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OH-CIJ

Cessna A185F

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkéiseminen. limailuonnettomuuden tut-
kinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai
vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaanto on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdmistad muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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ALKULAUSE

Sunnuntaina 28.3.1999 noin klo 12.50 tapahtui Kittilan kunnan Pontsén kylassa pakkolasku, jos-
sa yksityishenkilon omistama Cessna A 185 F tyyppinen ja OH-CIJ-tunnuksin varustettu lentoko-
ne vaurioitui pahoin. Lentokoneen ohjaaja ja matkustaja selvisivat vammoitta.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti virkamiestutkinnan ja maarasi tutkijaksi erikoistutkija Esko
Lahteenmé&en Onnettomuustutkintakeskuksesta (C 5/1999 L).

Hylyn alustava tutkimus tehtiin onnettomuuspaikalla, josta hylky siirrettiin Kittilan lentoasemalle
yksityiskohtaisia tutkimuksia varten. Omistaja siirsi hylyn myéhemmin Tampere-Pirkkalan lento-
asemalle, jossa tutkimuksia jatkettiin. Moottorin magneetot ja polttoainejarjestelman laitteet koe-
ajettiin Kuorevedella Patria Finavitecin laitekorjaamolla 12.5.1999.

Onnettomuuspaikan ja hylyn tutkimuksissa sekad polttoainemaaran mittauksissa avusti Juhani
Mékeld Rovaniemelta.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Ohjaaja oli 24.3.1999 lentanyt koneen Lahdesta Akaslompoloon, jossa lentokone oli ol-
lut noin nelja vuorokautta pysakoityna Akaslompolo-jarven jaalla. Lentokoneessa oli
pyorasukset.

Tapahtumapaivana ohjaajan ja matkustajan tarkoituksena oli lentda Peltovuomaan, noin
90 km Akéaslompolosta pohjoiseen. Ohjaaja esilammitti moottorin lammityslaitteella ja
sen jalkeen kaytti moottoria lampimaksi, seka poisti siipien suojapussit yhdessa mat-
kustajan kanssa. Ohjaaja mittasi polttoainemaaran molemmista sailidista mittatikun
avulla. Tikun mukaan vasemmassa sailiossa oli noin 100 | ja oikeassa sdiliéssé noin 40 |
polttoainetta. Lentokone oli ollut pysakoityna niin, ettd vasen siivenkarki oli noin 40 cm
oikeaa alempana. Ohjaaja laski "vesibensat” suodatinkupista hangelle, mutta muista ve-
denpoistoventtiileistéa han ei ottanut vesikoetta.

Rullauksen alussa lumihanki oli pehmedaa ja jaan paalla oli vettd. Rullaus ja lentoonlaht6
sujuivat normaalisti. Lentoreitti kulki aluksi Akasjokea seuraten lentokorkeuden lisaanty-
essé siten, ettd Akasjarven kohdalla lentokorkeus oli 900 ft lahtopaikan pinnasta mitat-
tuna.

Akasjarven ylapuolella ohjaaja muutti lentosuuntaa noin 60° oikealle tarkoituksenaan
jatkaa Tepaston kylaén, josta Ounasjokea seuraten Peltovuomaan. Tassa vaiheessa
lentokone ylitti Kittila-Muonio-maantien. Pian maantien ylityksen jalkeen lentokoneen
ollessa suorassa vaakalennossa moottori menetti tehoaan. Ohjaaja kytki sahkoisen
polttoainepumpun péaalle, minka jalkeen moottoriin tuli hetkeksi tehot, mutta sen jalkeen
moottori menetti tehonsa uudelleen. Ohjaaja kaartoi lisaa oikealle tarkoituksenaan las-
keutua etu-oikealla olleelle hakkuulinjalle, joka osoittautui em. maantieksi. Lentokone
tormasi kuitenkin noin 40 m tien pohjoispuolella sijaisevien kolmen mannyn latvaan,
kaantyi ilmassa vaakatasossa vasemman kautta noin 190° ja lensi takaperin maahan
katkoen useita pienempid puita. Ensimmaisestd puuhuntérmayspaikasta pysahtymis-
paikkaan oli matkaa noin 70 m. Lentokone ji maahan nokka léhes tulosuuntaan ja va-
semmalle kallistuneena. Pyséhtymispaikka oli noin 20 m maantien pohjoispuolella. Lu-
mihangen paksuus oli 70-80 cm. Lentoajaksi tuli noin 15 min.

Koska vasen ovi ei avautunut, ohjaaja ja matkustaja tulivat ulos oikeasta ovesta. Pak-
kolaskupaikan lahella ajanut autoilija ndki pakkolaskun ja han pyséhtyi paikalle.

Perustiedot

Ima-alus

lIma-alus oli 6-paikkainen, kokometallinen, yléatasoinen lentokone, jossa oli pyora-
sukset.
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1.2.8

Merkki, Cessna A 185 F, tunnus OH-CIJ, sarjanumero 04004, valmistusvuosi 1980. Ko-
konaislentoaika oli 3977 h. Viimeinen huolto, 200 h ja vuositarkastus, oli tehty 9.4.1998
kayntiajan ollessa 3941 h. Moottorin kéyntiaika peruskorjauksen jalkeen oli 214 h.

Lentokone oli katsastettu 16.6.1997 ja lentokelpoisuus oli voimassa 30.6.1999 saakka.

Lennon tyyppi

Yksityislento.

Henkilomaara

Kaksi henkil6a.

Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja.

IIma-aluksen vauriot

Lentokone vaurioitui korjauskelvottomaksi.

Muut vahingot

Kolme isoa ja useita pienia puita katkesi.

Henkildsto
Mies, ik&d 73 v.
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk | Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tun-
aikana aikana aikana tia ja laskua
Kaikilla kone- 15 min 6 h 10 min 7 h 35 min 1885 h 30 min
tyypeilla 2874 laskua
Ko. ilma- 15 min 6 h 10 min 7 h 35 min 844 h 50 min
alustyypilla
Saa

Saa Kittilan lentoasemalla 28.3.1999 klo 13.20 oli seuraava: Tuuli 340°, 5 kt, vaihteluvali
320° - 360° / 3-6 kt, ndkyvyys 15 km, utua, pilvet 5 st 500 ft, 7 st 700 ft, 8 st 900 ft, lam-
potila —1,3 °C, kastepiste —2,3 °C, suhteellinen kosteus 93 %, ilmanpaine QNH 997,1
hPa, QFE 974,1 hPa.
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Ohjaajan kertoman mukaan s&a oli 28.3.1999 aamulla sellainen, ettd suoraan pohjoisen
suunnassa oli selvasti selkeampi alue, kun taas itaan ja lanteen katsoen oli huonompaa.
Valilla tunturit tulivat nakyviin, mutta sitten ne taas peittyivat.

Ohjaaja selvitti saitd TV:sta aamulla noin klo 09.50 ensimmaisen kerran ja toisen kerran
noin klo 11.00 aikaan. Silloin pilvikorkeus oli Kittilassa 500 ft ja vaakanakyvyyskin oli
heikon puoleinen. Sen sijaan Enontekitlla vaakandkyvyys oli 10 km ja pilvet noin 700 ft.

Massa ja massakeski®

Lentokoneen massa oli pakkolaskuhetkelld noin 1280 kg suurimman sallitun lentomas-
san ollessa 1480 kg. Massakeski¢ oli sallitulla alueella.

Radioliikenne

Radioliikennetta ei ollut.

Tutkimukset

Pakkolaskupaikka

Lentokone oli katkaissut ensimmaisen mannynlatvan (katkennut osa 50 cm pitkd) noin
70 m ennen maahantormayspaikkaa. Térmayskorkeus oli noin 12 m. Seuraavaksi lento-
kone oli osunut kolmeen l&dhekk&in olleeseen tukkipuun kokoiseen méntyyn, noin 9 m
korkeudelle kuhunkin. Térméayskohdassa puiden paksuus oli 15-20 cm. Nama puut oli-
vat noin 20 m péassé ensimmaisesta puusta. Térmaysjalkien perusteella potkurin kupu
ja moottorin suojukset olivat osunut oikeanpuoleiseen mantyyn ja vasen siipi oli térméan-
nyt kahteen vasemmalla puolella olleeseen mantyyn. Mannyissa, niista irronneissa lat-
vuksissa tai oksissa ei ollut yhtaan pyoérivan potkurin tekemaa jalkea. Puiden oksia ei
ollut puiden takapuolella koneen tulosuunnassa.

Lentokone oli tormayksen voimasta pyorahtanyt vaakatasossa vasemmalle noin 190
astetta ja lentosuunta oli samalla kaantynyt vahan vasemmalle. Pydrahtaessaan lento-
kone oli osunut noin 50 m paassa ensimmaisesta puuhuntérmayksesta 6-7 m korkeaan
puurykelmaan ja katkaissut siitd puita 5-3,5 m korkeudelta. Naista puista I6ytyi useita
pyo6rineen potkurin katkomia runkoja, joiden paksuus oli valilla 3-13 cm. Muutama metri
ennen em. puurykelmaa oli hangella vasemman siiven karkikappale.

Lentokone oli jatkanut pera edella maahan, jossa sen oikea korkeusperasin ja vakain
olivat tormé&nneet puuhun ja irronneet.

Lentokone oli maassa nokka lahes tulosuuntaan noin 18 astetta vasemmalle kallistu-
neena.

Potkurin lavat olivat taipuneet taaksepain ja moottorin suojapellitys oli ruhjoutunut pa-
hoin erityisesti oikealta puolelta. Moottori oli puuhuntdérméayksen yhteydessa iskeytynyt
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tuliseindéan, mink& seurauksen tuliseinan ylaosa oli repeytynyt ja moottoripukki ruhjoutu-
nut. T&man vuoksi moottorin etupaa riippui alaspain.

Rungon oikea puoli oli muodossaan ja oikea siipi oli paikoillaan. Siiven etureunassa ja
siivekkeissé oli lommoja. Oikea ovi avautui vaikeuksitta.

Rungon vasemman oven takana oleva pystypalkki oli yldosastaan katkennut. My6s va-
sen siipituki oli katkennut ja siiven karkiosa oli taipunut maahan saakka. Siipi oli katken-
nut noin puolivélista kéarjestd mitattuna. Myds siiven tyviosa oli pahoin ruhjoutunut. Va-
sen ovi ei avautunut. Molempien siipien laskusiivekkeet olivat ylhaalla.

Laskutelineet olivat ehyet, mutta vasen suksi oli taipunut. Rungon alla oli komposiittira-
kenteinen matkatavarakotelo, jossa oli muutamia murtumia. Matkatavarakoteloon oli
vuotanut polttoainetta.

Oikea polttoainesailio oli tarkastushetkella tyhja, mutta vasemman sailion karkiosassa oli
polttoainetta arviolta noin 20 | séailion tyviosan rikkoutumisesta huolimatta. Poliisi oli
asettanut muutama tunti pakkolaskun jalkeen vasemman sailién huohotinputken alle 10 |
polttoaineastian, joka tayttyi seuraavana paivana. Pakkolaskupaikalla oli voimakas polt-
toaineen haju.

Kuva 1. Yleiskuva pakkolaskupaikalta. Kuvassa ndkyvét lentokoneen katkaisemat puut.
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1.3.2 Tekniset tutkimukset
Polttoainejérjestelmén tarkastus

Siivet irrotettiin rungosta ja polttoainesailidt tarkastettiin sisapuolelta peilin avulla. Saili-
oiden huohotinputkisto ja siivilaverkot olivat kunnossa. Polttoainesailididen tayttdaukko-
jen kannet olivat kunnossa ja oikean tyyppiset.

Polttoainehana irrotettiin ja purettiin. Hana oli kunnossa. Myds palohana tarkastettiin ja
se oli kunnossa. Rungon polttoaineputket puhallettiin kokoojasailioon saakka ja ilman
kulkua tarkkailtiin. Putkissa ei ollut tukoksia. Polttoaineputkistossa rungon alla sijaitsevat
vedenpoistoventtiilit avattiin. Vasemmanpuoleisessa venttiilissa oli karpasen kehon osa.

Kokoojasdilion vedenpoistoventtiili irrotettiin ja sielta tullut vahainen polttoaine otettiin
talteen. Polttoaineessa oli kaksi noin huonekarpasen kokoista "raatokarpasta”, joiden
peréosa oli kiiltavan sininen, ja lisdksi vahan sakkaa.

Moottoritilan puolella tarkastettiin polttoainejarjestelméan vedenpoistokuppi ja sen suoda-
tin. Kupissa ei ollut vetta. Kupin venttiili oli auki, koska sen kayttovaijeri oli moottorin
siirtymisen vuoksi vedettynd. Suodattimen ja vedenpoistokupin rungon valinen korkKitii-
viste oli osittain pois paikaltaan, jonka vuoksi polttoainetta oli paassyt suodattimen ohi.
Suodattimessa oli kaksi hyvin pientd alumiinilastua.

Tehonsaatimen suodatin irrotettiin ja siitd laskettiin polttoaine muovipussiin. Polttoai-
neessa ei ollut vettd. Suodattimessa oli useita hyvin pienia alumiinisia poranlastuja ja
pieni pala kumitiivistetta.

Polttoainepumppu irrotettiin moottorista. Pumpun kayttokoneisto oli kunnossa. Myds
sahkokayttdinen polttoainepumppu, tehonsaadin, jakajaventtiili, suutinputket ja suuttimet
irrotettiin. Irrotetut laitteet koeajettiin Kuorevedella Patria Finavitecin laitekorjaamolla.
Laitteet toimivat kasikirjan arvojen mukaisesti.

Kokoojasailio oli ruhjoutunut pakkolaskussa ja sen hitsaussauma oli repeytynyt. Sailié
leikattiin auki ja tarkastettiin sisdpuolelta. Sailié oli puhdas.
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. Polttoainesailié
. Polttoaineputki
. Yhdysputki,huohotin
. Paluuputki

. Suuntaventtiili
. Kokoojasiilié
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Kuva 2.

Kaaviokuva rungossa sijaitsevasta polttoainejérjestelméstd. Vedenpoistoventtiilit on
merkitty tdhdelld * Kéarpdset I6ytyivéat kokoojaséilion pystyputkesta (A) ja kolmannen
kdrpésen osia vedenpoistoventtiilisté (B).

Sytytysjéarjestelmén tarkastus.

Ylemmat sytytystulpat irrotettiin. Tulpat olivat hyvakuntoiset, oikean vériset ja puhtaat.
Magneettojen ajoitus ja sisdinen ajoitus olivat oikeat. Magneetot antoivat sytytyskipinda.
Sytytyskytkin irrotettiin ja purettiin. Kytkin oli kunnossa.

Magneetot ja sytytysjohdot testattin Kuorevedella Patria Finavitecin korjaamolla. Ne
toimivat moitteitta.

Moottorin teknisen kunnon tarkastus.

Moottori oli ulkoisesti ehyt, lukuun ottamatta sita, ettd sen kolme kiinnitysjalkaa neljasta
olivat katkenneet pakkolaskun yhteydessa. Moottori oli puuhuntdrméayksessa iskeytynyt
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pain tuliseinad, jolloin moottoripukin putkia oli katkennut ja taipunut. Samalla mm. kayn-
nistinmoottori oli iskeytynyt tuliseindén ja kaynnistimen kiinnitys oli murtunut.

Potkuria kasin pyoritettdessa kampiakseli pyori normaalisti. "Peukalokokeen” perusteella
kaikissa sylintereissa oli puristuspaineet.

Potkurin tarkastus

Potkurin kuvussa oli puuhuntérmaysjéalki ja potkurinnavan keskella ollut pultti oli tullut
kuvun lapi. Lavoista yksi oli taipunut noin 15 cm paasta karjesta mitattuna taaksepain
noin 70 asteen kulmaan. Toinen lapa oli taipunut loivasti taaksepéin lahes tyvesta alka-
en. Kolmas lapa oli lahes suora.

Potkurin torméatessd puuhun potkurikuvun takalevy oli painunut voimakkaasti pain
moottorin pelteja. Syntyneiden jalkien perusteella potkuri ei ole pyo6rinyt.

Ohjaamon tarkastus

Ohjaamossa ei ollut merkittdvia muodonmuutoksia. Istuimet olivat paikoillaan ja istuin-
vy0t olivat ehjat. Oikeanpuoleisen k&siohjaimen akseliputki oli katkennut ohjainlukon rei-
an kohdalta. Ohjaamon vasemmanpuoleiset taaemmat sivuikkunat olivat rikki.

Polttoainesailididen valintahana oli valittuna vasemmalle séilidlle. Ohjaaja kertoi k&anta-
neensa hanan tadhan asentoon pakkolaskun jalkeen. Hana oli moottorin kayntihairion il-
metessa ollut "molemmat siliét” asennossa.

1.3.3 Polttoainemaaran maaritys

Tutkijat kavivat lentokoneen seisontapaikalla Akaslompolossa, jossa lentokoneen suksi-
en alla olleiden puiden jéljet olivat ndhtavissa. Jaljista mitattiin lentokoneen sivusuunnan
kallistus, joka oli suksien valisella matkalla kaksi senttimetria vasemmalle.

Rovaniemen lentokonehallissa olleelle Cessna 185, OH-CVT-koneella tehtiin polttoai-
nemaaran maaritys erilaisilla koneen kallistusasennoilla. Mittauksissa pyrittiin selvitta-
maan, mika oli ollut lentokoneen tarkka polttoaineméaara sen lahtiessa lennolle Akas-
lompolosta. Vertailukoneessa oli kumipussisailiot, jotka ovat vdhan onnettomuuskoneen
integraalisailioita lyhemmat, mutta tyviosan muoto on samanlainen.

Mittauksen perustana kaytettin Akaslompolossa tehtya mittaustulosta, jossa mittatikku
oli nayttanyt oikeassa sdilidssa olevan 40 | ja vasemmassa sailiosséa 100 | polttoainetta.
Polttoainehana oli ollut molemmat sailiét -asennossa, jolloin sailididen pinta oli ehtinyt
tasaantua seisonnan aikana Akaslompolossa.

Tehtyjen vertailukokeiden perusteella ohjaajan kayttdméa mittatikku antoi oikean tuloksen
polttoainemaarasta.

11
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ANALYYSI

Polttoaineméaara

Moottorin kayntihairion mahdollisina syina tutkittiin teknista vikaa, polttoaineen vahyytta
ja polttoainejarjestelmasté loytyneita epapuhtauksia.

Tutkinnassa ei tullut esille mitdan sellaista teknistd vikaa, joka olisi voinut aiheuttaa
moottorin pysahtymisen. Sen vuoksi tutkinta suuntautui aluksi polttoainemaaran mah-
dollisimman tarkkaan méaarittAmiseen, silla ko. lentokonetyypille on aikaisemmin tapah-
tunut moottorin pysahtymisia sellaisessa tilanteessa, jolloin polttoainetta on ollut run-
saasti toisessa sdilibssd, mutta toisesta sailiosta se on loppunut tai ollut hyvin vahissa.
Liséksi polttoaineen valintahana on ollut molemmat séiliét -asennossa.

Ohjaajan kertoman mukaan lentokoneen lahtiessa Lahdesta sen molemmat sailiét olivat
olleet tdynna, eli yhteensa 88 US gal, 333 |, josta kaytettavissa 308 I. (Pilot’s operating
handbook sivut 1-4 ja 4-21 seka Muutosmaarays M 1597/89, 17.2.1989).

Lento Lahdesta Akaslompoloon oli kestanyt 3 h 50 min. Ohjaajan pitk&aikaisen koke-
muksen ja laskelmien mukaan lentokoneen polttoaineen kulutus oli noin 48 I/h (0,8
I/min). Tdman mukaan polttoainetta oli kulunut 184 I, joten jaljella olisi ollut 149 |. Tama
osoittautui varsin oikeaksi, silla ohjaaja mittasi mittatikulla polttoainemaaraksi Akaslom-
polossa noin 140 |, josta 40 | oli oikeassa sdiliésséa ja 100 | vasemmassa. Polttoaine oli
jakaantunut néain lentokoneen ollessa pysakoityna vinossa asennossa vasen siipi oikeaa
alempana.

Lentoaika Akaslompolosta pakkolaskupaikalle oli noin 15 min, sen lisdksi oli muutama
kaynnistys, lammityskaytto ja rullaus. Lentoon voidaan laskea kuluneen noin 15 | poltto-
ainetta. Polttoaine oli kulunut paaasiassa molemmista sailidistd, joten oikeassa séailibssa
oli moottorin pysahtyessa ollut todennékdisesti noin 30-35 | polttoainetta.

Tama polttoainemaara vastaa 2,5-3 cm paksuista tasaisesti levittynyttd polttoaineker-
rosta sailiosséd. Mikéli lennetdan tallaisella polttoainemaéralla ja polttoaineen valinta-
venttiili on valittuna vain ko. sailiélle, tulee polttoaineen virtaukseen katkoksia lentoko-
neen liikehtimisen vuoksi. Kokoojasailion tilavuus on noin 3 | ja mikali se on taynna,
moottori kdy noin 3 minuuttia. Virtauksen ollessa katkonaista kokoojasailién polttoaine-
maara vahenee, jolloin moottorin kdyntiaika vastaavasti lyhenee.

Lennon aikana polttoainepinnat pyrkivat tasoittumaan ja koska vasemman sdilion poltto-
ainekerros oli paksumpi, siita siirtyy enemman polttoainetta moottoriin kuin toisesta sai-
liostd. Lisdksi Continental -ruiskutusjarjestelmastd palautuva polttoaine siirtyy tassa
lentokonetyypissa oikeaan s&ilioon helpommin kuin vasempaan sailioon, joten oikean
sdilion polttoainekerroksen paksuus on ollut edella laskettua suurempi.
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Koska kysymyksessa olevassa tapauksessa polttoainehana oli ollut valittuna molem-
mille sailidille, olisi moottorin pitanyt kdayda hairiéttd, koska toisessa sdiliossa oli run-
saasti polttoainetta.

Aikaisemmat Cessna 185—lentokoneen pakkolaskut

Suomen lento-onnettomuus/-vauriotilastossa on lukuisia pakkolaskuja, joissa lentoko-
neen moottori on pysahtynyt polttoaineen sy6ttéhairion vuoksi. Tavallisesti pysahtymi-
nen on tapahtunut lahestymisen aikana ja syyna on ollut vahainen polttoainemé&éara. Ta-
vallisimmin tapaukset ovat sattuneet laskuvarjohyppylennoilla ja purjekoneen hinauslen-
noilla.

Suomessa on tapahtunut ainakin kahdesti aikaisemmin Cessna 185 lentokoneelle pak-
kolasku polttoaineen vahyyden vuoksi. Niissa tapauksissa moottorin pysahtymiset ovat
tapahtuneet tilanteessa, jolloin toisessa séailiossa on ollut polttoainetta mutta toisesta
sdiliosta polttoaine on loppunut tai kaynyt hyvin vahiin. Naissakin tapauksissa polttoai-
neen syottd on ollut molemmista sdilidista.

Cessna 185 OH-CCE-lentokoneen tapaus

Ensimméainen tapaus sattui Rovaniemen lentoaseman laheisyydessa 16.6.1980, jolloin
pyorakellukkein varustetun lentokoneen moottori pysahtyi [ahestymislennon aikana noin
1 km ennen Kkiitotietd. Ohjaaja teki pakkolaskun metsaan. Lentokone vaurioitui pahoin.
Lentokoneessa olleista neljasta henkilosta yksi vammautui lievasti.

Onnettomuuspaikalla tehdyissa tutkimuksissa todettiin, ettd vasemmassa polttoainesai-
libssa oli polttoainetta 27 |. Ennen mittausta polttoainetta oli vuotanut huohotinputkesta
maahan. Oikea sdilio oli tyhja. Polttoainelaskelman mukaan polttoainetta olisi pitanyt olla
35 I. Polttoaineen sy6ttd oli molemmista sailidista.

Teknisissa tutkimuksissa ja koekayttssa ei tullut esille mitdén sellaista teknista seikkaa,
joka olisi aiheuttanut moottorin pysahtymisen. Tuolloin pysahtymisen syy jai epaselvak-
Si.

Cessna 185 OH-CCW-lentokoneen tapaus

Toinen kellukkeilla varustetun lentokoneen moottorin pysahtyminen ja pakkolasku ta-
pahtui 8.8.1986 Inarissa. Tuolloin moottori pysahtyi varoituksetta loivan kaartelun jal-
keen potkurin jaddessa pyorimaan tuulimyllynd. Sahkoisen polttoainepumpun kytkemi-
sen jalkeen moottori kaynnistyi hetkeksi ja teki tdydet tehot noin viiden sekunnin ajan,
minka jalkeen se pyséahtyi lopullisesti. Ohjaaja teki pakkolaskun 4-5 m korkeaa tunturi-
koivua kasvavaan maastoon, jossa lentokone vaurioitui pahoin, mutta vakavia henkilo-
vahinkoja ei tullut.

Tutkimuksissa ja koekayttssa lentokoneessa ei todettu teknista vikaa. Lentoonlahtthet-
kella vasemmassa sailiossa oli todennékdisesti noin 80 | polttoainetta ja moottorin py-
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sahtyessad noin 45 |. Oikean sailion maaramittari osoitti lentoonlahtthetkella tyhjaa,
mutta osoitin liilkkui. Polttoaineen syo6ttd oli molemmista sailidista.

Moottorin pysahtymisen syyksi todettiin polttoaineen sy6ton kannalta epaedullinen, lui-
suva lentotila, minka vuoksi oikean sdilion tyhjennyttyd vasemmassa sailiossa ollut
polttoaine ei paassyt virtaamaan moottoriin.

Tutkimuksessa todettiin myos, ettd Rovaniemella 16.6.1980 OH-CCE—koneelle tapahtu-
neen onnettomuuden syy oli ollut todennakoéisesti sama kuin tdsséa (OH-CCW:n) tapauk-
sessa.

Taman onnettomuuden jalkeen ilmailuhallitus (my6hemmin limailulaitos) julkaisi kaksi
Muutosmaaraysta (M 1569/89, 17.2.1989 Cessna. Polttoaineen syottohairion estaminen
| ja M 1597, Cessna. Polttoaineen sydttohairion estaminen Il.) Muutosmaarayksessa on
huomautettu, ettd lentokasikirjassa ilmoitetut kaytettdvissd olevaa polttoainemaaraéa
koskevat tiedot saattavat olla liian optimistiset. Todellinen kéaytettévissa oleva polttoai-
nemaara saattaa olla jopa 2,5 gall (9,5 I) kirjassa ilmoitettuja maaria pienempi. Ta&méa on
otettava huomioon aina koneen toimintasadetta arvioitaessa.

Liséksi todetaan: "Konetta tankattaessa on huolehdittava siita, etta tankkauksen jalkeen
molemmissa sailidissa on likimain yhta paljon polttoainetta. Lennettdessa vajailla poltto-
ainesailidilla on tarkeaa, etta kuula pysyy keskella. Muuten polttoaineen syottd saattaa
hairiintya ja moottori sammua”.

Karpaset ja polttoaineen syottohairid nyt tutkittavassa tapauksessa

Tapahtumatietojen ja teknisten tutkimuksien perusteella moottorin kayntihairié aiheutui
polttoaineen syottohairiosta. Lentokoneen sadilidissa oli kuitenkin niin paljon polttoainetta,
ettd tata tapausta ei voi rinnastaa edelld esitettyihin pakkolaskuihin.

Onkin ilmeista, etta kokoojaséilion vedenpoistoventtiilin tilasta 16ytyneet kaksi kérpasta
ovat rajoittaneet polttoaineen virtausta siind maarin, ettd moottori ei ole saanut matka-
lentotehon tarvitsemaa polttoainetta, vaan seos on laihtunut ja aiheuttanut kayntih&irion.

Karpaset olivat kokoojasailiossa, ja koska ne olivat bensiinia raskaampia, ne olivat ka-
peassa pystyputkessa, mutta eivat kuitenkaan olleet imeytyneet eteenpdin polttoai-
nesuodattimeen.

Pystyputkeen, johon oli jalkiasennuksena asennettu veden pikatyhjennysventtiili (Muu-
tosmaarays M 1475/87, 27.10.1987), oli muodostunut polttoaineputkiston kapein kohta.
Pystyputkessa polttoaineen virtausala on rengasmainen, jonka ulkokehdn halkaisija on
14 mm ja sisdkehdn 8 mm. Nain ollen polttoaineen virtaukselle jaa 3 mm levyinen ren-
gasmainen kanava. Sen virtausala on noin 1,0 cm?, josta kaksi karpasta voi sulkea noin
2/3, mutta on todennakoisempaa, etta kayntihairio aiheutuu vasta sitten, kun karpaset
joutuvat pystyputkesta sivulle lahtevan palohanan porauksen suulle, jonka pinta-ala on
vain noin 0,39 cm?.Taméan aukon kaksi karpasta pystyy sulkemaan taysin.
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Karpaset olivat polttoainetta
raskaampia ja ne tulivat
pystyputkesta naytepussiin
vedenpoistoventtilin
irrotuksen jalkesn,
Kdrpasten sijginnista
pystyputkessa ei ole tietoa.

A Virtausvali 3 mm
_._'_._,_r""r'-'-

Putkihaara palohanalls, Vedenpolstoventtiibi

aukko 7 mm

Litimen ja pystyputken
dutkcd ofival 1 mim ristissd

Kuva 3. Pystyputken halkileikkauspiirros. Mittakaava 1.1
Kuvan 2 nuoli A osoittaa téta pystyputkea kokoojasdilién alla.

Kdrpéset olivat rengasmaisessa tilassa. Niiden aiheuttama virtaushaitta on suurin mikéli
ne ovat palohanalle johtavan aukon suulla.
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Kuva 4. Pystyputken katkaistu alapdé (kuva 3, katkaisukohta A-A).

Keskelld on vedenpoistoventtiili ja sivulle ldhtee 7 mm:n reidlld varustettu liitin palo-
hanalle. Kérpéset (2 kpl ) tulivat ndytepussiin pystyputkesta. Molemmat kédrpdset olivat
ehyitd, mutta toinen rikkoutui kuljetuksen aikana.

Karpaset olivat bensiinia raskaampia, joten ne olivat olleet pystyputkessa todennakéi-
sesti jo pitkan aikaa. Moottorin kaynnistyttyd polttoainevirtaus vetda niitd mukanaan,
mutta ne juuttuvat putkeen mielivaltaiseen asentoon. Kun moottori pyséaytetaan, poltto-
aineen virtaus moottorille péain loppuu ja mahdollisesti tapahtuu vahaista virtausta ta-
kaisinpain, jolloin kérpaset voivat asettua uuteen asentoon. Pystyputkesta sivullepain
hitsattu liitin, johon palohana kiinnittyy, oli hitsattu epdsymmetrisesti siten, etta liittimen
ja pystyputken poraukset olivat noin 1 mm ristissa. Tall6in muodostui porauksen toiseen
sivuun 1 mm:n suuruinen porras, joka on ollut omiaan estamaan karpasien luiskahtami-
sen palohanan liittimeen ja siitd edelleen suodatinkuppiin.

Karpasilla on ollut mahdollisuus paasta polttoaineputkistoon lentokoneen siipien ollessa
irrotettuna. Talléin avautuu nelja polttoaineputkea ja niiden lisdksi kaksi huohotinputkea,
joista paasee polttoaineputkistoon ja suoraan kokoojasailioon.



C 5/1999 L

Lentovaurio Kittilassa 28.3.1999

Kuva 5. Pystyputken kat-
kaistu alapé&é (edellinen ku-
va) halkaistuna.

Kuvassa ndkyy  aukko
palohanalle, jonka liitin oli
hitsattu siten, ettad liittimen
ja pystyputken poraukset
olivat noin 1 mm:n ristissé.
Téalloin muodostui
porauksen toiseen sivuun
1 mm:n porras.

20 e 25w

Kuva 6. Kuvassa kérpdset
ovat sijoitettuna porauksen
pdaélle, jolloin ndhdaén,
ettd ne voivat pahimmassa
tapauksessa sulkea koko
porauksen.

]

/8 mms

Pl ]
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Lentokoneen OH-CIJ aikaisempi onnettomuus Ranualla ja sen jalkeinen vau-
riokorjaus

Lentokone oli ollut Ranualla vuosihuollossa, jonka jalkeen ohjaaja ja yksi matkustaja
lahtivat koelennolle 21.5.1994. Lentoonl&htd ja nousu sujuivat normaalisti, mutta noin
100 m:n korkeudella, aloittaessaan kaartoa oikealle, ohjaaja havaitsi moottorin kaynnis-
sa aaltoilua ts. moottori kavi valilla paremmin, vélilla huonommin ja lopulta moottori py-
sahtyi. Ohjaaja teki pakkolaskun suolle, jossa amfibiokellukkeilla ollut lentokone vauri-
oitui huomattavasti, mutta henkilévahinkoja ei tullut.

Tapahtumahetkelld vallitsi lentosuuntaan nahden voimakas sivutuuli vasemmalta.
Kaarto tapahtui myo6tatuuleen pain.

Onnettomuudella ei ollut silminnakijoitd, mutta lentopaikalla olleet kaksi henkilda olivat
kuulleet moottorin kdyvan taydelld teholla maahan saakka. Lentokoneen potkuri oli kat-
konut puita pakkolaskun loppuvaiheessa ja se oli pyorinyt vield sen kaivautuessa suo-
hon.

Lentokoneen polttoainejarjestelman puhtaus tarkastettiin avaamalla kaikki suodattimet ja
laskemalla "vesipensat” kaikista kuudesta vedenpoistoventtiilistd. Vetta ei tullut mistéaan
venttiilistd. My6s suodattimet tarkastettiin ja ne olivat puhtaat. Asiakirjoista ei selvia onko
vedenpoistoventtiilit tuolloin irrotettu,.

Tarkistuksien ja potkurinvaihdon yms. vahaisten korjausten jalkeen moottori koekaytet-
tiin perusteellisesti. Mitd&n epanormaalia ei tuolloin esiintynyt.

Tutkijalautakunta lensi myos vertailulentoja samankaltaisella lentokoneella suoritusar-
vojen maarittdmiseksi. Tuolloin tehtiin se johtopaatds, ettd ohjaaja oli vahentényt nousun
aikana moottoritehoa virheellisesti ja kaartanut samalla myo6tatuuleen, jolloin raskaasti
kuormattu amfibiokone on joutunut osittaiseen sakkaustilaan.

Ruotsissa tapahtui 24.6.1993 samasta syystda samanmerkkiselle kellukekoneelle onnet-
tomuus. Siind lAhes maksimimassaan kuormattu lentokone vajosi maahan kaartaessaan
myo6tatuuleen lentoonlahdodn yhteydessa 18-19 solmun tuulessa.

Koska nyt tutkittava tapaus on sattunut samalle lentokoneelle kuin Ranuan tapaus, se
antaa aiheen epaéilla, ettd polttoainejarjestelmassa olisi jo tuolloin ollut polttoainevir-
tausta ajoittain esténeet karpaset. Lentokoneen muutos- ja korjauspaivakirjan mukaan
lentokoneeseen ei ole tehty sellaista korjausta, jossa polttoainejarjestelmaan olisi voinut
paasta karpasia, ennen kuin Ranuan onnettomuuden jalkeen. Tuolloin lentokone oli ollut
korjattavana norjalaisessa korjaamossa noin vuoden ajan. Korjauksen aikana lentoko-
neen siivet olivat olleet irti. Siitd, miten polttoaineputket olivat olleet suojattuna kuljetuk-
sen ja korjauksen aikana, ei ole tietoa.

Polttoainejarjestelmaan ei voi paasta karpasen kokoinen partikkeli muutoin kuin putken
ollessa suojaamattomana auki, silla polttoainesailidssa imuputkien paissa on siivilaver-
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kot. Onkin todennakoista, etta karpaset ovat padsseet putkistoon kuljetuksen tai em.
vauriokorjauksen aikana.

Karpasien lajimaarityksesta ja niiden sailymisesta kysyttiin Luonnontieteellisesta muse-
osta, josta todettiin, ettd Norjan ja Suomen kéarpaset ovat samaa lajia, joten polttoaine-
jarjestelmasta l6ytyneiden karpasten alkuperaa ei voitu maarittad. Karpaset olivat saily-
neet bensiinissa hyvin.

Moottorin epamaarainen kayntihairio kevaalla 1998

Nyt tutkittavan lentokoneen moottorissa esiintyi kayntihairid6 matkalennolla 11.3.1998.
Noin 20 min lennon jélkeen ja noin 2000 ft korkeudella moottori menetti tehonsa. Hetken
kuluttua kaynti parani, mutta jatkui jonkin aikaa katkonaisena. Lentokone menetti jonkin
verran korkeutta, mutta ohjaaja 10ysi sellaisen suhteellisen pienen tehoasetuksen, jolla
moottori suostui kAymaan. Kaynti parani itsestdan ja moottori kavi loppumatkan moit-
teitta normaalilla teholla. Ohjaaja palasi takaisin Lahteen. Hairion esiintymispaivana oli
pakkasta.

Konetta huoltanut mekaanikko tarkasti kaikki kdynnin kannalta tarkeat paikat, mutta mi-
taan erityista ei I16ytynyt. Vedenpoistoventtiileita ei tuolloin irrotettu.

Koelennolla moottori kdvi moitteitta, kuten sen jalkeenkin nyt tutkittavaan kayntih&irioén
saakka. On ilmeista, ettd myts 11.3.1998 karpaset rajoittivat polttoaineen virtausta ja
polttoaine-ilmaseos muuttui liilan laihaksi. Kun kaasuvipua vedettiin pienemmalle teho-
asetukselle, seos muodostui oikeaksi ja moottorin kaynti parani.

Edelld kerrotusta kayntihairiosta ja sen vuoksi tehdyisté toimenpiteista ja koelennosta ei
ole kuitenkaan tehty mitaan merkintaa ilma-aluksen matkapéaivakirjaan (Ilmailuméaarays
GEN M1-4 "limoittaminen lento-onnettomuudesta, lentovauriosta ja vaaratilanteesta”).
Ohjaaja ei myoskaan ollut tehnyt em. ilmailumaarayksen edellyttdmaa raporttia kaynti-
hairiosta lImailulaitokselle.

Polttoainejarjestelméan huolto ja tarkastukset

Lentokoneen kokoojasailiodn oli aikanaan asennettu pikatyhjennysventtiili (Muutosmaa-
rays M 1408/86). Samanlaiset puikolla auki tydnnettavat pikatyhjennysventtiilit olivat
molempien polttoainesailididen alla seka rungon alla polttoaineputkissa, jotka ovat put-
kiston alin kohta lentokoneen ollessa kannuspydra maassa. Nama kaksi viimeksi mai-
nittua venttiilid olivat ko. lentokoneessa rungon alle kiinnitetyn matkatavarakotelon si-
salla.

Pikatyhjennysventtiilit ovat helppokéayttoisia ja niista jarjestelmaan joutunut vesi voidaan
poistaa helposti, mutta karpasen kaltaiset kiinte&t epapuhtaudet jadvat putkistoon, koska
venttiileita ei irroteta huolloissa.

Vaikka tassa tapauksessa polttoainejarjestelmassa ei ollut vettd, on kuitenkin syyta pai-
nottaa sitd, ettd Cessna 180/185-lentokoneissa, jotka ovat kannuspyordkoneita, putkis-
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ton ja kokoojaséilion vedenpoisto lentoonlahtétarkastuksen yhteydessa on ainakin yhta
tarkedd kuin tavanomainen tuliseindn etupuolella olevan suodatinkupin vedenpoisto,
silla ne ovat alempana kuin suodatinkuppi, joten niihin vesi kertyy ensin. On varsin ta-
vallista, ettd rungon alla olevien vedenpoistoventtiilien vesitys lydd&aan laimin erityisesti
niissd koneissa, joissa rungon alle on asennettu matkatavarakotelo. Se vaikeuttaa
naytteenottoa, mutta ei esta sita.

Lentokoneen kasikirjan mukaan (sivut 4-5, 4-6) naista rungon alla oven kohdalla olevista
pikatyhjennysventtiileista on otettava vesikoe aina ennen paivan ensimmaista lentoa ja
aina tankkauksen jalkeen, kuten polttoainesailidistakin. Sitéd vastoin kokoojasailion ve-
denpoistoventtiilia ei kasketad kayttaa, paitsi silloin, jos em. naytteenottokohteista tulee
vetta.

Muutosmaarayksen M 1408/86, 27.10.1986 kohta "Polttoainesailididen pikatyhjennys-
venttiilit”, joka maaraa asennettavaksi pikatyhjennysventtiilit seka sailidihin ettd kokoo-
jasailioon, sisaltdd myos liitteen "Polttoainejdrjestelmén tarkastus ennen lentoonldht6a’,
joka tulee liittdd "sopivaan paikkaan lentokoneen lentokasikirjaan.” Ohje toistaa lentoka-
sikirjan ohjetta, mutta sen liséksi siind todetaan: "Jos lentokone on ollut vesi-, rdnta- tai
lumisateessa tai jos siipisdiliiden tai polttoainesuodattimen pikatyhjennysventtiileiden
kautta otetuissa néytteisséd on vettd, niin ota polttoainenéytteet kokoojasdilibiden pika-
tyhjennysventtiilien kautta”. Lopussa on suositus: "Aina ennen péivan ensimmaéista len-
toa on suositeltavaa ottaa polttoainendytteet myds kokoojaséilididen pikatyhjennysvent-
tiileistd”, Tama ohje oli liitetty ko. lentokoneen lentokasikirjaan.

On harvinaista, etta polttoainejarjestelméssé on suuria, esim. karpasen kokoisia epa-
puhtauksia, silla putkiston alkupaassa on siivilverkot. Lahihistoriasta tunnetaan kuiten-
kin aikaisempi tapaus, jossa polttoaineputkeen paassyt isokokoinen yéperhonen aiheutti
moottorin pysahtymisen ja onnekkaan pakkolaskun, seka vield sen jalkeen muutamalla
lennolla epamaaraisia kayntihairiditd ennen kuin syy loytyi. Myds tdssd tapauksessa
perhonen oli paassyt putkistoon ison huollon yhteydessa.

Molemmat tapaukset osoittavat, kuinka tarkeda on tulpata avoimet polttoaineputket heti
kun ne avataan. Ehdoton puhtaus polttoainejarjestelman huollossa on lentokonehuollon
perusasioita.



C 5/1999 L

Lentovaurio Kittilassa 28.3.1999

3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Toteamukset
1. Ohjaajan lupakirja oli voimassa.
2. llma-aluksen lentokelpoisuustodistus ja rekisteréimistodistus olivat voimassa.
3. Polttoainejarjestelmésséa, kokoojasailion pystyputkessa oli kaksi karpasta. Paikka on
sellainen, jossa ne voivat aiheuttaa merkittavan polttoaineen virtaushairion.
4. Karpaset paasevat polttoaineputkistoon vain putkien ollessa avattuna esim. lentoko-
neen siipien ollessa irrotettuna.
5. Lentokoneeseen oli tehty vauriokorjaus 1994-1995 vélisena aikana, jolloin mm. sii-
vet olivat olleet irti.
6. Kevaalla 1998 lentokoneessa oli esiintynyt epamaarainen kayntihairio, jonka syy ei
silloisissa tutkimuksissa selvinnyt. Kysymyksessa oli mahdollisesti nyt havaittu syy.
Tuosta tapauksesta ja sen vuoksi tehdyista teknisista tarkastuksista ja koelennosta
ei ole tehty mitdan merkintaa ilma-aluksen matkapaivékirjaan, vaikka ilmailumaarays
GEN (aikaisemmin OPS) M1-4 “llmoittaminen lento-onnettomuudesta, lentovau-
riosta ja vaaratilanteesta” niin edellyttda. Lennosta ei myoéskaan ollut tehty em. il-
mailumaarayksen edellyttamaa raporttia limailulaitokselle.
7. Veden pikatyhjennysventtiilien asentamisen jalkeen venttiileitéd ei irroteta huolloissa,

joten mahdolliset kiinteat epapuhtaudet jadvat putkistoon.

3.2 Tapahtuman syy

Pakkolaskun valitttméana syyna oli polttoaineen syottdhairio, joka aiheutti moottorin te-
honmenetyksen. Perussyyna oli polttoaineputkiston puutteellinen suojaus lentokoneen
siipien irrotuksen jalkeen tai vauriokorjauksen aikana, jolloin putkien ollessa auki karpéa-
sia oli paassyt polttoainejarjestelmaan, jossa ne aikaansaivat tukkeuman.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1 Koska kokoojasailion pystyputki on alempana kuin polttoainesuodatin, on mahdollista,
etta siihen kertyy epapuhtauksia, jotka eivat poistu vedenpoiston yhteydessa. Sen vuok-
si kokoojasailion pikatyhjennysventtiili tulisi kayttaa auki jokaisen polttoainejarjestelman
huollon yhteydessa. (Tama ehdotus on kohdistettu mekaanikoille ja lentokonekorjaa-
moille).

Helsingisséa 23.9.1999

Esko Lahteenmaki
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Liitteet

Ei liitteita.

Lahdeaineistoluettelo

Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa

Ohjaajan ilmoitus lentotoiminnassa sattuneesta vauriosta.

Poliisin S-ilmoitus.

Ohjaajan puhuttelupoytakirja.

Lentoreittipiirros Akaslompolo-Pontso.

Piirros pakkolaskupaikasta.

Patria Finavitecin tutkimusraportti moottorin polttoainejarjestelmén laitteiden ja magneettojen
koeajosta.

7. Valokuvia.
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