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ALKULAUSE

Pieksamaen maalaiskunnassa, Naarajarven lentokentalla, tapahtui 16.09.2000 klo 16.30
lento-onnettomuus moottorin menetettya tehonsa lentoonlahdéssa. Kone oli purjelento-
koneesta muutettu yksipaikkainen experimental-, koe- ja harrasteluokkaan kuuluva
Rhonlerche Il "Motorlerche” -moottoripurjekone.

Ohjaaja yritti palata takaisin kentélle, mutta korkeus ei riittdnyt. Kone térmasi kiitoalueen
sivulla siirtyméapinnan l&pédisevan metsan reunapuihin ja vaurioitui, mutta ohjaaja sailyi
vammoitta.

Koneen ohjaaja teki itse ilmoituksen aluehalytyskeskukseen (AHK), Etela-Suomen len-
nonvarmistuskeskukseen ja Onnettomuuskeskukseen erikoistutkija Esko Lahteenmael-
le. AHK halytti poliisin. Paikalle mennyt poliisipartio suoritti alustavat kuulustelut ja oh-
jaajalle puhallustestin, jonka tulos 0,00 promillea. Poliisi kuvasi onnettomuuspaikan ja
teki alueesta kartan.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti 16.9.2000 paatokselldadn n:o C 13/2000 L tapauk-
sen johdosta virkamiestutkinnan ja nimitti tutkijaksi suostumuksensa mukaisesti Onnet-
tomuustutkintakeskuksen asiantuntijan Jussi Laineen. Tutkija aloitti 17.9.2000 onnetto-
muuskoneen ja -paikan tutkinnan ja aineiston keruun. Liséksi han tapasi ohjaajan ja
esitutkinnan suorittaneet poliisit ja keskusteli ndiden kanssa tapahtumien kulusta.

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 17.9.2001 onnettomuuksien tutkinnasta anne-
tussa asetuksessa tarkoitettua lausuntoa varten llmailulaitoksen Lentoturvallisuushal-
lintoon. Lentoturvallisuushallinnolla ei ollut selostuksen turvallisuussuosituksista lausut-
tavaa.

Onnettomuuteen liittyvien tietojen kokoaminen, materiaalin kasittely ja tutkintaselostuk-
sen laadinta saatiin paatokseen 15.10.2001.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Tapahtumien kulku

Koneen ohjaaja aikoi lentdd matkalennon Varkaus - Naarajarvi - Varkaus. Han teki len-
toonldhddn noin 20 minuuttia ennen onnettomuutta koneen kotikentélta, Varkauden
lentoasemalta (EFVR), missa kone oli ennen lahtéa tankattu. Varkauden kentta oli ta-
pahtumien aikana suljettu, joten radioliikenne sielld ja Naarajarven "korpikentalla” rajoit-
tui ilmoituksiin koneen aikeista ja liikkeista.

Onhjaaja teki Naarajarven kentan (EFPK) kiitotielle 15 lapilaskun, jonka jalkeen hénen ai-
komuksensa oli jatkaa lentoa kotikentélle Varkauteen (EFVR). Lento sujui normaalisti
l&pilaskun jalkeiseen nousuun asti. Nousussa noin 50 m kiitotien 15 loppupaan jalkeen
korkeuden ollessa noin 25-30 m moottorin teho aleni tasaisesti ilman rykimista.

Ohjaaja laittoi ensin imuilman esilammityksen paalle ja otti sen siten pois kaasun ollessa
koko ajan taysin auki. Korkeuden menetys oli jo huomattava. Etusektori oli molemmin
puolin metséinen ja térmays olisi tapahtunut puuston rungon puoleen véliin. Ohjaaja ar-
veli lentokorkeuden riittdvan kentélle palaamiseen, joten han aloitti vasemmanpuoleisen
kaarron. Korkeus ja nopeus eivat kuitenkaan riittaneet, vaan kone osui siirtyméapinnan
ylittéaviin reunapuihin noin 12 m korkeudella maan pinnasta. Ensimmaiseksi puihin osui
vasen siipi tai laskuteline koneen ollessa kaarrossa noin 30 astetta vasemmalle kallis-
tettuna. Vasemman siiven osumat puustoon kaénsivat koneen “karrynpydramaisesti”
pystyyn. Oikea laskuteline katkoi muutaman mannyn latvuksen. Kone putosi nokka
edelld runko kohtisuoraan maata kohden ja pysahtyi pystyasentoon oikean siiven Kii-
lautuessa kahden lahekkain kasvaneen puunrungon valiin.

Puusto vaimensi tormaystd voimakkaasti. Putoamispaikalla oli kiitoalueen reunan
suuntainen oja, johon koneen nokka osui tormaamatta kuitenkaan maahan. Nokkator-
maysta ei siis tapahtunut ja jopa koneen puinen potkuri sdilyi ehjana. Ohjaaja kytki p&a-
virran pois, sulki polttoainehanan ja poistui omin avuin koneesta.

Koneen ollessa pystyasennossa polttoainetta valui siipiséilididen tayttdaukoissa olevista
huohotinreijista ja kaasuttimesta mutta tulipaloa ei syttynyt. Ensimmainen sivullinen oli
noin kahden minuutin kuluessa paikalla. Kun ohjaaja oli saanut akun poistettua ko-
neesta, han suoritti itse halytyksen aluehalytyskeskukseen.
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1.2 Perustiedot

1.2.1 Ima-alus

lima-alus oli Rhonlerche 1l "Motorlerche” -merkkinen, yksipaikkainen experimental-, koe-
ja harrasteluokkaan kuuluva moottoripurjekone, joka oli rakennettu kaksipaikkaisesta

purjekoneesta.

Valmistusnumero: 1/61

Valmistusvuosi: Valmistettu 1961, muutettu 1988
Muutostyon tekija: Seppo Pulkkinen

Moottorin tyyppi: Stamo M.S 1500/2

Moottorin valmistaja: Piper Stark

Kaasutin: ZENITH 28 RxZ 7108

Potkurin tyyppi: Puinen kiintopotkuri

Potkurin valmistaja: Seppo Pulkkinen.

1.2.2 Lennon tyyppi

VFR-matkalento.

1.2.3 Henkildméaara

Yksi henkilo.

1.2.4 Henkilévahingot

Ei henkildvahinkoja.

1.25 IIma-aluksen vauriot

Oikea siipi oli ruhjoutunut karjesta noin 2 m matkalta ja vasemman siiven tyvi oli taipunut
apusalon kohdalta. Korkeusvakaajassa oli vaurio, potkurikupu, moottorin suojus ja oikea
paalaskuteline olivat vaurioituneet. Liséksi runko oli taipunut ohjaamon takaa ja kuo-
mussa oli halkeamia.

1.2.6 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.
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1.2.7

1.2.8

1.2.9

1.2.10

Henkil6sto
Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 vrk | Viimeisen 90 vrk | Yhteensa tun-

aikana aikana aikana tia ja laskua
Kaikilla kone- 1 h 30 min 6 h 30 min 42 h 2089 h
tyypeilla

5 laskua 23 laskua 32 laskua 4050 laskua
Ko. ilma- 0 h 25 min 4 h 10 min 5 h 44 min 318 h 46 min
aluksella

1 laskua 4 laskua 9 laskua 611 laskua
Saa

Naarajarvea lahinna on Varkauden lentokenttd, jonka sdd (AUTOMETAR) oli klo 13.20
UTC seuraava: Tuuli 250° 4 solmua, vaihteluvéli 150-330°, CAVOK, lampdtila +12 °C
kastepiste +2 °C, ilmanpaine QNH 1021 hPa.

Massa ja massakeskio

Lentokoneen massa oli tapahtumahetkelld l&hes suurin sallittu 430 kg. Koneen muuttu-
va massa (polttoaineet ja ohjaaja) sijaitsee massakeskidasemassa, joten koneen mas-
sakeskio on ollut sallituissa rajoissa.

Lentopaikka

Suomen ilmailukasikirja AlP:n sivu AD 4.1-4 13 JUL 2000 mukaan Naarajarven kiitotien
15/33 mitat ovat 800x23. Kuitenkin Kiitotien pituutta on jossain vaiheessa jatkettu 100 m,
etta se on nyt 900 m. Jatko-osa on kentéan eteldpaassa, jossa onnettomuus tapahtui.

lImailumaarayksen AGA M 1-1, 21.1.1985 mukaan Naarajarven lentokentta kuuluu luok-
kaan 2. Maarayksen liitteessa 1 ilmenevat sallitut profiilit. Karkea tarkastelu osoittaa,
ettd sallitut siirtymé&pinnat kasvavat puustoa lapi useasta sektorista, kiitotien paan koh-
dalla kaikissa sektoreissa, onnettomuuspaikan kohdalla karkeasti noin 3-5 m, vastakkai-
sella puolella yli 10 m ja noususektorissa noin 5 m.
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Kuva 1. Kone metsassa, kuva otettu kiitotien 33 kynnykselta suuntaan 110 astetta

Tutkimukset

Tekniset tutkimukset

Pakoputki oli puhdas tarttuvasta noesta, variltdén vaalea, eikd sormipyyhkaisyssa tart-
tunut nokea sormeen. Kaikki sytytystulpat olivat vaaleita, eika niissa ollut tarttuvaa no-
kea.

Koneen polttoainesailiét olivat tyhjennetty ennen siipien irrotusta. Molemmissa sailiissa
oli vedenpoistohana. Sailididen tayttotulpissa olevat huohotusreiat olivat auki. Siipisailiot
tayttavat kokoojasailiéta, jossa oli vedenpoistoventtiili. Kokoojasailié oli puhdas. Poltto-
ainehana toimi. Polttoainesuodatin oli puhdas. Sahkdinen ja mekaaninen pumppu toimi-
vat.

Kaasuttimen uimurikammio oli tyhja ja roskista puhdas. Koneen jaatya pystyasentoon
seka konetta pois siirrettaessd, runko oli kaadettava selkdasentoon, jolloin uimurikam-
mio oli paassyt valumaan tyhjaksi.

Kaasuttimen paasuuttimen kammiotilassa oli liuskeinen roska. Roskan pituus oli 2,8
mm, leveys 1,4 mm ja paksuus 0,1 mm. Roska ei tarttunut magneettiin.
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Paasuuttimen koko on 1,25 mm. Suuttimen runko-osassa vastakkaisilla puolilla on kaksi
reikaa, josta suuttimen etutila tayttyy. Roska oli havaintohetkella kammiotilassa, josta se
paasee suuttimen etutilaan edelld mainittujen reikien kautta.
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2.1

2.2

ANALYYSI

Kayntihairion syy ja moottorih&irién simulointi

On todennakoista, ettd roska oli ollut paasuuttimessa, mutta koska se oli ohut ja lehti-
mainen, se ei taysin sulkenut reikada, mutta sopivassa asennossa se kuristi virtausta.
Roska ei mahtunut suuttimen lapi. Lentokoneen ollessa pystyasennossa ja polttoaineen
valuessa painovoimaisesti roska oli siirtynyt kammiotilaan, josta se |6ydettiin.

Koska moottori sailyi onnettomuudessa kayntikuntoisena, hairio simuloitiin. Roska ase-
tettiin padsuuttimen runko-osan sisdan (suuttimen etutilaan) sen "tayttbaukosta”. Alku-
perdinen roska mureni ja havisi ensimmaisessa kokeessa. Sen "osat” |0ytyivat nyt suu-
tinreidn lapaistyaan seostusputken imutilasta. Uusi "korvaava roska” asetettiin suutti-
meen, joka olettamuksen mukaan Kkuristi suuttimen reikaa. Moottori kaynnistyi normaa-
listi, kavi tyhjakayntikierroksella normaalisti. Lisattdessa tehovipu tdyden tehon asen-
toon, moottori ryntési aluksi normaalisti noin 2000 r/min asti, jonka jalkeen kierrokset al-
koivat laskea, kunnes moottori sammui. Uudelleen kéynnistettdessa, moottori kaynnistyi
normaalisti. Moottori sailytti tasaiset kierrokset 1000 r/min asti.

Onnettomuuskonetta ohjannut ohjaaja oli mukana suorittamassa simulointia. Han vah-
visti moottorin kayttaytyneen onnettomuuslennolla juuri néin.

Kaasuttimen muutostyot

Kaasutinta on jossain vaiheessa "rakennettu”. Kaasutin on tyypiltdan vanha ja sen vara-
osien saanti on ollut vaikeaa. Tutkija I6ysi kuitenkin uuden kayttdmattoman kaasuttimen,
josta vertaamalla selvisi muutokset. Kohon akselin pitolovia kaasutinrungossa oli syven-
netty. Ne kuitenkin on tehty huonolla kasityotaidolla ja tarkkuudella. Uudessa rungossa
pitoloven syvyys kannen saumatasosta mitattuna oli 6,6 mm molemmin puolin. Kun on-
nettomuuskoneen kaasuttimessa toinen lovi oli 8,1 mm ja toinen 8,4 mm. Loven tydsta-
jalle on tapahtunut porauksessa lipsahdus ja pora on mennyt runko-osan l&pi tehden |a-
pireian uimurikammiosta ulkotilaan. Lapiporausta on yritetty tuketa tinalangasta tehdylla
"niitilla”. Kun tina ei liity silumiiniin on tinatukon ylap&aéhéan tehty niittikanta, jonka Ioysa
uimuriakseli on tarindn seurauksena irrottanut liuskeen, joka on lahtenyt kulkeutumaan
ja aiheuttanut nyt tutkittavan kayntihairion.
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Kuva 2. Kohonakselin pitolovi. Ylemman loven pohjalla nékyvissa tinatulppa, josta ak-
selin varinan takomana irtosi liuske.

Kuva 3. Tinatulppa ulkopuolelta, imukomun puolelta katsottuna

Loystynyt niitti on vuotanut bensiinia kaasuttimen ulkopuolelle imukomuun. Uimurin ak-
seli lepaa kallellaan edella mainitun mittaeron verran ja on alkuperdisestd keskimé&arin
1,65 mm syvemmalla. Polttoaineen pinta oli siis alentunut tdman verran, ellei olisi 16yty-
nyt muuta. Neulaventtiilin pituutta ja istukkaa oli muutettu. Kohon neulan pituus oli 16,85
mm, vertailuneulan pituus 21,7 mm. Runko-osan alta I6ytyi kolme tiivisteprikkaa, joiden
yhteispaksuus oli 3,7 mm. Vertailurungon alta I6ytyi yksi prikka, jonka paksuus oli 1,0
mm.
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Kuva 4. Vertailukuva neulaventtileista, ylempana vertailuneulaventtiili, alempana
"muutettu” onnettomuuskoneessa ollut lyhennetty neulaventtiili tiivisteineen

Edelld havaituista muutoksista voidaan paatelld, ettd kaasutin on tulvinut kuluneen ko-
hon neulaventtiilin vuoksi, eikd uutta kohon neulaventtiilia ole 16ytynyt. Talldin on paa-
tetty sorvata ja hioa vanha neulaventtiilin neula pitéavéaksi. Neula on lyhentynyt kuitenkin
liikaa jopa 4,85 mm. Polttoaineen pinnan saataminen neularunkoa korottamalla enem-
man kuin kolmella tiivisteella ei ollut mahdollista, koska neulaventtiilin rungon kierre lop-
pui. Lahtétilanteessa neulaventtiilin rungon alla on ollut 1,0 mm:n paksuinen tiiviste. Kun
sen paksuus vahennetdan 3,7 mm:sta jaa 2,7 mm. Polttoaineen pinta on jaéanyt ylos
2,15 mm (4,85 mm miinus 2,7 mm = 2,15 mm). Tyon tekijalla on ollut tavoite syventaa
kohon akselin pitolovea ja laskea kohoa tdman verran. Akseli on kuitenkin alentunut
1,65 mm, joten polttoaineen pinta on ollut 0,5 mm korkeammalla lahtotilanteesta (2,15
mm miinus 1,65 mm = 0,50 mm), mik& ei liene vaikuttanut kayntiin.

Kohon akseli on paksuudeltaan 2 mm:n messinkilangasta taivutettu symmetrisesti suo-
rakaiteen muotoisen U-kirjaimen muotoon. Sen toinen sivu on pujotettu kohossa ole-
vaan reikdan, josta koho on saranoitu. U-muodon pohja ottaa rungossa olevasta lovesta
ohjauksen pitden akselin oikeassa asennossa. Langan toinen sivu on ollut kaasuttimen
kannesta ponnistava pitden akselin paikallaan lovessa ja estéaen varinan. Kun pitolovea
on syvennetty, on akselia korotettava, jotta U-muodon sivumitta kasvaa. Nain oli tehtykin
mutta ei riittavasti, joten akseli on jaanyt varisemaan.
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2.3

Kuva 5. Vertailukuva neulaventtiilin neulasta, kohon akselista ja kohosta. Ylempana
onnettomuuskoneessa olleet osat.

Lennon analyysia

Edellytykset lennon onnistumiselle olivat suotuisat. S&dolosuhteet olivat erinomaiset.
Lento sujuikin ohjaajan kertoman mukaan moitteettomasti, kunnes lapilaskun jalkeen
moottori yht'akkié pudotti kierroksia.

Noususektorissa oli metsan reuna ja korkea puusto, johon kone olisi iskeytynyt suoraan
lennettdessa. Ohjaaja yritti kdantya takaisin kentélle. Vaikka suositus yleensé onkin, etta
pakkolasku tulee suorittaa etusektoriin, paluukaarto oli tdssa tapauksessa vahalla on-
nistua. Koska kone oli ohjaajalle hyvin tuttu, se tuntui olevan hyvin hallinnassa. Kone
osui kuitenkin kiitoalueen reunassa siirtyméapinnan lapaisevan metsikbén reunuspuus-
toon. Jos kyseisen sektorin siirtyméapinnan profiili olisi ollut oikea, paluukaarto olisi
saattanut onnistua. Naarajarven kentalla siirtymapintoja lapaisevaa puustoa on useassa
sektorissa.

Kayntihairion aiheuttanut roska oli lahtoisin kaasuttimen uimurikammion kohon akselin
pitolovesta, johon oli tehty "tinaniitti” l[apiporauksen paikaksi. Varinan takomana kaasu-
tinrungossa olevasta akselin pitohahlon tinapaikkauksesta irronnut tinaliuske kulkeutui
polttoainevirtauksen ja tarindn kuljettamana péaasuuttimeen. Liuske on todennékdisesti
paassyt paasuuttimeen juuri tapahtumahetkelld, koska mitdan kayntioireilua ei ollut ai-
emmin ilmennyt. Edellisen kaasutinhuollon yhteydessa olisikin pitanyt olla tarkempi ak-
selin asennuksessa, jotta se olisi jaanyt tiukemmin hahloonsa.



C 13/2000 L

Lento-onnettomuus Naarajarvella 16.9.2000

3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Lentokoneen asiapaperit olivat kunnossa ja kone huollettu.

2. Ohjaajan lupakirja ja siihen liittyvat asiapaperit olivat kunnossa.

3. Ohjaajan kokemus kyseisella konetyypilla oli riittava.

4. Saa lennon suorittamiselle oli suotuisa.

5. Koneen kaasuttimeen on jossain vaiheessa tehty korjaus- ja muutostoimenpiteita,

jotka huonosti suoritettuna aiheuttivat roskan irtoamisen. Moottorin tehonmenetys
sattui kriittisessa lennon vaiheessa.

lImailum&arayksen AGA M1-1, 21.1.1985 mukaan Naarajarven lentopaikka kuuluu
luokkaan 2. Maarayksen liitteessd 1 ilmenevat sallitut profiilit. Karkea tarkastelu
osoittaa, ettd sallitut siirtymépinnat kasvaa puustoa lapi useasta sektorista. Kiitotien
33 paan kohdalla kaikissa sektoreissa siirtymépinnat kasvavat puuta lapi. Onnetto-
muuspaikan kohdalla karkeasti noin 3-5 m ja vastakkaisella puolella yli 10 m nou-
susektorissa noin 5 m. Mikali Naarajarven lentopaikan (EFPK) siirtyméapinta onnet-
tomuussektorissa olisi ollut sallitussa korkeudessa, moottorihairion jalkeen suoritettu
takaisinkdantyminen olisi saattanut onnistua.

Suomen ilmailuk&sikirja AIP:n sivu AD 4.1-4, 13 JUL 2000 mukaan Naarajarven Kii-
totien 15/33 mitat ovat 800x23. Kiitotien pituutta on kuitenkin jossain vaiheessa jat-
kettu 100 m, joten se on nyt 900 m. Jatkettu osa on kentdn eteldpadsséa, jossa on-
nettomuus tapahtui.

Tapahtuman syy

Onnettomuuden aiheutti moottorin tehojen menetys lapilaskun jalkeen nousussa kriitti-
sessa korkeudessa. Ohjaaja yritti paluukaarrolla palata kentélle, mutta korkeus ei riitta-
nyt, jolloin kone toérmasi kiitoalueen siirtyméapinnan lapaiseviin reunapuihin. Tehojen me-
netys oli seurausta kaasuttimen paasuuttimeen joutuneesta roskasta, joka kuristi poltto-
aineen lapivirtausta pdasuuttimessa.
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C 13/2000 L

Lento-onnettomuus Naarajarvella 16.9.2000

4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Naarajarven lentopaikalla tulisi suorittaa estekartoitus ja sen perusteella raivaustyot.

2. Tiedot kentasta tulisi paivittaa AlP:en.

Savonlinnassa 15.10.2001 Jussi Laine
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Lahdeaineistoluettelo
Seuraava lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

Onnettomuustutkintakeskuksen péétoés n:o C 13/2000 L

Poliisin ilmoitusjaljennds 6560/S/10555/00

Valokopiojaljennokset liitteista, llmailumaarays AGA M 1-1, liitteet 1 ja 2
Valokopiojaljennés Suomen ilmailukasikirjan AIP sivulta AD 4.1-4, 13 JUL 2000
Valokopiojaljennés kartasta

Valokuvia

ogakrwdhE



