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TIVISTELMA

Pieksanmaan Naarajarvella tapahtui keskiviikkona 16.6.2004 noin klo 18.05 Suomen aikaa lento-
onnettomuus, jossa kokeilulennolla ollut limailukerho Joonatan ry:n kayttama Cessna Al188 -
tyyppinen lentokone OH-CFG sytksyi maahan. Koneen ohjaaja loukkaantui vakavasti maahan
tormayksessa. Lentokone tuhoutui. Onnettomuustutkintakeskus asetti 17.6.2004 paatoksellaan
n:o B 2/2004 L onnettomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi maaréattiin
tutkija Juhani Hipeli ja jaseneksi lentokonemekaanikko Hans Tefke.

Valmistellessaan lentokonetta lennolle ohjaajalla ei ollut kaytdssaan koneen ovien avainta. Han
paatti avata toisen oven poistamalla oven alareunan saranoiden lukkoneulatyyppiset saranatapit,
jolloin ovi avautui alareunastaan. Oven lukituskahva ja riippulukko olivat oven ylareunassa. Riip-
pulukko mekanismeineen oli tarkoitus poistaa ennen lentoa, mutta paikalla ei vield ollut siihen
tarvittavia tyokaluja. Ohjaajan noustua ohjaamoon toinen lentdja asetti ulkopuolelta oven etum-
maisen saranan saranatapin osittain paikoilleen. Aluksi ohjaaja aikoi vain kdynnistaa ja koekayt-
tdd moottorin. Onnistuneen koekayton jalkeen ohjaaja paatti lentda kokeilulennon saman tien.
Lentoonlahtt tapahtui Pieksdméaen lentopaikan Kkiitotieltd 33. Alkunousun jalkeen ohjaaja liittyi
vasemmalle myo6tatuuliosalle noin 600 jalan korkeudella. Melko kapeaksi lennetyn myétatuuliosan
lopussa han otti laskusiivekkeet ulos 10° asentoon. Aloitettuaan perusosakaarron ohjaaja tunsi
koneen nytkahtavan, jonka jalkeen se kallistui voimakkaasti vasemmalle ja nokka kaantyi alas-
pain. Kone tormasi ojitettuun suohon jyrkalla liukukulmalla ja tuhoutui. Turvavéiden katkettua oh-
jaaja sinkoutui ulos tuulilasista ja loukkaantui vakavasti.

Vaikka lentokone tuhoutui maahan térméayksessa, kaytannossa kaikki osat olivat tutkittavissa.
Ohjaamon molemmat ovet oli lukittu riippulukoilla. Vasemman oven etummainen saranatappi oli
osittain paikoillaan, takimmainen saranatappi puuttui kokonaan. Koneen ohjainjarjestelméa ol
kunnossa ja laskusiivekkeet olivat 10° ulkona. Moottorin sytytysjohtimet olivat huonokuntoiset ja
yksi sytytystulppa ei ollut toimintakuntoinen. Moottorin yhden sylinterin ohivuoto oli selvasti yli
huoltotoleranssin. Vioilla ei ole ollut havaittavaa vaikutusta moottorin toimintaan. Potkuri oli pyori-
nyt ja moottori oli todennédkodisesti kaynyt tormayshetkella. Lentokoneessa ei todettu onnetto-
muuteen vaikuttavaa teknista vikaa eika viitteita toimintahairiosta.

Tutkinnassa selvisi, ettéd ohjaaja lahti lennolle tilanteen edetessa syntyneiden ajatusten perus-
teella valmistautumattomana. Paatokseen vaikuttivat todennadkoisesti seka alkuillan ajankohta
ettd epavakainen saatilanne, jolloin loppuillalle suunniteltujen siirtolentojen suorituspaine aiheultti
kiireen tunteen. Taman vuoksi ohjaaja lahti lennolle koneella, jossa ovi oli puutteellisesti kiinnitet-
ty. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaajan toiminnassa onnettomuuden kannalta kes-
keisinta oli se, ettd nopeuden seuranta ja hallinta ep&onnistuivat useiden ohjaajan tytskentelya
hairinneiden tekijoéiden vuoksi. Kiireen lisdksi naita olivat muun muassa oven raottuminen, huono
lentotuntuma konetyypilla, kapeaksi lennetty laskukierros ja voimakkaat ohjaamo&énet. Oven
raottuminen sitoi todennéakoisesti ohjaajan huomiokykya. Sen seurauksena ohjaaja saattoi pie-
nentda nopeutta raottumisen rajoittamiseksi ja lyhentéa laskukierrosta laskuun paasemisen no-
peuttamiseksi. Ohjaaja saattoi pitaa toisella kadella ovea kiinni, jolloin koneen hallinta vaikeutui.
Huono lentotuntuma ja kapeaksi lennetty laskukierros, jolloin perusosakaarto joudutaan teke-
maan tavanomaista jyrkempana, vaikeuttivat todennakoisesti koneen asennon ja nopeuden sai-
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lyttamista. Konetyypille ominaisen voimakkaat ohjaamo&énet saattoivat antaa virheellisen vaiku-
telman kaytetysta tehoasetuksesta ja koneen nopeudesta.

Onnettomuuden syyna oli nopeuden puutteellisesta seurannasta ja hallinnasta aiheutunut lento-
nopeuden pieneneminen, joka johti lentokoneen hallinnan menettamiseen ja sakkaamiseen las-
kukierroksen perusosalla. Vallinneessa lentokorkeudessa ohjaaja ei kyennyt oikaisemaan konetta
syoksysta ja maahantdrmays oli vaistamaton.

Tutkintalautakunta ei esita turvallisuussuosituksia.
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SAMMANDRAG

Onsdagen 16.6.2004 ungeféar klockan 18.05 finsk tid intraffade en flygolycka vid Naarajarvi i
Pieksanmaa, dar ett flygplan OH-CFG av typen Cessna A188, opererad av Flygklubb Joonatan rf,
stortade i marken under en provflygning. Planets pilot férolyckades svart vid islaget i marken.
Flygplanet forstordes. Centralen for understkning av olyckor tillsatte 17.06.2004 genom sitt be-
slut nr B 2/2004 L en haverikommission for att undersoka olyckshandelsen. Till ordférande utsags
utredare Juhani Hipeli och till medlem flygplansmekaniker Hans Tefke.

Vid forberedandet av flygplanet for flygningen hade piloten inte tillgang till nyckeln till flygplanets
dorrar. Han beslét att 6ppna den ena dorren genom att avlagsna de sakerhetnalsliknande gang-
jarnstapparna till dorrens nedre gangjarn, varvid dorren 6ppnades vid sin nedre kant. Dorrens
lasningshandtag och hanglas fanns vid dérrens 6vre kant. Det var meningen att hanglaset inklu-
sive sina mekanismer skulle avlagsnas fore flygningen, men pa plats fanns inte an de behovliga
verktygen. Nar piloten hade stigit in i cockpit, satte en annan pilot frdn utsidan gangjarnstappen
till dorrens framre gangjarn delvis pa plats. Till en borjan avsag piloten att enbart starta och prov-
kora motorn. Efter en framgangsrik provkarning beslot piloten att flyga provflygningen omgéaende.
Starten tog plats fran bana 33 vid flygplatsen i Pieksamaki. Efter initialstigningen anslét piloten till
vanster medvindslinjen pa& en hojd av cirka 600 fot. Vid slutet av en tamligen smalflugen med-
vindslinje fallde han ut klaffarna till ett lage av 10°. Efter pabdrjad bassvang kande piloten hur
flygplanet ryckte till, varefter det rollade kraftigt at vanster och nosen tippade nedat. Flygplanet
stortade i en utdikad kérr i en brant vinkel och forstordes. Efter sdkerhetsbéltens avbrott slunga-
des piloten ut genom vindrutan och férolyckades allvarligt.

Trots att flygplanet forstordes vid islaget i marken, kunde i praktiken alla delar undersokas. Bada
dorrarna till cockpit var lasta med hanglas. Vanstra dorrens framre gangjarnstapp var delvis pa
plats, den bakre fattades helt. Planets styrorgan var intakt och klaffarna var 10° nedféallda. Mo-
torns tandkablar var i daligt skick och en av tandstiften var inte funktionsduglig. Lackaget i en av
motorns cylindrar var Klart utanfor 6versynstolerans. Felen har inte haft en markbar effekt till mo-
torns funktion. Propellern hade roterat och motorn var troligtvis i gang under islagsdgonblicket.
Det konstaterades inte nagot till olyckan medverkande tekniskt fel och inte heller nagra tecken for
driftstérning.

Det framgick i undersokningen, att piloten begav sig ivag till flygningen oférberedd baserat pa
tankar, som uppstod under framskridandet av situationen. Beslutet paverkades troligtvis bade av
tidpunkten vid den begynnande kvallen och det ostadiga vadret, varvid de fér den senare kvéllen
planerade ferryflygningarnas prestationstryck orsakade en kansla av bradska. Darfor begav sig
piloten ivag till flygningen med ett flygplan, dar doérren var bristfalligt fastsatt. Enligt haverikom-
missionens uppfattning var i pilotens férfarande mest centralt ur olyckans synvinkel det, att upp-
foljningen och kontrollen av farten misslyckades pa grund av flera faktorer, som storde piloten.
Utover bradskan bidrog bland annat dorrens glipande, dalig flygtrim med typen, det smalflugna
landningsvarvet och kraftiga cockpitljud. Dorrens glipande féaste troligtvis pilotens uppmarksam-
het. Som fdljd av detta kunde piloten minska farten for att begrénsa glipandet och korta av land-
ningsvarvet for att komma tidigare till landningen. Piloten kunde halla fast dérren med ena han-
den, varvid kontrollen av flygplanet forsvarades. Den daliga flygtrimmen och det smalflugna land-
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ningsvarvet, da bassvangen maste goras brantare an vanligt, forsvarade troligtvis bevarandet av
flygplanets attityd och fart. De for flygplanstypen specifikt kraftiga cockpitljuden kunde ge en fel-
aktig kansla av det utnyttjade padraget och flygplanets hastighet.

Orsaken till olyckan var minskningen av flyghastigheten, férorsakad av det bristfélliga uppfoljan-
det och kontrollen av farten, som ledde till férlorandet av flygplanets kontroll och stall vid land-
ningsvarvets baslinje. Vid den rddande flyghtjden kunde piloten inte férma att rata upp flygplanet
fran stortdykningen och islaget i marken var oundvikligt.

Haverikommissionen framforde inga sakerhetsrekommendationer.
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SUMMARY

An aircraft accident happened at Naarajarvi of Pieksdnmaa on Wednesday, 16 June 2004, about
18.05 Finnish time in which an aircraft OH-CFG of type Cessna A188, operated by Aviation club
Joonatan, crashed into ground. The pilot of the plane was seriously injured in the impact. The
aircraft was destroyed. Accident Investigation Board Finland set 17.06.2004 by its decision num-
ber B 2/2004 L an investigation commission. Investigator Juhani Hipeli was nominated as the
investigator-in-charge and aircraft mechanic Hans Tefke as a member of the commission.

When preparing the aircraft for the flight the pilot did not have in his disposal the key for the air-
craft doors. He decided to open one door by removing the safety pin like hinge pins of the door
lower edge hinges so, that the door was opened from the lower edge. The door closing handle
and the padlock were at the upper edge of the door. The intention was to remove the padlock
inclusive its mechanisms before the flight, but the tools needed for that were not present at that
time. When the pilot had climbed into the cockpit another pilot put from outside the door forward
hinge pin partially into place. Initially the pilot only intended to start and test run the engine. After
a successful test run the pilot decided to fly the test flight right away. The take-off took place from
runway 33 at Pieksamaki airfield. After the initial climb the pilot joined the left downwind leg at an
approximate altitude of 600 ft. At the end of a rather narrow downwind leg he extended the flaps
to a position of 10 degrees. Having commenced the turn to the base leg the pilot felt the aircraft
jerk after which it strongly rolled to the left and the nose pitched downwards. The plane impacted
into a ditched marsh in a steep pitch angle and was destroyed. When the safety belts were bro-
ken the pilot was slung out through the windshield and was seriously injured.

Although the aircraft was destroyed in the ground impact, practically all parts could be inspected.
Both cockpit doors were locked with padlocks. The forward hinge pin of the left door was partially
in place, the aft hinge pin was missing altogether. The control system of the plane was intact and
the flaps were 10 degrees extended. The engine ignition cables were in bad condition and one
spark plug was not operative. The leakage on one of the engine’s cylinders was clearly beyond
the maintenance tolerance. The defects have not had noticeable effect on the functioning of the
engine. The propeller had been rotating and the engine was probably running at the time of im-
pact. Neither a technical fault, contributing to the accident, nor an indication of malfunction was
noticed in the aircraft.

It emerged from the investigation that the pilot set out for the flight unprepared, based on
thoughts born during the propagation of the events. The decision was probably influenced both by
the time of the early evening and the unstable weather, so that the pressure of the ferry flights,
planned for the later evening, caused a feeling of hurry. For this reason the pilot set out for the
flight with a plane, to which the door was inadequately fixed. The opinion of the investigation team
is that most essential in the pilot’s actions regarding the accident was that the monitoring and
control of speed failed due to several factors disturbing the pilot's action. Besides hurrying there
were among other things the opening of the door, inadequate recent experience on the aircraft
type, the narrow landing pattern and the strong cockpit noises. The opening of the door probably
distracted the pilot’s attention. As a consequence the pilot may have reduced the speed to limit
the opening of the door and to shorten the landing pattern to speed up coming into landing. The
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pilot may have held the door closed with one hand, so that the control of the plane was rendered.
The inadequate recent experience and the narrow landing pattern, in which the turn to the base
leg must be made steeper than normally, probably rendered holding the attitude and speed of the
plane. The strong cockpit noises, typical for the aircraft type, may have given an incorrect impres-
sion of the utilized power setting and speed.

The cause of the accident was the reduction of speed, caused by the deficient monitoring and
control of speed that led to the loss of control and stall of the aircraft on the base leg of the land-
ing pattern. At the prevailing altitude the pilot could not recover the aircraft from the dive and im-
pact to the ground was inevitable.

The investigation team does not present any safety recommendations.

\
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ALKUSANAT

Pieksanmaan Naarajarvella tapahtui keskiviikkona 16.6.2004 noin klo 18.05 lento-onnettomuus,
jossa kokeilulennolla ollut limailukerho Joonatan ry:n kayttaméa Cessna A188 -tyyppinen maa- ja
metsatalouslentokone OH-CFG syoksyi maahan. Kone tuhoutui térméayksessa ja ohjaaja louk-
kaantui vakavasti. Kone oli muutamaa minuuttia aiemmin suorittanut lentoonléhddn Pieksdméaen
lentopaikalta ja oli sen laskukierroksessa lahestyméssa laskua varten.

Onnettomuudella oli muutamia silminnakijoitd. He ilmoittivat tapahtumasta Etela-Savon hatéakes-
kukselle, joka halytti paikalle kolme pelastusyksikk6a ja poliisin. Loukkaantunut ohjaaja kuljetettiin
Kuopion yliopistolliseen sairaalaan. Ensimmainen tutkija saapui onnettomuuspaikalle klo 22.20 ja
aloitti paikkatutkinnan yhdessa Itd&-Suomen laanin teknisen rikostutkimuskeskuksen poliisien
kanssa. Pieksdmaen poliisi vartioi onnettomuusaluetta yolla. Koneen jaannokset siirrettiin paik-
katutkinnan paatyttya 17.6 Kuopion lento-asemalle hallitiloihin.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 17.6.2004 paatokselladn n:o B 2/2004 L onnettomuutta tutki-
maan tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Juhani Hipeli ja jaseneksi
lentokonemekaanikko Hans Tefke. Kaikki kellonajat tassa tutkintaselostuksessa ovat Suomen
kesaaikaa.

Koneen hylyn yksityiskohtaiset tutkimukset tehtiin Kuopion lentoasemalla 28.—29.6. Lentokoneen
oven raottumista lennon aikana tutkittiin kokeilulennoilla 20.7. Koneen nopeusmittarille tehtiin
10.3.2005 vertailukoe Onnettomuustutkintakeskuksen nopeusmittarin testilaitteella. Korkeusmitta-
rin vertailukoe tehtiin Werner-Air Oy:n aneroiditestilaitteella.

Ladketieteellisten seikkojen selvittdmiseksi tutkintalautakunta kaytti asiantuntijanaan ilmailulaaka-
ri, ladketieteen lisensiaatti Eero Vapaavuorta.

Silminnékijéiden kuuleminen tehtiin 18.—21.6 valisena aikana.

Tutkintalautakunta ei esittanyt turvallisuussuosituksia. Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin
limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle sekda onnettomuuskoneen omistajalle ja ohjaajalle
tutustumista ja kommentteja varten. Lentoturvallisuushallinto ilmoitti, ettei se anna luonnoksesta
kommentteja. Koneen omistajan ja ohjaajan esittdmid nédkemyksia on otettu huomioon selostusta
viimeisteltdessa. Kommenttien saamisen jalkeen tutkintalautakunta pyysi 17.3.2005 Pieksamaen
poliisilta lisatietoja onnettomuuspaikan tapahtumista onnettomuusajankohdan ja tutkintalautakun-
nan paikalle saapumisajankohdan valilla seka puhalluskokeen tuloksen luotettavuudesta. Poliisin
vastaus saatiin 28.4.2005.

Tutkinta paattyi 11.5.2005.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Taustatietoja

lima-alus, OH-CFG, oli yksipaikkainen ja yksimoottorinen Cessna 188 -tyyppinen maa-
ja metsatalouslentokone. Viime vuosina lentokonetta oli kaytetty purjelentokoneiden hi-
naamiseen. Marraskuun 2003 alkupuolelta lahtien lentokonetta oli sailytetty kayttamat-
tomand Pieksdmaen lentopaikalla kylmasséa lentokonehallissa. Koneelle oli 12.6.2004
tehty laajennettu paivatarkastus siirtolentoa varten ja lennetty myds kokeilulento. Len-
non jalkeen koneen polttoainesailio oli tankattu tayteen. Kone oli tarkoitus lentd& Hyvin-
k&an lentopaikalle katsastusta varten.

Lentoa edeltavat tapahtumat

lIma-aluksen ohjaaja lensi Cessna 172 -lentokoneella Jyvaskylan lentoasemalta Piek-
samaen lentopaikalle 16.6.2004 iltapaivan lopulla. Lasku Pieksamaelle tapahtui klo
17.31. Hanella oli mukanaan toinen lentéja ja matkustaja, joiden tarkoituksena oli lentaa
kone takaisin Jyvaskyldan ohjaajan jatkaessa onnettomuusilma-aluksella Hyvinkaalle.
Ohjaaja oli kertomansa mukaan valmistellut lentonsa tavanomaisesti osittain kotonaan,
osittain Jyvaskylan lentoasemalla. Pieksdmaéaeltd Hyvinkaalle tapahtuvan lennon loppu-
valmistelu oli tarkoitus tehda Pieksamaella siella ensin lennettavan kokeilulennon jal-
keen. Kokeilulennon tarkoituksena oli varmistaa, etta lentokone olisi siirtolentokelpoinen.
Saa Jyvaskyla-Pieksamaen alueella oli paaosin pilvipoutainen, mutta joitakin sadekuu-
roja oli reitilla ja nakopiirissa etenkin alueen etelédlounaispuolella. Kauempana etela-
lounaassa kuurosadealueita esiintyi yleisemminkin. Tuuli oli pohjois-luoteesta heikkoa
tai kohtalaista, mutta kuurosateiden yhteydessa ajoittain voimakkaampaakin.

Saavuttuaan Pieksamaelle ohjaaja havaitsi, ettei kassi, jossa olivat lentokoneen ovien
avain, koneen radio ja tarvittavat lentokoneen asiakirjat, ollutkaan paikalla. Kassi oli Tik-
kakoskella, mistd se vaarinkasityksen tai unohduksen seurauksena oli jadnyt nouta-
matta. Ohjaaja paatti avata oven ilman avainta. Han poisti ohjaamon vasemman oven
alareunan saranoiden lukkoneulatyyppiset saranatapit, jolloin ovi avautui alareunastaan
lukituskahvan ja riippulukon sijaitessa oven ylareunassa. Riippulukko oli tarkoitus pois-
taa ennen lentoa, mutta paikalla ei ollut siihen tarvittavia tyokaluja. Lentopaikan paalli-
kon lahtiessad noutamaan tyokaluja, ohjaaja aloitti lentokoneen valmistelun lennolle.

Tarkastettuaan lentokoneen ohjaaja paatti kaynnistaa ja koekayttad moottorin. Ohjaajan
noustua ohjaamoon mukana ollut toinen lent&ja kiinnitti koneen ulkopuolelta etummai-
sen saranatapin osittain paikoilleen. Tarkoituksena oli estaa oven aukeaminen moottorin
kayton aikana. Koneen moottori kaynnistyi kahden-kolmen kaynnistysyrityksen jalkeen.
Ohjaamoon noustessaan ohjaajalla ei ollut aikomusta léhteé lennolle.
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Tapahtumat lennolla

Moottorin kaynnistyttyd ohjaaja rullasi koneen hallin edustalta kauemmaksi rullaustielle
koekayttoa varten. Kun koekaytossa kaikki toimi normaalisti, ohjaaja paattikin lentaa ko-
keilulennon saman tien ja tarkastaa lennon jalkeen koneen siirtolentokelpoisuuden.

Lentoonlahtta varten ohjaaja rullasi koneen lahtdpaikalle 33. Kertomansa mukaan han
kiihdytti kiitotiella nopeutta niin, ettd sai nostettua kannuksen ylés. Ennen lahtokiidon
aloitusta ohjaaja oli suorittanut moottorin koekayton uudelleen. Taman jalkeen ohjaaja
oli kertomansa mukaan tehnyt lahtokiihdytyksen taydella teholla keskeyttden sen noin
kiitotien kolmanneksen jalkeen ja palaten takaisin l&ahtopaikalle. Keskeytetysta lentoon-
lahdosta ei ole silminnékijahavaintoa.

Lentoonlahdén ohjaaja teki laskusiivekkeen ollessa sisdalla. Ohjaaja arvioi pohjoisluotei-
sen tuulen voimakkuudeksi 5-7 kt (merimailia tunnissa). Loivahkon alkunousun jalkeen
han kaartoi vasemmalla kaarrolla myé6tatuuleen 33. Myotatuuliosan hén lensi loppua
kohden kapenevana. Laskukierroskorkeutena han kaytti noin 600 jalkaa kiitotien pin-
nasta mitattuna. Ohjaajan arviot myotatuuliosan nopeudeksi ovat eri haastatteluissa
vaihdelleet IAS (mittarinopeus) 80-95 MPH (mailia tunnissa) valilla. Myo6tatuuliosan lop-
pupuolella héan otti laskusiivekkeet ulos ensimmaéiseen pykadlaan, mika vastaa 10°
avautumiskulmaa. Kaarrettuaan vasemmalle perusosalle ohjaaja kertoi trimmanneensa
koneen nokkaa ylos ja ottaneensa laskusiivekkeet taysin ulos nopeudella 80—85 MPH.
Kun ohjaaja oli aloittamassa kaartoa loppuosalle nopeudella noin 80 MPH, alkoi ohjaa-
jan kasityksen mukaan koneen nokka painua alas. Talléin han kertoi tarkastaneensa
ettd moottorissa on tehoa, ohjaussauva on takana ja laskusiivekkeet ovat ulkona. Sa-
massa ohjaaja tajusi koneen olevan jo ldhes pystysyoksyssa ja térmaavan maahan.
Lennon loppuvaiheessa hén kertoi kallistaneensa konetta siivekkeilla estaédkseen sen
torm&aamasta koivuun.

Ohjaajan my6hemman kertomuksen mukaan han tunsi perusosakaarron alussa koneen
nytkahtavan, jonka jalkeen kone kallistui vasemmalle ja nokka putosi alas. Epéatavallisen
lentotilan ja matalan lentokorkeuden vuoksi ohjaaja ei kyennyt oikaisemaan lentokonetta
syoksysta, joten maahantérmays oli vaistamaton.

Silminnékijahavainnon mukaan lentokone oli perusosakaarrossa loivasti vasemmalle
kallistuneena, kun se kallistui nopeasti lisda vasemmalle, kiepsahti siivelleen ja paatyi
selkdasennon kautta pystysyoksyyn térmaten maahan. Myds kahden muun silminnaki-
jghavainnon mukaan kone kallistui perusosalla poikkeuksellisen paljon vasemmalle ja
joutui sen jalkeen jyrkkaan syoksyyn.
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Kuva 1. Onnettomuuslennon arvioitu kulku
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1.2 Henkilévahingot

Ohjaaja sai vakavia vammoja kasvoihinsa, kasiinsa ja jalkaansa.

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- - - -
neet

Vakavat 1 - -

Lievat/ei vammoja

1.3 Ima-aluksen vauriot

IIma-alus tuhoutui.

1.4 Muut vahingot

lima-alus putosi ojitetulle suoalueelle pienipuiseen metsaan, jolloin 8 erikokoista puuta
katkesi. Hylyn siirtAmiseksi pientd puustoa kaadettiin noin 10 aarin alalta. Maahan joutui
noin 130 | lentobensiinié.

15 Henkildsto
Ohjaaja: Mies, ikd 53 vuotta
Lupakirjat: JAR -yksityislentdja, PPL(A), voimassa 4.6.2009 saakka

JAR -laaketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 2, voimassa
21.8.2004 saakka

Purjelentgja, GPL, voimassa 16.8.2006 saakka
Moottoripurjelentgja, MGPL, voimassa 16.8.2006 saakka

Kelpuutukset: JAR -yotlentokelpuutus, NF(A), kertak.

JAR -luokkakelpuutus mantamoottorikayttoisille yksimoottorilentoko-
neille (maa), SE piston land, SP, voimassa 27.4.2006 saakka

JAR -luokkakelpuutus mantamoottorikayttoisille yksimoottorilentoko-
neille (vesi), SE piston sea, SP, voimassa 27.4.2006 saakka

JAR -radiopuhelimen hoitajan todistus, taso VFR englanti, kertak.
Radiopuhelimen hoitaja englanti, kertak.
FIN -hinauslentéja, kertak.

Metsapalolennonopettaja, voimassa 7.5.2007 saakka
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensé tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 h 28 min 30 tuntia 101 tuntia 972 tuntia
tyypeilla 1 laskua 28 laskua 192 laskua 2551 laskua
Ko. ilma- 0 h 0 min 0 h 0 min 0 h 0 min 47 tuntia
aluksella 0 laskua 0 laskua 0 laskua 260 laskua
1.6 lIma-alus

1.6.1 Perustiedot

Cessna A188 on yhdella Continental-mantamoottorilla varustettu yksipaikkainen metalli-
rakenteinen alatasoinen maa- ja metsatalouslentokone.

Lentokone:

Tyyppi:
Rekisteritunnus:
Rekisterinumero:
Valmistaja:
Valmistusnumero:
Valmistusvuosi:
Suurin lentoonlahtémassa:
Omistaja:

Kayttaja:

Koneella oli lennetty:

Moottori:
Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistaja:

Kéayntiaika peruskorjauksen
jalkeen:

Polttoaine:

Cessna A188 AGwagon
OH-CFG

688

Cessna Aircraft Co, USA
188-0275

1967

1496 kg
Yksityisomistuksessa
limailukerho Joonatan ry

3312 h

Continental 10-520-D
220733-71D

Teledyne Continental Motors Co

2236 h
Lentobensiini 100 LL
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1.6.2

1.6.3
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Potkuri:

Tyyppi: McCauley D2A34C58-NO/S 90 AT-4 vakiokierrospotkuri
Sarjanumero: 702747

Valmistaja: McCauley

Lentokelpoisuus

Rekisterdimistodistus oli annettu 23.12.1997. Lentokelpoisuustodistusta ei ollut. lImailu-
laitos oli 11.6.2004 myontanyt ilma-alukselle luvan ilmailuun koelentoja varten EFPK:n
lentopaikalla ja siirtolentoa varten vdlille EFPK-EFHV. Lupa oli voimassa 24.6.2004
saakka.

Massa ja massakeskio

Koneen perusmassa oli 876,8 kg 11.6.2003 tehdyn punnituksen mukaan. Koneen polt-
toainesailio oli 12.6.2004 tankattu tayteen, joten lentoonlahddn polttoainemaaraksi on
arvioitu 135 litraa. Ohjaaja ilmoitti painokseen lentovarusteissa 108 kg. Koneen lannoi-
tusainesdiliossa olleiden tavaroiden paino oli noin 60 kg, joka koostui muun muassa
kuudesta peltisesta 20 litran polttoainekanisterista, joista kahdessa oli yhteensa 30 litraa
lentobensiinia, taysistd ja tyhjistd moottoridljypulloista, hinauskdydestd sekad polttoai-
neen tankkausvalineista. Koneen lentoonléahtémassaksi on laskettu 1142 kg, suurimman
sallitun ollessa 1496 kg.

Massakeskion asema on laskettu siten, ettd polttoaineen, lannoitusainesailiosséa olleen
kuorman ja ohjaajan painojen momenttivarret on arvioitu lentokoneen rakennekuvan
avulla. Massakeskion asema lentoonlahddssa on ollut 1,05 m sallitun alueen rajojen ol-
lessa 1,04 m ja 1,15 m.

Saa

Suomessa vallitsi 16.6.2004 kolea pohjoisen ja luoteen valinen ilmavirtaus. Pilvisyys oli
runsasta ja sadekuuroja esiintyi yleisesti iltapdivan ja illan aikana. Runsaimmin niita oli
klo 18.00 aikaan Tampere—Jyvaskyla—Joensuu -linjan etelapuolella, sen pohjoispuolella
sadekuurot olivat yksittdisia ja heikkoja. Saatutkakuvan mukaan tapahtuma-ajankohtana
sekd Naarajarven kaakkois- ettéa lansilounaispuolella kuuropilvisyys oli melko voima-
kasta. Sen sijaan Naarajarvella ja sen pohjoispuolella ei ollut mainittavia kuuropilvia.

Pieksamaen lentopaikalta ei ole kaytettavissa varsinaisia sadhavaintoja, joten saata on
arvioitava lahiasemien havaintojen perusteella. Esimerkiksi Kuopion lentoasemalla kes-
kituuli klo 18.00 oli suunnasta 350° voimakkuudeltaan 9 kt. Suurin hetkellinen tuulen-
puuskan nopeus edeltavan tunnin aikana oli 16 kt. Kuuropilvien yhteydessa on todenna-
koisesti esiintynyt suurempiakin tuulennopeuksia. Pilven alarajat olivat enimméakseen
2000-5000 jalan (600—1500 m) korkeudella ja nékyvyydet yli 8 km. Voimakkaimmissa
sadekuuroissa nédkyvyydet ja alarajat ovat voineet olla em. arvoja huonommat.
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Varkauden lentoasemalla sda oli tapahtuma-ajankohtana kuurosateinen nakyvyyden
vaihdellessa 7 km:n ja yli 10 km:n valilla. Metar-havaintojen mukaan tuuli oli pohjois-
luoteesta voimakkuudeltaan 7-8 kt. Pilven alaraja vaihteli 1600-2000 jalan (480—-600 m)
valilla.

Pieksamaen lentopaikalla tapahtuma-ajankohtana olleen toisen lentgjan mukaan saa-
olosuhteet eivat kiinnittdneet huomiota. S&a oli pilvinen ja epavakainen. Lentoreitilla Tik-
kakoskelta Naarajarvelle ei ollut matalaa pilvea ja nakyvyys pilven alapuolella oli hyva.
Suoritetun laskun aikana han arvioi tuulen olleen lahes kiitotien 33 suuntainen ja voi-
makkuudeltaan alle 10 kt. Lentopaikalla saattoi ajoittain sataa erittéin heikosti vetta.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radio- ja puhelinliikennetta ei ollut.

Lentopaikka

Pieksamaen lentopaikka sijaitsee Pieksdnmaan kunnassa ja sen koordinaatit ovat
62°15,9' N, 027°00,2’ E ja korkeus merenpinnasta on 119 metria (390 jalkaa). Kiitotie
15/33 on 900 metrid pitka, 18 metria levea ja asfaltoitu. Lentopaikalla ei anneta ilmalii-
kennepalvelua eika siella tapahtuma-aikana ollut muuta ilmaliikennetta.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennonrekisterointilaitteita ei ollut.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannésten tarkastus

Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsee noin 700 m Pieksamaen lentokentan Kkiitotien etelapaan
eteldpuolella pisteessa 62°15,4" N ja 027°00,5" E. Paikan korkeus on 115 m merenpin-
nasta. Lentokone oli iskeytynyt jyrkalla syoksykulmalla ojitetulle suolle, jossa kasvoi
enimmakseen keskipituista sekametsdd. Ennen maahan térmaysta koneen molemmat
siivet olivat osuneet keskikokoisiin mantyihin, jotka samoin kuin muutama pienempikin
puu olivat katkenneet. Maahan térméyksessa koneen nokka oli painunut reilun metrin
syvyyteen turvepitoiseen pehmeaan maahan. Koneen hylky ja siitd irronneet osat jaivat
pienelle alueelle puiden valiin. Maahantérmayspaikka on noin 20 m:n etaisyydella pie-
nesta metsatiesta.
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IIma-aluksen jaanndésten tarkastus

Lentokone oli syoksynyt maahan 60—70° syoksykulmalla ollen vasemmalle kallellaan ja
vasemmalle kiertédneessa liikkeesséd. Vasemman siiven etureuna oli osunut keskikokoi-
sen mannyn alaosaan laskusiivekkeen keskilinjan kohdalta, jolloin siipi oli repeytynyt irti
tyvikappaleestaan kiinnityskorvakkeiden kohdalta. Siipituki oli molemmista péaista kiinni
koneen rakenteissa, mutta se oli katkennut irti poikki pystytuen kohdalta. Siipi oli pyo-
rahtanyt tyvensa yli ja paiskautunut koneen ohjaamon etuosan péaalle yldsalaisin taittuen
laskusiivekkeen ulkosaranan kohdalta. Ohjaussiiveke oli kiinni siivessa ja se oli kaanty-
nyt yldasennossaan yli rajoittimen, jolloin ylapinnan verhous oli leikkautunut saranoiden
kohdilta. Laskusiiveke oli kiinni siivessa. Pitot-putki oli paikallaan ja putki oli kiinni pitot-
linjassa. Puhaltamalla ilma virtasi pitot-linjan lapi. Sakkausvaroittimen anturi oli vaurioi-
tunut.

Oikean siiven etureuna oli osunut siipituen kiinnityksen kohdalta keskikokoiseen méan-
tyyn noin 8,5 m:n korkeudella. Siipi oli repeytynyt irti siiven tyvesta kiinnityskorvakkeiden
kohdalta. Siipituki oli molemmista pdisté kiinni koneen rakenteissa, mutta se oli katken-
nut irti poikki 60 cm:n etéisyydelta ylapaastaan. Irrottuaan tyviosastaan siipi oli k&antynyt
puun ja koneen rungon valiin pystyasentoon karki ylospain. Ohjaus- ja laskusiiveke oli-
vat kiinni siivessa.

Koneen eturunko oli suossa pystyssa tormaysasennossa, nokka noin 65° alaspéain, oh-
jaamon oikealla puolella olevan mannyn vieresséd. Rungon etuosa oli uponnut turpee-
seen lannoitusainesdilion etureunasta eteenpdin. Sailion etupuolella sijainnut polttoai-
nesailié oli maanpinnan alapuolella, mutta se oli revennyt ja tyhjentynyt taysin. Ohjaamo
oli melko hyvin muodossaan, vaikkakin useita runkoputkia oli katkennut hitsaussaumo-
jen laheisyydesta. Ohjaamon molemmat sivuovet olivat paikoillaan ja riippulukoilla yla-
reunoistaan lukittuina. Vasemman oven alareunan etummaisen saranan saranatappi oli
osittain paikoillaan, takimmaisen saranan tappi puuttui kokonaan. Koneen mittaritaulu oli
siirtynyt eteenpdin sen takana olleen poikittaisen runkoputken katkettua molemmista
paistaan. Mittaritaulu oli taipunut voimakkaasti eteenpdin keskikohdan oikealta puolelta.
Ohjaussauva vaantoputkineen oli irronnut korvakkeistaan. Istuin kiinnityskiskoineen oli
irronnut koneen rakenteista. Palopullo oli kiinni istuimen alla. Istuinvydn lukko oli kiinni.
Oikea lantiovy6 oli katkennut noin 10 cm:n etéisyydelta alapdansa kiinnitysompeleista ja
vyon kiinnityskorvake oli repeytynyt irti hitsauksestaan. Molempien olkavdiden ja lan-
tiovoiden véliset kiinnitysompeleet olivat revenneet taysin auki. Ohjaamon takaikkunalla
runkoputkesta roikkui radiojohtonsa varassa lentokypara. Ensiapupakkaus oli maassa
noin 2 m koneen nokan etupuolella, kiinnityshihna oli katkennut.

Ohjaamossa kaasuvipu oli taysin edessd, potkurin saatovipu oli matkalentoasentoa
vastaavassa asennossa (valkoinen merkkiviiva, jonka omistaja on maarittanyt lennolla
kaytettavaksi saatbvivun asennoksi) ja seossaatovipu oli taysin edessa. Laskusiivekevi-
pu oli ensimmaisesséa auki asentoa vastaavassa pykalassa (10°) ja korkeusperasintrim-
min merkki 2 cm neutraaliasennon etupuolella. Molemmat magneettokytkimet seka paa-
virtakytkin olivat El-asennoissa. LAmpolaukaisimet olivat sisdlla. Séhkoisen polttoaine-
pumpun kytkin oli LOW-asennossa.
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Koneen lannoitusainesailion luukku oli auki. Sailiossa oli kuusi 20 litran polttoainekanis-
teria, joista kahdessa oli lentobensiinid yhteensa noin 30 litraa. Liséksi sailiossé oli polt-
toaineen tankkauksessa kaytettava messinkinen suppilo, kaksi taytta ja useita tyhjia ol-
jypulloja seka purjelentokoneiden hinauksessa kaytettava koysi.

Koneen perarunko oli repeytynyt auki ohjaamon takaosan ja sivuvakaimen etureunan
véliselta alueelta. Koneen pyrsto oli repeytynyt irti ja kaikki vaijerit olivat katkenneet. Va-
kain- ja ohjainpinnat olivat ruhjoutuneet, mutta kiinni rakenteissa. Korkeusohjaimen
trimmilevy oli saadettyna jattéreunasta ylospain. Perarungon ja pyrston péaalle oli kaatu-
nut oikean siiven katkaisema manty seka pienemman koivun katkennut latva.

11
‘“‘:;: |

o ety
_*-"_. :=H":“i.,"':§::-= = 5 : ¥
il - :hr.t =N

-t
w

e ecey B
- — E C

N
A
r

sl )

.
ri

. =
'
-

Kuva 2. Lentokoneen hylky oikealta kuvattuna

Ladketieteelliset tutkimukset

Noin tunti onnettomuuden jalkeen sairaankuljettajat tekivéat ohjaajalle puhalluskokeen ei-
tarkkuusalkometrilla (LION S-M2), tulos oli 0,4 promillea. Kaksi ja puoli tuntia onnetto-
muuden jalkeen Kuopion yliopistollisessa sairaalassa otetun verikokeen mukaan ohjaa-
jan veressa ei ollut alkoholia eikéd tavanomaisia ajokykyyn vaikuttavia laakeaineita eika
huumeita. Poliisin juuri ennen verikoetta sairaalassa tekemén puhalluskokeen tulos oli
myos nolla.

Tutkinnassa ja suoritetuissa kuulemisissa esiin tulleiden ohjaajan onnettomuuden aikai-
seen terveydentilaan liittyvien tietojen varmistamiseksi ja erdiden ristiriitaisuuksien sel-
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vittdmiseksi tehtiin lisaselvityksia. Selvitysten tekemista varten tutkintalautakunta kutsui
ladketieteelliseksi asiantuntijakseen ladketieteen lisensiaatti, ilmailulaakari (AME) Eero
Vapaavuoren. Selvitystydssa tarvittavia tietoja pyydettiin ja saatiin seka ohjaajalta, etta
hanta hoitaneilta sairaaloilta, terveyskeskukselta ja laakareiltd. Myos ohjaajalle tehtyjen
ladketieteellistd kelpoisuutta koskevien tutkimusten tulokset olivat kaytettavissa. Selvi-
tysten perusteella ohjaajan terveydentilassa ei havaittu tekijoitd, joilla olisi ollut vaiku-
tusta onnettomuuteen johtaneen toiminnan aikana.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Onnettomuuden silminnakija teki heti maahan syoksyn nahtyaan ilmoituksen onnetto-
muudesta hatdnumeroon 112. Etel&-Savon pelastuslaitos Pieksdmaéaella sai ilmoituksen
klo 18.07. Pelastus- ja sairaankuljetusyksikot saapuivat Pieksdméaen lentopaikalle noin
15 minuutissa. Yksi onnettomuuden silminnakijoista oli maasto- ja tieolosuhteet hyvin
tunteva paikkakuntalainen. Han 16ysi onnettomuuskoneen hylyn jo ennen pelastusyksi-
koiden saapumista lentopaikalle. Pelastusyksikot opastettiin onnettomuuspaikalle puhe-
limen valitykselld. Sairaankuljetusyksikkd oli ohjaajan luona klo 18.49. Koska koneessa
yksin ollut ohjaaja oli sinkoutunut koneen ulkopuolelle eik& tulipaloa syttynyt, ei muita
pelastus- tai raivaustoimenpiteita ollut tarvetta suorittaa. Paikalla suoritettujen ensihoi-
totoimenpiteiden jalkeen ohjaaja kuljetettiin Kuopion yliopistolliseen sairaalaan.

Maahan tormayksessa ohjaajan istuinvyon oikea lantiovyo oli katkennut ja sen kiinnitys
koneen runkoon oli repeytynyt irti. Molemmat olkavyét olivat irronneet lantiovyohon kiin-
nittyvien ompeleiden auettua kokonaan. Ohjaajan istuin oli repeytynyt irti kiinnityksis-
taan. Toinen istuimen kiinnityskiskoista oli lapeensa hapettunut ja auennut niittauksis-
taan taysin. Toisen kiinnityskiskon kiinnitysalustana toiminut peltinen u-profiili oli repey-
tynyt irti molemmista pdaistaan. Istuinvoiden ja istuimen kiinnityksen petettyd ohjaaja oli
jyrkélla kulmalla tapahtuneessa maahan térmayksessa iskeytynyt ensin mittaritaulua
vasten saaden huomattavia vammoja kasvoihinsa ja sen jalkeen sinkoutunut tuulilasin
aukosta ulos saaden vammoja myds muualle kehoonsa. Ohjaajan pelastumiseen ovat
osaltaan vaikuttaneet koneen putkirakenteisen eturungon ja ohjaamo-osan muodossaan
sailyminen. Liike-energiaa ovat osaltaan havittdneet siipien osuminen keskikokoisiin
puihin, koneen rakenteiden rikkoontuminen ennen maahantérmaystd, istuinvdiden pe-
riksi antaminen sekd maahantérmayskohdan erittdin pehmea turveperainen maa-aines.

Merkittava riskitekija pelastautumisen kannalta olivat ohjaamon lukitut ovet. Oikea ovi oli
lukittu riippulukolla ohjaamon sisapuolelta siten, etté lukituskahvan kaantyminen oli es-
tetty. Vasen ovi oli lukittu riippulukolla ulkopuolelta. Mikali istuinvyot olisivat pitdneet oh-
jaajan ohjaamossa, olisi hanen ulospaasynséa todennakdisesti estynyt ennen muiden
henkildiden paikalle tuloa.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentokoneen yksityiskohtainen tutkimus tehtiin Kuopion lentoasemalla hallitiloissa. Paa-
huomio kiinnitettiin ohjausjarjestelman ja moottorin tutkimukseen.

Ohjausjarjestelman tutkimus

Siivekeohjausjarjestelmén ohjainvaijereiden péatteet olivat ehjat ja vaijerit olivat kiinni
kulmavivuissa ja ohjaussauvassa. Oikean siiven yhdysvaijeri oli ehja, sauvalle meneva
oli katkennut. Vasemman siiven ohjausvaijerit olivat ehjat. Molemmissa siivissa ohjaus-
vaijerit olivat leikkautuneet siiven sisapuoliseen rakenteeseen. Ohjaussiivekkeet olivat
paikoillaan.

Korkeusperéasimet ja -vakaimet sekd korkeusperasintrimmilevy olivat paikoillaan, mutta
ruhjoutuneet. Korkeusperdsimen kulmavipu ja tyontétanko olivat paikoillaan. Ohjainvai-
jereiden paatteet olivat ehjat ja vaijerit olivat kiinni molemmista paistaan. Ohjaussauvan
vaantoputki kehrapyorineen oli irronnut korvakkeistaan. Korkeusperasimen vaijeri oli
leikkautunut osittain kehrapyoran sisaan. Sekéa korkeusperasimen ettad korkeusperasint-
rimmin vaijerit olivat katkenneet.

Sivuperasin- ja vakain olivat paikoillaan, mutta ruhjoutuneet. Ohjainvaijerit olivat asian-
mukaisesti kiinni molemmista paistaan, mutta vaijerit olivat katkenneet. Oikean peréasin-
polkimen kulmavipu oli vaantynyt ja vasemman murtunut poikki.

Laskusiivekkeet olivat paikoillaan ja tyontdtangot seka vaijerit olivat kiinni kulmavivuissa.
Oikean laskusiivekkeen vaijerit olivat katkenneet, vasemman olivat ehjat. Vasemman
siiven sisemman laskusiivekekiskon alempi rulla oli painanut kiskoon taipuman ulospain
kohtaan, miké vastaa laskusiivekkeen 10° avauskulmaa. Laskusiivekevipu oli 1. pyka-
lassa, mika myos vastaa laskusiivekkeen 10° avauskulmaa.

Moottorin ja potkurin tutkimus
Ulkopuolinen tarkastus

Moottorin polttoainesuodatin avattiin onnettomuuspaikalla polttoainenaytteen saamiseksi
sen jalkeen, kun koneen rungon etuosa moottoreineen oli nostettu térmayskuopasta.
Kokeilussa todettiin, ettéd sahkdinen polttoainepumppu oli kunnossa.

Moottorin varsinainen tutkimus tehtiin Kuopion lentoasemalla. Moottoripellit olivat ruh-
joutuneet ja moottoripukki oli painunut kiinni tuliseindan ja siltd osin myds vaantynyt.
Kaikki moottorin nelja valettua jalkaa olivat katkenneet. Polttoainesdilidsta tuleva ja var-
sinaisen moottorin polttoainelinjat olivat kunnossa. Moottorin sdatimet sekd niiden vi-
vustot olivat paikoillaan. Imusarja oli murtunut useasta kohdasta. Pakoputkisto oli ruh-
joutunut. Oljypohja oli painunut kasaan. Oljynsuodatin oli puhdas ja toimintakuntoinen.
limajohdeputki oli painunut kasaan ja sen kurkkuputki oli huonokuntoinen. limansuodatin
oli puhdas ja toimintakuntoinen. Sylinterin n:0 2 keinuvipukotelon kansi oli rikkoontunut.
Kaynnistysmoottorin vaihteiston laippa ja kaynnistysvaihteiston kiilahihnapyora olivat

11
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murtuneet. Seka alternaattorin runko ettd vasemman magneeton laippa olivat murtuneet
irti. Sytytysjohtimet olivat vanhat ja paikoin murtuneet.

Moottorin toiminnan tarkastushavainnot

Potkurista pyoritettdessa moottori pyori normaalisti. Moottorin sylintereiden ohivuodot
tarkastettiin, jolloin havaittiin sylinterin n:o 3 vuodon olevan selvésti yli huoltotoleranssin.
Muissa sylintereissa ohivuodot olivat 15-30 %. Sylinteri n:o 3 avattiin ja ohivuodon to-
dettiin koostuvan paaosin imu- ja pakoventtiilien kautta tapahtuvista vuodoista. Muutoin
sylinterissa ja mannassa ei havaittu mitddn normaalista poikkeavaa.

Sytytyksen ajoitus tarkastettiin ja ajoitus oli ohjeistuksen mukainen. Vasemman mag-
neeton laipan murtumisen takia vain oikea magneetto laukaisi tarkastuksen aikana. Ka-
sin pyoritettynd vasemman magneeton laukaisulaite kuitenkin toimi. Sytytysjohtimet oli-
vat huonokuntoiset. Silmamaaraisesti tarkastettuna sytytystulpat nayttivat toimintakun-
toisilta. Erikseen testilaitteella testattuna sylinterin n:o 2 alatulppa oli taysin pimea.

Potkurin tarkastus

Potkurin kupu oli paikallaan mutta lommoutunut. Kuvussa oli pydrimisen suuntaisia raa-
paisujalkid. Potkurin lapa n:0 1 oli taipunut taaksepéain 41 cm:n etdisyydelta lavan ty-
vesta ja eteenpdin 24 cm:n etdisyydelta lavan karjesta. Lavan etupinnalla oli janteen
suuntaisia raapaisujalkia. Lapa n:o 2 oli taipunut eteenpdin 31 cm:n etaisyydelta tyvesta
ja lisda eteenpain 21 cm:n kohdalta lavan kéarjesta. Myds taman lavan etupinnalla oli
janteen suuntaisia raapaisujalkia. Lapojen kaantomekanismi oli murtunut, jolloin lavat
paasivat pyérimaan laakeroinnissa vapaasti. Toisen lavan vaantdtappi oli leikkautunut
irti poikki. Navan sisalla ollut 6ljy oli oikean véarista ja puhdasta.

Nopeus- ja korkeusmittareiden sekd sakkausvaroittimen tarkastus

Koneen nopeusmittarille tehtiin vertailukoe Onnettomuustutkintakeskuksen nopeusmitta-
rin testilaitteella. Nopeusmittari toimi normaalisti ja sen nayttétarkkuus nopeusalueella
40-120 MPH oli +/- 2 MPH.

Korkeusmittarin vertailukoe tehtiin Werner-Air Oy:n aneroiditestilaitteella. Nayttotarkkuus
tarkastettiin korkeusvalilla 0—2000 jalkaa. Mittari toimi normaalisti ja suurin ero testilait-
teeseen verrattuna oli 140 jalkaa. Mittari vertailtin sekd onnettomuusajankohdan etta
standardi-ilmanpaineasetuksilla.

Sakkausvaroittimen anturi siiven etureunassa oli rikkoutunut. Virtapiiri koneen rungossa
oli kunnossa ja ulkopuolisella virtalahteelld testattuna summeri toimi normaalisti. Sum-
merin Aanenvoimakkuus oli heikko.

Kokeilulento lento-ominaisuuksien selvittamiseksi

Onnettomuusilma-aluksen vasen ovi oli puutteellisesti kiinnitetty onnettomuuslennon ai-
kana. Kokeilulennolla selvitettiin, kuinka paljon ovi raottuu ilmavirran vaikutuksesta len-
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non eri vaiheissa seka miten ovi silloin kayttaytyy. Liséksi selvitettiin miten raottuminen
vaikuttaa koneen ohjattavuuteen ja hallittavuuteen. Lennolla arvioitin myés oven raot-
tumisesta aiheutuvan ohjaamomelun muutosta ja sen mahdollista vaikutusta ohjaamo-
tyoskentelyyn. Kokeilulento lennettin onnettomuuskonetyypin uudemmalla Cessna
A188B AGtruck -versiolla. Oven takimmainen saranatappi poistettiin ja oven ylareunaan
rakennettiin onnettomuuskoneen lukkomekanismia vastaava kiinnitysjarjestely.

Kuva 3. Vasemman oven puutteellinen kiinnitys onnettomuuskoneessa
1’ Etummaisen saranan lukkoneulatyyppinen saranatappi on osittain paikoillaan.

2’ Takimmaisessa saranassa ei ole saranatappia.
3’ Riippulukko on paikoillaan lukitusmekanismissa.

Kokeilussa todettiin, etté rullauksen aikana ovi resonoi jonkin verran. Lennolla matka-
lentokierrosluvulla nopeudella IAS 110 MPH ovi raottuu alatakareunastaan noin 27 mm
ja ylatakareunastaan vahan. Ovi ei varise eika resonoi. Melun muutos ohjaamossa ei ole
merkittdva, mutta melun taso on koneen rakenteesta johtuen huomattava. Oven raottu-
minen ei vaikuta koneen ohjattavuuteen ja hallittavuuteen suorassa lennossa eika sivu-
luisuissa. Oven sulkemiseksi ja kiinni pitamiseksi vaaditaan suurehkoa voimaa.

Lahestymisnopeudella IAS 75-80 MPH kaikilla kaytettavilla laskusiivekeasennoilla oven
alatakareuna raottuu noin 20 mm. Oven kayttaytyminen ja sen aiheuttamat vaikutukset
ovat samat kuin matkalentonopeudellakin.

13
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Lennolla Kirjattiin ylés myds korkeusperasintrimmin asennot matkalentotilanteessa no-
peudella IAS 110 MPH seka lahestymisasussa eri laskusiivekeasennoilla nopeudella
IAS 75-80 MPH. Liséksi lennolla arvioitiin pituusohjauksen vedon tarvetta tilanteessa,
jossa matkalennosta siirrytdan lahestymislentoon ja -asuun ilman korkeusperasintrim-
mausta. Saatuja arvoja sekd ohjaajan aiempaa kokemusta onnettomuuskoneversiolla
kaytettiin hyvéksi arvioitaessa koneen ohjattavuutta ja hallittavuutta onnettomuuslen-
nolla.

1.17 Organisaatiot ja johtaminen

Lentokone OH-CFG oli yksityisomistuksessa ja sen kayttdja oli Kouvolalainen limailu-
kerho Joonatan ry. limailukerhon kaytdssa oli kaksi yksimoottorista lentokonetta ja kaksi
purjelentokonetta. Vuonna 2003 onnettomuuslentokonetta kaytettiin purjelentokoneiden
hinauksessa paaosin Pieksaméen lentopaikalla, jonne kone myds jai talvisailytykseen.
Muutamia lentoja lukuun ottamatta vuonna 2003 koneella lensi nelja ohjaajaa. Lentoko-
neen vuositarkastukset, maardaikaishuollot ja moottorin jatkoaikatarkastukset oli saa-
mansa valtuutuksen perusteella tehnyt ilmailukerho itse. Erikseen tilatut huolto- ja korja-
usty6t oli teetetty lentokonekorjaamolla.

liIma-aluksessa ei ollut onnettomuuden sattuessa mukana ilmailumaarayksen OPS M1-
21 edellyttamid asiakirjoja. Omistajan edustajan mukaan menettely on ilmailukerhon
suorittamassa hinauslentotoiminnassa tavanomainen. lima-aluksen alkuperdinen mat-
kapéaivakirja n:o 2 ja sen yhteydessa olevat alkuperaiset lennolla mukana pidettavat
asiakirjat eivat ole olleet tutkintalautakunnan kaytettavissa. Tutkintalautakunnalle on
toimitettu asianmukaiset kopiot ilma-aluksen edella mainitun ilmailumaarayksen edellyt-
tamista asiakirjoista, pl lentokelpoisuustodistus, jonka sijaan on limailulaitoksen Lento-
turvallisuushallinnon antama lupa ilmailuun.

1.18 Muut tiedot

1.18.1 Aikaisemmat nopeusmittarin virhenaytot

Tutkintaselostuksen lopullisen luonnoksen valmistuttua tutkintalautakunta pyysi myoés
ohjaajalta selostukseen liittyvia kommentteja. Kommenteissaan ohjaaja toteaa, ettd ko-
neen nopeuden pieneneminen sakkausnopeudelle johtui nopeusjarjestelmén virheelli-
sesta osoituksesta. Ohjaajan mukaan koneessa oli edellisena kesana ollut kaksi kertaa
vastaava hairittilanne. Tutkintalautakunta sai konetta silloin lentaneelté lentgjalta vah-
vistuksen tapahtuneisiin hairidihin, joita ei ole kirjattu koneen matkapaivéakirjaan. Lenta-
jan mukaan hairittilanteet olivat johtuneet siitd, ettd suojaamattoman pitot-putken oli to-
denndakdisesti osittain tukkinut hydnteinen. Tukosten puhdistamiseksi oli tarvittu paineil-
man kayttoa.

Ohjaaja ei ole aikaisemmin tutkinnan aikana kertonut nopeudenmittausjarjestelman eika
mink&an muunkaan jarjestelman tai laitteen ongelmista onnettomuuslennolla.

14
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ANALYYSI

Lentokoneen kunnon arviointi

Lentokoneen kaikki aareisosat I6ytyivat onnettomuuspaikalta, joten lentokone ei ollut
rikkoutunut ilmassa. Lentokoneen siivet olivat repeytyneet irti rungosta, mutta ohjain-,
laskusiiveke- ja trimmipinnat olivat paikoillaan. Osa ohjainjarjestelmén vaijereista oli kat-
kennut maahan tormayksen yhteydesséa. Tarkastuksen perusteella ohjainjarjestelma on
ollut lennon aikana kunnossa. Laskusiivekkeet ovat olleet 10° alhaalla.

Testien perusteella lentokoneen nopeuden- ja korkeudenmittausjarjestelméat ovat toimi-
neet normaalisti. Sakkausvaroitinjarjestelméa on todennékoisesti toiminut normaalisti,
mutta toimintakokeissa havaittiin, ettd summerin aani oli hiljainen otettaessa huomioon
koneessa esiintyva varsin voimakas ohjaamomelu.

Moottorin tekninen kunto oli paaosin normaali. Potkurista pyoritettdessad moottori pyori
normaalisti. llmajohdeputken kurkkuputki oli vanha ja huonokuntoinen. Myés sytytysjoh-
timet olivat vanhat ja huonokuntoiset. Yksi sytytystulppa ei ollut toimintakuntoinen, mutta
sen rikkoontumisajankohtaa ei kyetty selvittamaan. Sylinterin n:o 3 ohivuoto oli selvasti
yli huoltotoleranssin. Tutkintalautakunta arvioi, etteivat vanhat osat ja yhden sylinterin
huono suorituskyky ole kuitenkaan vaikuttaneet moottorin toimintaan siten, etta niilla oli-
si ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn. Moottorin kayntiaika peruskorjauksen jalkeen
oli 2236 h ja moottoria on kaytetty vuodesta 2001 lahtien jaksonpidennystarkastuksiin
perustuen. Lautakunnan kasityksen mukaan potkuri on pydrinyt ja moottori on todenna-
koisesti kaynyt maahantormayshetkella.

Koneelle oli talven seisonnan jalkeen 12.6.2004 tehty laajennettu paivatarkastus siirto-
lentoa varten ja koneella oli lennetty 20 minuutin kokeilulento siséltéden 5 laskua. Tar-
kastuksesta ei ole dokumentaatiota eiké lentokelpoisuusmerkintad matkapaivéakirjassa.
Tarkastuksen ja kokeilulennon suorittaneen henkilon mukaan kone oli kunnossa ja toimi
normaalisti. Onnettomuuslennolla ohjaaja ei havainnut koneen toiminnassa mitaan epa-
normaalia. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan lentokone on toiminut onnetto-
muuslennolla normaalisti, eik&d koneen kunnolla ole ollut vaikutusta onnettomuuden

syntyyn.
Lennon analysointi

Onnettomuuslento

Onnistuneen koekayton jalkeen ohjaaja paatti lahtea kokeilulennolle saman tien. Han ei
ollut valmistautunut lentoon eikd ottanut huomioon sita, ettei lentokone ollut lentokelpoi-
nen. Ohjaajan mukaan oli luontevaa lahtea lennolle heti, koska koekaytossa kaikki toimi
hyvin ja sdéolosuhteet olivat lennolle otolliset.
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Ohjaajan lentamasta myoétatuuliosasta tuli kapeneva, koska han kaytti perusosakaarron
alkukohtana samaa pellonkulmamaamerkkida, jota oli kayttanyt edellisenékin kesana hi-
nauslennoilla. Myétatuuliosan lopussa ohjaaja otti laskusiivekkeet ulos ensimmaiseen
pykalaan. Aloitettuaan perusosakaarron vasemmalle han tunsi koneen nytk&htavan ta-
valla, jota han ei ymmartanyt. Kone kallistui vasemmalle ja nokka putosi alas. Lentokone
sakkasi. Silminnédkijahavainnot tukevat tata kasitysta. Kallistuksen ohjaaja sai mieles-
téaan korjatuksi, mutta nokkaa han ei saanut vedetyksi ylos. Sitd, miksi kone joutui sak-
kaukseen, ei ohjaaja ole kyennyt ymmartamaan eika selittamaan.

Sakkaukseen johtaneiden tekijéiden arviointi

Lentokoneen sakkaamisen edellytyksena on riittdvan pieni ilmanopeus vallitsevassa
lentotilassa. Havaintojen perusteella kyseessd on kaartosakkaus heti perusosakaarron
alussa tai hyvin pian sen jalkeen. Suoran lennon sakkausnopeutta kasvattaa kaarron
kuormitusmonikerta, jonka suuruus riippuu kaartolennossa kaytetysta kallistuskulmasta.
Kallistuksen muutoksen aikana myds ohjaustekniikka saattaa vaikuttaa kuormitus-
monikertaan. Mahdollinen sivuluisu vaikuttaa sakkaukseen ja mahdollisesti myds sak-
kausnopeuteen. Maamerkkina kaytetyn pellonkulman sijainnin ja ohjaajan karttaan piir-
taman laskukierroksen perusteella loppuosalle paasemiseksi kallistuskulman perusosa-
kaarrossa olisi tullut olla 30-35°, noin kaksinkertainen tavanomaiseen verrattuna. Pe-
rusosan alussa kaytetty noin 600-500 jalan lentokorkeus on suuri otettaessa huomioon
kapea laskukierros. Tavanomaista selvasti suuremman kallistus- ja liukutarpeen tajua-
minen on voinut johtaa kaarron alussa voimakkaamman ja karkeamman ohjaustekniikan
kayttéon ja edesauttaa sakkaukseen lentamista.

Tutkimuksissa kavi ilmi, ettd koneen sakkausvaroittimen summerin &ani oli hiljainen.
Tutkinnan aikana ohjaaja ei ole tuonut esille mitdan sakkausvaroitusjarjestelmaan tai
sen toimintaan liittyvaa. Tutkintalautakunta pitdd mahdollisena, ettd sakkausvaroitusjar-
jestelman toimiessa ohjaaja ei olisi kuullut summerin heikkoa aanta.

Peruslahtokohtana lennettédessa tahattomasti sakkaukseen tutkintalautakunta pitaa sita,
etta jostakin syysta nopeuden seuranta ja hallinta ovat epdonnistuneet. Ohjaajalla ei ol-
lut selkedd kasitysta hanen myoétatuuliosalla kayttamastdan lentonopeudesta ja teho-
asetuksesta. Tama voi johtua valmistautumattomuudesta lennolle konetyypilla olleen 7
kuukauden lentotauon jalkeen, mutta myos siitd, etta lennolla ohjaajan huomio kiinnittyi
tyoskentelya hairinneiden tekijoiden vaikutuksesta lentdmisen kannalta epaoleelliseen.
Taman vuoksi nopeus hidastui jo myétatuuliosalla niin pieneksi, ettd kaarron aloittami-
nen johti lentokoneen yllattavaan sakkaamiseen. Tdman jalkeen ohjaaja ei enaa saanut
konetta hallintaansa. Oikaisutoimenpiteissaan ohjaaja on yrittéanyt vetéda koneen nokkaa
ylos, jopa sauva taakse vedettyna. Voimakkaalla vedolla on todennakdisesti ollut ko-
neen hallintaan saamisen kannalta kielteinen vaikutus.

Ohjaajan suorituskykyyn mahdollisesti vaikuttaneiden tekijoiden arviointi

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan onnettomuustapahtuman kehittymiseen liittyy
todennakoisesti seké ohjaajan toimintaa hairinneita tekijoita ettéd ohjaajaan liittyvia inhi-
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millisia seikkoja. Seuraavassa kasitellaan ohjaajan suorituskykyyn mahdollisesti vaikut-
taneita tekijoita, jotka johtivat hdnen suorituskapasiteettinsa ylittymiseen, nopeuden seu-
rannan epaonnistumiseen ja koneen hallinnan menettdmiseen.

Puutteellisesti kiinnitetty ovi

Ennen moottorin kdynnistysta tai heti kaynnistyksen jalkeen toinen lentdja oli laittanut
oven etummaisen saranatapin paikoilleen saranan etureunasta lahtien, mutta vain osit-
tain. Takimmaisessa saranassa ei ollut tappia. Oven ylareuna oli suljettu normaalilla lu-
kituskahvalla ja riippulukolla varustetulla lukitusmekanismilla. Edell& kuvatun liséksi oh-
jaaja kertoi kiinnittdneensa oven sisédpuolelta ottimesta ohjaamon runkoputkeen rauta-
langasta tehdylla koukkumaisella kiinnityslaitteella. Aiemman kertomuksensa mukaan
han oli kayttanyt kiinnitykseen lentokonetydssa kaytettdvaa varmistuslankaa. Kiinnityk-
sen han kertoi tehneensa moottorin koekayton yhteydessa. Oven kayttaytymistd han
kertoi seuranneensa rullausten aikana ja todenneen sen pysyvan tukevasti kiinni. Kum-
paankaan varmistustapaan mahdollisesti kaytettya laitetta tai materiaalia ei ollut lento-
koneessa eika sellaisesta ole havaintoa myodskaan onnettomuuspaikalta. Mikéli ohjaaja
oli kiinnittdnyt oven kadensijasta jonkin tyyppisella rautalangalla koneen runkoon, ei se
tutkintalautakunnan mielesta ole estanyt oven osittaista raottumista. Kokeilulennolla
ovea ulospain vetava voima todettiin suureksi ja mahdollisen kiinnityksen suunta ei ole
sopiva oven kokonaan kiinnipitamiseksi.

Kokeilulennolla todettiin, etta ovi raottuu lennolla todennékoisesti kaytetylla nopeusalu-
eella noin 20 mm. Oven raottuminen ja ajatus sen mahdollisesta kokonaan avautumi-
sesta tai irtoamisesta on todennakdisesti hairinnyt ohjaajan keskittymis- ja suoritusky-
kya. Raottumisen seurauksena ohjaaja saattoi pienentaa nopeutta raottumisen rajoitta-
miseksi ja lyhentaa laskukierrosta laskuun pdasemisen nopeuttamiseksi.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan lennolla olisi mahdollista pitaa raottunutta ovea
kiinni kadella sisapuolen kadensijasta, jolloin koneen ohjaamiseen ja hallintalaitteiden
kayttoon kaytettaisiin padosin vain toista katta. Lentdminen vaikeutuisi ja tulisi todenna-
koisesti epatarkemmaksi muun muassa nopeuden ja korkeuden sailyttamisen suhteen.
Ohjaajan kertoman mukaan han ei pitdnyt ovea kadella kiinni eikd oven puutteellinen
kiinnitys vaikuttanut hanen suoritukseensa millaan tavalla.

Lentokokemus ja -tuntuma onnettomuuskonetyypilla

Ohjaaja oli lentanyt ensimmaisen kerran onnettomuuskonetyypilld kesékuussa 2003.
Héanen lentokokemuksensa konetyypilla oli noin 47 lentotuntia ja 260 laskua kasittéden
paaosin purjelentokoneiden hinausta. Onnettomuuslento oli ohjaajan ensimmainen lento
konetyypilla vuonna 2004 ja yli seitseman kuukauden tauon jalkeen. Ohjaajan lento- ja
ohjaustuntuma konetyyppiin ei ollut hyva. Muilla konetyypeilla, padosin Cessna C172 ja
Maule M5, ohjaaja oli lentanyt viimeisen kolmen kuukauden aikana 101 tuntia tehden
lahes 200 laskua. Muista ohjaajan lentamista konetyypeista onnettomuuskone poikkeaa
runkorakenteensa ja yksipaikkaisuutensa liséksi selvasti muun muassa tehokkaamman
moottorin ja voimakkaiden ohjaamoé&éanien osalta.
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Nokkapyorakonetta pitk&nokkaisempana kannuspydréakoneena Cessna 188 lentda vaa-
kalentoa ohjaajan ndktkulmasta katsoen nokka alhaalla. Ero on huomattava verrattaes-
sa esimerkiksi Cessna 172:een. Tuntumaan vaikuttaa osaltaan Cessna 188:n
"kuplaohjaamo”. Tamén seurauksena saattaa syntya tilanne, jossa huomion kiinnittyes-
sa muualle nokkaa pidetaan vaistomaisesti vaakalentoasentoa ylempana ja seuraukse-
na on nopeuden pieneneminen.

C188:n pituusohjausjarjestelméan kuuluu sauvaa eteenpdin vetadva paino. Nopeuden
hidastuessa ja vaakalentotilaa sdilytettdessa ilman trimmausta sauvan paino yhdessa
koneen muun pituusstabiliteetin kanssa aiheuttavat sauvaan vedon tarpeen. Laskusii-
vekkeen avaaminen laskee hiukan nokan asentoa ja voi lisata vedon tarvetta. My6tatuu-
liosan lopussa pituustrimmaus oli todennékoisesti jadnyt tekematta tai se oli jaanyt
puutteelliseksi, silla trimmaus seka trimmilevyn asennon ettd nayttolaitteen mukaan
vastasi lentotilannetta suuremman nopeuden trimmausta. Nayttolaitteen asento olisi
voinut maahantdrmayksen yhteydessa tai sen jalkeen muuttua, mutta lautakunta pitaa
sitd epatodennadkoisend, koska ohjaamossa ei tehty pelastustoimia ja olisi epatodenna-
koista, ettda trimmilevyn asento ja nayttd sattumalta asettuisivat toisiaan vastaavaan
asentoon. Koneen vieras lentoasento yhdessa huonon ohjaustuntuman kanssa ovat
voineet hairitd lentdmisen tarkkuutta ja nopeuden sdilyttamistd merkittavastikin. Ohjaa-
jan oman kasityksen mukaan kone oli kevyt ohjata eikd merkittavaa vedon tarvetta len-
nolla esiintynyt.

Ohjaajan lentdma laskukierros oli kapea ottaen huomioon pitk& lentotauko konetyypilla
ja siité johtuva ohjaustuntuman puute. Lautakunnan kasityksen mukaan lentamalla ka-
pean laskukierroksen ohjaaja ei antanut itselleen aikaa saada tuntumaa koneeseen ja
se vaikutti osaltaan koneen hallinnan menettdmiseen. Oven osittainen raottuminen on
todennakdoisesti vaikuttanut haluun lentda nopeasti laskuun.

Koneessa on voimakkaat ohjaamoaanet erityisesti suurella tehoasetuksella ja kierroslu-
vulla. Matkalentonopeudella ohjaamo kohisee voimakkaasti ovien pullistuessa ulospain.
Ohjaaja kertoi suojanneensa kuulonsa puolustusvoimien kayttamilla korvatulpilla. Han ei
kayttanyt kuulokkeita, vaikka ne olivat hanen varustekassissaan mukana. Tahan lienee
vaikuttanut valmistautumaton lahto lennolle. Hanen mielestaan ohjaamon kohina lasku-
kierroksessa kaytettavilla tehoasetuksilla ei ollut hairitseva. Aiemmin ohjaaja kertoi oh-
jaamon virtausdanten olevan eras lentotuntumaan ja nopeuden arviointiin vaikuttava te-
kija, vaikkakin han ensisijaisesti seuraa nopeutta nopeusmittarista. Tutkintalautakunnan
késityksen mukaan huomattavasti totuttua voimakkaammat virtaus- ja ohjaamoaanet
ovat saattaneet antaa virheellisen vaikutelman seka lentonopeudesta etta tehoasetuk-
sesta.

Saatila

Ohjaajan alkuperdiseen suunnitelmaan ei kuulunut lahted lennolle ennen lukkomeka-
nismin poistamista ovesta ja saranatappien uudelleen kiinnitysta. Pikaiseen paatokseen
valittdomasta lennolle lahddsta vaikuttivat todennékdisesti seka vallitseva epavakainen
saatilanne ettd lennon ajankohta.
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Seka meteorologin tekemén sadanalyysin ettd Pieksaméaen lentopaikalla olleilta henki-
[6iltA saatujen saatietojen perusteella lentopaikalla oli nakolentosaantdjen edellyttamat
saaolosuhteet. Seka Naarajarven lansi-lounais- ettd kaakkoispuolella oli melko voima-
kasta kuuropilvisyytta, mutta Naarajarvella ja sen pohjoispuolella ei ollut mainittavia kuu-
ropilvid. Eréaéna paatoksen perusteena lahted lennolle heti koekayton jalkeen ohjaaja piti
juuri otollisia sddolosuhteita. Nakopiirissa olleiden kuurosateiden osuminen kohdalle olisi
sateen lisaksi todennédkoisesti voimistanut tuulta, mika ei lentotauon jalkeiselle ensim-
maiselle lennolle olisi ollut suotavaa.

S&aa ja erityisesti tuuliolosuhteet saattaisivat suoranaisestikin vaikuttaa lentosuorituk-
seen. Kuuropilven la&heisyys tunnetusti synnyttdd voimakkaitakin tuulen puuskia, jotka
voivat vaikeuttaa lentonopeuden sailyttamista vakaana. Samanaikaisesti saattaa esiin-
tya myos voimakkaita pystyvirtauksia. Niiden vaikutus nopeuden sailyttamiseen voi olla
puuskaista tuulta suurempi. Paikalla olleiden henkildiden ja saatutkatiedon mukaan
merkittdvaa puuskaista tuulta ei tapahtuma-ajankohtana kuitenkaan ollut havaittu. Jos-
kus pintatuulen tiedetéan aiheuttaneen lentopaikalla ilmavirtausten pyorteisyytta ja jopa
purjelentokoneiden hallittavuusongelmia. Vallinnut tuulen suunta ja voimakkuus seka ar-
vioitu lentokorkeus huomioon ottaen pintatuulella ei todennékdisesti ollut vaikutusta ko-
neen hallittavuuteen. Ohjaajalla ei mydskaan ollut havaintoa lentéamistéa vaikeuttavista
saéolosuhteista.

Lennon ajankohta

Ohjaajan valmistautuessa lennolle kello lahestyi 18. Ensin oli lennettavéa kokeilulento ja
tarkastettava sen jalkeen koneen siirtolentokelpoisuus. Taman jalkeen ohjaajalla oli tar-
koitus lentda Tikkakoskelle noutamaan lentokoneen varustekassi ja jatkaa Hyvinkaalle.
Alkuperdiseen suunnitelmaan kuului myés valilaskun tekeminen Vesivehmaan lentopai-
kalle. Ohjaajalla oli tiedossaan myos eteldisemméan Suomen voimakkaampi kuurosade-
tilanne, mik& voisi osaltaan vaikeuttaa siirtolentojen suorittamista. Nama tekijat synnytti-
vat todenndakoisesti ohjaajalle kiireen tunteen ja vaikuttivat osaltaan paatokseen pikai-
sesta kokeilulennosta. Tahan viittaa myo6s vain runsaan puolen tunnin ajanjakso ohjaa-
jan lentopaikalle saapumisen ja onnettomuusajankohdan valilla. Ohjaaja l&hti lennolle
tilanteen edetessa syntyneiden ajatusten perusteella valmistautumattomana. Tutkinta-
lautakunta pitda valmistautumattomuuden merkkind myos sitd, etta lentoarvot eivét ol-
leet ohjaajalla kirkkaana mielessa. Tama todennakoisesti vaikeutti lentamista ja teki siité
epatarkempaa.

Inhimilliset tekijat

Ohjaaja sai keskiviikkona 16.6. iltapaivalla koneen omistajan taholta pyynnoén kokeilu- ja
siirtolentojen suorittamiseksi. Omistajan mukaan han keskusteli ohjaajan kanssa lento-
jen mahdollisesta lentamisesta jo edellisend paivana. Ohjaaja tuntui innostuneelta eika
esittanyt pienintédkaan arvelua lentojen toteutuksesta. Kuulemisessa ohjaaja kuitenkin
kertoi, ettei hanella ollut suurta intoa lahtea siirtolennolle Hyvinkaalle, koska tiesi palaa-
vansa kotiin vasta torstaina iltapaivalla junalla. Taustalla oli ajatus perheen tulevan vii-
konlopun viettamisesta maalla. Keskusteltuaan vaimonsa kanssa lennoista ohjaaja kui-
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tenkin suostui lennoille. Ennen lentoja ja niiden aikana ohjaaja tunsi olonsa seka fyysi-
sesti ettéd psyykkisesti normaaliksi ja katsoi lentovireensa olleen hyva. Tutkintalauta-
kunta ei pystynyt selvittdmaan sitd, miksi normaalisti lentdmisen suhteen erittdin innokas
ohjaaja ei nyt ollut halukas lahtemaan lennoille.

Onnettomuuden jalkeisen toiminnan ja suoritetun puhalluskokeen tuloksen ana-
lysointi

Noin tunti onnettomuuden jalkeen sairaankuljettajat tekivat ohjaajalle puhalluskokeen
LION S-M2 -alkometrilla ja tulos oli 0,4 promillea. Alkometri on analoginen ja varustettu
osoitinnaytolla. Se oli kalibroitu 20.4.2004. Sairaankuljettajan mukaan puhalluskokeen
suorittaminen ei ole heidan tydssaan rutiinitoimenpide. Puhalluskokeella selvitetdan po-
tilaan tilaa tulevia hoitotoimenpiteita varten. Poliisin mukaan se suorittaa rutiininomai-
sesti puhalluskokeen yleensa alcometer-nimisella puhalluslaitteella kaikissa onnetto-
muustilanteissa kuljettajien kunnon toteamiseksi. Tassa tapauksessa puhalluskokeen
teki sairaankuljettaja, koska poliisi antoi hoitohenkiléstélle tyérauhan potilaan hoitami-
sessa. Puhalluskokeen tulos oli perusteena poliisin pyytamille jatkotutkimuksille, jotka
tehtiin Kuopiossa. Jatkotutkimusten tulokset olivat nollia. Naiden tulosten perusteella
tutkintalautakunta lahti selvityksissaan siita, etta ohjaaja oli talta osin lentokuntoinen.

Arvioidessaan puhalluskokeen tuloksen luotettavuutta sairaankuljettajat eivét ole pysty-
neet Ioytamaan 0,4 promillen lukemalle mitdan muuta selittdvaa tekijaa. Heidan tiedos-
saan ei ole minkaan laitteen aiheuttamaa hairi6ta mittarin toiminnassa. Ohjaajan kasvo-
jen puhdistamisessa ei kaytetty mitédén alkoholipitoisia puhdistusaineita. Hoito- ja kulje-
tustoimenpiteiden aikana ei havaittu alkoholin tuoksua.

Poliisin mukaan, mikali sen suorittaman puhalluskokeen lukema on sallittua suurempi,
toimitetaan tutkittava yleensa tarkkuusalkometrilla suoritettavaan kokeeseen tai veriko-
keeseen. Poliisin kenttaolosuhteissa puhalluskokeissa kayttamien laitteiden tarkkuus ja
luotettavuus on riittava jatkotutkimusten tarpeellisuuden paattamiseen. Tutkimusten lop-
putulos maaraytyy kuitenkin jatkotutkimusten tulosten mukaan.

Tutkinnan yhteydessa kavi ilmi, ettad ilmailulain maarays huumaavan aineen kayttami-
sestd ilmailussa ei ole Kkattavasti poliisin tiedossa. Kaytannossa ilmailulain
(3.3.1995/281) 5 luvun 38 8:n perusteella alkoholin ja muun huumaavan aineen kaytt6
on kielletty ilma-aluksessa tehtavaa suorittavilta. Lain 12 luvun 88 8:n mukaan henkil®
on tuomittava huumaavan aineen kayttamisesta ilmailussa, mikali hanen verensa alko-
holipitoisuus on alkoholin nauttimisesta kohonnut tai han on kayttdnyt muuta huumaa-
vaa ainetta kuin alkoholia niin, etta sitd on hanen elimistdssaan havaittava maara. Suo-
messa alkoholin suhteen ilmailussa on siis O-toleranssi, vaikka rikoslain 23 luvun 6 8:n
mukaan ilmaliikennejuopumuksen raja on 0,5 promillea. Liséksi ilmailulain 1 luvun 2 8:n
perusteella limailulaitoksen antamien lentosééntdjen kohdassa 2.5.2 on vaade, etté il-
ma-aluksessa turvallisuuteen valittdbmasti vaikuttava henkilosto ei saa hoitaa tehtaviaan
mink&aéan suorituskykya heikentéavan psykoaktiivisen aineen vaikutuksen alaisena.
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Tutkintalautakunnan mielesta tilanteessa, jossa ilma-aluksen ohjaajan puhallustulos on
positiivinen, poliisin tulee tehda tai teettaa virallinen alkoholinmaaritys mahdollisimman
pian.

Syyanalyysi

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan onnettomuuteen johtanut avaintapahtuma oli
lentokoneen hallinnan menettdminen. Keskeisté hallinnan menettdmisessa oli lentono-
peuden pieneneminen ja koneen sakkaaminen. Sakkauksessa kone kallistui voimak-
kaasti vasemmalle ja nokka kaantyi alaspain. Vallinneessa lentokorkeudessa ohjaaja ei
kyennyt oikaisemaan konetta sytksysta ja maahantérmays oli vaistamaton.

Miksi nopeus pieneni aina sakkausnopeudelle asti? Tutkintalautakunta pitaa valitttmana
syytekijana sita, ettda nopeuden seuranta ja hallinta jaivat puutteellisiksi useiden ohjaajan
tyoskentelya hairinneiden tekijoiden vuoksi.

Naita myotavaikuttavia hairidtekijoitd olivat muun muassa kiireen tunne, oven raottumi-
nen, huono lentotuntuma konetyypilld, kapeaksi lennetty laskukierros ja voimakkaat oh-
jaamodaanet. Kiireen tunteen takia ohjaaja teki harkitsemattoman paatoksen lahtemalla
lennolle koneella, jossa ovi oli puutteellisesti kiinnitetty. Lisaksi han oli valmistautumaton
lennolle. Epdvarmuus ovesta sitoi todennakdisesti ohjaajan huomiokykya lentamisen
kannalta epaoleelliseen. Oven raottumisen seurauksena ohjaaja saattoi pienentdd no-
peutta raottumisen rajoittamiseksi ja lyhentdd laskukierrosta laskuun paasemisen no-
peuttamiseksi. Ohjaaja saattoi pitéda toisella kadella ovea kiinni, jolloin koneen hallinta
vaikeutui. Huono lentotuntuma ja kapeaksi lennetty laskukierros vaikeuttivat todennakai-
sesti koneen asennon ja nopeuden sailyttamista. Voimakkaat ohjaamoaanet saattoivat
antaa virheellisen vaikutelman kaytetysta tehoasetuksesta ja koneen nopeudesta.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

Ohjaajalla oli voimassa olevat yksityislentdjan lupakirja, yksimoottoristen manta-
moottorikayttdisten maalentokoneiden luokkakelpuutus ja laaketieteellinen kelpoi-
suustodistus.

lImailulaitos oli 11.6.2004 myontanyt ilma-alukselle luvan ilmailuun koelentoja var-
ten EFPK:n lentopaikalla ja siirtolentoa varten vélille EFPK-EFHV. Lupa oli voimas-
sa 24.6.2004 saakka.

Lentokone on toiminut onnettomuuslennolla normaalisti eika koneen kunnolla ole
ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

lima-aluksen matkapéivakirja n:o 2 oli kadonnut, eika ilma-aluksessa ollut onnetto-
muuden sattuessa mukana ilmailumaarayksen OPS M1-21 edellyttdmia asiakirjoja.

Noin tunti onnettomuuden jalkeen sairaankuljettajat tekivat ohjaajalle puhallusko-
keen ei-tarkkuusalkometrilld, tulos oli 0,4 promillea. Kaksi ja puoli tuntia onnetto-
muuden jalkeen Kuopion yliopistollisessa sairaalassa otetun verikokeen mukaan
ohjaajan veressa ei ollut alkoholia eikd tavanomaisia ajokykyyn vaikuttavia laékeai-
neita eiké& huumeita.

Koska kenttékayttoon tarkoitetun puhalluslaitteen tulos on luotettavuudeltaan epé-
varma ja Kuopion yliopistollisessa sairaalassa otettu verikoe ei sisaltanyt alkoholia,
tutkintalautakunta on lahtenyt tutkinnassa siitd, etté ohjaaja oli talta osin lentokun-
toinen.

limailussa ohjaajalla ei sallita veren alkoholipitoisuuden kohoamista alkoholin naut-
timisen takia lainkaan. Poliisin olisi tullut tehd& tai teettédé virallinen veren alkoholi-
maaritys mahdollisimman nopeasti.

Vaarinkasityksen tai unohduksen seurauksena ohjaajalla ei ollut koneen ovien luk-
kojen avainta kaytettavissaan.

Ohjaaja avasi koneen vasemman oven poistamalla sen alareunasta molempien sa-
ranoiden lukkoneulatyyppiset saranatapit.

Ohjaajan noustua ohjaamoon toinen lentdja kiinnitti etummaisen saranatapin osit-
tain paikoilleen.

Moottorin kaynnistyksen ja koekayton jalkeen ohjaaja lahti lennolle suunnittele-
mattomasti ja valmistautumattomana. Alkuperdisena tarkoituksena oli vain kayn-
nistaa ja koekayttaa moottori.
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12.

13.

14.

15.

Puutteellisesti kiinnitetty ovi raottuu ilmavirran vaikutuksesta taka-alareunastaan
lennolla todennéakoisesti kaytetylla lentonopeudella noin 20 mm.

Ohjaaja menetti koneen hallinnan perusosakaarrossa. Lentokone sakkasi ja joutui
syoksyyn. Kayttamallaan ohjaustekniikalla ohjaaja ei onnistunut oikaisemaan syn-
tynytta syoksya, joten maahantérmays oli vaistamaton.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan,
koska nopeuden seuranta ja hallinta epaonnistuivat useiden ohjaajan tyoskentelya
hairinneiden tekijoiden vuoksi.

Hairitsevia tekijoitd olivat kiireen tunne, oven raottuminen, huono ohjaustuntuma
konetyypilld, liian kapea laskukierros seka tavanomaista voimakkaammat ohjaa-
modaanet ja niistda mahdollisesti syntynyt virheellinen késitys koneen nopeudesta.

Onnettomuuden syy

Onnettomuuden syyna oli nopeuden puutteellisesta seurannasta ja hallinnasta aiheutu-
nut lentonopeuden pieneneminen, joka johti lentokoneen hallinnan menettdmiseen ja
sakkaamiseen laskukierroksen perusosalla. Vallinneessa lentokorkeudessa ohjaaja ei
kyennyt oikaisemaan konetta sytksysta ja maahantérmays oli vaistamaton.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkintalautakunta ei esita turvallisuussuosituksia.

Helsingissa 11.05.2005
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N Ve S hen

Juhani Hipeli Hans Tefke
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LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatés tutkinnan suorittamisesta
Tutkintalautakunnan diaari

Kommenttipyynnét ja niihin saadut vastaukset

Pieksamaen poliisin ilmoitukset onnettomuudesta
Kuulemispdytakirjat

liIma-aluksen ohjaajan lupakirjaote

lima-aluksen ohjaajan paihdetutkimusten tulokset

Kopio ilma-aluksen rekisteréimistodistuksesta, luvasta ilmailuun, viimeisesté katsastuspoyta-
kirjasta, punnitustodistuksesta, vakuutustodistuksesta ja lentokasikirjasta liitteineen ja hyvak-
syntaasiakirjoineen

lIma-aluksen massakeskidlaskelma

Saatiedot tapahtuma-ajankohtana

Halytys- ja onnettomuusselosteet

Sopimus kokeilulennosta seka kokeilulennon ohjelma ja tulokset
Poliisin teknillisen tutkinnan poytakirja

Valokuvat (3 cd-levyd) ja videonauha onnettomuuspaikalta
Kutsu tutkintalautakunnan ladkariasiantuntijaksi

Pyynt6 ohjaajan omalaakarille/terveyskeskukselle ohjaajan sairaus- ja hoitohistorian saami-
seksi tutkintalautakunnan kayttoon. Asiakirja on salassa pidettava, JulkL 24 § 25. kohta.

Kuulemispdytékirja ohjaajan terveydentilan selvittdmisesta. Asiakirja on salassa pidettava,
JulkL 24 § 25.kohta.

Laakariasiantuntijan selvitys ja lausunto ohjaajan terveydentilasta. Asiakirja on salassa pi-
dettava, JulkL 24 § 25.kohta.
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