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ALKULAUSE

Maanantaina 5 paivana lokakuuta 1998 noin kello 18.05 tapahtui Viitasaaren kaupungissa
noin kolme kilometria keskustasta pohjoiseen lento-onnettomuus, jossa Kalevi Péyhésen ja
Lasse Karjalaisen omistama Beaver RX-550 —tyyppinen ja OH-U167 tunnuksin varustettu
ultrakevytlentokone tuhoutui. Lennolla opettajana toiminut Suomen kansalainen hukkui ja
oppilaana toiminut Suomen kansalainen loukkaantui vakavasti.

Onnettomuustutkintakeskus asetti paatdkselldadn n:o B 1/1998 L 7.10.1998 tutkintalautakun-
nan suorittamaan tutkinnan tapauksesta onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain (375/85)
nojalla. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin Onnettomuustutkintakeskuksen
asiantuntija, ilmailukonsultti Aki Suokas ja jaseneksi Onnettomuustutkintakeskuksen asian-
tuntija Viljo Levela.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon onnettomuudesta onnettomuuspaivana. Onnetto-
muustutkintakeskuksen lento-onnettomuuksien erikoistutkija Esko Lahteenmaki ja Aki Suo-
kas matkustivat seuraavana paivana onnettomuuspaikalle.

Viitasaaren pelastuslaitoksen ja Jarvipelastusseuran avulla koneen hylky nostettiin jarvesta
6.10.1998 ja siirrettiin Viitasaaren pelastuslaitoksen tiloihin, missa hylylle suoritettiin tekninen
tutkimus.

Keskusrikospoliisi kuvasi hylyn noston ja kuulusteli yhdessé Viitasaaren poliisin kanssa to-
distajat ja asianosaiset.

Viitasaaren pelastuslaitoksella 6.10. - 8.10.1998 suoritettujen teknisten tutkimusten jalkeen
koneen moottori siirrettiin AKL tuning Oy:n tiloihin Orimattilaan, missa moottori purettiin ja
tutkittiin tarkemmin.

lImatieteen laitokselta pyydettiin Viitasaaren saahavaintoaseman tiedot onnettomuusillalta.

Miehiston kelpoisuutta, koulutusta, kokemusta ja ultrakevytlentokoneen lentokelpoisuutta
koskevat tiedot pyydettiin limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnosta.

Onnettomuuskoneen lento-ominaisuuksien selvittamiseksi otettiin yhteytté useisiin kyseisella
konetyypilla lentaneisiin henkildihin ulkomailla ja Suomessa seka kellukkeiden valmistajaan
USA:ssa.

Tutkintaselostus lahettiin 7.2.2000 limailulaitoksen lentoturvallisuushallinnolle onnettomuuk-
sien tutkinnasta annetun asetuksen (79/96) 24 §:n 1 momentissa tarkoitettua lausuntoa var-
ten. Lausunto on huomioitu tutkintaselostuksessa. Tutkinta saatiin paatokseen 13.4.2000.
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Onnettomuuslento

Lennon tarkoituksena oli antaa koulutusta ultrakevytvesilentokelpuutusta varten. Oppilas ja
opettaja saapuivat 5.10.1998 noin klo 16 Viitasaaren lentokentan lahella olevaan Likolahden
laituriin, missa ultrakevytlentokone oli. Ensimmaisella lennolla opettaja lensi konetta edesta
ja oppilas istui takana, ja he tekivat noin 15-20 lapilaskua. Taméan noin 30 minuuttia kesta-
neen lennon jalkeen he rullasivat takaisin laituriin.

Opettaja kavi taman jalkeen lentdmassa toisen lennon maakoneella, kun taas oppilas kavi
nauttimassa virvokkeita ja tankkasi ultrakevytlentokoneen seuraavaa lentoa varten.

Toiselle lennolle [ahdettdessa opettaja asettui koneen takaistuimelle (normaali opettajan
paikka) ja oppilas etuistuimelle. Lennolle lahdettiin noin kello 18. Moottori ei kynnistynyt ko-
vin helposti mutta lahti kuitenkin lopulta kayntiin koneen omalla akulla. Rullaus tapahtui kohti
Likolahden suuta (itdan laiturista), mista kd&annyttiin pohjoiseen Muikunlahden suuntaan,
jonne lentoonlahtd suoritettiin. Tuuli puhalsi heikosti pohjoisesta ja veden pinnassa oli pieni
aallokko. Olosuhteet lentoa varten olivat siis mita otollisimmat.

Lentoonlaht6 sujui ongelmitta ja Muikunlahden pohjoispéén kohdalla kone teki kaarroksen
oikealle noin 100 metrin korkeudessa veden pinnasta. Tarkoitus oli tehda lapilaskuja Saik-
kaansalmessa. Téatéa varten ultrakevytlentokone siirtyi matkalentoon kohti etelaa noin 100
metrin korkeudella. Selkdsaaren kohdalla korkeutta oli noin 100 metria ja lentonopeus oli
noin 55 mph.

Selkasaaren etelapddn kohdalla lentgjat ilmeisesti aikoivat kdéntyd vasemmalle. Samanai-
kaisesti koneen nokka painui alas ja kone alkoi kaartaa oikealle. Kone sydksyi veteen noin
20-40 asteen syoksykulmalla hieman oikea kylki edella.

Veteen térmays tapahtui Saikkaanlahdella paikassa 63° 07,16’ N 025° 50,50’E (GPS-
koordinaatit) noin kolmen kilometrin paassa Viitasaaren keskustasta pohjoiseen. Koneen
kellukkeet irtosivat tormayksessa ja kone kaantyi seldlleen.

Etuistuimella istunut oppilas paasi koneesta ulos ja yritti avustaa opettajaa pddsemaan irti
koneesta. Kone vajosi kuitenkin pohjaan vieden opettajan mukanaan.
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1.2 Henkilévahingot

Edessa istunut oppilas sai vakavia vammoja. Takana istunut opettaja ei paassyt koneesta
pois ja hukkui koneen vajotessa jarveen.

Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1

neet

Vakavat 1

Lievat/ei vammoja

1.3 IIma-aluksen vahingot

Ultrakevytlentokone tuhoutui.

1.4 Muut vahingot

Onnettomuus tapahtui jarvelld, eikd onnettomuus aiheuttanut vahinkoa muille henkiléille tai
omaisuudelle. Onnettomuuskoneen polttoainetankki ei rikkoontunut tdrmayksessa. Arviolta
alle ¥ litraa 6ljytuotteita paasi vesistoon.

1.5 Henkil6sto

151 Opettaja

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia

aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- noin 2 h 9h 27 h 540 h
tyypeilia 30-40 laskua >3000 laskua
Ko. lima- 1-2h 5h 7h 50 h

aluksella 300-400 laskua
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15.2 Oppilas

Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia

aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0,5h 0,5h noin 20 h 120 h
tyypeilla 25-30 laskua 25-30 laskua >400 laskua

joista B-luokan
ultrakevytlento-

koneilla:
70-80 h
Ko. llma- 0,5h 0,5h 0,5h 0,5h
aluksella 25-30 laskua 25-30 laskua 25-30 laskua 25-30 laskua
1.6 IIma-alus

1.6.1 Yleista

lima-alus oli yhdella mantamoottorilla varustettu ylatasoinen kaksipaikkainen perakkain is-
tuttava B-luokan ultrakevytlentokone, ja se oli varustettu kellukkeilla.

Kansallisuus- ja rekisteritunnus: OH-U167
Rekisterdimisnumero: U167 / merkitty rekisteriin 23.2.1994
Rajoitettu lentokelpoisuustodistus: Ultrakevytlentokone, koe- ja harrasteluokka, kau-

pallisesti valmistettu, luokka B, uudistettu 7.2.1998
voimassa 28.2.2001 asti.

Omistajat: Kalevi POyhonen ja Lasse Karjalainen

Valmistaja: Beaver Enterprises Ltd toimittamasta rakennussar-
jasta koonnut Oy limailutarvike Ltd, Kuopio

Tyyppi: RX-550

Valmistusnumero ja vuosi: BRX 0062, 1989

Moottori:

Moottori oli kaksisylinterinen nestejaahdytteinen kaksitahtinen rivimoottori.

Valmistaja: Bombardier Rotax

Tyyppi: Rotax 582

Sarjanumero: 4013565

Kayntiaika. 286 h

Potkuri: Ivoprop kolmelapainen maassa saadettava.
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1.6.2

Kone oli historiansa aikana katsastettu kolmesti. Ensimmainen katsastus oli tehty 6.9.1989 ja
toinen 12.2.1994, jolloin kone oli kellukkeilla. Kolmas katsastus oli tehty 7.2.1998 Viitasaa-
rella ja kone oli tuolloin suksilla. Elokuussa 1998 koneen omistaja oli asentanut koneeseen
uudet kellukkeet. Vanhat kellukkeet olivat huonokuntoiset, ja lisdksi muutama kammioiden
valinen sauma oli ratkennut.

Koneella oli Vakuutusosakeyhtié Pohjolan lentovastuuvakuutus viiden miljoonan markan ar-
vosta ja yhden istuinpaikan ilmakuljetusvastuuvakuutus. Vakuutukset olivat voimassa.

Massa ja massakeskio

Ultrakevytlentokone oli historiansa aikana punnittu kahdesti. Ensimmainen punnitus oli tehty
3.9.1989 valmistusvaiheessa ja toinen 25.2.1998 katsastushuomautuksen jalkeen. Toisen
katsastuksen aikana ensimmainen punnitus oli vield voimassa. Ensimmainen punnitus van-
heni 3.9.1994, jonka jalkeen koneen edellinen omistaja oli lentéanyt koneella kuusi tuntia ja
36 lentoa.

Kone oli edellisen kerran punnittu 25.2.1998 suksivarustuksessa. Kellukeasennuksen jal-
keen konetta ei oltu punnittu uudelleen eika painoeroa oltu lisatty punnituspdytakirjaan edes
laskennallisesti. Jokavuotisessa kellukeilta suksille tai suksilta kellukkeille vaihdossa punni-
tusta ei tarvitse tehd@, vaan edellisen vuoden tuloksia voidaan kayttda hyvaksi. Tieto ultra-
kevytlentokoneen massasta ennen 25.2.1998 suoritettua punnitusta puuttui, joten lentgjilla ei
ollut edellytyksia tietda todellista lentomassaa. Punnitus on tehtéva aina, kun on syyté olet-
taa massan (+ 3 kg) tai massakeskidaseman (+ 1 cm) muuttuneen merkittavasti. Tassa ta-
pauksessa kone olisi pitényt punnita uudelleen kellukeasennuksen jalkeen.

Punnituksen (25.2.1998) tulokset suksiasennuksessa olivat:

tyhjamassa 229,5 kg
massakeskio 1,725 m
momentti 395,99 kgm

Ultrakevytlentokoneen omistajalta saatiin hédnen suorittamansa punnituksen perusteella tieto
suksien ja niiden kiinnitysosien massoista:

paateline 28 kg
nokkateline 3 kg

Naiden tietojen ja koneen mittojen perusteella suksiasennuksen massakeskion pituusase-
maksi arvioitiin 1,409 m.

Teknisen tarkastuksen yhteydessa kellukkeiden ja niiden kiinnitysosien massa pyrittiin maa-
rittdmaan. Kellukkeiden massaksi saatiin 54 kg ja muiden osien massaksi 8,6 kg. Asennuk-
sen massakeskibasemaksi arvioitiin punnitsemalla ja mitaten 1,27 m koneen perustasosta.
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Kun punnitustuloksesta 25.2.1998 vahennetaan suksiasennuksen massa ja siihen lisataan
kellukeasennuksen massa paadytaan tulokseen:

perusmassa 261,1 kg
massakeskidon asema 1,655 m
momentti 432,0 kgm

Lennon jalkeen tankissa oli polttoainetta noin 24 litraa. Edessé istuneen oppilaan massa oli
noin 121 kg ja takana istuneen opettajan noin 75 kg. Naista voidaan laskea lennon massa ja
massakeskio.

massa [kg] varsi [m] momentti [kgm]
Perusmassa 261,1 1,655 432,012
Polttoaine 17,28 2,0828 35,991
Oppilas 121 0,8636 104,496
Opettaja 75 1,7272 129,54
Lentomassa 474,38 1,4799 702,038

Ultrakevytlentokoneen asiakirjoissa mainittu suurin sallittu lentoonlahtémassa oli 395 kg eli
suurin sallittu kuormaus on ollut 133,9 kg. Kone oli siis 79 kg ylikuormassa, joka on 20%
suurimmasta sallitusta lentomassasta. Koneen suomalaisessa lento-ohjekirjassa mainittu
suurin sallittu lentomassa on méaaritelty koneen valmistumisen aikaan (3.9.1989) voimassa
olleen ilmailumaarayksen siipikuormitusrajoituksen (25 kg/mz) mukaan.

Maéaraavana massarajoituksena olisi tapahtumahetkella (5.10.1998) ollut suunnittelijan maa-
raama suurin sallittu massa 408,24 kg (900 naulaa), mutta tata rajoitusta ei oltu muutettu ja

kirjattu lento-ohjekirjaan, joten se ei ollut voimassa télla ultrakevytlentokoneyksil6lla. Taméan
arvon ylitys olisi ollut 66 kg eli 16%.

Taman ultrakevytlentokoneen haastatelluilla kayttajilla oli sellainen virheellinen kasitys, etta
ilmailumaarayksen AIR M5-10, muutos 2, 25.11.1996 mukainen vesiultrakevytlentokonetta
koskeva suurin lentomassa 500 kg olisi koskenut myos tata konetta. Maarays koskee ultra-
kevytlentokoneen maaritelmaa, eiké se siis koske mitdén erityista koneyksilod. Konekohtai-
set rajoitukset loytyvat kyseisen koneyksilon lento-ohjekirjasta.

Talla hetkella kaksipaikkaisille ultrakevytlentokoneille voimassa oleva vahimmaiskuormatta-
vuusvaatimus 175 kg ei koskenut tata koneyksiloa, koska silloin, kun koneelle oli myénnetty
rajoitettu lentokelpoisuustodistus, tata kuormattavuusvaatimusta ei ollut.

limailuméaarayksen AIR M5-10 kohdassa 3.1 todetaan, ettd ultrakevytlentokoneen kuormat-
tavuuden on oltava 175 kg kaksipaikkaisilla koneilla ja 95 kg yksipaikkaisilla koneilla. Lento-
turvallisuushallinnon nykyisen (huhtikuu 2000) tulkinnan mukaan tama tarkoittaa sita, etta

tyyppitarkastettava ultrakevytlentokoneyksilé on oltava kuormattavissa, kuten edella on esi-
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1.6.3

tetty tyhjdmassaan sisaltyva ilmailumaarayksen OPS M2-8, muutos 2, 2.12.1992 mukainen
minimivarustus asennettuna. Tyhjdmassaan ei tarvitse lukea kuuluvaksi lentdmisen kannalta
vahemman tarpeellista lisdvarustusta, kuten ylimaaraista mittari- ja radiovarustusta, lammi-
tyslaitetta, pyorasuojia, pelastuslaskuvarjoa, valoja, istuinpehmikkeita tai muuta vastaavaa li-
savarustusta. Koneen punnituksessa ja massantarkkailussa on otettava huomioon, etta
edelld mainitut lisdvarusteet luetaan lentokoneen perusmassaan ja niiden asentaminen pie-
nentdd kuormattavuutta.

Onnettomuuslennolla massakeskion paikka oli kohdassa 1,48 m / 474 kg. Koneen sallitun
massakeskitalueen etureuna oli kohdassa 1,45 m ja takareuna kohdassa 1,63 m. Sallitun
massakeskitalueen ylaraja oli 395 kg. Onnettomuuskoneen massakeski6 oli sallitun alueen
ulkopuolella. Tata kysymysta tarkastellaan tarkemmin kohdassa 2.1 sivulla 15.

Asiakirjat

Ultrakevytlentokoneen katsastuspoytakirjan kohdassa 14, Huomautukset ja vaaditut toimen-
piteet, luetellaan katsastuksessa havaitut toimenpiteita vaativat kohdat.

Katsastuspoytakirjan 12.2.1994 huomautuksia ei oltu kuitattu tehdyksi katsastuspoytakirjaan.

Katsastuspoytakirjan 7.2.1998 huomautus 1, jossa kehotettiin toteuttamaan katsastuspoyta-
kirjan 12.2.1994 huomautukset, oli tehty ja kuitattu katsastuspoytakirjaan 7.2.1998 mutta ei
katsastuspoytékirjaan 12.2.1994.

Katsastuspoytakirjan 7.2.1998 huomautus 2 oli kuitattu tehdyksi katsastuspdytakirjaan mutta
ei koneen matkapaivéakirjaan, vaikka huomautuksessa oli erikseen viittaus ilmai-
lumé&arayksen AIR M5-10 kohtaan 7.7. Kohdan 7.7 "Tekninen kirjanpito” mukaan "Kaikki
huoltotyét, muutostydt mukaanlukien on merkittdvéd UL-lentokoneen matkapéivékirjaan.”

Katsastuspoytakirjan 7.2.1998 huomautus 3 oli kuitattu matkapaivéakirjaan kahteen kertaan.
Huomautus 4 oli tehty ja kuitattu oikein.

Koneen omistajilla on ollut ilmeisid vaikeuksia ymmartaa, miten ultrakevytlentokoneen asia-
kirjoja pitaisi hoitaa.
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1.7

18

19

1.10

111

10

Saa

Saatiedot saatiin Viitasaaren Haapaniemen sadhavaintoasemalta. Onnettomuus tapahtui

noin kello 18.10.

5.10.1998 klo 15.00 klo 18.00 klo 21.00
Lampdtila 6,4 °C 5,0°C 12°C
Kastepiste -6,4 °C -6,7 °C -3,5°C
Suht. kosteus 37 % 39 % 67 %
lImanpaine 1026,6 hPa 1026,5 hPa 1027,5 hPa
Tuulen suunta 340 ° 340° 350 °
Tuulen nopeus 2ml/s 1m/s 1m/s
Kokonaispilvisyys 8/8 5/8 1/8
Pilvet ylapilvea ylapilvea alapilvead
Né&kyvyys 40 km 40 km 40 km

Veden pintalampdtila oli térmayspaikalla onnettomuutta seuraavana paivana + 8,5 °C. liman
lAmpdtila ei poikennut onnettomuuspaivasta.

Aurinko oli onnettomuushetkelld horisontin ylapuolella. Auringon laskuaika oli onnettomuus-
paivana klo 18.35.

Suunnistuslaitteet

Suunnistuslaitteilla ei ollut osuutta onnettomuuteen.

Radioliikenne

Radioliikennetta ei kayty.

Lentopaikka

Lento suoritettiin Viitasaaren kunnassa Keitele-jarvella.

Lennonrekisterointilaite

Ultrakevytlentokoneessa ei ollut lennonrekistergintilaitetta.
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1.13

1.14

1.15

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaanndsten tarkastus

Ultrakevytlentokone sydksyi Keitele-jarven pohjoisosassa olevaan Muikunlahteen noin 100
m padhan Saikaanniemen rannasta pohjoiseen. Veden syvyys onnettomuuspaikalla oli noin
kolme metria.

Kone oli vedessa ylosalaisin. Kellukkeet, jotka olivat irronneet veteen térmayksessa, olivat
ajautuneet tuulen kuljettamana Saikaanlahden rantaan noin 350 m paéhan onnettomuuspai-
kasta lounaaseen. Oikean kellukkeen pohjan etupdasta oli tormayksessa irronnut pohjan
muovinen kulutuspintalevy. Levy [6ytyi onnettomuuspaikan laheisyydesta Saikaanniemen
rannasta.

Laaketieteelliset tutkimukset

Onnettomuudessa menehtyneelle lennonopettajalle tehtiin oikeuslaéketieteellinen tutkimus.
Alkoholia, huumeita, ladkeaineita ja sairausmuutoksia ei [6ydetty. Tutkimuksissa ilmeni keuh-
koissa tyypilliset hukkumismuutokset.

Oppilaan veressa ei ollut alkoholia. Hanen elimistésséaén oli naytteenottohetkella matala pi-
toisuus Bentsodiatsepiinejd, jotka ovat rauhoittavia ladkeaineita ja sisaltyvat Laakintohallituk-
sen yleiskirjeen nro 1758/81 luetteloon "Liikenteelle haitalliset ladkkeet”. Kansanterveyslai-
toksen laboratorioldydoksista antaman lausunnon mukaan on jokseenkin epatodennakoista,
etta tutkittava on moottoriajoneuvoa kuljettaessaan kayttdmiensa laédkeaineiden takia ollut
vaaraksi liikenneturvallisuudelle.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakoékohdat

Onnettomuudella ei ollut silminnakijoita. Henkilot, jotka olivat kuulleet ultrakevytlentokoneen
veteen syoksysta syntyneen aanen, tekivat hatailmoituksen hyvin nopeasti, klo 18.11. Tieto
valittyi Viitasaaren pelastuslaitokseen, josta pelastusyksikko lahti liikkeelle. Pelastusyksikko
ajoi oikeaan paikkaan varsin vajavaisin tiedoin ja saapui perille klo 18.34, 23 min kuluttua
hatailmoituksesta.

Pelastusyksikkd paikansi onnettomuuspaikan ja pelasti veden varaan joutuneen oppilaan.
Hanet toimitettiin ambulanssilla terveyskeskukseen ja edelleen pelastushelikopterilla Keski-
Suomen Keskussairaalaan Jyvaskylaan.

Pelastushelikopteri paikansi klo 19.14 ultrakevytlentokoneen hylyn noin 150 m paassa ran-
nasta. Pelastuslaitoksen sukeltajat I6ysivat opettajan koneen hylysta ja nostivat héanet ve-
desta.

11
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Rungon etuosan ja ohjaamon kaikki lasikuiturakenteiset verhousosat olivat irronneet tor-
mayksessa veteen. Siivet olivat paikoillaan ja muodossaan.

Oikean siiven etu- ja takasalko olivat kiinni rungossa. Siiven kangasverhous leikattiin auki ja
sisdosat tarkastettiin. Siiven kérkikaari oli taipunut ja sen vinotuki oli poikki. Siipituet olivat
taipuneet ja murtuneet poikki noin 30 cm:n paastéa alakiinnityksesta. Kiinnityskorvakkeet oli-
vat murtuneet irti rungosta. Murtopinnoissa ei ollut vasymismurtuman jalkia.

Vasemman siiven etu- ja takasalko olivat kiinni rungossa. Siiven kangasverhous leikattiin au-
ki ja sisdosat tarkastettiin. Sisarakenteissa ei ollut vaurioita. Siipituet (streevat, vinotuki siiven
keskivaiheilta rungon alaosaan) olivat poikki. Toinen siipituki oli katkennut noin 50 cm:n ja
toinen noin 100 cm:n paéastéa alakiinnityskorvakkeistaan. Kiinnityskorvakkeet olivat murtuneet
irti rungosta. Murtopinnoissa ei ollut vasymismurtuman jalkia. Toinen siipituki oli korjattu ai-
kaisemmin tapahtuneen murtuman jalkeen putken sisélle sijoitetulla vahvikkeella, joka oli
kiinnitetty vetoniiteilla. Korjaus oli kestanyt tdrmayksen veteen. Siipituki oli taittunut veteen
térmayksessa tdman korjauksen ulkopuolelta, suunnilleen samasta kohdasta kuin korjaamat-
tomassa siipituessa. Siipituen korjaus ei ilmeisesti ollut vaikuttanut haitallisesti tuen lujuu-
teen.

Runkoputki oli taittunut potkurin kohdalta hieman veteen térméayksessa ja runsaammin hylyn
noston yhteydessa.

Etuistuin oli murtunut selkdnojan reunoista. Koneessa oli neljan pisteen turvavyoét. Olkavyot
olivat lenkkikiinnityksella kiinni lantiovdissa. Vy6t olivat ehjat. Istuimen edessa olleet kaksi
runkoputkea, jotka yhdistivét lattian rungon ylarakenteisiin, olivat katkenneet. Sukeltaja oli
katkaissut veden alla tata putkea pitkin johdetut kaasuvaijerit, kun vainajaa oli irrotettu ko-
neesta. Myds takaturvavyot oli katkaistu vainajaa irrotettaessa.

Ultrakevytlentokoneiden turvavoiden edellytetaan olevan auto- tai lentokonekayttéon hyvak-
syttya mallia. Onnettomuuskoneen vyét olivat autoissa kaytettavaa tyyppié.

Onnettomuuden jalkeen voista voitiin todeta niiden toimineen oikealla tavalla, eli ne olivat
venyneet voimakkaasti. Vyot olivat kestaneet térmayksen suojaten henkil6ita.

Olkavyot olivat lenkilla kiinni vatsavyon hihnan ympari. Kun vyon lukko avattiin, ohjaajan ka-
det piti pujottaa vyon ali, jotta ohjaaja paasi pois voista. TAma on todenndkodinen syy siihen,
ettd opettaja ei padssyt pois koneesta, vaan hukkui.

Takaohjaamon istuin oli ehja. Oikeanpuoleinen olkavyo oli kiinni oikeanpuolen lantiovydssa,
joka oli katkaistu. Myos vasen olkavyd ja vasen lantiovyo oli katkaistu terédaseella. Lantio-
vyon solki ja irtileikatut véiden osat olivat kadonneet.

Takaohjaamon sivuilla olleet runkoputket olivat ehjat.

Kaikki murtopinnat tarkastettiin silimamaaraisesti suurennuslasin avulla. Merkkeja vasymis-
murtumista ei l6ytynyt.
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Moottori oli paikallaan. Kolmelapaisen lujitemuovirakenteisen potkurin kaksi lapaa olivat kat-
kenneet. Lapojen taipumien perusteella moottori oli toiminut veteen sydksymisen hetkella
suurella teholla.

Koneen Full Lotus 12 -merkkiset ilmataytteiset kellukkeet olivat irronneet koneesta veteen
tormayksessa. Oikeanpuoleisesta kellukkeesta puuttui kellukkeen etuosan pohjan muovinen
kulutuspintalevy. Levy I6ytyi onnettomuuspaikan laheisyydesta.

Kun oikeaa ja vasenta kulutuspintalevya verrattiin toisiinsa, havaittin molempien levyjen etu-
paassa veteen térmayksessa syntyneet taipumajaljet. Vasemman jélki oli 26 asteen ja oike-
an 30 asteen kulmassa.

Polttoainesailiossa oli jaljella 20 | polttoainetta. Sailion tilavuus oli 34 I. Polttoainetankin tayt-
tdaukon tulppa oli leppéatappi. Katsastuksessa sité ei olisi hyvaksytty, vaan se olisi vaadittu
vaihdettavaksi ennen seuraavaa lentoa.

Polttoainejarjestelman rakennevaatimuksissa edellytetéén, etta jarjestelmén alimmassa koh-
dassa on vedenpoistoventtiili. Onnettomuuskoneen tankin pohjassa oli venttiili, mutta se oli
tyypiltdan polkupydrén renkaan ilmantayttoventtiili (kumillinen tyyppi). Venttiili ei sovellu vesi-
polttoaineen poistamiseksi, eika sita pystynyt kayttdmaan tarkoitetulla tavalla. Venttiilid ei oli-
si hyvaksytty katsastuksessa.

Moottori purettiin ja sen todettiin olleen toimintakuntoinen. Kaasuttimissa oli havaittavissa
ruostetta, joka ei johtunut tastd onnettomuudesta, vaan oli vanhempaa. Moottorin luis-
tiventtiilissa oli selva korroosiojalki, jonka perusteella moottorin voidaan olettaa olleen korro-
doivassa ymparistdssa varsin pitkdadn. Onnettomuuden jalkeinen vedessé olo ei aiheuta ha-
vaittua korroosiota. Vaihteiston potkuriakselin takalaakeri oli tuhoutunut eika siita ei ollut juuri
mitaan jaljella. Vaihteistossa ei ollut mydskaan oljya, mutta sielld oli noin ¥z litraa vetta. Se,
miten vesi oli sinne paassyt, ei ole tiedossa. Kokeiden perusteella tuntuu erittéin epatoden-
nakoiselta, etta vesi olisi pystynyt kulkeutumaan vaihteistoon onnettomuuden jalkeisen ve-
dessa olon aikana.

Ohjainjarjestelman tarkastus

Korkeusperasinohjaus

Etuohjaamon ohjaussauva oli katkennut saranapultin kohdalta. Sauvan alaosassa oli nahtéa-
vissa iskujalki, joka oli suoran pinnan aiheuttama. Kellukkeiden etummainen yhdysputki on
nelidprofiilia ja sijaitsee juuri ohjaussauvan etupuolella. Murtopinnan tarkastelun perusteella
paateltiin, ettd sauva oli katkennut taaksepain taivutuksesta. Sauvasta lahteva vaijeri ja yh-
dystanko takaohjaamon sauvaan olivat ehjat.

Takaohjaamon ohjaussauvan eturajoitin oli irronnut. Vaijerit korkeusperasimelle seka kor-
keusperasimien laakerit ja vakaimen kiinnitykset olivat ehjat.

Koneessa oli kiinteat pituusohjauksen trimmilaipat. Naiden asennus oli tehty pop-niiteilla.
Asennus oli yleisen, ultrakevytlentokoneen rakennustavan mukainen.

13



B 1/1998 L

Ultrakevytlentokoneen onnettomuus Viitasaarella 5.10.1998

1.16.1.2

1.16.1.3
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Trimmilaipoista huolimatta konetta lentdneet mainitsivat toistuvasti, ettd sauvasta piti vetaa
koko ajan.

Sivuperasinohjaus

Jalkaohjaimet olivat paikoillaan ja ohjausvaijerit olivat kiinni ja ehjat. Sivuvakain ja -perasin
olivat ehjat ja paikoillaan.

Siivekeohjaus

Ohjausvaijerit sauvalta siivekkeille olivat ehjat ja kiinni. Vasemman siiven siivekkeen tydnto-
tangon pallolaakeripaéte oli katkennut. Katkeamista oli edeltényt laakeripaéatteen taipuminen.
Oikean siiven siivekeohjausjarjestelmé oli kunnossa.

Ohjainpunokset liikkuivat, lukuun ottamatta siivekkeelle menevén vaijerin ensimmaista keh-
rapy0raa, jossa vaijeri oli killaantunut kehrapyoran pitimen valiin. Koska pystyputki oli juuri
taman ylapuolella katkennut veteen térmayksesséa, on melko varmaa, etté kiilaantuminen on
tapahtunut veteen tdrmayksessa. Kiilautumisjalki oli syntynyt yhdella kertaa eik& hankautu-
mista ollut tapahtunut. Jos kyseinen kiilautuminen olisi tapahtunut ilmassa, se ei olisi aihe-
uttanut juurikaan ongelmia. Lentgjat olisivat saattaneet havaita sen ohjainvoimien kasvami-
sesta. Tama ultrakevytlentokonetyyppi on melko hyvin hallittavissa myos ilman siiveketta,
koska kallistuman saa korjattua jalkaohjainten kaytolla.
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ANALYYSI

Massakeskidasema

Taustaa

Lentokoneelle on aina maaritelty massakeskidalue, jolla koneen operointi on sallittua. Salli-
tulla alueella on eturaja, takaraja, alaraja ja ylaraja. Alarajaa ei aina ole maaritelty. Massa-
keskitn paikka ratkaisee, miten lentokone on ohjattavissa.

Jos massakeskio on liian edessé, lentokoneen pituusohjauksen teho pienella nopeudella
loppuu. Tama tarkoittaa sita, etta lentokoneen sauvaa on vedettava niin voimakkaasti, etta
korkeusvakaaja lopulta sakkaa ja lentokoneen nokka painuu alaspéin. Talléin korkeusva-
kaajan teho rajoittaa pienintd saavutettavissa olevaa nopeutta. Nopeutta lisdamalla korkeus-
vakaajan tehoa voidaan lisata.

Alueen takarajan tarkeimmat rajoittavat tekijat liittyvat lentokoneen pituusvakavuuteen. Jos
massakeskio on liian takana, lentokoneen pituusvakavuus vahenee ja sen ohjaaminen vai-
keutuu. Takaraja on hieman neutraalipisteen etupuolella. Neutraalipiste on massakeskion
asema, jolla lentokoneen asennonmuutoksiin ei tarvita voimaa eika lentokoneen pituus-
suuntainen poikkeama ei palaudu, vaan kone jaa uuteen asentoon. Jokainen lentéja tuntee
ilmidn, jossa trimminopeudesta nopeuden suurentaminen edellyttdéd sauvan tydntamista ja
nopeuden pienentdminen edellyttdd sauvasta vetamista. Jos massakeskid on neut-
raalipisteessé, lentokone on trimmissa kaikilla nopeuksilla, eikéd sauvaa tarvitse tyontaa tai
vetaa nopeuden muuttuessa.

Eturajan maaraavat pienen nopeuden ohjattavuuteen liittyvat tekijat, joita ovat

- lentoonlahddsséa nokan nosto irrotusnopeudella
- laskeuduttaessa vedon riittévyys kosketuksessa ja

- tehokkailla laskusiivekkeilla varustetussa lentokoneessa vakaajan sakkaus las-
kusiivekenopeudella.

Korkeusvakaaja toimii aerodynaamisesti kuten siipi. Se kehittdé voimaa, jonka suuruuteen
vaikuttavat vakaajan koko, perasinkulma, ilman tiheys ja lentonopeus.

Eturajaa maaraavissa olosuhteissa nama tekijat ovat suunnilleen vakiot (minimi lentonopeus
muuttuu eri lentomassoilla vain vahéan), joten korkeusvakaajan kehittdma suurin mahdollinen
voima on lahestulkoon vakio.

Lentokoneen voimatasapaino miniminopeudella on seuraavan kuvan mukainen. Korkeusva-
kaajan voima alaspain kumoaa momentin, jonka syntyy siiven nostovoimasta ja lentokoneen
massasta.
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Kuva 1. Lentokoneen voimatasapaino

Massakeskitn pituusaseman pysyessa vakiona eturajalla kriittinen tilanne syntyy, kun massa
on niin suuri, ettd korkeusvakaajan maksimivoima juuri ja juuri riittdd kumoamaan lentoko-
neen massan ja siiven nostovoiman aiheuttaman momentin.

Jos lentomassaa halutaan suurentaa, on massakeskion siirtdminen taaksepéin ainoa tapa
pitdéd lentokone tasapainossa, koska vakaajan aiheuttamaa voimaa ei voida suurentaa.

Sallitun massakeskitalueen muoto riippuu siitd, mitka tekijat ovat kriittisia. Yksinkertaisin
muoto on suorasivuinen laatikko. Tassa, kuten myéhemmisséakin kuvissa, lentomassa li-
saantyy ylospain, ja massakeskipiste siirtyy taaksepain siirryttdessa oikealle.

&

vliraja

Lentomassa

efitreyE)

Clurya

Massakeskion asema

Kuva 2. Yksinkertaisin massakeskidalue

Lentomassa ja massakeskion pituusasema maarittavat aina yhdessa massakeskion ase-
man.
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Toinen yleinen massakeskidalueen muoto on seuraava:

ylaraja
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eturgja
elkeel

Massakeskion asema
Kuva 3. Toinen yleinen massakeskidalue

Eturajan vino osuus kuvaa sitd, etta talla rajalla korkeusvakaaja toimii koko ajan kehittéen
maksimivoiman. Lentomassan kasvaessa eturajaa on siirrettava taaksepain, koska muuten
pienen nopeuden kriittinen tilanne ei olisi en&a hallinnassa. Eréilla lentokoneilla alueen
muoto on sellainen, ettd momenttitulo on vakio koko alueen vinolla osuudella.

momenttitulo = lentomassa x (takarajan asema - eturajan asema)

2.1.2 Massakeskid onnettomuuslennolla

Onnettomuuskoneen sallittu massakeskidalue oli yksinkertainen suorakaide, jonka etureuna
oli kohdassa 57 tuumaa (1,448 m) ja takaraja kohdassa 64 tuumaa (1,626 m). Tehtaan il-
moittama suurin sallittu lentomassa oli 900 naulaa (408,24 kg).
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Koneen massakeskié onnettomuuslennolla oli kohdassa 1,48 m / 474,8 kg, eli graafisesti
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Massakeskidn asema

Kuva 4. Massakeskion asema onnettomuuslennolla

Se, miten Beaver RX-550 -ultrakevytlentokoneen massakeskidalueen etureuna jatkuisi yla-
rajan ylapuolella on pelkka arvaus, koska sité ei ole maaritelty. Turvallinen oletus olisi, etta
etu- ja ylarajan leikkauskohta vastaa korkeusperasimen tehon suhteen kriittista pistetta, jol-
loin eturajan ylaosa olisi vino. Kun momentti lasketaan massakeskidalueen takareunan suh-
teen ja perasinvoima pidetaan vakiona, etureunan kaltevuus olisi seuraava:
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Massakeskion asema
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2.3

Kuva 5. Oletettu massakeskidalueen eturajan muoto

Onnettomuuslennon massakeskio olisi juuri eturajalla, jos ultrakevytlentokoneen valmistaja
tai joku muu taho olisi maaritellyt sallitun massakeskidalueen em. tavalla ja olisi myds tosit-
tanut sen koelentamalla.

Edellisella lennolla, jolla opettaja ja oppilas istuivat eri paikoilla, massakeskio oli kohdassa
1,56 m ja kokonaismassa oli suunnilleen sama kuin onnettomuuslennolla, joten koneen oh-
jattavuus oli parempi.

Vaikka kone oli onnettomuuslennolla reilussa ylipainossa, ei pelkk&& suurimman sallitun
lentomassan ylitysta voida suoraan pitda onnettomuuden syyna. Sallitun alueen ulkopuolella
olleella massakeskidasemalla (pituusasema ja kokonaismassa yhdessda)oli todennékdisesti
vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Kellukeasennus

Kellukkeet olivat tyyppi& Full Lotus 12". Asennus oli tehty Full Lotuksen asennusohjeiden
mukaisesti. Lentdjien kertomukset onnettomuuskoneen irtoamistavasta lentoonlahddssa ve-
desté olivat samanlaiset ja tukivat kasitysta kellukkeiden oikeasta pituusasemasta. Nama
kellukkeet sopivat onnettomuuskonetyyppiin ja kone oli muutoskatsastettu naité kellukkeita
varten. Kellukkeiden vaihto samanlaisiin uudempiin ei edellytéa uusintakatsastusta, vaan se
tulkitaan huoltotoimenpiteeksi.

Nailla kellukkeilla varustetun ultrakevytlentokoneen pitéa irrota vedesta ilman, etta pituus-
ohjauksella tarvitsee tehda mitdéan. Onnettomuuskoneella lentéaneet kertoivat koneen kéayt-
taytyneen nain.

Lentgjat ovat kertoneet onnettomuuskoneyksilon lentédneen vinossa oikea kylki edelld eli
kellukkeet ovat ilmeisesti olleet hieman vinoon asennetut. TAma on voinut mydtavaikuttaa
onnettomuuden syntyyn huonontamalla koneen suuntavakavuutta toiseen suuntaan.

Istuinvy6t

Istuinvéiden olkavyot oli kiinnitetty kiintedsti mahavdihin. Tata vyotyyppia kutsutaan
"paéllepuettavaksi’, koska siihen on pujottauduttava. Paallepuettavat istuinvyét aiheuttivat
opettajan hukkumisen onnettomuuden jalkitilanteessa.

Onnettomuuskoneen olkavdiden paassa oli kiintea lenkki, joka oli pujotettu mahavyén hih-
naan. Lenkkid ei saanut mahavyosta irti muuten kuin irrottamalla mahavyo kiinnityksestaan.
Lenkin takia olkavyd paasi likkumaan mahavy®dssa sivusuunnassa. Tama ei kuitenkaan
toiminnallisesti poikkea vyotyypistd, jossa mahavyo ja olkavyd on kiintedsti neulottu toisiinsa
kiinni. Molemmissa tapauksissa maha- ja olkavydén muodostama kokonaisuus on niin ahdas
vyon lukon avaamisen jalkeen, etté kaden pujottaminen siité irti on hankalaa my6s koneen
ollessa oikeinpéain. Normaalikaytdssa tama hankaluus ei valttamatta kay ilmi, koska maha- ja
olkavyota voi 1oyséatéa ennen vyon kiinnitysta tai irrotusta, jolloin pujottautuminen on helpom-
paa.

19



B 1/1998 L

Ultrakevytlentokoneen onnettomuus Viitasaarella 5.10.1998

Veteen syoksymisen jalkeen ultrakevytlentokone oli vedessa vaarinpain, jolloin vyén lukon
avaamisen jalkeen opettaja jai kiinni maha/olkavydn kokonaisuuteen eiké irrottautuminen
onnistunut.

Kuva 6. Paallepuettava turvavyo kiinni ja auki

2.4 Ohjaussauva

Etummainen ohjaussauva oli katkennut onnettomuudessa nivelpultin kohdalta. Jalkien pe-
rusteella kellukkeen poikkituki oli osunut sauvan alapdahan nivelpultin alapuolelle aiheuttaen
sauvan katkeamisen. Muuten alkuperainen ohjaussauva oli ehja ja hyvakuntoinen.

Ohjaussauvan alapaan rakenne laskettiin ALGOR FEM —ohjelmistoa ja "Suomalaisten ultra-
keveiden ja harrasterakenteisten lentokoneiden tarkastuskasikirjan” kuormituksia kayttaen.
Putken jannitykset olivat selvasti Al 2024T4 —materiaalin sallittujen arvojen ylapuolella. Ta-
man materiaalin, josta sauva todennakoéisesti oli valmistettu, vetomyotdjannitys on 290 MPa
(ilman varmuuskertoimia).

Seuraavalla sivulla on esitetty kuva ohjaussauvan jannityksista.
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Kuva 7. Sauvan alapaa etupuolelta

Kuvassa nékyvat nivelpulttien aukot. Vérit kuvaavat jannitystasoa MPa-asteikolla. Kuvasta
nakyy, etté jannitys on yli myodtdrajan (290 MPa, kaikki keltaiset ja punaiset savyt) suurella
alueella (ilman varmuuskertoimia).

Sauvan alapaa ei taytd suomalaisia vaatimuksia eikd kanadalaisia TP1041E-vaatimuksia,
joiden mukaan kone ilmeisesti on alunperin suunniteltu. Sauvan putken seindmavahvuus (1
mm) on muihin ultrakevytlentokoneisiin verrattuna ohut. limeisesti sauvaan kohdistuvat voi-
mat ovat selvasti alle vaatimuksien , koska tiedossa ei ole sauvan lujuudesta johtuvia on-
gelmia talla ultrakevytlentokonetyypilla.

Ohjaussauvan katkeamisella ei ollut vaikutusta onnettomuuteen, ja se oli katkennut vasta
veteen tormayksessa.

Suuntavakavuus

Talle ultrakevytlentokonetyypille on tapahtunut USA:ssa kaksi vastaavaa onnettomuutta.
Ohjaaja on menettényt kellukkeilla varustetun RX-550:n hallinnan ja kone on sydksynyt
maahan. Varmaa onnettomuuden syyta ei ole saatu selvitettyd, mutta epailyt ovat kohdistu-
neet puutteelliseen suunta- ja pituusvakavuuteen.

Onnettomuuskonetyyppi on alunperin suunniteltu putkikehikkoiseksi ultrakevytlentokoneeksi
ilman muotosuojia. Mydhemmin koneen etuosaan on lisatty ohjaamon ymparille muo-
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tosuojat, joiden poikkipinta on selvasti massakeskion etupuolella. Kellukkeiden lisdyksessa
poikkipinta on my6s asettunut massakeskion etupuolelle. Koska kyseessa ei ole tyyppihy-
vaksytty ultrakevytlentokone, vaan lahinna urheiluvéline, kukaan ei ole suunnitellut, tutkinut
eikd hyvaksynyt ndiden lisdysten vaikutusta koneen ominaisuuksiin ja turvallisuuteen. Tyyp-
pihyvaksymattomille ultrakevytlentokoneille ei ole mytskaan asetettu tallaisia vaatimuksia,
vaan vastuu on kayttajalla.

Tutkinnan aikana lennettiin koelentoja toisella erimerkkisella ultrakevytlentokoneella, jonka
suuntavakavuus oli puutteellinen. Jalkaohjaimet vapaana kone meni jyrkkenevaan spiraaliin.
Lentoliike muistutti tarkasti onnettomuuslennon loppuvaihetta, jossa onnettomuuskone syok-
syi veteen. Koelennetylla koneella spiraali ei oiennut jalka vapaana sauvasta tydntamalla ei-
k& muillakaan ohjaimilla. Koelennetyn koneen puutteellinen suuntavakavuus on myéhemmin
korjattu.

Onnettomuuskonetyyppi on joutunut vastaavaan spiraaliin USA:ssa tuhoisin seurauksin.
Lentorata onnettomuudessa oli sellainen, mihin suuntaepdvakaa lentokone joutuisi. Onnet-
tomuuskoneen kellukeasennus on ollut vino, mik& on saattanut heikentdé suuntavakavuutta
oikealle eli silhen suuntaan, mihin onnettomuuteen johtanut syoksy on tapahtunut. Jos oh-
jaajalla ei ole ollut tilanteeseen ennalta harjoiteltua oikaisumallia, on mahdollista, ettd han on
yrittanyt oikaisua nopeutta kiihdyttamalla.

Sita, miksi ultrakevytlentokone olisi joutunut suureen sivuluisuun, jota tama teoria edellyttaa,
ei pystytty tutkinnassa selvittamaan.

Korkeusperasimen sakkaus

Heti onnettomuuden jalkeen monet haastatellut lentgjat esittivat epdilyn, ettd koneen korke-
usvakaaja olisi jaatynyt ja sakannut. Tama ultrakevytlentokonetyyppi on herkka jaatymisen
aiheuttamille ongelmille. Talla tyypilla siiven tai vakaajan lievéakin jaatyminen tai huurtuminen
on aiheuttanut useita vaaratilanteita Suomessa.

Onnettomuushetkell&@ jarven veden ja ilman lampétila olivat noin + 8 °C. On epatodennakdis-
t&, etté lentoonlahddssa roiskuva vesi on potkurivirrassa jaatynyt korkeusvakaajaan.

Taman teorian ongelma on siina, ettéd onnettomuus tapahtui koneen asetuttua vaakalentoon
ja tilanteessa, jossa sen nopeus oli suurempi kuin nousutilanteessa. Sakkauksen olisi pitanyt
tapahtua jo nousussa, koska korkeusperasimen kohtauskulma on silloin suurempi kuin vaa-
kalennossa.

Koulutus

Koulutusta ultrakevytlentokoneilla voivat antaa Lentoturvallisuushallinnon myontaman kou-
lutusluvan haltijat, jotka ovat tyypillisesti lentokerhoja. Koulutus tapahtuu hyvéksytyn koulu-
tusohjelman mukaisesti.

Haastatteluissa kavi ilmi, ettd useilla erilaisilla ultrakevytlentokoneilla lenténeilla henkil6illa oli
sellainen kasitys, ettéa ultrakevytlentokoneen maaritelméan suurimman sallitun lentomassan -
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raja (500 kg) koskee kaikkia ultrakevytlentokoneita, jotka on varustettu kellukkeilla. T&ma voi
johtua useista syista, esimerkiksi:

— Ultrakevytlentokoneen lupakirjaan tahtdavassa koulutuksessa kuormausasiat ovat jaa-
neet liian vahalle huomiolle.

— Opettajakursseilla kuormaukseen ei ole kiinnitetty erityistd huomiota, vaikka tiedetaan,
ettd suurimmissa sallituissa ultrakevytlentokoneen massoissa on useita huomioon otet-
tavia asioita, kuten

- valmistajan ilmoittamat suurimmat sallitut lentoonlaht6- ja kuormausmassat

— ultrakevytlentokoneen maaritelman mukaiset suurimmat sallitut maa- ja vesikoneen
massat (jos ne ovat valmistajan ilmoittamia massoja pienemmaét).

— punnituksen yhteydessa maaritelty kuormattavuus.

— Ultrakevytlentokoneen lento- ja kayttdohjekirjoissa kuormaukseen ei kiinniteta riittavasti
huomiota niin, ettd paallikon olisi helppo varmentaa lentokelpoisuus kuormauksen osal-
ta. Useista tutkituista lento-ohjekirjoista kuormauksen madaritystiedot puuttuivat koko-
naan.

2.7.1 Koulutuksen puutteet

Ultrakevytlentokoneen koulutusohjeissa (esim. limailulaitoksen 15.4.1993 hyvaksyma Suo-
men ilmailuliiton UL-koulutusohje, 16.3.1993) kuormaus esiintyy vain yhdella rivilla.

Tassa ohjeessa eri aihepiireille on annettu seuraavat ohjeelliset tuntimaarat:

Ohjeen ref
numero  Aihepiiri tuntia yht
2.8 limailulainsdadanto ja ilmailumaaraykset 6
2.1 Ohjausoppi 6
2.2 Aerodynamiikka 6
2.7 Meteorologia, Saaoppi 6
2.3 Lentokonerakenteet ja -mekanismit 3
2.5 Lentokoneen mittarit 2
2.9 Lentokoneen kayttd ja hoito 5
2.4 Lentomoottorit 2
2.10 Ihmisen suorituskyky ja rajoitukset (ilmailufysiologia) 3
2.6 Lentosuunnistus 5
Lentotoimintamenetelmat 3

Ohjeen ref numero viittaa edella mainitun ohjeen aiheen numeroon.
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Jokaisen aiheen kohdalla on méaéritelty, miten tarkkaan aihe on opetettava. Téhan on kay-
tetty nelijakoista méaarittelya:

Yleiskuvaus: Opetettava yleis- ja taustatiedot kasitteiden ja sanojen ymmartamiseksi.

Perustiedot: Opetuksessa annettava yleiset perustiedot. Osaamisvaatimuksena riittda
asian tai menetelmén yleinen kuvaus ja tuntemus.

Tulkinta ja k&yttotaito: Opetuksessa annettavat tiedot edellyttivét, ettd opetettava
pystyy ymmartamaan ja soveltamaan tietoja kdytannon vaatimalla tavalla. Osaamis-
koe.

Taydellinen kokonaishallinta: Opetuksen tarkoitus on antaa opetettavalle patevyys,
minké perusteella opetettava aine on tunnettava hyvin ja siten, etta tietoja pystytdan
kaytannon toiminnan vaatimalla varmuudella. Osaamiskoe.

Ohjeenaihepiireissa esiintyy kustakin tarkemmasta aihealueesta rivikohtainen maarittely,
miten tarkkaan sité on opetettava. Kuitenkin, esimerkiksi "Saaoppi” (kuusi tuntia) on kuitattu
yhdella rivilla ja "Lentokoneen kayttd ja hoito” (viisi tuntia) on saanut 46 rivia aiheita.

2.7
2.1
2.10
2.5
2.3
2.6
2.4
2.2
2.8
2.9

Meteorologia, Saaoppi 1
Ohjausoppi 7
Ihmisen suorituskyky ja rajoitukset (ilmailufysiologia) 7
Lentokoneen mittarit 9
Lentokonerakenteet ja -mekanismit 14
Lentosuunnistus 17
Lentomoottorit 18
Aerodynamiikka 26
lImailulainsdadéanto ja ilmailumaaraykset 27
Lentokoneen kaytto ja hoito 46

Rivien maara ei maarita asian tarkeytta mutta se saattaa vaikuttaa siihen, miten tarkeaksi
kouluttaja kokee asian. Taitava kouluttaja osaa purkaa opetusohjelman ja opettaa ohjeen
hengen mukaisesti. Kun kaytettavissa oleva tuntimaara jaetaan luvulla, joka saadaan kaytta-
en asiakohtaista painotusta 1:2:3:4 (aiheen osaamisvaatimus jarjestys A:B:C:D), paadytéan
opetusohjeen tulkintaan, jossa aihepiirien tarkeys on seuraava.
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Laskentakaava: (kaytettavissa olevat tunnit) / (A-kohtien maara*1 + B-kohtien maaré*2 + C-
kohtien maara 3 + D-kohtien maara*4 )

2.7 Meteorologia, Saaoppi 2,000
2.1 Ohjausoppi 0,300
2.10 Ihmisen suorituskyky ja rajoitukset (ilmailufysiologia) 0,214
2.2 Aerodynamiikka 0,113
2.3 Lentokonerakenteet ja -mekanismit 0,107
2.5 Lentokoneen mittarit 0,105
2.6 Lentosuunnistus 0,100
2.8 limailulainsdadanto ja ilmailumaaraykset 0,085
2.4 Lentomoottorit 0,044
2.9 Lentokoneen kaytto ja hoito 0,040

Taman tarkastelun tarkoituksena oli etsia syyta siihen, miksi haastatellut ultrakevytlento-
koneopettajat olivat sitéd mieltd, ettd opetusohje ei edellytd kuormauksen opettamista. Kay-
téantd on osoittanut, etta koulutusta kuormauksen maarittelyyn ei ole annettu lainkaan tai sitéa
on annettu vain satunnaisesti. Koulutuksen yhteydessa on annettu myds vaaraa tietoa, kos-
ka kaikki opettajatkaan eivét tunne ultrakevytlentokoneen kuormausta.

Kuormauksen méaarittelyvaatimus on esitetty opetusohjeen kohdassa 2.9.6, jossa on my6s
paljon muita osattavia asioita. Kuormauksen osaamisvaatimus on D, eli se edellyttaa taydel-
listd osaamista. Aihe on mahdollisesti hukkunut kohdan 2.9 muiden aiheiden joukkoon.

Tiedon puute on toisaalta ymmarrettavad, koska kuormattavuusrajoituksia on useita. Tehdas
antaa yleensa suurimmat sallitut lentoonlahtdmassat, jotka voivat olla Suomen viranomaisen
sallimia massoja suuremmat. Tehtaan arvot voivat myés olla pienemmat kuin koneluokassa
voidaan hyvaksya. Lisaksi saman konetyypin eri yksililla voi olla toisistaan poikkeavat suu-
rimmat sallitut lentomassat.

Koulutuksen puutteista johtuen on ymmarrettavaa, ettd sekaannuksia syntyy. Kuormaus-
asioiden puutteellinen ymmartaminen on voinut mydtavaikuttaa tutkittavan onnettomuuden

syntyyn.

Kayttoohjekirjojen puutteet

Ultrakevytlentokoneiden kayttdohjekirjoissa kuormaukseen kiinnitetaan lilan vahan huomiota.
Erdana syyna tahan on se, etté vaatimukset eri maissa ovat erilaiset. Edes kaikilla ultrake-
vytlentokoneen valmistajilla ei ole selvaa kasitysta siitd, miten kuormaus vaikuttaa massa-
keskioon.

Varsinkin ultrakevytlentokoneissa, joissa on perakkain istuttava ohjaamo, on kuormaukseen
oikeaan todentamiseen panostettava.

Lento-ohjekirjoissa on vain harvoin kuormauslaskelmien tekemiseen tarvittavat perustiedot.
Uusissa ultrakevytlentokoneissa tdmé ei ole suuri ongelma, mutta vanhemmista koneista
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ohjeet puuttuvat kokonaan. Vaikka lentdja osaisikin tehda kuormauslaskelmat, hén ei pysty
tekemaan niita, jos lahtétiedot puuttuvat.

Ultrakevytlentokoneiden omistajat voisivat lisatéa koneen kaytto- ja huolto-ohjekirjoihin ko-
neen kuormaustiedot varsin yksinkertaisesti, esimerkiksi seuraavalla tavalla:
1. Tutkitaan, mik& on ultrakevytlentokoneen perustaso.

2. Mitataan ohjaajan massakeskion etaisyys perustasosta (istuvan ihmisen massakeskio
on melko tarkkaan navan kohdalla, tarkka paikka saadaan vain punnitsemalla).

3. Mitataan polttoainesailion keskikohdan etaisyys.
4. Mitataan matkatavaratilan keskikohdan etaisyys (jos sellainen on).

5. Luodaan seuraava taulukko (arvot onnettomuuskoneesta):

Massa [kg] Momenttivarsi [m] Momentti [kgm]
Tyhja kone 229 1,725 395
Etuohjaaja 0,86
Takaohjaaja 1,73
Polttoaine 2,08
Matkatavarat
Yhteensa

6. Lentoa varten momentit lasketaan kertomalla massa ja vastaava momenttivarsi.
7. Massat lasketaan yhteen ja momentit lasketaan yhteen.
8. Kuormatun ultrakevytlentokoneen massakeskio (momenttivarsi) saadaan jakamalla yh-

teenlaskettu momentti yhteenlasketulla massalla.

Tata massakeskion asemaa voidaan verrata suoraan ultrakevytlentokoneen rajoituksissa
mainittuun sallittuun massakeskitalueeseen.

IImailumaaraykset

limailum&araykset ovat sekavia termiston osalta. Maarayksissa mainitaan paallikkd, oppilas,
ohjaaja ja matkustaja.

- limailulaki (AIR T1-4) maaraa ilma-alukseen paallikon (luku 5, 318).

- Vakuutusmaarays (OPS M1-22) kayttaa termia ohjaaja (kohta 6.1) ja maarittelee
peruslentokoulutuksessa oppilaan (kohta 6.2). Termia ohjaaja ei ole kuitenkaan
missaan maaritelty.

- Méaéarayksen Lentotoiminta ultrakevyilla lentokoneilla (OPS M2-8) kohdassa 5.1
maarataan ultrakevytlentokoneen ohjaajalle tiettyja velvoitteita, mista seuraa risti-
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riita ilmailulakiin, joka edellyttéé paallikkda. limailumaaréayksen PEL M1-3 maaritel-
mien mukaan paallikké on vastuussa turvallisuudesta lennon aikana, ei ohjaaja.

- Ultrakevytlupakirjaa koskeva ilmailumaarays PEL M2-70 antaa UL-lupakirjan halti-
jalle oikeuden toimia paallikkdna.

- llma-aluksen vakuutuskirjassa kaytetaan termia ohjaaja.
Lentoturvallisuushallinnon mukaan opettaja on koululennolla p&allikké ja oppilas tunnetaan
vain peruslentokoulutuksessa. Jatkokoulutuksessa ei tunneta oppilasta, vaan ainoastaan

paallikko, joka toimii opettajana sekd matkustaja. lImailumaaraysten mukaan oppilas on siis
jatkokoulutukseen kuuluvilla lennoilla matkustaja.

lImailulaitoksen tulisi yndenmukaistaa paallikon, oppilaan, ohjaajan ja matkustajan asemat
ilmailumaarayksissa.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajilla oli voimassa olevat lentoa varten tarvittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Ultrakevytlentokoneen rekistergintitodistus ja rajoitettu lentokelpoisuustodistus olivat
voimassa.

3. Ultrakevytlentokoneen teknisessd kunnossa ei todettu mitdan sellaista vikaa, joka olisi
yksin aiheuttanut onnettomuuden.

4. Ultrakevytlentokoneesta I6ydettiin useita vikoja, jotka olisivat mydhemmin voineet aihe-
uttaa vaaratilanteen.

5. Ultrakevytlentokone oli 20 % ylipainossa.

6. Ultrakevytlentokoneen massakeskio oli edessa maaritteleméattomalla alueella.

7. Massalaskelmia lentoa varten ei voinut tehd&, koska koneen tyhjamassaa ja ohjaajien
istumapaikkojen momenttivarsia ei oltu maaritelty.

8. Ultrakevytlentamiseen annettava koulutus on paasaantdisesti puutteellista ilma-aluksen
massa- ja massakeskitlaskelmien suhteen.

9. Ultrakevytlentokoneiden lento-ohjekirjat ovat paasaantdisesti puutteellisia tarkoitettuun
toimintaan.

10. Kellukkeet olivat vinossa ultrakevytlentokoneen runkoon nahden.

11. Ultrakevytlentokoneen suuntavakavuus oli heikentynyt kellukeasennuksesta johtuen.

12. Lennon tarkoituksena oli vesilentokoulutus.

13. Ultrakevytlentokone sydksyi veteen oikeanpuoleisessa sivuluisussa ja jyrkassé kulmas-
sa.

14. Etuistuimella istunut oppilas pé&asi irti istuinvoista ja pelastautui rannalle. Takaistuimella

istunut opettaja ei paassyt irti istuinvoista ja hukkui.

Onnettomuuden syy

Onnettomuudelle ei voitu osoittaa selvéa syytd. Mahdollisia syita olivat

- koneen suuri ylipaino ja

- konetyypin huono suuntavakavuus kellukevarustuksessa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. limailulaitos varmistaa, etta ultrakevytlentokoneen ohjaaja- ja erityisesti opettajakoulu-
tuksessa kuormauksen opetus on riittavaa.

2. llmailulaitos varmistaa, etté kéytdssa olevien B-luokan ultrakevytlentokoneiden lento-
ohjekirjoihin sisallytetddn kuormauksen maarittdmiseen tarvittavat tiedot, jos ne sielta
puuttuvat.

3. llmailulaitos maaraé kaikkiin harrasterakenteisiin ja/tai ultrakevytlentokoneisiin pa-
kolliseksi sellaiset istuinvyot, joiden lukko avaa kaikki vy6t yhdesté pisteesta.

4. llmailulaitoksen tulisi yndenmukaistaa péaallikon, oppilaan, ohjaajan ja matkustajan ase-
mat ilmailumaarayksissa.

Helsingissé, 13.4.2000

Aki Suokas Viljo Levela
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Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

Onnettomuustutkintakeskuksen paatés B 1/1998 L

Aanekosken kihlakunnan poliisilaitoksen esitutkintapoytakirja Nro 6890/R/10555/99

Poliisin suorittaman oppilaan puhuttelun poytakirja

Jyvaskylan teknisen rikostutkimuskeskuksen laatima valokuvaliite ja video
Kansanterveyslaitoksen lausunto oppilaasta otetuista naytteista (ei julkinen)

Opettajan ruumiinavauspoytékirja (ei julkinen)

limatieteen laitoksen sédéhavaintopdytékirja Viitasaaren Haapaniemen sdéhavaintoasemalta

Tutkintalautakunnan tapahtumaan liittyva kirjeenvaihto
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limailulaitokselle osoitettu lausuntopyynto ja limailulaitoksen lausunto

10. Muuta kuvamateriaalia.



