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Ei liitteitd. LAhdeaineisto taltioitu Onnettomuustutkintakeskuksessa.



ALKULAUSE

Kiikalan lentopaikalla tapahtui torstaina 10.6.1999 noin klo 16.00 varjoliito-onnettomuus, jossa
lentdjana ollut 29-vuotias mieshenkild loukkaantui vakavasti. Liidin joutui hallitsemattomaan epa-
symmetriseen lentotilaan, jonka seurauksena lentajan térmasi heilurilikkeessa maahan.

Salon pelastuslaitos sai halytyksen tapahtuneesta kello 16.05.

Onnettomuustutkintakeskus asetti paattksellaan n:o C 9/1999 L virkamiestutkinnan ja nimitti tut-
kijaksi Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntijan tietotekniikkakonsultti Rami Saikkosen ja
avustajaksi myohemmin Harri Sepin.

Onnettomuuteen liittyvien tietojen kokoaminen, materiaalin kasittely ja tutkintaselostuksen laati-
minen saatiin paatokseen 2.3.2001.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Varjoliitolentotoiminta alkoi Kiikalan lentokeskuksessa onnettomuuspéivana noin klo
15.00. Ennen onnettomuuslentoa oli suoritettu kaksi normaalia varjoliidinhinausta ja on-
nistunutta lentoa. Hinaustoiminta suoritettiin Kiitotieltéa 28, jonka itdpaatya kaytettiin start-
ti- ja laskeutumisalueena.

Onnettomuuslento alkoi, kun lentdja hinattiin taittopydrahinauksella ilmaan Kiitotieltéd 28
noin klo 15.30. Lentgja lensi kentan lahiymparistdssa termiikkiolosuhteissa hakien aktii-
visesti nostoa suhteellisen matalassa korkeudessa noin 30 minuuttia, jonka jalkeen han
paatti tulla laskuun kiitotien 28 itapaatyyn. Laskukierroksen finaalivaiheessa noin 40-60
metrin korkeudella liitimen oikea siiven puolisko (noin 50 %) taittui ja muu osa siivesta
sakkasi, jolloin lent&ja joutui heilurilikkeeseen. Han ei saanut heiluriliikettd kuoletettua,
vaan osui maahan heilurissa kovalla vauhdilla suoraan jalat edelld ja kierahti vasem-
malle kyljelleen.

Henkilévahingot

Lentgja loukkaantui vakavasti saaden vakavan selkdrankavamman.

Varjoliitokaluston vauriot

Varjoliidin ja siind kaytettavat varusteet eivat vaurioituneet.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkilosto
Lentgja: ika 29 vuotta
Lentolupa: PP5, suhteellisen kokenut liitdja

Lentokokemus:  kaikilla liidintyypeill&a yli 40 tuntia
onnettomuusliitimelld alle 10 tuntia

harrastanut varjoliitdmista 4 vuotta.
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Lentolaite ja varusteet

Liidin

Suomen llmailuliiton luettelointinumero: 585

Omistaja ja kayttaja: Mies 29 vuotta

Valmistaja: Edel

Tyyppi: Sector L

Valmistusnumero: 7020286

Valmistusvuosi: 1997

Testiluokitus: DHV 2-3 ja Afnor Competition -luokitus
Kokonaislentopaino: 85-110 kg (lentaja + varusteet yhteensa).

Valjaat

Valmistaja: Woody Valley
Tyyppi: X-Over, kilpavaljaat
Valmistusvuosi: 1998
Hyvaksymisperusteet: DHV.

Muut lentovarusteet

Korkeusmittari-variometri-yhdistelma mallia Brauniger 1Q-basis

Saa

S&a oli poutainen. Tuuli oli heikko ja suunnaltaan vaihteleva. Alueella yleisesti oli ter-
misté tuulta ja termiikkia. Lentos&a oli termiikisté johtuen hieman turbulenttinen.

Radioliikenne

Radioliikennetta lennon aikana ei kayty.

Lentopaikka

Lentotoiminta tapahtui Kiikalan lentokeskuksessa (EFIK) Kiitotieltéd 28, jonka itApaatya
kaytettiin startti- ja laskeutumisalueena.

Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsi pienessa kuopassa noin 100 metrin paassa varsinaisesta
lentoonléhttpaikasta. Lentoonl&htopaikasta ei ollut suoraa nakyvyyttd onnettomuuspai-
kalle.
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Laaketieteelliset tutkimukset

Lentgja loukkaantui onnettomuudessa vakavasti selkdrankaan, mika aiheutti hanelle ala-
raajahalvauksen. Han oli sairaalassa useita kuukausia onnettomuuden jalkeen. Vamma
arvioitiin vaikeaksi ja mahdollisesti pysyvaksi. Laaketieteelliset tutkimukset rajoittuivat
lentajan hoitotoimenpiteisiin.

Pelastustoiminta ja pelastautumisndkdkohdat

Paikalla olleet lentgjat saapuivat onnettomuuspaikalle valittomasti ja paikalle halytettiin
valitttmasti ambulanssi. Loukkaantunutta rauhoiteltiin, hanelle annettiin vettd ja hanta
varottiin likkuttamasta.

Ambulanssin tulo kesti erittain kauan. Paikalla olleiden oli opastettava ambulanssi on-
nettomuuspaikalle, koska lentokentan teraspuomi oli lukittu eikd ambulanssi paassyt
normaalia reittia kentélle. Ambulanssi joutui pujottelemaan metsan Iapi uhrin luokse.

Hoitohenkilokunta aloitti hdtdensiavun onnettomuuspaikalla ja hoiti sairaankuljetuksen.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentajan varusteet ja onnettomuuspaikka tutkittin. Naiden perusteella lentajan todettiin
iskeytyneen maahan jalat edella. Liitimessa ja varusteissa oli vain vahaisid naarmuja,
joten lent&aja on ottanut iskun vastaan koko kehollaan ja jaloillaan. Lentgja oli sallituissa
lentopainorajoissa.

Liidin
Liitimessa ei todettu naarmujen lisdksi muita vaurioita.

Valjaskokonaisuus

Valjaat olivat taysin ehyet eika silmin nahtavia vaurioita 16ytynyt. Pelastusvarjo oli ehja,
mutta sokat olivat irronneet todennédkodisesti maahan térmayksessa. Pelastusvarjo oli
omassa kotelossaan valjaissa. Lentdja ei kertonut yrittaneensa heittda pelastusvarjoa.

Muut lentovarusteet

Muut varusteet olivat téysin ehyet tai saaneet vain pienia naarmuja.

Hinausvarusteet

Hinausvarusteet todettiin olleen taysin kunnossa.

Toiminta lentopaikalla

Lentopaikalla oli lennetty paivan aikana joitain varjoliitolentoja ja kokeneita varjoliitgjia oli
lahtenyt samasta paikasta aiemmin paivalla matkalennolle. Taman jalkeen kentalla oli



PP2-tason lentdjia, jotka toimivat kesken&én vuorotellen hinaten ja vuorotellen toimien
lahettdjand normaalin lajille tyypillisen kaytanndn mukaan. Toiminnassa ei havaittu
puutteita. Lentotoiminnassa ja kenttatoiminnassa ei kaytetty mitdén uusia menetelmia tai
laitteita.



21

2.2

2.3

ANALYYSI

Lentgjan lentokokemus

Onnettomuudessa ollut lentdja oli lentanyt varjoliitimella nelja vuotta aktiivisesti. Hanella
oli voimassa oleva PP5-kelpoisuustodistus. Han oli lentanyt paljon termiikkilentoa ja
myds useita matkalentoja. Suomen mittapuun mukaan han oli kokenut liitdja. Onnetto-
muuspaivana han oli ajanut autolla 500 km ennen onnettomuuslentoa. Omasta mieles-
tddn han ei ollut vasynyt. Lentdjan kokemus kyseisella liidintyypilla oli kohtalaisen va-
hainen ja liidin sek& valjaskokonaisuus oli hanelle kohtuullisen uusi. Han ei ollut aikai-
semmin lentanyt kilpaluokan liitimella. Onnettomuusliidin oli kayttaytymiseltddn hyvin
erilainen lentdjan aiempaan liitimeen verrattuna. SIV-kurssia (varjoliidon turvallisuus
kurssia) tai vastaavaa lentdja ei ollut kaynyt. Han oli joutunut samantyyppisen vaarati-
lanteeseen samana kesana noin kuukautta aikaisemmin mutta oli selvinnyt siitéa ilman
loukkaantumista.

Vilineet

Lentajan kayttama liidin, Edel Sector L, on kilpavarjoliidin, joka on tarkoitettu erittéin ko-
keneille liitgjille vaativaan matka- ja kilpalentdmiseen. Lentgja oli hankkinut liitimen kay-
tettynd. Kaikki lentovélineet olivat toimivassa kunnossa. Valjaat olivat kilpaluokan varjo-
litovaljaat, joissa painopisteohjaus toimii erittédin tehokkaasti. Lentoasento on puoli-
istuvasta makaavaan. Lentoasento ja lentotuntuma poikkesivat lentgjan aiemmin kayt-
tamista valjaista. Lahes kaikki onnettomuuslennolla kaytetyt lentovélineet olivat vaativia
kilpaluokan valineita.

DHV-luokituslaitoksen kuvaus kyseisen luokan liitimelle on seuraava:

"Liitimet erittdin vaativilla lento-ominaisuuksilla. Potentiaalisen rajut liikkeet mahdol-
lisia turbulenssista ja ohjausvirheisté johtuen. Suositellaan kokeneille ja sdannolli-
sesti lentéville lentdjille.”

Liitimessa ja varusteissa ei havaittu onnettomuuden syntyyn vaikuttavia seikkoja.

Lentotoiminta ja onnettomuuspaivan tapahtumat

Kyseisend paivana meneilladn oli normaali varjoliitolento lentokentéltd taittopydran
kautta hinaamalla, jossa tavoitteena oli paasta termiikkiin ja matkalennolle. Olosuhteet
olivat lentokentalla termiset ja turbulenssia esiintyi termiikista johtuen. Aiemmin paivalla
oli varjoliitgjia l1ahtenyt matkalennolle. Lent&ja arvioi termiikin hieman normaalia kovem-
maksi kyseisena paivana. Juuri ennen onnettomuuslentoa oli suoritettu kaksi hinausta ja
onnistunutta lentoa. Lentdja saapui lentopaikalle autolla jota h&n oli ajanut noin 500 km
ennen lentosuoritusta.
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Onnettomuuslento

Lentdja saapui Kiikalan lentopaikalle ajettuaan noin 500 km autolla. Omasta mielestaan
han ei ollut vasynyt. Han aloitti lentdmisen heti saavuttuaan kentélle ja laitettuaan lento-
varusteet lentokuntoon.

Onnettomuuslento alkoi kun liitdja hinattiin taittopydrahinauksella ilmaan Kiitotieltd 28
noin klo 15.30. Lentaja lensi kentan ymparistéssa noin 30 minuuttia etsien termiikkia ak-
tiivisesti, jonka jalkeen héan paatti tulla laskuun kiitotien 28 itapaéatyyn. Laskeutumisen fi-
naalivaiheessa noin 40-60 metrin korkeudella liitimen oikea siiven puolisko taittui rajusti,
jonka seurauksena lentaja joutui kierteiseen heilurilikkeeseen. Lentdja aloitti vastatoi-
menpiteet pitddkseen liitimen siiven auki.

Liitimen siiven epasymmetrinen taittuminen (yli 50 %) tapahtui todennéakdisesti joko tor-
maamisesta termiikkipuuskaan tai voimakkaasta termiikkikuplasta uloslentamisesta. Sii-
ven puoliskon taittumista seurasi valittbmasti raju kddntyminen ja suunnanmuutos oike-
alle, jolloin lentonopeus putosi lahes nollaan. Liidin ehti kdantya noin 90 astetta ennen
kuin lentdja ehti tehda oikeaoppisesti vastalikkeen vasemmalla jarrulla. Liidin ajautui
kaarroksessa kohtalaiseen heilurilikkeeseen pyrkiessdan kaantymaan sivulle lentgjan
kanssa lahes samalle korkeudelle.

Lentgja onnistui todennakoisesti korjaamaan litimen suunnanmuutosta siten, ettd
kaantyminen hidastui tai lahes loppui. Vastaohjausta oli ehka ollut liikaa, koska siipi
naytti sakkaavan hetkellisesti (kilpaluokan liidin on erittédin herkka yliohjaukselle) myds
vasemmalle puolelle.

Sakkaustilassa liidin kaatui taaksepadin, jolloin lentdja joutui heilurilikkeeseen taakse ja
alaspéin. Todennékdisesti lentdja on juuri sakkaustilaan jouduttuaan nopeasti avannut
tai vahentanyt siiven jarrutusta ja siipi on syoksahtanyt lentdjan yli ja eteen alaviistoon
keraten lisda nopeutta. Lentdja on tassa vaiheessa ollut voimakkaassa heiluriliikkeessa
siiven takapuolella lahes samalla tasolla siiven kanssa.

Liidin on kerannyt vauhtia ja ampuessaan suurella nopeudella lentdjan eteen siiven etu-
reuna on taittunut punosten sisdén. Lentdja on tassa vaiheessa jatkanut liiketta alas ja
eteenpain kohti maata. Jarrutus on tapahtunut tédssa vaiheessa oikeaoppisesti, mutta
korkeus ei enaa riittanyt siiven aukaisuun.

Lentdja on osunut maahan heilurilikkeessa jalat edella siiven ollessa hanen yléapuolel-
laan. Liidin on lentdjan osuessa maahan ollut vield osittain tai kokonaan sakkaustilassa
mutta jo avautumassa. Korkeuden vahyyden vuoksi siipi ei kuitenkaan endéa ehtinyt
aloittaa lentamista.

Lentdjan mahdollisuudet vaikuttaa liitimen ulosohjaamiseen epasymmetrisesta lentoti-
lasta olivat vahdaiset alhaisen korkeuden ja liitimen vaativuuden vuoksi. Lentgjalla oli
lennolla mukana my6s pelastusvarjo, mutta han ei yrittanyt kayttaa sita.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

Kaytetty liidin oli vaatimustasoltaan vaativa kilpaliidin ja epasymmetrisissa lentoti-
loissa jopa taydellista reagointia vaativa.

Lentgja oli noin kuukautta aikaisemmin samana kesana joutunut vastaavantyyppi-
seen tilanteeseen, mutta selvinnyt siitd vammoitta.

Liidin ja valjaat olivat lentajalle kohtuullisen uudet ja hénelle oli kertynyt kokemusta
niistd ennen onnettomuuslentoa vain niukasti. Ne erosivat huomattavasti lentajan
aiemmista ja tutuista valineista.

Valjaat olivat niin sanottua makuuvaljastyyppid, mutta koska lentdjan ei todettu kier-
tyneen punosryhman ympari, ei talla ollut siiven aukaisemisen kannalta merkitysta.

Lentdja oli samana paivana ajanut autolla noin 500 km, jonka jalkeen han oli saapu-
nut lentopaikalle ja aloittanut valittomasti lentamisen. Lentdjan reaktiokyky ja vireys-
tila ei mahdollisesti ollut paras mahdollinen.

Lentosaa oli terminen ja turbulenssia esiintyi yleisesti termiikin johdosta.

Lentovarusteet seka hinauskalusto olivat hyvassa kunnossa ja toiminta kentélla oli
normaalia. Na&illa seikoilla ei ollut osuutta onnettomuuteen.

Lentdja on saattanut toimia oikein epasymmetrisen lentotilan korjauksessa, mutta
han on mahdollisesti yliohjannut hieman. Tama on johtanut sakkaukseen matalalla
ja sen jalkeen heiluriin, josta lentaja on iskeytynyt maahan.

Korkeutta tapahtumahetkelld oli liian véhén, jotta vaikeasti hallittava kilpaliidin olisi
ehtinyt tayttyd uudelleen sakkauksen jalkeen. Kilpaliidin vaatii kohtuullisen paljon
korkeutta sakkauksen jalkeiseen uudelleen tayttymiseen.

Lentdja ei yrittdnyt kayttaa pelastusvarjoa.

Ambulanssi ei paassyt suoraan onnettomuuspaikalle, koska kentélle p&aéasy oli sul-
jettu lukitulla teraspuomilla.



3.2

10

Onnettomuuden syy

Onnettomuus on erittain tyypillinen varjoliitimille tapahtuva onnettomuus matalla termi-
sessa ja turbulenttisessa ilmassa lennettdessd. Onnettomuuteen johtanut tapahtuma-
ketju on alkanut turbulenssista aiheutuneesta rajusta epasymmetrista siiven taittumista
(yli 50 %) matalalla. Lent&ja on mahdollisesti yliohjannut yrittdessaan korjata tilannetta ja
sakkauttanut liitimen hetkellisesti. Taman jalkeen han on tehnyt jarrujen paaston vaa-
ralla hetkelld ja joutunut rajuun heiluriin, josta han on iskeytynyt maahan.

Mydtavaikuttavina tekijoina voidaan pitaa erittédin vaativaa liidintd ja lentdjan vahaista
kokemusta kyseisesta liidintyypista.



TURVALLISUUS SUOSITUKSET
Seuraavat suositukset on osoitettu varjoliitokerhoille, kouluttajille ja kaikille varjoliitajille.

1. Varjoliidon kelpoisuusluokituksen PP4 aikana tulisi kdyda jokin turvallisuuskurssi,
jossa harjoitellaan erilaisia epasymmetrisia lentotiloja ja varavarjon kayttéa turvalli-
sissa olosuhteissa. Suositus tulisi siséllyttaa PP4-koulutusohjelmaan.

2. llmailuliiton ja varjoliitokerhojen tulisi tulevaisuudessa yhdessa tydskennelld turvalli-
suuskurssien jarjestamiseksi Suomessa. Kursseja tulisi olla eri tasoisille liitgjille.

3. Kerhot voisivat koulutuspéaéllikdiden johdolla laatia ohjeet siitd, minkalaisella taitota-
solla eri liidintyyppeja voi turvallisesti lentda. Ohjeiden tulisi olla kaikkien saatavilla.

4. Varavarjon kaytosta nyt tutkitun onnettomuuden kaltaisissa tilanteissa kannattaisi
jarjestaa laajempi keskustelu Suomessa lajin eri foorumeilla.

5. Lentopaikkojen pitgjien ja lentopaikoilla toimivien ilmailuharrastajien tulee yhdessa
varmistaa, ettd ambulanssi ja palokunta p&&sevit tarvittaessa esteetta kenttdalu-
eelle.

Helsingisséa 2.3.200 Rami Saikkonen
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Ei liitteita
Lahdemateriaali
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