukset ovat vahintdan 100 h. Lupakirjaan vaadittavan teoriakoulutuk-
sen kokonaisuuteen sisdltyvia aihealueita ovat: lhmisen suorituskyky ja rajoitukset, sddoppi,
radiopuhelinliikenne, lennonteoria, lentotoiminta, suoritusarvot ja lennon suunnittelu, ilma-
aluksen yleistuntemus seka lentosuunnistus. Koulutuksen voi aloittaa 16-vuotiaana, mutta lu-
pakirjan voi saada vasta taytettydan 17 vuotta. Suomen ilmailuviranomaisen, Liikenne- ja
viestintaviraston (Traficom), jarjestamat teoriakokeet on oltava suoritettuina ennen lento-
koetta.

Koulutus sisdltaa vahintaan 30 lentotuntia, joista osa lennetddn lennonopettajan kanssa ja
myohemmin koulutuksen edetessa yksin. Ennen yksinlentojen aloittamista tulee oppilaalla
olla my6nnettyna vahintdan LAPL-luokan ladketieteellinen kelpoisuustodistus. Ensimmaisille
yksinlennoille oppilaat padsevat yleensa noin 10-15 lentotunnin jalkeen. Lentokoulutus paat-
tyy hyvaksyttyyn lentokokeeseen tarkastuslentijan kanssa.

Yhtion koulutuskasikirjassa esitetdan lupakirjojen koulutusohjelmat, niiden aikatauluvaati-
mukset, teoriaopiskelujen jarjestelyt seka lentokoulutuksen toteutus. Koulutuskasikirjassa to-
detaan, ettd lentokoulutusohjelman numerointi on ensi sijassa ohjeellinen, eika sita ole valtta-
matonta noudattaa lentojen suoritusjarjestyksena. Suoritusjarjestyksen todetaan maarayty-
van oppilaan taitojen ja edistymisen, sddolosuhteiden, kdytettdvissa olevan lentoajan ja lento-
kaluston, opetusteknisten nakokohtien seka paikallisen toimintaympariston perusteella.
Tama LAPL(A) -lentokoulutusohjelman numerointiin liittyva koulutuskasikirjan teksti on
EASA:n lentotoiminta-asetuksen Part FCL:n mukainen. Blue Skies Aviation Oy:ssa lennonopet-
taja voi itsendisesti paattaa koulutusohjelman lentojen suoritusjarjestyksesta.

Koulutuskasikirjassa todetaan myds, ettd aina kun mahdollista tulee pyrkia viemaan teoria- ja
lentokoulutusta yhdessa eteenpdin hyodyntamalla teoriassa opiskeltuja asioita kaytannon
lentokoulutuksessa ja pdin vastoin.

Talvioperoinnin erityispiirteiden huomiointi LAPL(A) -koulutusohjelmassa

Lentomiehistdasetuksessa maaritelladn kaikki lupakirjaa koskevat saannot ja ohjeistukset.
Siina on kerrottu yksityiskohtaisesti, mitd aihealueita teoriakoulutuksessa ja lentokoulutuk-
sessa taytyy kasitella. Lupakirjan teoriakoulutukseen kuuluu pakollisena ilmailusaadéksien,
ihmisen suorituskyvyn, sddopin ja radioviestinnan koulutusta. Teoriakoulutuksessa ei kuiten-
kaan vaadita operointilentokentan erityispiirteiden koulutusta. Naita ovat esimerkiksi Suo-
messa toimittaessa lumisella kiitotiella operoiminen ja kylman saan vaikutus lentokoneen
suorituskykyyn. Paikallisten olosuhteiden ja operointiympariston perehdytys on sdddoksissa
jatetty lentokoulutusvaiheeseen, eika sen sisdlt6a ole avattu tarkemmin. Ohjeellisesta lento-
koulutusjarjestyksesta voidaan poiketa esimerkiksi paikallisten erityispiirteiden vuoksi.

Blue Skies Aviation Oy:n koulutusohjelma perustuu ylla mainittuun asetukseen, eika organi-
saation koulutuskasikirjan perusteella lupakirjaan liittyva teoriakoulutus sisalla erillistd, pel-

35 Ilmailun lupakirjojen ja kelpuutusten vaatimukset perustuvat EU komission asetukseen 1178/2011, liite 1
Lentomiehistdasetus (Part FCL).
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kdstdan talvioperoinnin erityispiirteisiin keskittyvaa osiota. Teoriakoulutuksessa on kuiten-
kin useita aihealueita esimerkiksi sddopissa, lennonteoriassa ja lentotoiminnassa, joiden yh-
teydessa talviolosuhteiden vaikutusta ja huomiointia kasitellaan.

Lentokoulutuksen yhteydessa saatava kdytannon opetus talvioperoinnista jaa lennonopetta-
jan tehtdvaksi, ja riippuu siitd, mihin vuodenaikaan lento-oppilaan lentokoulutus ajoittuu.
Kdytannon oppia talviolosuhteissa operoinnista oppilas ei lentokoulutuksessa saa, jos koulu-
tus tapahtuu kokonaisuudessaan kesalla.

Koulutusohjelman toteutuminen onnettomuuteen johtaneessa koulutuksessa

Blue Skies Aviation Oy:n koulutusseurannan tulosteiden mukaan oppilas aloitti ePPL3¢-etateo-
riakurssin 20.11.2020. Ennen onnettomuuslentoa oppilas oli opiskellut ePPL-kurssin 100 h
teoriasisallosta 5 h ilmailun saadoksia. Muita lupakirjaan vaadittavien teoria-aiheiden opiske-
lua hén ei ollut vield aloittanut. Lentokoulutuksen aloittamiselle ei ole asetettu vaatimusta
teoriaopintojen suhteen. Ennen yksinlentovaihetta oppilaan on kuitenkin suoritettava hyvak-
sytysti lupakirjan edellyttdmat teoriaopinnot ilmailun sdddésten ja lennonteorian osalta.

Oppilaan lentokoulutuksessa noudatettiin yhtion koulutuskasikirjan LAPLO01V0O0 -lentokou-
lutusohjelmaa. Ohjelma on tarkoitettu oppilaille, joilla ei ole ennestddn mitdan lentolupakir-
jaa. Koulutusohjelman kokonaislentoaika on vahintdan 30 h, joista 6 h on yksinlentoa. Seuraa-
vassa kuvassa esitetdadn kyseisen lentokoulutusohjelman sisaltimat koululennot ja niihin kay-
tettdva lentoaika. Oppilaan ennen onnettomuuslentoa suorittamat koululennot on merkitty
keltaisella varilla.

BREAKDOWN OF HOURS FOR THE FLIGHT INSTRUCTION SECTION
OF THE LIGHT ARCRAFT PILOT LICENCE (AEROPLANE) COURSE.

Ground exercises
1 Familiarisation with the aeroplane or TMG
1E Emergency drills
2 Preparation for and action after flight
Air exercises Duration DUAL soLo
3 Air experience 0:30 0:30
4 Effects of controls 0:30 0:30
5 Taxiing 0:30 0:30
SE Emergencies 0:30 0:30
6 Straight and level 0:45 0:45
7 Climbing 0:30 0:30
8 Descending 0:30 0:30
9 Turning 0:45 0:45
10A Slow flight 0:45 0:45
108 Stalling 1:.00 1:00
11 Spin avoidance 0:30 0:30
12 Take-off and climb to downwind position 0:30 0:30
13 Circuit, approach and landing 4:30 4:30
12f13E  Emergencies 0:30 0:30
SOLO Solo check flight 0:45 0:45
14 First solo 3:00 3:00
15 Advanced turning 0:45 0:45
16 Forced landing without power 0:45 0:45
17 Precautionary landing 0:45 0:45
18A Navigation 8:00 5:00 3:00
18B Navigation problems at lower levels and in reduced visibility 1:00 1:00
18C Radio navigation (basics) 1:00 1:00
19 Stopping and restarting the engine (in the case of TMGs only) 0:45 0:45
Refresher training (contents of skill test) 1:00 1:00
COURSE TOTAL: 30:00 24:00 6:00

Kuva 10. LAPL(A) lentokoulutusohjelma.

36 PPL- ja LAPL-lupakirjoihin vaadittava teoriakurssi, joka suoritetaan etdopiskeluna lentokoulun koulutusportaalissa
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Oppilas suoritti 7.12.2020 maassa tapahtuvat harjoitteet 1, 1E ja 2. Samana paivana héan lensi
tutustumislennon (lento nro 3). Tutustumislennon liséksi kyseinen lento on merkitty katta-
maan myos lennon nro 4, jonka aiheena on ohjainten vaikutus.

Lento nro 6, jonka aiheena on suora vaakalento, toistettiin kolmena eri paivana aikavalilla 6.-
16.1.2021. Rullausharjoittelua sisdltava koululento nro 5 toteutui 16.1.2021. Seuraavaksi op-
pilas lensi paivaa ennen onnettomuutta koululennon, joka sisélsi hidaslennon ja sakkauksen
harjoittelua, lennot 10A ja 10B.

Lentokoulutusohjelmassa on eritelty kuhunkin koululentoon kuuluva koulutussisalto yksityis-
kohtaisesti. Lennon nro 13 sisdlt6on kuuluu normaalin laskukierroslentdmisen lisdksi muun
muassa sivutuulen vaikutus ldhestymis- ja laskeutumisnopeuteen seka laskusiivekkeiden
kayttoon, sivutuulilaskeutumistekniikka, moottorilaskeutuminen, tyhjakayntilaskeutuminen,
laskeutuminen lyhyelle kiitotielle, laskeutuminen laskusiivekkeet sisadlla ja ylosvedon suori-
tus. Koulutusohjelmassa koululennon nro 13 sisaltimien aiheiden harjoitteluun on tarkoitus
kayttaa yhteensa 4 h 30 min.

Yhtion toimintakasikirja3” ohjeistaa sivutuulilaskeutumisen suorittamisesta, ettd lentokoneen
tuulikorjauskulma tulee poistaa viimeistaan loppuloivennuksen yhteydessa ohjaamalla lento-
koneen pituusakseli sivuperdasimelld radan suuntaiseksi ja samalla vastasiivekkeelld estetdan
tarvittaessa lentokoneen ajautuminen pois kiitotien keskiviivalta. Toimintakasikirjassa ei
oteta erikseen kantaa lyhyeen ja/tai kapeaan kiitotiehen ja sen aiheuttamiin haasteisiin talvi-
olosuhteissa.

Oppilaan lentokoulutus ei seurannut numerojarjestyksessa LAPL(A) -lentokoulutusohjelman
lukujarjestystd. Ennen laskukierroslentoa (nro 13), oli jatetty valiin ja siirretty myohemmin
toteutettaviksi seuraavat koululennot:

- 5E: héiriotilanteet

- 7: Nousu

- 8: Korkeuden vahentaminen

- 9: Kaartaminen

- 11: Syoksykierteen valttdminen

- 12: Lentoonlahto ja nousu laskukierroksen myoétatuuliosalle

Onnettomuuspaivana klo 12.00-12.56 oppilas lensi lentokoulun seurantajarjestelman mu-
kaan koulutusohjelman lennon nro 13, jonka aiheena on laskukierros, lahestyminen ja lasku.
Kyseisella lennolla tehtiin muitakin harjoitteita seka lennon lopuksi nelja laskeutumista. Len-
tokoulun lennonopettajien mukaan oppilaita opetetaan lentoonldhtojen ja laskeutumisten
suorittamiseen tekemalla lapilaskuja, eli siirtymalla laskukiidosta pysahtymatta uuteen lahto-
kiitoon lentoonlaht6a varten. Talla tavoin samaan aikamaaraan pystytadn tekemadn enem-
man suorituksia verrattuna harjoitteluun, jossa laskukiidon jalkeen pysahdytaan tai hidaste-
taan rullausnopeudelle ja sitten rullataan takaisin normaalille ldht6paikalle kiitotien alkuun.

Cessna 150 -lentokoneen lentoonldhddn suorituskyvyn kannalta lapilasku lyhyilla kiitoteilld,
kuten Lahti-Vesivehmaalla, edellyttaa ohjaajalta hyvaa onnistumista laskeutumisessa. Lapilas-
kun edellyttamien toimenpiteiden suorittaminen vaatii lisaksi ripeda toimintaa huomioiden
jaljella kaytettavissa oleva kiitotie ja mahdolliset reunaesteet.

Kello 14.52 oppilas 1dhti uudelleen laskukierroslentamista ja lahestymisen seka laskeutumi-
sen harjoittelua sisaltdvalle lennolle nro 13. Ensimmadisen lentoonlahdon ja lapilaskun opet-
taja naytti oppilaalle, toisen laskukierroksen ja lapilaskun oppilas teki opettajan avustamana.

37 OM eli Operations Manual. Toimintakasikirja.
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Kolmannen laskukierroksen ja laskeutumisen oppilas teki itsendisesti, opettajan antaessa
neuvoja. Laskeutumisen jalkeisessa laskukiidossa opettaja kaytti laskusiivekkeiden valinta-
kytkintg, jolloin lentokonetta ei ohjannut kumpikaan. Lentokone ajautui ulos kiitotielta.

2.4.4 Turvallisuuden hallinta

Hyvaksytyt lentokoulutusorganisaatiot (ATO) vastaavat oman toimintansa turvallisuudesta.
Naiden koulutusorganisaatioiden osalta vaatimus turvallisuudenhallintajarjestelmésta on im-
plementoitu Suomessa EU-asetuksella 1178/2011.

Turvallisuudenhallintajdrjestelma Blue Skies Aviation Oy:ssa on kuvattu osana organisaa-
tion hallintokasikirjaa (OMM). Hallintokasikirjasta oli voimassa 4.12.2020 paivatty revisio 9,

jonka Traficom oli tarkastanut ja hyvaksynyt 22.12.2020. Hallintokasikirja sisaltdd muun mu-
assa turvallisuuskasikirjan (Safety Management Manual), toimintakasikirjan (Operations Ma-
nual) ja koulutuskasikirjan (Training Manual). Yhtion hallintojarjestelman kasikirjojen mate-
riaali on englanninkielinen.

Turvallisuuskisikirja (SMM) kuvaa Blue Skies Aviation Oy:n turvallisuusjohtamisjarjestel-
man (SMS). Ylimpéana turvallisuudesta vastaa turvallisuuskomitea (Safety Commitee). Sen teh-
taviin kuuluu muun muassa tarkastaa ja paivittaa lentokoulutuksen riskianalyysi (Hazard
Log) seka turvallisuuden suorituskykymittaristot (SPI), tukea turvallisuuspaallikkoa tehtavis-
sddn ja tarkastella turvallisuusjohtamisjarjestelman toiminnan tehokkuutta ja vaikuttavuutta.

Turvallisuuskomitean kokouksia jarjestetddan kasikirjan mukaan vahintaan kaksi kertaa vuo-
dessa. Turvallisuuskomiteaan kuuluvat yhtion vastuullinen johtaja, hallituksen puheenjohtaja,
turvallisuuspaallikko, koulutuspaallikko ja kaksi muuta hallituksen jasenta.

Turvallisuuspoikkeamien raportointi ja raporttien kasittely tapahtuu Aviatron -jarjestel-
massa. Turvallisuuskasikirjassa ohjeistetaan yksityiskohtaisesti, mista asioista ja miten yhti-
0ssd raportoidaan, ja kuinka siitd saatavaa tietoa hy6dynnetdan. Yhtion raportointi Trafico-
mille 29.1.2016-6.2.2021 valisend aikana sisdltda yhden ilmoituksen onnettomuudesta ja 19
ilmoitusta vakavista vaaratilanteista tai poikkeamista. [Imoitukset eivat sisdltianeet vakavia
vaaratilanteita tai poikkeamia liittyen kiitotieolosuhteisiin toimittaessa Lahti-Vesivehmaan
lentopaikalla.

Yhtio laati 7.2.2021 tapahtuneesta onnettomuudesta Traficomille GEN T1-4 ilmailuohjeen
edellyttaman lentoturvallisuusilmoituksen. Ilmoitus tehtiin 8.2.2021 kello 12.34. [lmoituk-
sessa yhtio oli luokitellut tapahtuman vakavaksi vaaratilanteeksi. Yhtio laati lisdksi turvalli-
suudenhallintajarjestelmansa mukaisesti raportin tapahtuneesta sisdiseen kayttoonsa.

Onnettomuustilanteiden toimintaohje (ERP38) sisdltyy turvallisuuskasikirjaan. Ohjeistus
kattaa erityyppisid onnettomuustilanteita, ei pelkdstdaan lento-onnettomuuksia. Ote toiminta-
ohjeessa mainituista alkutoimenpiteista onnettomuuden sattuessa:

1) Hdlytd pelastuspalvelu (kun tarkoituksenmukaista) puhelimella (112).
2) Huolehdi loukkaantuneista/uhreista.

3) Estd lisdvahingot, mikdli mahdollista.

4) Anna tarvittaessa ensiapua pelastuspalvelun saapumiseen saakka.

5) Hdlytd vastuullinen johtaja ja turvallisuuspddllikko. Mikdli heitd ei tavoiteta, hdlytd Lahti-
Vesivehmaan lentopaikan pddllikké.

38 ERP eli Emergency Response Plan. Onnettomuustilanteen toimintaohje 4.12.2020.
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Listan jalkeen olevassa taulukossa on lueteltu koulutusorganisaation vastuuhenkil6t ja heidan
puhelinnumeronsa, joihin onnettomuustilanteissa pitaa soittaa. Lisaksi taulukossa mainitaan
Hatdkeskus ja Onnettomuustutkintakeskus, joiden perdan on kirjoitettu "Mikali tarpeen”. On-
nettomuustutkintakeskuksen yhteystietona oli puhelinnumero, joka on kiytdssa virka-aikana.

Yhtiolla oli kdytossaan 4.9.2014 paivatty onnettomuustilanteiden toimintaohjekortti. Tassa
toimintaohjeen versiossa oli vain hatanumero.

Toimenpidelista yhtion henkiloston vastuista onnettomuustilanteessa on esitetty toi-
mintaohjeessa halyttamisohjeen jalkeen. Lista jakautuu toimintaan ennen pelastusviran-
omaisten saapumista, pelastusviranomaisten saapuessa ja onnettomuuden jalkeisissa tehta-
vissd palattaessa kohti normaalia toimintaa.

Toimenpidelistoissa ei ole ohjeita hylyn kasittelystd, tarpeesta eristda onnettomuuspaikka tai
estaa sivullisten padsy onnettomuuspaikalle ennen viranomaisten saapumista. Toimintaoh-
jeen lopussa todetaan kuitenkin, ettd mikali yhtion tyontekijoiden lasndolo onnettomuuspai-
kalla ei ole valttimatontd, heitd pitdisi kehottaa pysymaan poissa, jotta pelastusviranomaisten
ja/tai tutkintahenkil6ston ty6 ei hdiriinny.

Onnettomuustilanteiden toimintaohjeessa ei ole mainintaa ilmassa olevien muiden lentoko-
neiden informoimisesta tapahtuneesta onnettomuudesta ja mahdollisesta kiitotien valiaikai-
sesta kayttokelvottomuudesta. Ohjeen lopussa todetaan, ettd kyseinen hatatilanteen toiminta-
ohje tulee tarkastaa ja testata vuosittain paivitystarpeiden arvioimiseksi.

Blue Skies Aviation Oy:n tekemista riskianalyyseistd3® tarkasteltiin uusimpia revisiotasoja.
Naista revisio 4 on paivatty 26.3.2020 ja revisio 5 onnettomuuspaivana 7.2.2021. Revisiota-
son 4 riskianalyysissa riskin omistajiksi (=vastuuhenkil6ksi) on merkitty useissa kohdissa
ilma-aluksen paallikké ja muutamissa myds lento-oppilas. Revisiotasossa 5 riskin omistajina
olivat koulutusorganisaation vastuuhenkilot, pddasiassa vastuullinen johtaja tai koulutuspaal-
likko.

Kiitotielta suistumisen vaaraa on yhtion riskianalyysien revisiotasoissa 4 ja 5 kasitelty si-
ten, ettd sen riskiluokitus tapahtuman todennédkéisyyden ja vakavuuden perusteella on siedet-
tava (4.Tolerable). Riskin hallitsemiseksi tehtdavat toimenpiteet on lueteltu:

madritetddn ennakkoon oppilaille sopivat sddolosuhteet
tarkastuslennot ennen oppilaiden yksinlentoja

kiitotien ja rullausalueiden kunnon tarkastaminen ennen lentoa
lentokoneen hyvan teknisen kunnon varmistaminen

Riskienhallintatoimenpiteiden jalkeen jaljelle jaava riskitaso on riskianalyysissa pienentynyt
tasolle hyvaksyttava (3. Acceptable). Riskitason hallinnointia ja toimenpiteita ei ole viety or-
ganisaation kasikirjoihin ja riskianalyysissa on viitattu kdyttdmaan maalaisjarked4?. Riskin
omistajaksi on revisiossa 4 merkitty ilma-aluksen paallikko/lennonopettaja/koulutuspaal-
likko. Revisiossa 5 riskin omistaja on koulutuspaallikko.

Riskianalyysissa on lisdksi erikseen tarkasteltu vaaratekijoina kiitotielta suistumista sivutuu-
len tai liukkauden takia. Naiden vaaratekijoiden riskienhallintatoimenpiteena on ohjaajien
turvallisuuskoulutus. Riskienhallintatoimenpiteet on analyysin mukaan siséllytetty yhtion
koulutuskasikirjaan ja ilma-aluksen lentokasikirjamateriaaleihin. Liukkauden ja sivutuulen

39 Riskianalyysi eli Hazard Log, kdytetddan my6s nimea Vaaraluettelo.
40 Alkukielisessa ilmaisu "Common Sense”.
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osalta riskin omistajaksi on revisiossa 4 merkitty ilma-aluksen paallikkd/lennonopettaja. Re-
visiossa 5 naiden riskin omistaja on lentokoulun vastuullinen johtaja.

Osassa riskianalyysien kohdista puuttuu riskiluokitus tai sen perusteena olevan vakavuuden
ja todenndkoisyyden numerointi seka vaaratekijoista aiheutuvat seuraukset.

Molempien tarkasteltujen riskianalyysien etusivulla on maininta siitd, etta analyysit katsel-
moidaan puolen vuoden valein yhtion turvallisuuskomitean kokouksissa. Lisdksi jokaisen
analysoidun riskin kohdalla todetaan niiden tarkasteluajankohdaksi viimeistadn ensimmai-
nen vuosineljannes tai ensimmainen turvallisuuskomitean kokous.

Tutkinnassa tarkasteltiin myds Blue Skies Aviation Oy:n hallintokasikirjan liitteina olevia tur-
vallisuusmittari ja -tavoite -asiakirjoja vuosilta 2018-2021. Dokumenttien perusteella revisio-
tasolla 1 on toimittu onnettomuuspdivaan 7.2.2021 saakka, jolloin on julkaistu revisio 2. Tur-
vallisuusmittariston merkintéjen perusteella lentokoulun turvallisuuskomitea ei ollut ko-
koontunut vuonna 2018 kertaakaan, kokoontui vuoden 2019 helmikuussa kahdesti ja vuonna
2020 ei kertaakaan. Turvallisuuskomitea oli kuitenkin lentokoulun edustajan mukaan ko-
koontunut vuonna 2020 neljasti.

2.4.5 Vaadittavat poltto- ja voiteluainereservit

Lentotoimintavaatimusten4! mukaan ilma-aluksen paallikk6 saa aloittaa ndkolentosdaantojen
mukaisen lennon (VFR) vain, jos lentokoneessa on poltto- ja voiteluainetta seuraavasti:

— Paivallg, kun lentoonlahto ja lasku tapahtuvat samalla lentopaikalla ja ilma-alus on jat-
kuvasti ndkodyhteydessa kyseiseen lentopaikkaan. Polttoainetta tulee riittda suunnitel-
lun reitin lentdmiseen, ja sen jalkeen vahintdan 10 minuutin lentdmiseen normaalilla
matkalentokorkeudella

— Paivalla lentamiseen sille lentopaikalle, jolle on maara laskeutua, ja sen jdlkeen vahin-
taan 30 minuutin lentdmiseen normaalilla matkalentokorkeudella

— Yolla polttoaineen tulee riittda lentdmiseen sille lentopaikalle, jolle on maara laskeu-
tua, ja sen jalkeen vahintdaan 45 minuutin lentdmiseen normaalilla matkalentokorkeu-
della

Ylimaaraisen poltto- ja voiteluaineen on tarkoitus mahdollistaa poikkeustilanteissa, kuten kii-
totien kdyton estdvissa onnettomuuksissa poikkeustilanteen korjautumisen odottaminen il-
massa tai lentdminen varakentalle. Lahti-Vesivehmaan lentopaikalta lahimmat kolme vara-
kenttaa sijaitsevat 60-73 km etaisyydella.

Blue Skies Aviation Oy:n toimintakasikirjan mukaan VFR-lennoilla paivalla yhtion operoin-
nissa noudatetaan aina ylla olevan toisen kohdan mukaista normaalilla matkalentokorkeu-
della 30 minuutin lentdmisen mahdollistavaa poltto- ja voiteluainemaaraa.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Traficom on toimivaltainen ilmailun turvallisuusviranomainen, joka vastaa muun muassa
koulutusorganisaatioiden ja lentokoulutusohjelmien vaatimuksenmukaisuudesta ja hyvaksyn-
nasta.

[Imailun turvallisuustietoja Traficom keraa useista eri lahteista. Yksi tdrkeimmista lahteista
ovat lentoturvallisuusilmoitukset, joita ilmailutoimintaa harjoittavien tulee tehda ilmailuun

41 NCO.OP.125, joka koskee EASA-ilma-aluksia (pl. vaativat EASA-ilma-alukset, NCC) ja kansallisia ilma-aluksia
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liittyvista poikkeamista, jotka vaarantavat tai voivat vaarantaa turvallisuuden. Saamiensa len-
toturvallisuusilmoitusten tiedot Traficom tallentaa Euroopan komission Eccairs-tietokantaan.
Tietokannan avulla seurataan lentoturvallisuuden tilaa Euroopan tasolla.

Muita ldhteitd ovat muun muassa organisaatioiden itsensa laatimat poikkeama- ja turvalli-
suusanalyysit, jotka EASA:n maardaysten mukaiset lentokoulutusorganisaatiot raportoivat ja
kasittelevat poikkeamat omien organisaatioidensa sisdlla. Lentoturvallisuuteen vaikuttavat
poikkeamat ilmoitetaan my0s ilmailuviranomaiselle Traficomille.

Erds lahde on auditointi- ja tarkastushavainnot. Traficom tekee maaraajoin tarkastuksia kou-
lutusorganisaatioihin. Tutkinnassa perehdyttiin Blue Skies Aviation Oy:n lentokouluun 11.-
12.9.2017 ja 21.-22.8.2019 kohdistettuihin auditointeihin.

Vuoden 2017 auditoinnissa tarkastuskohteina olivat toimintakasikirjat, hallintojarjestelma,
lennonopettajan haastattelu seka oppilaiden koulutuskirjanpito. Tarkastuksissa tehtiin yh-
teensa kahdeksan auditointihavaintoa, joista viisi oli lievid poikkeamia ja kolme kommenttita-
soisia. Yksi kommenttitasoisista havainnoista liittyi organisaation riskianalyysin uhkiin, joihin
kommentin mukaan tulee nostaa myds kdytannon toiminnan kautta tunnistettuja uhkia.

Vuoden 2019 auditoinnissa tarkastuskohteina olivat hallintojarjestelma, teoria- ja lentokoulu-
tus, ilma-alusten asiakirjat sekd yhtenaistamiskoulutus. Tarkastusten perusteella tehtiin 13
auditointihavaintoa, joista yksi poikkeama, nelja lievaa poikkeamaa ja kahdeksan kommentti-
tasoista. Poikkeaman mukaan yhtion onnettomuustilanteiden toimintaohjetta ei ole testattu,
ja toimintaohjetta tulee jatkossa testata 12 kk valein. Lisdksi Traficom suositteli toimintaoh-
jeesta tehtdvien muistikorttien jakamista henkilokunnalle ja oppilaille. Kommenttitasoisessa
havainnossa todettiin my®ds, ettd vaaraluettelon katselmointi ja paivitysmenettelyt olivat osin
jaljittamattomid. Traficom muistutti myds, ettd katselmoinnin seurauksena revisiotaso muut-
tuu, vaikka sisaltoon ei tulisikaan muutoksia.

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Hatiakeskuslaitos tuottaa hatiakeskuspalvelut koko maassa. Sen tehtdava on halyttaa yksikoita
toimivaltaisen viranomaisen antamien halytysohjeiden mukaan.

Pdijat-Hameen pelastuslaitos vastaa pelastustoiminnasta Vesivehmaan lentopaikan alu-
eella. Pelastuslaitos ei ole laatinut lentopaikalle erillista pelastustoiminnan kohdesuunnitel-
maa. Lahin paloasema on Asikkalassa 8,5 km paassa.

Hameen poliisilaitos huolehtii poliisitehtavista Paijat-Hameessa. Lahin poliisiasema on Lah-
dessa.

Paijdat-Himeen hyvinvointiyhtyma vastaa ensihoidosta Vesivehmaan lentopaikan alueella.
Lahimman ambulanssin asemapaikka on Asikkalassa 8,5 km paassa.

2.7 Saadokset, maardykset ja ohjeet

2.7.1 Ilmailun turvallisuusohjelmat

Kansallinen ilmailun turvallisuusohjelma perustuu Euroopan lentoturvallisuusohjelmassa
EASP#2 kuvattuun Euroopan lentoturvallisuussuunnitelmaan EPAS43, jossa yksildidaan
lentoturvallisuusjarjestelmaan kohdistuvat suurimmat turvallisuusriskit ja vahvistetaan toi-

42 EASP eli European Aviation Safety Program. Euroopan lentoturvallisuusohjelma.
43 EPAS eli European Plan for Aviation Safety. Euroopan lentoturvallisuussuunnitelma.
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menpiteet ndiden riskien lieventdmiseksi. Euroopan lentoturvallisuussuunnitelmassa maari-
tetdan unionin turvallisuustaso, joka komission, EASA:n ja jasenvaltioiden on yhdessa pyrit-
tdva saavuttamaan.

Suomen ilmailun turvallisuusohjelma FASP44 kuvaa kansallisen ilmailun turvallisuuden-
hallinnan rakenteet seka antaa tavoitteet ja suuntaviivat turvallisuustyolle. Keskeiset tyokalut
ilmailun riskitason arvioinnissa ovat Suomen ilmailun turvallisuusjohtamisen toimintamal-
lin%5 tuottama riskikuva seka ilmailuorganisaatioiden hallintojarjestelmien suorituskyvyn ar-
vioinnissa tuotettu toimijoiden profiilitieto. Ohjelman laatii, pdivittaa ja julkaisee Traficom.

Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma FPAS#6 on turvallisuusohjelman liitteena. Siina
kuvataan osana kansallisen tason riskienhallintaa Traficomia ja ilmailun toimijoita velvoitta-
vat toimenpiteet seka vastuutahot ja aikataulut vuosille 2020-2024. Suunnitelma julkaistaan
vuosittain.

Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoitteet ja -mittarit - julkaisu on myos
ohjelman liitteena. Tapahtuma-ajankohtana voimassa olivat versiot 5.0 ja 5.147.

2.7.2 Lentokoulutuksen toimijoiden seurantavastuulle maaritetyt toimenpiteet

[Imailun organisaatioiden tulee huomioida Suomen Ilmailun Turvallisuussuunnitelma oman

turvallisuudenhallintajarjestelmansa puitteissa seka tunnistaa toimintansa uhat, arvioida ris-
kit ja maaritella toimintansa hyvaksyttava riskitaso. Tunnistamisen perusteella organisaation
tulee ryhtya toimenpiteisiin riskien poistamiseksi tai pienentamiseksi hyvaksyttavalle tasolle.

Lentokoulutusorganisaation tulee osoittaa oman turvallisuudenhallintajérjestelmansa suori-
tuskyky valvovalle viranomaiselle (Traficom). Valvonnan painopiste on organisaatioiden
omien hallintojarjestelmien toimivuuden ja suorituskyvyn arvioimisessa. Suomen ilmailun tur-
vallisuussuunnitelmassa 2020-2024 on ATO-lentokoulutusorganisaatioille maaritetty kasitel-
taviksi turvallisuudenhallinnassa seuraavat operatiivisen tason riskit:

— Hallinnan menetys lennolla

— Kiitotieltd suistuminen

— Kiitotiepoikkeamat

— Ilmassa tapahtuvat ilma-alusten yhteentérmaykset
— Obhjattavissa olevan ilma-aluksen tormays maastoon

Erikseen kohdennettuna aiheena on lentokoulutuksen turvallisuus liittyen riskikuvaan ilmati-
lan havainnoinnista, jonka puute voi johtaa yhteentérmaysvaaraan erityisesti yksinlennoilla
valvomattomilla lentopaikoilla.

Lentokoulutuksen toimijoiden seurantavastuulla olevien osa-alueiden strategiset turvalli-
suustavoitteet, suorituskykymittarit ja mittareille asetetut suorituskykytavoitteet on esitetty
julkaisussa Suomen ilmailun turvallisuuden suorituskykytavoitteet ja -mittarit.

Mittareille asetetuissa suorituskykytavoitteissa ja riskienhallinnassa muun muassa kiitotielta
suistumiseen liittyen ei ole erikseen mainittu kiitotieolosuhteita, kiitotien talvikunnossapitoa,

44 FASP eli Finnish Aviation Safety Program. Suomen ilmailun turvallisuusohjelma. Lento-onnettomuuden aikaan voimassa
oli 10.12.2020 paivatty versio 7.0.

45 FASP-prosessi. Kdytossd vuodesta 2016 alkaen. Uhkien tunnistamista ja turvallisuusriskien arviointia.

46 FPAS eli Finnish Plan for Aviation Safety. Suomen ilmailun turvallisuussuunnitelma. Lento-onnettomuuden aikaan
voimassa oli 23.4.2020 paivatty versio 6.0. Lento-onnettomuuden jalkeen on julkaistu 17.3.2021 paivétty versio 7.0 vuo-
sille 2021-2025.

47 Versio 5.0 julkaistiin 17.10.2018. Versio 5.1 julkaistiin 12.8.2020 virastouudistuksen vuoksi, kun Trafi muuttui
Traficomiksi. Versio 5.1 vietiin Traficomin julkaisusarjaan ja siithen tehtiin toimituksellisia muutoksia.
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kdytettavissa olevan kiitotien pituutta tai leveytta eika oppilaiden koulutustason huomiointia
edelld mainittuihin asioihin liittyen.

2.7.3 Onnettomuuksista ja vakavista vaaratilanteista ilmoittaminen

EU-asetus*8 siviili-ilmailun onnettomuuksien ja vaaratilanteiden tutkinnasta ja ehkdisemi-
sestd velvoittaa kenen tahansa osallisen, jolla on tietoa onnettomuudesta tai vakavasta vaara-
tilanteesta, ilmoittamaan asia viipymatta tapahtumavaltion toimivaltaiselle turvallisuustut-
kintaviranomaiselle.

[Imailulain ja Traficomin ilmailuohjeen*? mukaan ilma-aluksen paallikdn on viipymatta ilmoi-
tettava onnettomuudesta ja vakavasta vaaratilanteesta asianomaiselle ilmaliikennepalvelueli-
melle ja Onnettomuustutkintakeskukselle. [lmaliikennepalveluelimelle ilmoitus on tehtava
asianomaisella radiotaajuudella tai puhelimitse ja Onnettomuustutkintakeskukselle puheli-
mitse. Ohjeen liitteesta 16ytyy Onnettomuustutkintakeskuksen paivystyspuhelinnumero.

[Imoitus onnettomuudesta, vakavasta vaaratilanteesta ja poikkeamasta on tehtava Trafico-
mille sahkdisella lomakkeella. [Imailuorganisaatioihin kuuluva henkil6sté raportoi ensisijai-
sesti oman organisaation turvallisuusjohtamisjarjestelman valitykselld. [Imoitus Traficomille
on tehtdva mahdollisimman pian tapahtuneen jalkeen, kuitenkin viimeistdan 72 h tapahtu-
neesta. Turvallisuustutkintalaki>? kohdistaa vastaavan sisaltdisen valittoman ilmoitusvelvolli-
suuden onnettomuuden pelastustoimiin osallistuville viranomaisille.

Tutkintaedellytysten turvaamiseksi edelld mainittu EU-asetus>! maarittaa, ettei onnettomuus-
paikan tilaan saa puuttua ennen turvallisuustutkijoiden saapumista. Kukaan ei saa liikuttaa
ilma-alusta, sen sisaltoa tai hylkya tai ottaa naytteitd ilma-aluksesta, sen sisdllosta tai hylyst3,
taikka siirtaa ilma-alusta. Edelld mainitut toimet on mahdollista tehdi, mikali se on valttama-
tonta turvallisuuden vuoksi tai loukkaantuneiden auttamiseksi. My6s tapahtumapaikan val-
vonnasta vastaavien viranomaisten nimenomaisella luvalla (tarvittaessa kuultuaan turvalli-
suusviranomaisia) voidaan ilma-alusta tai sen osia siirtaa.

Myds turvallisuustutkintalaissa todetaan tutkintaedellytysten turvaamisesta, ettd onnetto-
muuspaikalla olevia esineitd ja muuta aineistoa, joilla voi olla merkitysta tutkinnassa, ei saa
ilman Onnettomuustutkintakeskuksen lupaa vieda pois, eika liikutella ilman pakottavaa syyta.

2.8 Muut selvitykset

Blue Skies Aviation Oy teki onnettomuudesta oman sisdisen tutkimusraportin, joka perustui
onnettomuuspaivana ja seuraavana aamuna tehtyihin havaintoihin ja valokuviin. Raportin
mukaan Kkiitotiellad oli ollut noin viiden senttimetrin lumikerros. Raportissa oli dokumentoitu
muun muassa lentokoneen nakyvia vaurioita, laskeutumisen ja ulosajon jalkida lumessa, las-
keutumis-, ulosajo- ja lentokoneen pysahtymiskohtien GPS-koordinaatit, seka niista tehtyja
johtopaatoksia. Lentokone kulki laskeutumisen jalkeen kiitotielld 333 m matkan, osui lumeen
noin 20-30 asteen kulmalla kiitotien suuntaan ndhden ja kulkeutui kiitotien puhdistetun alu-
een ulkopuolella lumihangessa 47 m ennen pysahtymistaan.

48 EU-asetus 996/2010 9. artikla.

49 Ilmailulaki 864/2014 sekd GEN T1-4, Traficomin ilmailuohje 11.1.2019.
50 Turvallisuustutkintalaki 525/2011.

51 EU-asetus 996/2010 13. artikla
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Tutkinnassa selvitettiin myos, oliko samankaltaisia onnettomuuksia sattunut Suomessa aiem-
min. Lahdeaineistona kaytettiin Liikenne- ja viestintavirastolta saatua poikkeamaraporttitie-
tokantaa. Tapaukset rajattiin vuosina 2013-2021 tapahtuneisiin onnettomuuksiin ja vaarati-
lanteisiin.

Kiitotieltd ulosajautumisia oli sattunut talvikuukausina (loka-huhtikuu) 40. Naista seitseman
johtui liukkaasta kiitotiesta tai talvisesta sadsta. Kaikissa ndista seitsemassa tapauksessa no-

peudet olivat olleet pienid, minka takia vaaratilanteissa lentokoneet karsivat vain pienia vau-
riota, eivatka lentdjat tai lentokoneen matkustajat loukkaantuneet. Mikaan naista tapauksista
ei ollut myodskaan johtanut Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaan.

Onnettomuustutkintakeskus on 2000-luvulla tehnyt yhteensa kahdeksan turvallisuustutkin-
taa liittyen lentokoneen kiitotieltd suistumiseen tai hallinnan menetykseen. Ndista seitseman
koski liikennelentokoneita ja yksi ultrakevytta lentokonetta.

Kyseisissa tutkinnoissa seitsemdssa annettiin turvallisuussuosituksia. Suositukset koskivat
usein lentoyhtion omia kdytantoja tai teknisid parannuksia. Kahdessa tutkinnassa suositettiin
lentoyhtion lentdjien talvilentdmisen ja sen erityispiirteiden koulutuksen lisdamista. Kaksi
suositusta oli osoitettu Finavialle ja ne koskivat kiitotieolosuhteista tiedottamista, silla mo-
lemmissa tutkituissa vaaratilanteissa lentoliikenteella oli puutteellinen tieto kiitotien todelli-
sesta kunnosta. Finavia on toteuttanut suositukset.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap>2-menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitd puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.
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Kuva 11.1L2021-01 ACCIMAP-analyysikaavio. (Kuva: OTKES)

3.1 Tapahtuman analysointi

Kevyiden ilma-alusten lentolupakirja- eli LAPL-koulutuksen koulutusohjelma muodostuu
teoriasta ja lentokoulutuksesta. Vahintaan 100 h teoriaosuus on padosin itsendista verkko-
opiskelua, jossa oppilas voi edetd haluamassaan jarjestyksessa ja aikataulussa. Ennen yksin-
lentovaihetta vaatimuksena on kuitenkin vahintaan ilmailusaadosten ja lennonteorian osioi-
den hyvaksytty suoritus. Oppilas oli ennen onnettomuuslentoa opiskellut vain ilmailusaadok-
sia.

Lentokoulutusohjelmassa on ohjeellinen suoritusjarjestys, josta voi poiketa perustellusta
syystd. Paatoksen poikkeamisesta tekee lennonopettaja kokonaisharkinnan perusteella. Len-
nonopettaja paatti lento-ohjelman suoritusjarjestyksen, mutta tassa tapauksessa oleellisia osi-
oita ennen laskukierrosharjoittelun aloittamista, kuten esimerkiksi nousu, korkeuden vahen-
tdminen, kaartaminen seka lentoonldahto ja nousu myétatuuliosalle oli jatetty valiin. Oleellinen
hyoty naista laskukierrosharjoituksia edeltavien lentojen suorittamisesta on mydos se, etta op-
pilaan valmius lapilaskujen suorittamiseen paranee, mitd useammin han on tehnyt nailla las-
kukierroslentoa edeltavilla koululennoilla normaalin lentoonldhdoén ja laskeutumisen.

Hyvaksytyt lentokoulutusorganisaatiot toimivat pitkalti omavalvontaperiaatteella, mika tar-
koittaa, ettd ne vastaavat muun muassa koulutuksen saddostenmukaisuudesta ja turvallisuu-

52 Rasmussen, ]. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.

28



den hallinnasta ilmailuviranomaisen hyvaksyman hallintokdsikirjan ja sen liitteiden mukai-
sesti. Lentokoulu ei valvonut, ettd oppilaan koulutus olisi edennyt johdonmukaisesti ja lenta-
miseen edettiin vahdiselld teoriaosuudella. Oppimistulos ei ollut optimaalinen, koska oppi-
laalla ei ollut lennoilla harjoiteltavista asioista teoriapohjaa. Lennonopettajalle jii suuri vas-
tuu teoria-asioiden perusteiden opettamisessa lentoa edeltavissa tehtdvanannoissa.

Koululennolla oppilas ja lennonopettaja harjoittelivat laskukierroksien tekemista. Kahden
ensimmaisen laskukierroksen aikana vastuu ohjauksesta ja tarvittavien toimenpiteiden teke-
misesta vaihteli oppilaan ja opettajan valilla. Kolmannen laskukierroksen oppilas lensi itse
opettajan tukiessa toimintaa puheella. Tama oppilaan ensimmadinen itse tehty laskeutuminen
onnistui varsin hyvin lukuun ottamatta tuulikorjauskulman poistamista. Koska ohjaustoimen-
piteitd ei tehty lapilaskun aikana laskukiito suuntautui loivasti kohti kiitotien oikeaa reunaa.

Oppilaan oli ollut vaikea hahmottaa vastuiden vaihtumista ja sitd, mita piti milloinkin tehda.
Onnettomuuteen johtaneessa lapilaskussa oppilas todenndkoéisesti odotti opettajalta toimen-
pidekaskyja. Niita ei tullut, koska opettaja oletti oppilaan havaintokyvyn ja taitotason riittavan
lentokoneen ohjaamiseen lapilaskun aikana kiitotien keskella.

Joka tapauksessa lento toteutettiin oppilaan koulutukseen ja taitotasoon nihden vaativissa
talviolosuhteissa, joissa kiitotien merkinnat olivat lumipeitteen alla. Kiitotien valot olivat osit-
tain lumen peitossa eivatka ne olleet paalla. Lentopaikka ei talvella kiitotien talviylldpidon ta-
son ja mittojen vuoksi ollut hyva paikka lentokoulutuksen alkuvaiheisiin.

Lennettdessa pienitehoisella lentokoneella lyhyt kiitotie lisdd suorituspaineita ja yleista riski-
tasoa, koska lapilaskun onnistumiseksi laskeutumisen on osuttava riittavan aikaisin kiito-
tielle, jotta maakiidon aikana tehtdava lentoasun muutos, eli laskusiivekkeiden ottaminen si-
saan, ja muut tarpeelliset toimenpiteet ehditddn tekemaan. Tassa konetyypissa laskusiivekkei-
den asennon muuttaminen vaati huonon ergonomian takia ohjaajalta viela normaalia enem-
man huomiota. Tdman jalkeen Kkiitotietd on oltava riittavasti jdljella lentokoneen irrotusno-
peuden saavuttamiseksi. Lyhyilla kiitoteilla on tiedettava paikka, jota ennen moottoritehon
lisddminen uutta lentoonldht6a varten on oltava tehtynd. Muussa tapauksessa ldapilasku on
keskeytettava eli aloitettava jarrutus lentokoneen pysayttamiseksi. Lapilaskuja tehtiin, jotta
lentoonlahto6ja ja laskuja ehdittdisiin tekemadn maarallisesti enemman.

Lentokoulun riskianalyysissa oli kiitotieltd suistumisen vaara riskiluokituksessa siedettavalla
tasolla. Riskin hallitsemiseksi oli syytd muun muassa maarittaa ennakolta oppilaalle sopivat
sadolosuhteet seka Kkiitotien ja rullausalueiden kunnon tarkistaminen ennen lentoa. Talviolo-
suhdetta ei erikseen huomioitu edelld mainittuihin vaativuutta lisdavana tekijana. Opettajan
mielesta vallinneissa olosuhteissa lento oli turvallista tehda.

Laskeutuminen ja ulosajo Kiitotieltd. Opettajan tarkkaavaisuus herpaantui oppilaan ensim-
maisen itse tekemdn laskeutumisen lopussa, kun lennon alkuosuus oli sujunut hyvin. Her-
paantumiseen saattoi vaikuttaa, ettd kyseessa oli opettajan neljas koulutuslento samana pai-
vana. Laskeutumisessa sivutuulen vaatimaa tuulikorjauskulmaa ei oivallettu korjata. Koske-
tuksen jdlkeen lentokone ei pysynyt kiitotien keskelld, koska kukaan ei ohjannut sita kriitti-
selld hetkelld. Oppilas odotti lennonopettajan ottavan ohjausvastuun tai kiaskevan hanta teke-
maadn toimenpiteitd tarpeen niin vaatiessa. Opettaja kaytti laskusiivekkeiden valintakytkinta
eikda ohjaamoergonomian vuoksi kyennyt samanaikaisesti seuraamaan kulkusuuntaa. Oppilas
ei erottanut kiitotieta eika kiitotien rajoja, koska pollynnyt lumi oli havittanyt kiitotien reunan
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linkousjaljen. Pilvisyys haivytti lopunkin kontrastin reunavallien ja kiitotien valilla (varjo-
kato).

Jalkitoimet

Jo varhain selvisi, ettd varsinaiselle pelastustoiminnalle ei ole tarvetta. Onnettomuuspaikalle
saapuneet henkilot eivat huomioineet, etta kiitotielld olevat ajoneuvot voisivat aiheuttaa vaa-
raa muulle lentoliikenteelle. Kenelldkdan kiitotiella olleista ei ollut ilmailuradiota, jolla olisi
voinut ilmoittaa lentopaikkaa ldhestyville ilma-aluksille tapahtuneesta onnettomuudesta ja
toistaiseksi varatusta kiitotiesta.

Kun paikallaolijat huomasivat oppilaan ja opettajan olevan kunnossa he ryhtyivat valmistele-
maan lentokoneen pikaista kddantda ja osien irrottamista. Onnettomuuspaikalla ei mielletty,
ettd tapahtuma oli onnettomuus vaan pikemminkin vakava vaaratilanne. Olipa tapahtuma
kumpi tahansa, koneen paallikon tulisi ilmoittaa asiasta valittomasti lahimmalle ilmaliikenne-
palveluelimelle ja Onnettomuustutkintakeskukselle. Imoitusta ei tehty, vaan onnettomuus-
paikka raivattiin ja lentokoneen laitteita irrotettiin ilman asianomaisia lupia. Perusteita valit-
tomalle onnettomuuspaikan raivaamiselle ei ollut.

Ensimmaisend onnettomuuden jilkeen Lahti-Vesivehmaan lentopaikalle saapunut lentokone
laskeutui kiitotielle siella olleista henkildista ja ajoneuvoista huolimatta. Turvallisempaa olisi
ollut keskeyttad lahestyminen ja jadda odottamaan lentokentédn yldpuolelle tarvittaessa 30 mi-
nuutin ajaksi tilanteen selkiytymista, kiitotien vapautumista autojen seka henkiléiden poistu-
mista Kiitotielta tai lentaa varakentalle. Mikali maaraysten mukaista poltto- ja voiteluainere-
servia oli lennolla noudatettu, molemmat vaihtoehdot olivat toteutettavissa. Varakenttia oli
kaytettavissa kolme noin 70 km sateella.

Valvomattomat lentopaikat eivat ilmoita AIS-jarjestelmaan>3 reaaliaikaisia tietoja kiitotieolo-
suhteista, eikd naita tietoja ole siella my6skadn lennonjohtaja tai -tiedottaja kertomassa. Suun-
niteltaessa matkalentoa valvomattomalle lentopaikalle, pitaa kiitotien kunto selvittda esimer-
kiksi NOTAM-palvelussa ilmoitetusta puhelinnumerosta. [lma-alusten paallikdiden tulee huo-
mioida my0s se, ettd lennoille vaadittavien poltto- ja voiteluainereservien noudattamisen li-
sdksi olisi syytd ennen lentoa selvittdd mahdollisten varakenttien olosuhteet.

Lentokoulun onnettomuustilanteiden toimintaohjeiden noudattaminen oli sattumanvaraista,
mika kertoo, ettei toimintaa onnettomuustilanteessa ollut harjoiteltu riittavasti. Kaytossa oli
vanhentuneita toimintaohjekortteja ja voimassa olleesta ohjeesta puuttui Onnettomuustutkin-
takeskuksen paivystysnumero.

Lentokoulun toimintatavat eivat kaikilta osiltaan vastanneet lentokoulun viranomaisessa
hyvaksytyn turvallisuuskasikirjan sisaltéa. Riskianalyysin seka turvallisuusmittari ja -tavoite
asiakirjojen laadinnassa ja ylldpidossa on kehitettavaa.

Onnettomuushetkelld voimassa olevassa riskianalyysissa oli useisiin kohtiin merkitty todettu-
jen riskin omistajaksi ilma-aluksen paallikko tai lennonopettaja. On huomioitava, ettd lupakir-
jaa varten kouluttautuvat kokemattomat oppilaat toimivat yksinlennoilla ilma-aluksen paal-
likkona. Lentokoulutusorganisaatioissa riskin omistajuuden tulee kohdistua ylemmalle tasolle
kuin ohjaamossa tehtavidan hoitaville.

Riskianalyysissa oli huomioitu kiitotielta suistuminen yhtena vaaratekijana. Riskin hallintatoi-
menpiteita ei kuitenkaan ollut viety lentokoulun ohjeisiin, vaan analyysissa viitattiin maalais-

53 AIS eli Aeronautical Information Service. [Imailutiedotuspalvelu.
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jarjen kayttoon. Valvomattomilla lentopaikoilla kiitoteiden talvikunnossapidon taso ja esimer-
kiksi puuttuva kiitotien valaistusjarjestelma voivat vaikuttaa lentoturvallisuuteen oppilaita
koulutettaessa. Maalaisjarkeen luottamisen sijasta konkreettiset ohjeet talvioperointiin liitty-
vista erityispiirteista tulisi sisdllyttdad toimintaohjeisiin.

Lentokoulun turvallisuuskomitean kokouksia oli onnettomuutta edeltavina vuosina jarjes-
tetty epasdanndllisesti ja harvemmin kuin koulun oma ohjeistus edellytti.

Lentokoulu kadytti onnettomuuslentokoneessa polttoaineena 98E5 -autobensiinia kustannus-
syista. Autobensiini ei ollut lentokoneen lentokasikirjassa hyvaksytty polttoainelaatu, eika sii-
hen liittyva lisatyyppihyvaksynta ollut voimassa. Autobensiinin kaytolla ei kuitenkaan ollut
vaikutusta tutkittavan onnettomuuden syntyyn.

Lentoonldhtoja ja laskeutumisia opetetaan yleisesti ldpilaskujen avulla. Lapilaskuja tehdaan
yksittdisten laskeutumis- tai lentoonlahtdjen sijaan ajan ja sita kautta kustannusten saasta-
miseksi.

Lentokoulun henkilokunta irrotti onnettomuuden jalkeen osia lentokoneesta, jolloin osille ei
saanut EASA Form 1 -huoltotodistetta. On lisdksi huomioitava, ettd osa on huoltotoiminta-ase-
tuksen>* mukaan katsottava vialliseksi, jos se on ollut osallisena sellaisessa onnettomuudessa,
joka luultavasti on voinut vaikuttaa sen kuntoon. Osien irrotuksella ei ollut vaikutusta tutkit-
tavan onnettomuuden syntyyn.

Jatkuvan lentokelpoisuuden hallinnassa oli puutteita onnettomuuslentokoneen osalta.
Jatkuvan lentokelpoisuuden hallintaorganisaatiolta on jadnyt huomaamatta punnitustodistuk-
sessa vuodesta 2014 saakka olleet virheet. Myo6skaan lentokelpoisuustodistuksen tarkastuk-
sessa ei puututtu siihen, ettei vaihtomoottorille ollut haettu lisatyyppihyvaksyntaa autobensii-
nille. Autobensiiniin viittaavia merkintdja ei ollut poistettu lentokoneesta polttoaineen taytto-
aukkojen lahettyvilta. Nailla jatkuvan lentokelpoisuuden hallintaorganisaation toiminnassa
havaituilla puutteilla ei kuitenkaan ollut vaikutusta tutkittavan onnettomuuden syntyyn.

54 1321/2014 Huoltotoiminta-asetuksen kohta M.A.504 (a) 5
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4 JOHTOPAATOKSET

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

1.

Oppilaan LAPL(A)-lupakirjaan tahtaava lentokoulutus aloitettiin ja siina edettiin erittain
vahaisella teorian opiskelulla. Lentokoulutuksen aloittamiselle ei ole minimivaatimuksia
teorian opiskelun osalta.

Johtopadtos: Lentokoulutusorganisaatio ei huolehtinut, ettd oppilaalla on riittdvdt
teoriatiedot ennen lentokoulutuksen aloittamista. Lentokoulutuksen aloittaminen
ilman riittdvdd teoriaa ei tue tarvittavaa oppimista ja nostaa lentokoulutuksen ris-
kitasoa.

Lentokoulutuksessa ei edetty lentokoulutusohjelman ohjeellisessa suoritusjarjestyksessa.
Suoritusjarjestyksesta paatti lennonopettaja. Lapilaskuja tukevia perustaitojen harjoitteita
jai kdymatta.
Johtopadtos: Lentokoulun omavalvonta ei toiminut lentokoulutuksessa. Lentokou-
lutusohjelman lentojdrjestyksestd poikkeaminen ja yksittdisid lentoonldhtojd ja las-

keutumisia sisdltdvien koululentojen vdliin jdttdminen ennen siirtymistd Idpilasku-
jen suorittamiseen lisdd riskitasoa.

Lentokonetyypin ominaisuudet, kdytettavissa oleva Kkiitotie, talviolosuhteet ja ldpilaskujen
kaytto yhdessa toivat laskeutumisia ja lentoonldhtoja harjoittelevalle oppilaalle lisdhaas-
tetta.

Johtopddtos: Lentokoulutuksessa tehdddn Ildpilaskuja lentotuntien ja kustannus-
ten minimoimiseksi. Paikallisia olosuhteita ei huomioitu riittdvdsti alkeislentokou-
lutuksessa.

Ohjaamon ty6njako vaihteli lennon aikana ja oli onnettomuuteen johtaneessa lapilaskussa
epdselva. Tama johti siihen, ettei kumpikaan ohjannut lentokonetta maakiidon aikana.

Johtopididtos: Epdselvi tyénjako tai kommunikaatio on usein syynd lento-onnetto-
muuksien syntyyn. Erityisesti lentokoulutuksessa on tdrkedd mddritelld ja kommu-
nikoida tarkasti, mitkd toimenpiteet kulloinkin kuuluvat opettajan ja mitkd oppi-
laan vastuulle.

Lennonopettaja ei huomannut lentokoneen suuntautuvan kiitotieltad ulos, koska kaytti las-
kusiivekkeiden valintakytkinta ja piti katseensa laskusiivekkeen asennonosoittimessa.

Johtopddtdés: Tilannetietoisuuden menetys johtaa usein vaaratilanteeseen tai
lento-onnettomuuteen. Tilannetietoisuus menetetdcdn kiireessd, vaativissa olosuh-
teissa tai keskityttdessd liiaksi johonkin yksittdiseen tai tilanteen kannalta toissijai-
seen asiaan.

Kiitotieltd suistumiseen liittyvan riskienhallinnan toimenpiteet eivat huomioineet riitta-
vasti valvomattoman lentopaikan talviolosuhteita. Tahan riskiin liittyvia toimenpiteita ei
ollut viety organisaation kasikirjoihin eika toimintaan.

Johtopdditos: Riskien pienentdmiseksi laadittavilla toimenpiteilld saavutetaan ta-
voiteltu vaikutus, kun ne ovat yksiselitteisid, mitattavia ja viety toimintaohjeisiin.
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7. Onnettomuuden tapahduttua lentokoulun toimintaohjetta onnettomuustilanteita varten ei
noudatettu. Ohjeessa oli puutteita, eika sen kayttoa ollut harjoiteltu.

Johtopddtos: Lentokoulun onnettomuustilanteiden toimintaohjetta ei ole sisdis-

tetty.

8. Onnettomuuspaikalle saapui ihmisia, osa autoilla kiitotielle ajaen. I[lmailuradiolla ei ilmoi-
tettu kiitotien olevan varattu, eikd saapuvia lentokoneita huomioitu. Toinen lentokone las-
keutui varatulle kiitotielle.

Johtopddtos: Onnettomuudesta tai varatusta kiitotiestd ilmoittamatta jdttdminen
voi vaarantaa muiden ilmailijoiden turvallisuutta ja aiheuttaa lisdvahinkoja.

9. Lentokone siirrettiin pois onnettomuuspaikalta ja siitd irrotettiin osia ennen kuin tapahtu-
neesta oli tehty maardysten mukaiset ilmoitukset ilmaliikennepalveluelimelle ja Onnetto-
muustutkintakeskukselle.

Johtopddtos: Mddrdyksid ei tunnisteta tai muuten noudateta. Turvallisuustutkin-
taan kuuluvan paikkatutkinnan edellytykset menetetdcdn, kun onnettomuuspaikkaa
raivataan omatoimisesti.

10. Lentokoulun omavalvonta oli riittamatonta. Lentokoulu ei aina noudattanut omia ohjeis-
tuksiaan. Jatkuvan lentokelpoisuuden hallinnassa luotettiin ulkopuoliseen sopimuskump-
paniin. Ristiriitoja lentokoneen dokumentaatiossa ei huomattu.

Johtopadtos: Lentokoulun turvallisuudenhallinnassa on puutteita.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Onnettomuuksista ilmoittaminen ja toiminta onnettomuuspaikalla

[Imailijoiden toiminnassa onnettomuustilanteissa on puutteita. Tapahtumista ilmoittamisen ja
onnettomuuspaikalla toimimisen ohjeita ei tunneta tai noudateta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintdvirasto tiedottaa ilmailijoille GEN T1-4 ilmailuohjeen mukaisesta il-
moitusmenettelystd onnettomuuden tai vakavan vaaratilanteen tapahduttua. Liscdksi suo-
sitetaan, ettd ilmailijoita muistutetaan oikeasta toiminnasta onnettomuusilma-aluksen ja
onnettomuuspaikan tutkintaedellytysten turvaamiseksi. [2021-532]

5.2 Lentokoulutusorganisaatioiden onnettomuustilanteiden toimintaohjeistus

Lentokoulutusorganisaatiot valvovat toimintaansa padosin itse. Turvallisuudenhallintaan liit-
tyvien ohjeiden toimivuutta tulee sdannéllisesti tarkastella. Erityisesti kriittisten toimintaoh-
jeiden jalkauttaminen ja sdanndéllinen harjoittelu on tarkeaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etti

Liikenne- ja viestintdvirasto tarkastaa lentokoulutusorganisaatioiden onnettomuustilantei-
den toimintaohjeiden ajantasaisuuden, kdytdnnon harjoittelun toteutumisen, oikeat ilmoi-
tusmenettelyt ja ohjeet tutkintaedellytysten turvaamisen osalta. [2021-533]

5.3 Talvioperoinnin vaikutusten huomiointi lentokoulutuksessa

Lentokoulutuksen teoriaopinnoissa sivutaan talviolosuhteita, kdytannon lentokoulutuksessa
vastuu talviolosuhteiden koulutuksesta oli riippuvainen lennonopettajasta. Riskianalyysissa
tulee erityisesti huomioida koulutusymparisto. Riskienhallinnan toimenpiteet eivat huomioi-
neet valvomattoman lentopaikan talviolosuhteita.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Liikenne- ja viestintdvirasto ohjeistaa valvomattomilla lentopaikoilla operoivat lentokou-
lutusorganisaatiot tarkastamaan ja tarvittaessa pdivittdmddn riskianalyysejdcdn talviolo-
suhteiden vaikutusten kannalta. Lisdksi suositetaan, ettd Liikenne- ja viestintdvirasto tar-
kastaa, ettd riskianalyyseihin laaditut riskitasoa hallitsevat toimenpiteet viedddn koulu-
tusorganisaation kdsikirjoihin ja toimintaan. [2021-534]

- /
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5.4 LAPL(A) -teoriaopiskelu ja -lentokoulutusohjelman lennitysjirjestys

Lentokoulutuksen aloittamiselle ei ole minimivaatimuksia teoriaopiskelun osalta. Lentokoulu-
tuksessa oli ohjeellinen suoritusjarjestys, josta sai poiketa perustellusta syysta, kuten oppi-
laan edistyminen, sadolosuhteet ja paikallinen toimintaymparisto. Lentokoulun omien ohjei-
den mukaan teoria- ja lentokoulutusta tuli vieda yhdessa eteenpadin.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Euroopan lentoturvallisuusvirasto (EASA) mddrittdd koulutusohjelmiin minimivaatimuk-
set oppilaiden teoriaopiskelulle ennen lentokoulutuksen aloittamista. Lisdksi suositetaan,
ettd EASA mddrittdd, ettd lentokoulutusorganisaatioiden tulee kirjata selkedit riskinarvi-

ointiin pohjautuvat perustelut lenndtysjdrjestyksestd poikkeamiselle ennen yksinlentovai-
hetta. [2021-535]

- /

5.5 Toteutetut toimenpiteet

Liikenne- ja viestintdvirasto on tehnyt paatoksen, ettd osana FASP-prosessiaan se tekee talven
2021-2022 talvitoimintatiedotteeseen tarvittavat tiydennykset tai erillisen version, jotta tie-
dote soveltuu myds lentokoulutusorganisaatioille ja yleisilmailijoille. Tiedote my0s jaetaan
jatkossa kyseisille ryhmille. Liikenne- ja viestintavirasto on lisdksi tehnyt paatoksen, etta tule-
van ilmailun uutiskirjeen teemoiksi nostetaan GEN T1-4 ohjeen mukainen raportointi seka oi-
kea toiminta onnettomuuspaikalla.
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3) Saatiedot.

4) Hameen poliisilaitoksen tutkintailmoitus ja valokuvat.

5) Pelastustoimen onnettomuustietokannan halytys- ja onnettomuusseloste.

6) Onnettomuuteen liittyvat Vaasan hatakeskuksen hatdpuhelu- ja radioliikennetallenteet seka loki-
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7) Blue Skies Aviation Oy:n tutkintaraportti ja valokuvat tapahtuneesta.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Onnettomuustutkintakeskus pyysi tutkintaselostuksesta lausuntoja seuraavilta organisaa-
tioilta: Liikenne- ja viestintavirasto, Euroopan lentoturvallisuusvirasto, Lahti-Vesivehmaan
lentopaikka ja Blue Skies Aviation Oy. Yksityishenkil6iden antamia lausuntoja ei turvallisuus-
tutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenne- ja viestintdvirasto kannatti turvallisuussuositusta 5.2 hieman tismennettyna.
Turvallisuussuositukset 5.1 ja 5.3 liikenne- ja viestintdvirasto totesi hyvaksi. Se jatkaa inten-
siivistd viestintad poikkeamaraportoinnista ja on paattanyt nostaa raportoinnin ilmailuohjeen
GEN T1-4 - ohjeen sisallosta seka oikeasta toiminnasta onnettomuuspaikalla teemoiksi osana
seuraavaa ilmailun uutiskirjetta. Lausunnon perusteella suositusta 5.2 tdsmennettiin.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto totesi suosituksesta 5.4, etta jo nykyisella EU-
regulaatiolla maaritellaan riittavasti koulutusohjelmien sisalto, eika se yksittdistapauksen pe-
rusteella nde tarvetta muuttaa ohjeistusta. Lausunnon perusteella suositusta 5.4 tdismennet-
tiin.

Lahti-Vesivehmaan lentopaikan lausunnossa todettiin talven 2021 olleen kiitotien talvikun-
nossapidon ndakokulmasta haastavan. Péllyavan lumen vuoksi vaikeutena on muun muassa
maanpinnan yksityiskohtien havaitseminen ja varjokato. Kiitotieta ei pyritdkaan puhdista-
maan asvaltille.

Lausunnon mukaan onnettomuuspaikan valiton raivaus ja vaurioituneen koneen poistaminen
onnettomuuspaikalta oli perusteltua kiitotien saamiseksi nopeasti takaisin kdyttékuntoon.

Blue Skies Aviation Oy:n lausunnon mukaan onnettomuuspdivan olosuhteissa ei ollut toi-
mintakasikirjan mukaan esteitd lentamiselle ja olosuhteiden tarkastus ja riskinarvio oli tehty.
Talviolosuhteiden riskiin liittyvat toimenpiteet on viety myos toimintaan. Myos kdytetty kou-
lukone oli sopiva ndihin olosuhteisiin.

Lisdksi korostettiin, ettei Vesivehmaalla G-ilmatilassa ole radiovaatimusta ja ainoa tapa var-
mistua kiitotien kunnosta/vapaudesta on niakéhavainto.
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