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Alkulause

Sunnuntaina 11 paivana elokuuta 1996 noin klo 07.30 tapahtui Rautavaaran
lentopaikalla lento-onnettomuus, jossa Jarmo Miettisen, Kai Nymanin, Matti
Ryynéasen, Heikki Paldaaniuksen ja Matti Jantin omistama Beaver RX 550
tyyppinen ja OH-U195 tunnuksin varustettu ultrakevyt lentokone vaurioitui pa-
hoin. Lentokonetta ohjannut varamies ja koelentohavainnoitsijana ollut konein-

sin®ori vammautuivat vakavasti.

Oikeusministerid asetti kirjeelladn 21.8.1996 tutkintalautakunnan suorittamaan
iImailulain (373/85) 5 8:n 3 momentissa (282/95) tarkoitetun tutkimuksen on-
nettomuuden johdosta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin eri-
koistutkija Esko Lahteenmaki Onnettomuustutkintakeskuksesta ja jaseneksi

urakoitsija Tauno Laitinen Juankoskelta.

Tampereen aluelennonjohto ilmoitti onnettomuudesta Onnettomuustutkinta-
keskuksen johtavalle tutkijalle Seppo Hamalaiselle H&néalainen ilmoitti asi-

asta edelleen E. Lahteenméelle. E. LaAhteenmaki ja Onnettomuustutkintakeskuk-
sen harjoittelija Pasi Olli matkustivat tapahtumapdaivana onnettomuuspaikalle.
Rikoskomisario llkka Aitto-oja lisalmen nimismiespiirista avusti tutkintalauta-
kuntaa ja teki esitutkinnan. Kuopion poliisilaitoksen teknisen rikostutkimus-
keskuksen tutkijat valokuvasivat onnettomuuspaikan ja lentokoneen hylyn seka
piirsivat onnettomuuspaikkapiirroksen. Kaksi silminnakijaéa ja yksi kuuloha-
vaintoja tehnyt henkil6 kuulusteltiin tapahtumapaivan iltana Rautavaaran lento-

paikalla.

Maanantaina 12.8 kuulusteltiin onnettomuuspaikalla ollutta palo- ja pelastus-

henkilostoa ja lentokone siirrettiin Kuopion lentoasemalle.
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Tiistaina 13.8 tutkintalautakunnan jasen T. Laitinen tutustui onnettomuuspaik-

kaan. Samana paivana kuulusteluja jatkettiin. Keskiviikkona 14.8. lentokoneen

moottori purettiin ja tarkastettiin.
Lentokoneen miehistd kuulusteltiin 25.9 ja 17.10.1996.

Tietojen kokoaminen, materiaalin kasittely ja tutkintaselostuksen laatiminen
saatiin paatokseen 29.11.1996.



1. TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Onnettomuusiento

Onnettomuuskoneen miehist6 oli saapunut Rautavaaran lentopaikalle perjantai-
na 9.8.1996 ja he olivat lentéaneet sieltd kasin koelentoja ja kdyneet mm. Lieksa-
Nurmeksen lentopaikalla. Rautavaaran lentopaikalla oli purjelentotoimintaa ja
siella oli majoittuneena useita purjelentgjia. Koska onnettomuuslentokone oli
todistajien kertoman mukaan poikkeuksellisen meluisa, asiasta oli huomautettu

koneen lentdjille eri yhteyksissa.

Onnettomuutta edeltaneenda iltana lentgjien ollessa iltapalanuotiolla, onnetto-
muuslennon ohjaaja oli kertonut kahdelle purjelentgjalle mm. ettd sunnuntai-
aamuna he lahtevat aikaisin koelennolle. Han oli kertonut heidan lahtevan
muita hairitsematta tiukalla kaarrolla oikealle. Myds lennonopettaja oli kertonut
hinauslentajalle: "Lahdemme aamulla aikaisin matkalle ja niin hiljaa, etta ette

huomaakaan".

Onnettomuuspdaivdn aamuna miehiston tarkoituksena oli lentdd koelentoihin
kuuluva lento Lieksa-Nurmeksen lentopaikalle. Miehisto tuli lentokonehallille

noin klo 06.40. Tuolloin lentokone otettiin ulos hallista ja se tarkastettiin seka
tankattiin. Polttoainesailio tankattiin tayteen ja liséaksi lentokoneeseen otettiin
mukaan 30 | polttoainetta, joka oli kolmessa 10 | muovikanisterissa, jotka sijoi-

tettiin ohjaamoon.

Onnettomuuslento alkoi kiitotien pohjoispaasta klo 07.30. Lentoonlahtdkiito oli
tavanmukainen. Lentokone nousi toisen silminnakijan kertoman mukaan kiito-
tieta reunustavan matalan metsédn korkeudelle ja toisen silminnakijan mukaan

kiitotien taustametsikon puolivalin kohdalle (havainnot tehty eri
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paikoista). Tastd korkeudesta lentokone aloitti kaarron noink@dstuksella
oikealle, nousi juuri puuston ylapuolelle ja haipyi kummankin todistajan nako-
piirista yllattdvan nopeasti. Noin kahden sekunnin kuluttua lentokoneen oikea
siipi vilahti metsan ylapuolella noin 45 asteen kulmassa. Sen jalkeen noin parin
sekunnin kuluttua kuului voimakas rymé&hdys. Lentokoneen &&ni kuului nor-

maalina tbrmaysaaneen saakka.

Lentokone osui noin 16 metrin korkeudella mantyjen latvuksiin, josta se syoksyi
maahan oikealle kyljelleen noin 35 metrin padssa ensimmaisesta puuhun térméa-
yksestd. Puihin tormayksissa oikean siiven molemmat siipituet katkesivat ja sii-

pi kaantyi ylos. Myo6s potkurin toinen lapa iski puihin ja rikkoutui.

1.2 Henkilévahingot

Miehisto Matkustajat ~ Muut
Kuollut - - -
Vakavasti vammautunut 2 - -
Lievasti vammautunut - - -

Ei vammoja - -

1.3 lIma-aluksen vauriot

Ultrakevyt lentokone vaurioitui pahoin.

1.4 Muut vahingot

Tormayksessa katkesi yhdeksdn mannyn latva ja kahden mannyn kylki kuoriutui.



1.5 Henkil6sto

lIma-aluksen paallikko: Varamies, mies, ika 44 v
L entokoulutus: Kuopion Kevytilmailijat r.y.:n kurssi vuonna 1993.
L upakirjat: Ultrakevytlentajan lupakirja, voimassa 17.4.1998 saakka.

Purjelentajan lupakirja, voimassa 17.4 1998 saakka.

L entokokemus: Viimeisen Viimeisen Viimeisen Yhteensa
24 h aikana 30 vrk aik. 90 vrk aik. tuntia

Kaikilla UL- lentokoneilla 4h05min 6h05min 6h05min 19 h 45 min
Onnettomuustyypilla 4h05min 6h05min 6h05min 19 h 45 min

Ohjaaja oli lentanyt ultrakevyt lentokoneen liséksi kahdella eri tyyppisella purje-
lentokoneella yhteensa 28 h 00 min.

Ohjaajalla oli ollut lentamisessa tauko 21.9.1994 - 17.7.1996 valisen ajan.

Koelentohavainnoitsija:  Koneinsindori, mies, ika 34 v

L entokoulutus: Kuopion Kevytilmailijat r.y.:n kurssi vuonna 1990.

Lupakirjat: Ultrakevytlentgjan lupakirja, voimassa 4.5.2000 saakka.
Purjelentajan lupakirja, voimassa 4.5.2000 saakka.
Moottoripurjelentdjan lupakirja, voimassa 4.5.2000 saakka.

Kelpuutukset: Opettajakelpuutus ultrakevyille lentokoneille.
Matkustajan kuljetusoikeus moottoripurjelentokoneella, myon-

netty 31.10.1979.



6

L entokokemus; Viimeisen Viimeisen Viimeisen Yhteensa

24 h aikana 30 vrk aik. 90 vrk aik. tuntia
Kaikilla UL- lentokoneilla 0 h 00 min 17 h 40 min 39 h45 min 148 h 15 min
Onnettomuustyypilla 0 h 00 min 17 h 40 min 39 h45 min 140 h 50 min

Ohjaaja oli lentanyt onnettomuuskonetyypin lisaksi muutaman lennon S-6 Coyote

Il ja Fox C 22 ultrakevyt lentokoneilla.

Ohjaaja oli lentanyt ultrakevyt lentokoneiden lisaksi 18 eri tyyppisella purje- ja

moottoripurjelentokoneella yhteensa 207 h 16 min.

1.6 llma-alus

lima-alus oli kaksipaikkainen perékkain istuttava nelitahtimoottorilla ja kaksila-

paisella tyontdpotkurilla varustettu ultrakevyt lentokone.

Kansallisuus- jarekisteritunnus:
Rekisterointinumero:

Omistaja:

Kayttaja:

Valmistaja:

Tyyppi:

Valmistusnumero ja —vuosi:

Moottori oli 4-sylinterinen mantamoottori.

Valmistaja:

Tyyppi:

OH-U195

U195

Jarmo Miettinen, Kai Nyman,
Matti Ryynanen, Heikki Pal-
daanius ja Matti Jantti.
Samat

Beaver RX Enterprises Ltd
Beaver RX 550

BRX —0106, 1990

Volkswagen
VW 1700/mod.



Sarjanumer o: H 0516842

Kayntiaika: 34 tuntia

Kaytetty polttoaine: Autopolttoaine 95E ja AV-
GAS 100 LL seossuhtedlla
50/50 %

Potkuri oli maassa saadettava, kaksilapainen puupotkuri
Tyyppi: GSC 60 "

Lentokoneella oli lennetty 454 tuntia. Viimeinen huolto (25 h) oli tehty omista-

jien toimesta 8.8.1996.

Lentomassa oli onnettomuushetkella 459,8 kg, joka muodostui perusmassasta
247,3 kg, polttoaineesta ja varaéljysta noin 52 kg, ohjaajan ja matkustajan mas-
sasta 159 kg, juomasta 1,5 kg. Massakeskio oli sallitulla alueella.

Lentokoneen suurin sallittu lentomassa on 426,6 kg, joten ylikuorman osuus oli

33,2 kg.

1.7 Saa

SaaKuopion lentoasemalla oli 11.8.1996 klo 06.50 seuraava:

Tuuli 350, 00 solmua, vaihdellen 280-0600, 00-01 solmua, nakyvyys yli 15 km,

pilvet FEW ST 1000 ft, FEW CB 6000 ft, FEW AC 7000 ft, SCT CI 20000 ft.,
lampotila 15,2°C, kastepiste 14,6 “C, suhteellinen kosteus 96 % ja ilmanpaine

QNH 1025 hPa, QFE 1013 hPa.

Silminn&kij6iden havaintojen mukaan saa oli Rautavaaran lentopaikalla onnet-
to-muushetkell& aurinkoinen ja tuuli taysin tyyni. Lampdtilaksi arvioitiin noin
18°C.



1.8 Suunnistudaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ollut osuutta tdssad onnettomuudessa.

1.9 Radioliikenne

Varsinaiseen onnettomuuslentoon ei liittynyt radioliikennettéa. Koelentohavain-
noitsija piti todennékdisend, ettd han teki ilmoituksen lentoonlédhddstéa lentopai-
kan radiotaajuudella 123.50 MHz, mutta sita ei ole kuultavissa Kuopion lento-

aseman nauhoitteesta.

Rautavaaran lentopaikalta lentoetsintddn lahtenyt hinauslentokoneen ohjaaja, joka
oli silminnakijana, teki ilmoituksen onnettomuudesta klo 07.40 Kuopion lennon-
johtoon lennonjohdon radiotaajuudella 120.15 MHz. Klo 07.50 lennonjohto kut-
sui hinauskonetta Kuopion lennonjohdon taajuudella, mutta ei saanut yhteytta.
Noin klo 07.50 lennonjohtaja sai yhteyden lentokoneeseen Rautavaaran lentopai-
kan radiotaajuudella, jolloin ohjaaja kertoi onnettomuuspaikan |6ytyneen ja pe-
lastustoimien kaynnistyneen.

Tama yhteys ei ole nauhoittunut lentoaseman nauhoittimelle. Nauhoitin tarkas-

tettiin 22.8.1996, jolloin se oli kunnossa.

1.10 L entopaikka

Lentoonlahto tapahtui Rautavaaran lentopaikan Kiitotieltéa 18. Kiitotie on 1240 m
pitkd ja 23 m leved, oOljysorapintainen. Lentopaikan mittapisteen korkeus meren-

pinnasta on 145 m.

1.11 Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterointilaitteita.



1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jgannésten tarkastus

Onnettomuuspaikka sijaitsee Rautavaaran lentopaikan kiitotien 18 lansipuolella
noin 250 m etaisyydella kiitotien keskiviivasta ja noin 900 m paassa Kkiitotien 18
alkupaasta. Paikan koordinaatit ovatX%327" P ja 28" 06' 16" 1. Onnettomuus-

paikan korkeus on 146 m merenpinnasta. Maasto on tasaista hiekkapohjaista

kangasmaastoa, jossa kasvaa tiheahkoa, 16-20 m korkeaa mantymetsaa.

Lentokone oli térménnyt noin 35 m ennen maahan térmaysta 16.5 m korkeudella
mannyn latvaan, josta se oli jatkanut lentoa vaakalennossa ja ylittanyt metséatien.
Sen jalkeen lentokone oli tormannyt kuuteen méntyyn noin 16 m korkeudella ja

kahteen noin kahdeksan metrin korkeudella. Maahantérmayspaikan vieressa ol-
leen kahden mannyn rungosta oli irronnut kaarnaa 5,5-9,5 m véliseltad osalta. Jal-
kien perusteella lentokone oli tullut runkoja pitkin alas. Maassa méannyista kat-

kenneiden latvuksien seassa oli potkurinlavan puuséaleita. Lentokone oli maassa

oikealla kyljelladn nokan osoittaessa suuntaar.2Udkea siipi oli maanpinnan

suuntaisena.

Karttapiirros onnettomuuspaikasta
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Siipituen osia oli tormaysuralla. Rungon ja ohjaamon oikea sivu ja ovi olivat
vaurioituneet. Nokkaosan oikeassa sivussa oli puuhuntérmaysjalki. Vasen ovi
oli irrotettu ja tuulilasin vasen sivuputki oli katkaistu pelastustoimien yhteydes-

sa. Tuulilasi oli osittain leikattu ja taivutettu niin ikdan pelastustoimien vuoksi.

Rungon verhous oli lommoutunut pyrstoputken Kkiinnityskohdan ymparilta.
Putken alapinnalla oli pitkalla matkalla mannyn kaarnaa. Vasen siipi oli pai-
koillaan ja muodossaan, mutta oikean siiven toisen siipituen alapaasta oli puihin
térmayksessa irronnut noin metrin pituinen osa ja toisen tuen alapaan kiinnitys
oli murtunut irti rungosta. Siipien etureunoissa oli puihintormaysjalkia. Pe-
rasimet olivat kiinni ja muodossaan. Moottorin takapaan kiinnityskorvake oli
murtunut ja samalla 6ljypohja oli rikkoutunut. Polttoaineputken liitos suodatti-
melta moottorikayttdiselle polttoainepumpulle oli auki ja letkunkiristin oli ka-
teissa. Kiristin l16ytyi myohemmin metallinpaljastimella moottorin kohdalta
sammaleisiin pudonneena. Myds sdhkoisen polttoainepumpun sahkojohtojen
liitin oli auki. Putken ja sahkojohtojen liitokset olivat auenneet maahan torméa-

yksen yhteydessa moottorin takakiinnityksen rikkouduttua.

Potkurin toinen lapa oli rikkoutunut siten, etta sen karjesta puuttui 8.5 cm pitui-
nen osa ja leveyssuunnassa lavasta puuttui noin puolet jattéreunan puolelta.

Toinen lapa oli ehytnutta sen etureunassa oli vinreaa varid mannyn neulasista.

Ohjaamotar kastus:

Istuinvadita oli pelastustoimien yhteydessé katkottu, mutta véiden venymajaljista
ja istuinkaukalon reunan vaurioista paatelle vy6t olivat olleet kiinni onnetto-

muushetkelld. Etuistuin oli kiinnitettyna toiseksi takimmaiseen kiinnitysreikaan

(reikid on seitseman).

Sytytyskytkin, sahkdisen polttoainepumpun kytkin, ja paakytkin olivat OFF-

asennossa, jonne ne oli siirretty pelastustoimien yhteydessa. Myos paavirtasula-
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ke oli irrotettu palovaaran vuoksi.

Polttoainesailion tayttoputki oli murtunut irti sailion paalta ja sailio oli tyhjenty-
nyt ohjaamoon. Polttoaine oli kastellut myds takaistuimella ollutta henkil6a.
Polttoainesailio on yhta kappaletta takaistuimen kanssa. Akku oli maassa
moottorin vieressa telineestaén irronneena, mutta sen kaapelit olivat viela kiinni.
Ohjaamossa oli kolme 10 litran vetoista muovista polttoainekanisteria taynna
polttoainetta. Kanisterit olivat sdilyneet ehjina. Lisaksi ohjaamossa oli yksi lit-
ran vetoinen muovinen moottoriéljypullo ja 1,5 | vetoinen mehukanisteri, jotka

molemmat olivat rikkoutuneet.

Onhjainjarjestelmien tarkastus:

Etuohjaamon vasemman jalkaohjaimen ohjainvaijeri oli poikki ensimmaisen
kehrapyoran kohdalta. Katkeaminen oli tapahtunut voimakkaan vedon vaiku-
tuksesta térmayksen yhteydessa. Katkeamiskohdalla oli nahtavissa kulumisjal-
kia. Kulumista oli nahtavissd myds oikeanpuoleisessa vaijerissa. Ohjaamon
katolla sijaitseva siivekeohjausjarjestelman kolmiovipuun kiinnittyva oikean sii-
vekkeen tyontotangon laakeripdate oli katkennut siiven taivuttua ylospain.

Muut ohjainjarjestelmien vaijerit ja vivut olivat ehjat.



Kuva 1. Onnettomuuspaikka lentosuuntaan kuvattuna. Etualalla on mannyn latvus, jo-
hon lentokone oli ensimmaiseksi tormannyt.
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Kuva 2. Onnettomuuspaikka ja lentokone lentosuuntaa vastaan kuvattuna. Oikean siiven
siipituet olivat katkenneet puihintormayksessa ja siipi oli kadntynyt ylos jo ilmassa.



Kuva 3. Lentokone edesta
kuvattuna. Ohjaamon
rakenteita ja tuulilasi on
rikottu pelastustoimien
helpottamiseksi.

Kuva 4.

Runko takaa
kuvattuna. Potkurin
toinen lapa rikkoutui
puuhun térmayksessa.
Samalla potkurin liitos
kampiakseliin luisti.
Moottorin takakiinnitys-
korvake murtui
maahan térmayksen
seurauksena.
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1.13 Laaketieteelliset tutkimukset

Molemmat henkilét vammautuivat rintakehdn alueelle. Liséksi etuistuimella
istuneen henkilon oikean jalan saariluu murskaantui ja vasen solisluu murtui.
Takaistuimella istuneen henkilén oikea solisluu murtui ja han sai lisaksi sisaisia
vammoja.

Kummankaan henkilén veri ei sisdltanyt alkoholia.

1.14 Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

1.15.1 Pelastustoiminta

Onnettomuudella oli kaksi silminn&kijaa ja lisdksi kaksi henkil6a oli kuullut on-
nettomuudesta syntyneen aanen. Henkilot olivat lahteneet valitttmasti etsimaan
lentokonetta. Yksi heistd lahti etsintédlennolle hinauslentokoneella. H&an nousi
ilmaan yhdeksan minuuttia onnettomuuden jalkeen. Kolme muuta henkil6a
lahtivat autolla lentopaikan lansipuolelle, jossa he ajoivat lahes suoraan onnet-
tomuuspaikalle. Heidan todettuaan lentdjien vammautuneen, yksi heista ilmoitti
onnettomuuden matkapuhelimella aluehalytyskeskukseen klo 07.39. limoittaja
kertoi ultrapienkoneen pudonneen, kahden loukkaantuneen ja etta uhreilla on
hengitysvaikeuksia.  Aluehéalytyskeskus halytti Rautavaaran sairaankulje-
tusauton ja paloauton klo 07.40. Niista sairaankuljetusauto lahti klo 07.42 ja se
saapui onnettomuuspaikalle klo 07.51. Paloauto lahti klo 07.46 ja tuli perille klo
07.58. Liséksi onnettomuuspaikalle halytettiin sairaankuljetusauto Nilsiasta. Se
lahti klo 07.42 ja saapui onnettomuuspaikalle klo 08.21. Poliisi sai ilmoituksen
onnettomuudesta klo 07.49 ja saapui paikalle klo 08.28.

Onnettomuuden uhrit kuljetettiin Kuopion yliopistolliseen sairaalaan.

Kummallakin onnettomuuden ubhrilla oli hengitysvaikeuksia. Erityisesti takais-

tuimella istuneen henkilén happisaturaatio mitattiin onnettomuuspaikalla
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varsin alhaiseksi. Ensin paikalle tulleessa sairaankuljetusautossa oli vain kiintea

happilaitteisto, mutta sita ei kaytetty onnettomuuspaikalla.

Hatakeskus antoi halytyksen onnettomuudesta Rautavaaran palolaitoksen pai-
vystysvuorossa olleille henkildille heidan hakulaitteisiinsa ilman sireenihalytys-
ta, eli hiljaisena halytyksend. Voimassa olleiden ohjeiden mukaan ilma-
alusonnettomuustapauksessa olisi tullut tehda sireenihalytys. Sireenihalytyksella
varmistaudutaan siita, etta tehtavaan saadaan riittavasti henkildita, joka tassa ta-
pauksessa olisi pitdnyt olla esimies ja viisi palomiesta. Nyt tehtavaan lahti esi-

mies ja vain nelja palomiesta, joka kuitenkin osoittautui riittavaksi maaraksi.

1.15.2 Pelastumisnakdkohdat

Onnettomuuspaikan puustoon ja maahan syntyneiden jalkien perusteella lento-
kone oli pudonnut maahan l&hes kohtisuoraan noin yhdeksédn metrin korkeu-
desta. Koska lentokoneen oikea siipi oli jo ilmassa kadantynyt ylospain lentoko-
ne oli pudonnut oikealle kyljelleen ilman, etta siipi olisi rikkoutuessaan millaan
tavoin vaimentanut rungon tormaystd maahan. Putoamisasennon vuoksi 4-
pisteen istuinvy0t tai rungon pituussuuntaiset rakenteet eivat vaimentaneet hen-

kildihin kohdistunutta térmaysvoimaa.

Henkilosto ei kayttanyt suojakypéardd. Kyparan kaytto ei ole pakollista katetussa
UL-lentokoneessa. Kypéaran kayttamattomyydesta ei tassa tapauksessa ollut

merkittavaa haittaa, koska péaan alueelle ei kohdistunut voimakkaita iskuja.

Onnettomuuspaikalla oli suuri tulipalon riski, koska polttoainesalion rikkou-

duttua polttoainetta oli hylyssa, maastossa ja myos takaistuimella olleen henki-
|6n vaatteissa. Akku oli irronnut Kiinnityksestdan ja se oli polttoaineesta kastu-
neella alueella kaapeleistaan kiinni hylyssa. Ensimmaisena paikalle tulleet hen-
kilot olivat tiedostaneet palovaaran, eivatkd sen vuoksi alkaneet irrottaa akkua,
mutta olivat poistaneet paasulakkeen, joka sijaitsi mittaritaulussa. Myds pai-
kalle tulleet palo- ja pelastushenkilostd olivat huomioineet palovaaran kaikissa

toiminnoissaan.



16
1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset

1.16.1 Moottorin tarkastus

Moottorin sytytystulpat ja venttiilikoneistojen kannet irrotettiin. Oikean puolen
sylinterien sytytystulpat olivat 6ljyiset, mutta muutoin normaalin variset. Oljyyn-
tyminen aiheutui 0ljysta, jota oli valunut sylintereihin moottorin ollessa oikealla
kyljelladn onnettomuuspaikalla. Vasemman puolen sytytystulpat olivat kuivat ja

puhtaat.

Kampiakselia pyoritettaessa venttiilien ajoitus ja toiminta tarkastettiin ja sylinte-
reille tehtiin ns. peukalokoe puristuspaineiden toteamiseksi. Paineet olivat hyvin
tuntuvat ja venttiilien toiminta normaali. Sylinterien kannet ja sylinteriputket ir-
rotettiin ja tarkastettin. Kansien kiinnitysmutterit avattin momenttiavainta
kayttden. Aukeamismomentit vaihtelivat valilla 3-8 kpm. Oikea kiinnitysmo-
mentti on 3 kpm. Suuri vaihtelu mutterien kireyksissd on normaalia kayton aika-
na tapahtuvan juuttumisen vuoksi. Palotila oli lAhes karstaton. Sylinterikannet
venttiileineen ja sylinteriputket sek& mannéat olivat uuden veroiset. Ne oli asen-
nettu uutena moottoriin peruskorjauksen yhteydessa, joten niiden kayntiaika oli

vain 34 tuntia.

Kampikammiota eikda kampikoneistoa purettu. Kampikoneisto ja nokka-akseli
olivat hyvakuntoiset ja ne pyoérivat ilman ylimaaraista kitkaa. Kampiakselin
paittaisvalys oli normaali. Potkurin kiinnityslaippa oli luistanut kampiakselissa,
silla kartiopinnoissa oli nahtavissa luisto- ja kiinnileikkautumisjalkia. Kiinnitys-
laipan kiinnityspultti oli lahes sormitiukkuudessa. Kiinnityslaipan irrotuksessa
kaytettiin ulosvetgjdd. Siitd huolimatta, ettéa kartiopinnoissa oli luisto-ja kiinni-
leikkautumisjalkia ja kiinnityspultti oli I0ysalla, kiinnityslaippa oli tiukasti kiinni

ja ulosveto vaati huomattavan ison avausmomentin.

Virranjakajan kansi oli paikallaan, mutta vinossa. Kannen sisédpuolella oli nahta-
vissa pyorijan kanteen tekemia jalkia, joiden perusteella voitiin paatella pyoérijan
pyorahtdneen kannen siirtymisen jalkeen vain muutaman kierroksen. Muilta osin

virranjakaja oli hyvakuntoinen.
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Kaasutin oli ehja. Kaasuvivun, rikastimen ja imuilman valintaventtiilin kaytto-
vaijerit olivat kiinni. Polttoainejarjestelman vedenerottajan lasikupissa oli poltto-
ainetta. Kuppi avattiin ja suodatinverkko tarkastettiin. Suodatin oli puhdas,
mutta lasikupin pohjalla oli juuri havaittava maara ruosteenvarista sakkaa. Vetta

ei ollut havaittavissa.
1.16.2 Tankkauskaluston tar kastus

Lentokoneen omistajat olivat valmistaneet tankkauslaitteen, joka koostui pyorilla
varustetusta karrysta, jolle oli sijoitettu kaksi 50 | vetoista tynnyrid. Toisessa tyn-
nyrissa oli kasikayttéinen pumppu. Tankkauksessa ei kaytetty sdamiska- eika

muutakaan suodatinta.

Viimeisen tankkauksen yhteydessa tyhjentyneessa tynnyrissa oli noin 1,5 | poltto-
ainetta, jota pumppu ei imenyt. Polttoaine valutettiin suodatinkankaan lapi, jol-
loin kankaaseen jai vahan ruosteenruskeaa sakkaa. Sailion siséapinta oli runsaasti

ruosteessa.

1.17 Organisaatiot ja johtaminen

Lentokone oli viiden henkilon yhteisomistuksessa. Kaikilla heilla oli samanlai-
nen oikeus lentaa, mutta moottorinvaihdon jalkeiset koelennot aloitti ryhméan ko-
keneimpana koneinsinddri, jolla oli my6s lennonopettajan kelpuutus ultrakevyille
lentokoneille. Han oli suunnitellut moottorinvaihtotyon ja ollut mukana sen to-
teutuksessa. Koneinsindori oli lentdnyt suurimman osan koelennoista, mutta oli

perehdyttédnyt onnettomuuslennon ohjaajan jatkamaan koelento-ohjelmaa.

1.18 Muut tiedot

Koelentojen aikana 10.8.1996 Lieksa-Nurmeksen lentopaikalla lennonopettaja oli
lennéattanyt koelentotehtavaan kuulumatonta henkiléd (ulkomaalainen turisti).
Koelentolupaehdoissa (Lupa ilmailuun) on todettu, etta lennoilla saa olla vain

koelentojen suorittamiseen tarvittava miehisto.



1.19 Uudet tutkintamenetelmat

Ei uusia tutkintamenetelmia.
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2ANALYYS

2.1 Moottorin vaihto, koelennot ja koelentokokemuksia

Lentokoneen omistajat paattivat vaihtaa Rotax 2-tahtimoottorin tilalle 4-tahtisen
Volkswagen 1700 cm3 moottorin. Yksi omistajista, joka opiskeli Pohjois-Savon
ammattikorkeakoulussa koneinsindoriksi, teki moottorinvaihdosta paattotyon.
Paattotyd on tarkoitettu soveltavaksi ohjeeksi vaihdettaessa kaksitahtimoottorin
tilalle nelitahtimoottori ultrakevytlentokoneeseen. Paattétydssa on paneuduttu
perusteellisesti mm. lentokoneen kuormattavuuteen, massan tarkkailuun ja len-
tokoneen runkorakenteen lujuustarkasteluun. Moottorin peruskorjaus, muutos-
tyot ja asennus kokonaisuudessaan oli toteutettu ammattitaitoisesti ja luotettavan

nakoisesti.

Moottorinvaihdon suunnittelija oli myds toiminut koelentdjand. Ha&an istui on-
nettomuuslennolla takaistuimella. H&an oli lentdnyt koelentojen alettua 8.6.1996
matkapaivakirjan merkintéjen mukaan 28 koelentoa 9.8.1996 mennessa. Sina
aikana lentokoneella oli lennetty vain kaksi lentoa toisen ohjaajan ohjaamana.
Edelleen matkapaivakirjasta nakyy, etta onnettomuuslennon ohjaaja oli lentanyt
tutustumislennon 17.7.1996. Han alkoi lentd& koelentoja 9.8.1996, jolloin han
oli lentédnyt yhden lennon ja onnettomuutta edeltdaneena paivana 10.8. viisi len-
toa. Nama lennot, yhteensa 5 h 25 min. on merkitty koelennoiksi. Nain ollen

onnettomuuslento oli hanen seitseméas koelentonsa.

Koelennoista oli laadittu Rautavaaran matkaan saakka seikkaperdinen poytakir-
ja. Kolmannella koelennolla hidaslento-ominaisuuksia selvitettdessa oli todettu,
ettd: " Sakkaustilanteessa ei ollut normaalista poikkeavaa, kuin potkurin vaan-
non aiheuttama kallistuminen oikealle. Kallistuminen on voimakkaampaa suu-
rilla moottorin kierroksilla. Kaartosakkausta ei voinut selvasti lentaa, kun potku-
rin vaanto kallisti koneen oikealle. Sakkausnopeus oli pysynyt ennallaan mitta-

ritarkkuudella mitattuna".

Koelennoilla oli sdadetty potkurin lapakulmia ja haettu parannusta nou-
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suominaisuuksiin. Koelentopdytékirjan 17.7.1996 mukaan nousunopeus oli ol-
lut 200 ft/min lentonopeuden ollessa 45 solmua ja moottorin pydrimisnopeuden
2700 r/min. Moottorin pydrimisnopeudella 2800 r/min nousunopeus oli 300
ft/min. Nailla lennoilla lentokoneen lentomassa oli noin 38 kg onnettomuuslen-

non massaa pienempi.

Koelentojen aikana ei ollut esiintynyt merkittavia teknisia ongelmia ja moottori
oli toiminut luotettavasti. Koelentojen aikana oli kuitenkin todettu, etta potkuri
kiinnityslaipan kartioliitos kampiakselin suhteen oli luistanut. Vika oli korjattu
hiomalla kartiopinnat tarkasti toisiinsa ja lisdamalla kiinnityspultin kireytta.
Liitoksessa ei ollut kaytetty kiilavarmistusta. Onnettomuuden jalkeen Kartiolii-
toksessa oli kiinnileikkautumisjalkia ja kiillottumista, jotka osoittavat liitoksen
luistaneen. On kuitenkin todennakaista, ettd luisto on syntynyt onnettomuuden
yhteydessa potkurin osuttua puuhun. Talléin potkuri on pysahtynyt, mutta kam-
piakseli on jatkanut pydrimistddn maahan tormaykseen saakka. Tahan viittaa

sekin, ettd potkurin toinen lapa oli rikkoutunut, mutta toinen oli ehj&,

2.2 Lentoonldhtokaarto

Miehisto oli tehnyt jo onnettomuutta edeltdaneena paivana paatoksen kaartaa oi-
kealle mahdollisimman pian lentoonl&ahdon jalkeen, etteivat lentopaikalla yopy-
neet henkil6t olisi heranneet lentokoneen ddneen. Lentokoneen poikkeuksellisen

suuresta lentomelusta oli purjelentdjien taholta huomauteltu eri yhteyksissa.

Lentokoneen nousukyky oli moottorin vaihdon seurauksena véhan heikentynyt,
mutta koska koelentoja oli lennetty jo varsin paljon ja koelentotuloksia oli Kir-

jattu, miehistd on ollut tietoinen nousukyvysta.

Tutkintalautakunta pyrki laskennallisesti selvittamaan lentokoneen nousukykya
onnettomuuslennolla. Laskenta perustuu silminnakijéiden havaintoihin koneen
iimaannousupaikasta, jonka perusteella lentokoneen maakiito on ollut noin 500
m. llmaannousun jalkeen lentokone oli lentdnyt noin 400 m. Miké&li lentonopeus

on ollut sama kuin koelennoilla, 45 solmua, antaa laskelma nou-



21
sunopeudeksi 200 ft/min (1 m/s). On todennakadista, ettéd nousunopeus olisi ollut

suorassa nousussa enemmankin, mutta se on kaarron vaikutuksesta jaanyt edella
mainittuun noin 200 ft/min. Tama arvo antaa 400 m lentomatkan jalkeen lento-
korkeudeksi 17 m. Ensitérmays tapahtui 16.5 m korkeudessa. Tutkintalauta-
kunta pitaa 500 m maakiitoa poikkeuksellisen pitkéana, johon on ilmeisesti syyna

lentokoneen suuri lentomassa ja tyyni saa.

Oikea menetelma lentoonlahdéssa olisi ollut jatkaa kiitotien suuntaisesti koko
kiitotien matkan. Toisaalta kaartaminen oikealle ei ollut sallittuakaan, silla len-
tosdantdjen kohdassa 3.2.5 c todetaan, ettéa kaikki kaarrot on suoritettava va-
semmalle l&hestyttaessa laskua varten ja lentoonlahdon jalkeen, ellei ole toisin

maaratty. Rautavaaran lentopaikalla kaarrot tulee tehda vasemmalle.

2.3 lima-aluksen paallikkyys ja vastuut

Kuulusteluissa miehistdé ei muistanut onnettomuuslennon tapahtumista juuri
mitdan. He eivat mm. muistaneet kumpi oli sovittu ilma-aluksen paallikdksi
onnettomuuslennolle.  Tutkintalautakunta pitaa todenndkdisena, ettd etuis-
tuimella ollut henkil6 oli ohjaajana ja myo6s paallikkéna, silla han oli ollut paal-
likkdna kuudella edellisellakin lennolla ja takaistuimella ollut lennonopettaja oli

perehdyttéanyt hanet jatkamaan koelentoja.

Onnettomuuslennon ohjaajalla ei ollut matkustajankuljetusoikeutta, joten han
olisi saanut lentda vain yksin. Tasta tietoisena han oli merkinnyt koneen matka-
paivakirjaan kuuden edellisen lennon henkildluvuksi yksi, vaikka lennoilla oli
ollut kaksi henkiloa. Ohjaajan lentokokemus oli vain noin 20 lentotuntia ja ha-
nella oli ollut lahes kahden vuoden tauko lentdmisessé. Tutkintalautakunnan
mielestd hanen valmiutensa lentaa koelentoja voimalaitteen luotettavan toimin-

nan ja muuttuneiden suoritusarvojen maarittdmiseksi eivat olleet riittavat.

lImailulain 3.3.1995/281 31 ja 328 mukaan ilma-aluksen omistaja, haltija tai
kayttaja vastaa siita, etta ilma-aluksella on paallikko ja alus on turvallisesti mie-
hitetty. Tassa tapauksessa molemmat olivat omistajia, mutta "Lupa ilmailuun”

oli mybnnetty lennonopettajan nimissa. Hanella oli kuitenkin
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oikeus sallia muidenkin lentda koelentoja, mutta hanen olisi pitdnyt arvioida

kriittisemmin koelentoja jatkavan henkilon péatevyys ja huomata se, ettei ohjaa-

jalla ollut matkustajankuljetusoikeutta.

2.4 Potkurin valinta

Lentokoneessa oli kanadalaisvalmisteinen, kaksilapainen maassa saadettava
puulapainen potkuri, jota kaytetaan 2-tahtimoottoreiden kanssa. 4-tahtimoottorin
asennuksen jalkeen omistajat olivat mitanneet staattiserbwgimtan, joka oli

noin 1100N. Tuolloin potkurin lapakulmat olivat 14a pyorimisnopeus 2600

r/min. Lapakulmia oli myohemmin saadetty kaksi astetta pienemmalle, mutta
tyontdvoimaa ei ollut mitattuudelleen. Varsin alhainen tydnbima ja voima-

kas potkuridéani viittaavat siihen, etta potkurityyppi sopi huonosti ko. moottoriin
pyérimisnopeusalueelle. Edella mainittu ty@rdima suhteessa lentokoneen

painoon 4189 N, antaa ty@vbima-painosuhteeksi 1:3,8.

Tutkintalautakunta on haastatellut asiantuntijoita, joiden mukaan Volkswagen
moottoriin soveltuu parhaiten Hoffmann GmbH & Co.KG:n valmistama puu-
potkuri tai sen kopio. Nailla potkureilla saadaan ko. tehoisesta Volkswagen
moottorista 1500 - 1600 N tyditoima. Asiantutijoiden mukaan riittavan tur-
vallisen nousukyvyn aikaansaamiseksi tyontévoima-painosuhteen tulisi olla
luokkaa 1:3. Mikali tydntbvoima-painolde on lahempéna 1:4 tulee selvittaa,

onko potkurityyppi epasopiva vaiko moottori alitehoinen.
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3. JOHTOPAATOKSET

3.1 Toteamukset

1. Ohjagalaoli voimassa oleva ultrakevytlentéjan lupakirja.

2. llma-aluksella oli lupa ilmailuun. Lupa oli vain koelentoihin lento-
ominaisuuksien selvittdmista varten.

3. Hatakeskus antoi halytyksen onnettomuudesta Rautavaaran palolaitoksen
paivystysvuorossa olleille henkilGille heidan hakulaitteisiinsa ilman si-
reenihélytystd. Voimassa olleiden ohjeiden mukaan ilma-alusonnetto-
muustapauksessa pitaa tehda sireenihalytys.

4. Ohjaajalla ei ollut matkustajankuljetusoikeutta.

5. Ohjaaja oli kirjannut ilma-aluksen matkapaivakirjaan koelennoilla mukana
olleen henkilomaaran yhdeksi, vaikka koneessa oli ollut kaksi henkiloa (ll-
mailumaarays OPS MI-12).

6. Ohjaaja aloitti kaarron liian matalalta ja lentosdantdjen (3.2.5 c¢) vastaisesti
oikealle.

7. Koelentojen aikana 10.8.1996 lentokoneella oli lennatetty henkiloa, jolla ei
ollut koelentoluvan edellyttaméaa tehtavaa lennolla.

8. Lentokoneen massa oli onnettomuushetkellda noin 33 kg yli suurimman sal-
litun lentoonlahtémassan.

9. Lentokoneen tyontévoima-paindsle oli epaedullinen.

3.2 Onnettomuuden syy

Onnettomuuden perussyyna oli kaarron aloittaminen liian matalalta, mink& seurauksena
lentokone térmasi kiitoalueen ulkopuolella puihin. Myé6tavaikuttavana tekijana olivat

merkittava ylikuorma ja ohjaajan vahainen lentokokemus.
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ATUTKINTALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

4.1 Tutkintalautakunta ehdottaa, etta limailulaitos maarittaisi ultrakevytlentokoneiden

koelentoja lentévien ohjaajien minimilentokokemuksen.

Helsingissé 13.12.1996

EskoLahteenmaki

Tauno Laitinen
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LIITELUETTELO

Liitteet tutkintasel ostuksessa:

1. Illmailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon lausunto tutkintasel ostuksen ehdotuksesta.

2. Piirrokset onnettomuuspaikalta

Seuraavat liitteet ovat taltioituina Onnettomuustutki ntakeskuk sessa:

Esitutkintapoytéakirja

Koelentopoytakirjoja

lImailulaitoksen tulkinta "Lupa ilmailuun™

Saatiedot Kuopion lentoasemalta

Lennonjohdon paivékirjaote 11.8.1996 klo 07.42-07.52

Kuopion lentoaseman viestihuollon selvitys radioliikenteen nauhoituksista.

N o g bk~ 0w NP

Valokuvia
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wasspr ILMAILULAITOKSEN  LAUSUNTO  LENTO-ONNETTOMUUSTUTKINTASELOSTUKSEN  LUON-
NOKSEN EHDOTUKSESTA, OH-L195, 11.8.1996, RAUTAVAARA

limailulaitos on aloittanut keskustelut Suomen Ilmailuliitto ry:n kanssa koelentijsl-
le eri tehtavissa aseteltavista kokemusvaatimuksista.

limailulaitos ei pidi saman kokemusvaatimuksen asettamista kaikille koelennoille
perusteltuna, koska erilaiset koelennot asettavat erilaiset vaatimukset ohjaajan tai-
dolle ja kokemukselle.

lImailulaitos toteaa, etis mahdollisista wimenpiteista twillaan pastamasn limailu-
|laitoksessa erikseen.
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