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Kellukekoneen pakkolasku suolle Tankavaaran luoteispuo-

lella 28.6.2005

OH-CDO

Cessna A185E "Skywagon”

Kansainvdlisen 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 perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa lais-
sa (373/85) seka Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Sodankylan kunnan Tankavaarassa, noin 15 km Vuotson kylastd pohjoiseen tapahtui tiistaina
28.6.2005 klo 18.26 Suomen aikaa yksityisomistuksessa olleelle ja ansiolentoyrityksen kaytta-
malle Cessna A185E -tyyppiselle kellukekoneelle OH-CDO lento-onnettomuus sen moottorin
sammuttua lennolla. Onnettomuustutkintakeskus asetti 30.6.2005 p&atoksellaadn n:o C 2/2005 L
onnettomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Ari Huh-
tala ja jaseneksi tutkijat Kari Siitonen ja Juhani Mékela. Lautakunta kutsui asiantuntijakseen lii-
kennelentéja, psykologi Matti Sorsan.

Kellukekone OH-CDO:n oli tarkoitus lentaa Aanekosken etelapuoliselta Iso-Hirvasen jarvelta koti-
satamaan Inarijarvelle. Lentoonlahtt tapahtui klo 15.07. Lentoreitti kulki Kestilan ja Utajarven
kautta Pudasjarven lansipuolelle, ja edelleen hieman Ranuan itdpuolelta Kemijarvelle. Lento jat-
kui Pyhatunturin itdpuolelta ja Vuotson kylan itdpuolelta kohti Tankavaaraa. Lentokorkeus oli 400
metrida maan pinnasta. Tankavaaran pohjoispuolella lentokoneen moottori sammui akillisesti.
Ohjaaja kaartoi heti vasemmalle takaisin pdin tulosuuntaansa pyrkien, kohti Vuotson kanavassa
sijaitsevaa laskupaikkaa. Samalla ohjaaja yritti kdynnistdd moottoria siind kuitenkaan onnistu-
matta. Ohjaaja joutui tekemaan pakkolaskun suolle, jolloin maakosketuksen jalkeen kelluketuet ja
siivet osuivat muutamaan suolla kasvaneeseen mantyyn. Oikean kellukkeen nokka osui turve-
mattadaseen, jonka seurauksena kone pydrahti nokan kautta seldlleen. Ohjaaja ja matkustaja
loukkaantuivat lievasti. Onnettomuuspaikan laheisyydessa olleet henkilot kaynnistivat pelastus-
toimet.

Tutkinnassa todettiin, etta Cessna A185E -tyyppiselle lentokoneelle, joka on varustettu kelluk-
keilla ja ulkopuolisella rahtikotelolla on ominaista epavakaus pystyakselin suhteen. Se voi johtaa
siihen, etta kone pyrkii lentamaan sivuluisussa, jolloin jaljella oleva vahentynyt polttoainemaara
ajelehtii pitkissa siipisailibissa ja polttoaineen kulutus kasvaa. Lentoa edeltavana paivana lento-
koneen siipisdilidihin tankattiin noin 180 litraa polttoainetta. Ennen tankkausta ohjaaja oli arvioinut
sdilidissa olleen noin 60 litraa bensiinia. Tankkauksen jalkeen polttoainemaaran siipisailidissa oli
noin 240 litraa. Lisaksi rungon alla olevaan ulkopuoliseen rahtikoteloon sijoitettiin kolmessa polt-
toaineastiassa 57 litraa polttoainetta mahdollista tankkausvalilaskua varten. Ennen lentoa ohjaaja
ei kuitenkaan varmistanut siipisailididen todellista polttoaineen méaaraa. Lennon aikana ohjaaja
seurasi polttoaineen kulutusta. Han harkitsi tankkausvalilaskun tekemistd, mutta kokemukseensa
perustuen han luotti polttoaineen maaramittareiden nayttoihin, joiden mukaan polttoainetta olisi
ollut riittavasti lennon jatkamiseksi. Ohjaajalla oli vahva kasitys siitd, ettd koneen kayttamatta jaa-
van polttoaineen méaara olisi huomattavasti pienempi kuin se todellisuudessa oli. Hanella oli myos
suhteellisen vahainen kokemus pitkistd matkalennoista eikd han kayttéanyt lennonvalmistelussa
lennonsuunnittelulomaketta. Sen avulla ohjaaja olisi voinut todeta, ettd nyt tankattu polttoaine-
maara olisi ehdottomasti edellyttdnyt tankkausvalilaskun tekemista. Tutkimusten perusteella len-
tokoneessa ei todettu teknillista vikaa, mika olisi aiheuttanut onnettomuuden.

Onnettomuuden ensisijainen syy oli ilman tankkausvélilaskua toteutettu lento, joka keskeytyi
moottorin sammumiseen, kun vahainen polttoaineen maara siipisailidissa aiheutti polttoaineen
saannin hairiintymisen moottorille. Yrityksistaan huolimatta ohjaaja ei onnistunut pitdmaéan moot-
toria kdynnissa ja han joutui tekemaan pakkolaskun suolle.
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Tutkintalautakunta ei esita turvallisuussuosituksia.

SAMMANDRAG

| Tankavaara i Sodankyla kommun cirka 15 km norr om Vuotso by intraffadde tisdagen den 28
juni 2005 klockan 18.26 finsk tid en flygolycka d& motorn pa en flottorplan Cessna A185E OH-
CDO, som var privatagd och opererad av flygforetag, stannade under flygningen. Centralen fér
undersokning av olyckor tillsatte 30.6.2005 genom sitt beslut nr C 2/2005 L en haverikommission
for att undersoka olyckan. Utredare Ari Huhtala utndmndes till kommissionens ordférande och
utredare Kari Siitonen och Juhani Mékela till medlemmar. Haverikommissionen tillkallade som
sakkunnig trafikpilot, psykolog Matti Sorsa.

Det var avsikten att flyga flottérplanet OH-CDO fran sjon Iso-Hirvanen, beldgen soder om Aéne-
koski, till hemmabasen Inari sjon. Starten intréffade klockan 15.07. Flygrutten gick via Kestila och
Utajarvi, vaster om Pudasjarvi och vidare nagot oster om Ranua till Kemijarvi. Flygningen fort-
satte 6ster om Pyhatunturi och Vuotso by i riktning mot Tankavaara. Flyghdjden var 400 meter
over marken. Norr om Tankavaara stannade flygplanets motor plétsligt. Piloten svangde omga-
ende at vanster i riktningen varifran man hade kommit och stravade i riktning mot en landnings-
plats i Vuotso kanal. Piloten forsokte samtidigt aterstarta motorn dock utan att lyckas. Piloten var
tvingad att utféra en nddlandning p& myren varvid stéttorna till flottérerna samt vingarna traffade
nagra tallar, som vaxte pa myren. Spetsen av hogra flottoren traffade en tuva i torven, varefter
planet slog runt i rygglage over nosen. Piloten och passageraren forolyckades lindrigt. Manni-
skorna in narheten av olycksplatsen satte igang raddningsaktionerna.

Det konstaterades i undersokningen, att det ar specifikt fér Cessna A185E, utrustad med flottérer
och en extern fraktlada, att flygplanet ar instabilt kring vertikalaxeln. Det kan leda till det, att flyg-
planet tenderar att flyga med snedanblasning, da bransleforbrukningen ékar och den kvarvarande
reducerade bransleméangden skvalpar i de langa vingtankarna. Dagen fore flygningen tankades i
planets vingtankar ungefar 180 liter bransle. Fore tankningen hade piloten uppfattning, att det
finns ungefar 60 liter bensin i tankarna. Efter tankningen var det 240 liter bransle i tankarna. Dar-
over placerades 57 liter bransle i tre behallare i den externa fraktlddan under kroppen fér en moj-
lig tankning vid en mellanlandning. Piloten konfirmerade dock inte den verkliga bransleméngden i
vingtankarna fore flygningen. Under flygningen féljde piloten upp férbrukningen av bransle. Han
overvagde att gora en mellanlandning for tankningen, men baserat pa sin erfarenhet litade han
pa branslematarnas indikationer, som visade en tillracklig bransleméangd for att fortsatta flygning-
en. Baserat pa sin erfarenhet hade piloten en stark uppfattning, att mangden oanvandbar bransle
i planet skulle vara betydligt mindre &n i verkligheten. Han hade en relativt liten erfarenhet av
langa strackflygningar och han anvande inte i forberedelserna en blankett for planeringen av flyg-
ningen. Med hjalp av den kunde han ha konstaterat, att den nu tankade branslemangden skulle
definitivt ha forutsatt en mellanlandning for tankning. Baserat pa undersokningarna konstaterades
det inte nagot tekniskt fel i flygplanet, som skulle ha orsakat olyckan.

Det priméra skalet for olyckan var en flygning utan mellanlandning for tankning. Flygningen av-
brots vid motorstopp, da den ringa bransleméangden i vingtankarna orsakade en storning i brans-
letillforseln till motorn. Trots sina forsok kunde piloten inte halla motorn igang och han var tvingad
att géra en nodlandning pa myren.
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Haverikommissionen framfor inte ndgra sakerhetsrekommendationer.

SUMMARY

At Tankavaara in Sodankyla community, about 15 km north of Vuotso village happened a flight
accident on Tuesday June 28th 2005 at 18.26 Finnish time when the engine stopped during flight
on a Cessna A185E float plane with registration sign OH-CDO, that was in private ownership and
operated by commercial operator. The Accident Investigation Board Finland set June 30th 2005
through its decision Nr C 2/2005 L an investigation committee with investigator Ari Huhtala nomi-
nated as the chairman and Kari Siitonen and Juhani Makeld as investigation members. The
committee called the commercial pilot and psychologist Matti Sorsa, to become a specialist.

The floatplane OH-CDO was intended to be flown from the lake Iso-Hirvanen, situated south of
Aanekoski, to the home base at Inari lake. The take-off took place at 15.07. The route went via
Kestila and Utajarvi to west of Pudasjarvi and further slightly east of Ranua to Kemijarvi. The
flight continued east of Pyhatunturi and east of Vuotso village towards Tankavaara. The altitude
was 400 meters above ground. North of Tankavaara the engine of the aircraft suddenly stopped.
The pilot turned immediately to the left into the direction where he came from, trying to reach to-
wards a landing site at Vuotso channel. Simultaneously the pilot tried to start the engine without
succeeding. The pilot had to make a forced landing on the marsh. After touchdown the float sup-
ports and wings struck some pine trees growing on the marsh. The nose of the right float hit a turf
tuft after which the plane turned over the nose into inverted position. The pilot and the passenger
were mildly hurt. The people in the vicinity of the accident site started the rescue actions.

It was noted in the investigation, that it is specific for a Cessna A185E aircraft, fitted with floats
and an external cargo pack, to be unstable around the vertical axis. It can lead to a situation that
the airplane tends to fly in a sideslip consequently increasing the fuel consumption and the re-
maining reduced amount of fuel floats around in the long wing tanks. The day preceding the flight
about 180 liters of fuel were filled into the aircraft wing tanks. Before refueling the pilot had esti-
mated that there was about 60 liters of fuel in the tanks. After the refueling there was about 240
liters of fuel in the wing tanks. Moreover 57 liters of fuel were placed in three fuel cans into the
external cargo pack underneath the fuselage for a possible refueling during a landing stop. How-
ever, the pilot did not check the actual amount of fuel in the wing tanks before the flight. During
the flight the pilot monitored the fuel consumption. He thought about a landing stop for refueling,
but based on his experience he relied readings off the fuel gages, that indicated that there should
have been a sufficient amount of fuel for continuing the flight. The pilot had a strong opinion,
based on his experience, that the amount of remaining fuel would be considerably more than it
actually was. Also he had relatively limited experience about long cross-country flights and he did
not use a flight plan form for preparing the flight. With the help of a form he could have noted, that
the amount of fuel now filled up would definitely have required a landing stop for refueling. The
investigations did not show any technical defect in the aircraft.

The primary cause of the accident was the flight, carried out without a landing stop for refueling.
The flight was stopped when the engine died, caused by a disturbance in the fuel supply to the
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engine. In spite of his efforts the pilot did not succeed in keeping the engine going and he had to
make a forced landing on the marsh.

The accident investigation board does not present any safety recommendations.

\
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ALKUSANAT

Sodankylan kunnan Tankavaarassa, noin 15 km Vuotson kylasta pohjoiseen, tapahtui tiistaina
28.6.2005 noin klo 18.26 (ajat Suomen aikaa) yksityisomistuksessa olleelle ja ansiolentoyrityksen
kayttamalle Cessna A185E -tyyppiselle kellukekoneelle OH-CDO lento-onnettomuus sen mootto-
rin sammuttua lennolla. Pakkolaskussa suolle kone karsi huomattavia vaurioita. Ohjaaja ja muka-
na ollut matkustaja loukkaantuivat lievasti.

Onnettomuudella oli muutamia silminnakijoitd. He ilmoittivat tapahtumasta Lapin hatakeskukselle,
joka kaynnisti pelastustoimet halyttamalla paikalle Sodankylan Pelastuslaitoksen, Sodankylan
sairaankuljetusyksikon ja pelastushelikopteri Aslakin. Samoin halytettiin Saariselan pelastuskes-
kus ja Vuotson pelastusosasto. Muussa virkatehtavassa lahistolla ollut Inarin - Utsjoen kihlakun-
nan poliisipartio kuuli halytyksen ja meni onnettomuuspaikalle. Hieman myéhemmin paikalle saa-
punut Sodankyléan kihlakunnan poliisipartio teki Jaakariprikaatille Sodankyldén virka-apupyynnon
onnettomuusalueen vartioinnista. Ohjaaja ja matkustaja kuljetettiin Ivalon terveyskeskukseen.
Tutkijat saapuivat onnettomuuspaikalle seuraavana paivana noin klo 10.30 ja aloittivat paikkatut-
kinnan. Koneen moottori siirrettiin paikkatutkinnan paatyttya 30.6.2005 Rovaniemen Nivankyldan
hallitiloihin.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 30.6.2005 paatokselladn n:o C 2/2005 L onnettomuutta tutki-
maan tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Ari Huhtala ja jaseneksi tut-
kijat Kari Siitonen ja Juhani Makela. Lautakunta kutsui asiantuntijakseen liikennelentaja, psykolo-
gi Matti Sorsan.

Kellukekoneen hylyn yksityiskohtaiset tutkimukset tehtiin onnettomuuspaikalla 29.—30.6.2005.
Koneen moottori ja polttoainejarjestelméa tutkittin Rovaniemellda 5.-7.7.2005. Silminnékijéiden
kuuleminen tehtiin 29.6. ja 13.—15.7.2006 valisena aikana. Kone ja sen osat on luovutettu omis-
tajalle.

Tutkintalautakunta ei esittanyt turvallisuussuosituksia. Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin
limailuhallinnolle, ansiolentoyritykselle seka ohjaajalle tutustumista ja kommentteja varten. Saa-
dut kommentit on otettu huomioon tutkintaselostuksessa.

Tutkinta pattyi 14.6.2006.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

Lennon valmistelu

Maanantaina 27.6.2005, onnettomuuslentoa edeltavana paivana, kellukevarustuksessa
olleen Cessna A185E -tyyppisen lentokoneen OH-CDO:n oli tarkoitus lentaa Aanekos-
ken etelapuoliselta Iso-Hirvasen jarvelta kotisatamaan Inarijarvelle. Lentokone oli ran-
tautuneena siten, ettéa sen pyrst6 oli kohti jarven rantaa ja kellukkeiden takaosat olivat
kiinni jarven pohjassa. Koneen oikealla puolella oli laituri. Lentokoneen kayttajana toimi-
neen ansiolentoyrityksen vastuullinen johtaja ja ohjaaja tankkasivat koneen siipisailidihin
bensiinia 180 litraa. Ennen tankkausta ohjaaja oli arvioinut sailidissa olleen noin 60 litraa
bensiinia. Tankkauksen jalkeen ohjaaja arvioi polttoainemaaran olevan noin 240-250 lit-
raa. Lisdksi koneen rungon alla olevaan ulkopuoliseen rahtikoteloon sijoitettiin kolmessa
polttoaineastiassa 57 litraa bensiinia mahdollista tankkausvalilaskua varten. Koneeseen
kuormattiin myds lennolle mukaan tulevat matkatavarat. Sdaolosuhteista johtuen lento
Inariin paatettiin siirtdd seuraavaan paivaan lentokoneen jaadessa yoksi jarven rantaan.
Paikka on yksityinen pihapiiri. Alue ei ollut vartioitu eika aidattu.

Lennon kulku

Tiistaina 28.6.2005 iltapaivalla ohjaaja ja matkustaja valmistautuivat matkalennolle Ina-
riin. Ohjaaja tutustui lentoreitilla vallitseviin saatietoihin ja totesi niiden mahdollistavan
nakolentosdaantbjen mukaisen lennon. Ennen lentoa ohjaaja tarkasti lentokoneen tar-
kastuslistan mukaisesti. Samassa yhteydessa han kertoi ottaneensa polttoainejarjestel-
mista polttoainenaytteet. Siipisdilidissa ollutta polttoaineen méaraa ohjaaja ei tarkasta-
nut tayttbaukkojen kautta, koska han oli edellisena paivana ollut mukana lentokoneen
tankkauksessa ja katsoi olevansa tietoinen kaytettavissa olevasta polttoainemaarasta.
Ennen lentoa koneen oikeanpuoleisen siipisailién polttoaineen maaramittari naytti taytta
ja vasemmanpuoleisen sailion mittari lahes taytta.

Rullauksen aikana ohjaaja teki radiopuhelimella lentosuunnitelman (Flight Plan, PLN)
Jyvaskylan lahilennonjohdolle. Koneen toiminta-ajaksi han ilmoitti nelja ja puoli tuntia.
Lentoonlahtt Iso-Hirvaselta tapahtui klo 15.07. Ohjaaja p&atti lentosuunnitelman poistu-
essaan Jyvaskylan lahialueelta. Tutkatallennetietojen mukaan lentoreitti Inariin kulki
Kestilan ja Utajarven kautta Pudasjarven lansipuolelle, ja edelleen hieman Ranuan ita-
puolelta Kemijarvelle. Lento jatkui Pyhatunturin itdpuolelta ja Vuotson kylén itapuolelta
kohti Tankavaaraa. Lentokoneen keskimaaraiseksi maanopeudeksi oli tutkatallennetie-
tojen perusteella mitattu 195 kilometrid tunnissa (105 solmua) ja korkeudeksi 400 metria
(1200 jalkaa).

Vuotson eteldpuolella ohjaaja teki lentosuunnitelman radiopuhelimella Ivalon lahilen-
nonjohdolle, koska lentaminen lahialueen halki Inarijarvelle sitd edellytti. Lennonjohto
antoi OH-CDO:lle reittiselvityksen ja luvan ohittaa Ivalon lentokentta lansipuolelta suo-
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raan kohti Inaria. Noin 10 minuuttia myohemmin, hieman Tankavaaran pohjoispuolella
lentokoneen moottori sammui &killisesti. Ohjaaja kaartoi heti vasemmalle takaisin pain
tulosuuntaansa pyrkien, kohti Vuotson kanavassa sijaitsevaa laskupaikkaa. Samalla
ohjaaja kertoi yrittaneensa kaynnistdd moottoria, joka kavikin hetken aikaa, kunnes
sammui uudelleen. Ohjaaja kaartoi uudelleen vasemmalle, koska kertomansa mukaan
oli juuri havainnut sopivan suon pakkolaskua varten. Kaarron aikana ohjaaja yritti kayn-
nistda uudelleen moottoria. Se kavi hetken ja sammui taas. Tall6in ohjaaja ilmoitti pak-
kolaskusta Ivalon lahilennonjohtoon. Lennonjohto yritti kutsua OH-CDO:ta, mutta oh-
jaaja ei enda ehtinyt vastata kutsuun keskittyessaan pakkolaskun tekemiseen. Ohjaaja
ei kertomansa mukaan koskenut moottorinsadatévipuihin tai séhkélaitteisiin ennen ko-
neen maakosketusta.

Lentokone laskeutui ohjatusti suolle moottori sammuneena. Maakosketuksen jalkeen
kelluketuet ja siivet osuivat muutamaan suolla kasvaneeseen mantyyn. Oikean kelluk-
keen nokka osui turvemattéaaseen, jonka seurauksena kone kaatui nokan kautta ympari
jaéaden seldlleen suon reunaan lahelle tihedd mannikkdéa. Ohjaaja ja matkustaja saivat
avattua turvavyonsa ja paasivat omin avuin ulos selallaan olleen koneen oikeapuoleisen
oven sivuikkunasta. Hieman mydhemmin onnettomuuspaikan léaheisyydessa olleet hen-
kilot saapuivat paikalle ja kaynnistivat pelastustoimet. Lentokoneen ohjaaja kavi kytke-
massa paavirta- ja magneettokytkimet OFF -asentoon.

Kuva 1. Kellukekone pakkolaskun jalkeen
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Henkilévahingot

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johtaneet - - -
Vakavat - - -
Lievat / ei vammoja 1 1 -

IIma-aluksen vahingot

Lentokone vaurioitui pahoin.

Muut vahingot

lima-alus teki pakkolaskun suoalueelle, jolloin kahdeksan erikokoista puuta katkesi.
Maahan ei joutunut lentobensiinid eika muita nesteita.

Henkilosto

lIma-aluksen paallikko:

Lupakirjat:

Rajoitukset:

Kelpuutukset:

Ik& 62 vuotta
Kansallinen ansiolentgjan lupakirja lentokoneelle, voimassa
16.3.2010 saakka.

JAR -laaketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 1, voimassa
22.6.2005 - 20.12.2005.

JAR -laaketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 2, voimassa
22.6.2005 — 20.6.2006.

Lennolla kaytettdva monitehosilméalaseja, varasilméalasit on
pidettdva mukana.

Kansallinen yélentokelpuutus lentokoneelle.

Kansallinen luokkakelpuutus mantamoottorikayttoisille yksi-
moottorimaalentokoneille, voimassa 30.9.2006 saakka.

Kansallinen luokkakelpuutus mantamoottorikayttoisille yksi-
moottorivesilentokoneille, voimassa 30.9.2006 saakka.

Kansallinen radiopuhelimenhoitajan kelpuutus Suomi, taso
nakolentosaantdjen mukainen.
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensé tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 3 h 20 min 4 h 10 min 4 h 10 min 8198 h 40 min
tyypeilla 1 lasku 2 laskua 2 laskua 30 390 laskua
Ko. ilma- 3 h 20 min 3 h 20 min 3 h 20 min 7219 h
alustyypilld 1 lasku 1 lasku 1 lasku 27565 laskua

Ohjaajan matkustajankuljetusoikeus ei ollut voimassa, koska han ei ollut tehnyt viimei-
sen 90 vuorokauden aikana kolmea lentoonlaht6d eikd laskeutumista saman tyypin tai
luokan lentokoneella, kuten yleiseurooppalaisten ilmailuvaatimuksien JAR-FCL 1, koh-
dassa 1.026 (a) maarataan.

Ima-alus

Perustiedot

Lentokone:

Cessna A185E "Skywagon” on kuusipaikkainen mantamoottorilla varustettu ylatasoinen
metallirakenteinen lentokone. Tapahtumahetkella kone oli varustettu kellukkeilla ja ulko-
puolisella rahtikotelolla. Liséksi koneessa on Robertson STOL -lisavarustus (R/STOL,
siivissa hidaslento-ominaisuuksia parantava laitteisto).

Tyyppi: Cessna A185E "Skywagon”
Rekisteritunnus: OH-CDO

Rekisterinumero: 668

Valmistaja: Cessna Aircraft Co, USA
Valmistusnumero: 185-01773

Valmistusvuosi: 1970

Suurin lentoonléhtémassa

kellukevarustuksessa: 1506 kg

Omistaja:
Kayttaja:

Yksityisomistuksessa
Ansiolentoyritys

Koneella oli lennetty 28.6.2005: 7992 h 30 min

Moottori:

Moottori on kuusisylinterinen, ilmajaahdytteinen, polttoaineruiskutuksella varustettu

boxer -moottori.
Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistaja:

Kéayntiaika peruskorjauksen

jalkeen:

Continental 10-520-D
828035-R
Teledyne Continental Motors Co

179 h
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Polttoaine: Lentobensiini 100 LL

Potkuri:

Potkuri on kolmilapainen, kokometallinen saatdpotkuri.

Tyyppi: Hartzell PHC-C3YF-1RF/F8468A-6R
Sarjanumero: EE3876B

Valmistaja: Hartzell Propeller Inc. USA

Kellukkeet:

Tyyppi: EDO 628-2960

Sarjanumero: oikea 349, vasen 350

Valmistaja: EDO Corporation, College Point, Long Island,

New York, USA

Lentokelpoisuus

liIma-aluksen rekisteréimistodistus No 668 oli mydnnetty 5.3.1971. Lentokelpoisuus-
todistus oli myonnetty 20.2.1989 ja lupa on voimassa 30.9.2006 saakka.

Massa ja massakeskio

Lentokoneen maksimi lentoonldhtdmassa oli 1506 kg. Lentokoneen perusmassa varus-
teineen oli 3.9.2001 tehdyn punnituksen mukaan 1025,8 kg. Ohjaajan sek& matkustajan
massa oli noin 180 kg. Lentoonlahddssa lentokoneen polttoainemaara oli noin 173 kg
(240 I). Matkatavaroiden paino oli noin 45 kg. Koneen ulkopuolisessa rahtikotelossa oli
mukana lentobensiinid kolmessa 20 litran peltisessa polttoaineastiassa. Astioiden ja
polttoaineen yhteispaino oli noin 56 kg. Koneen lentoonlahtémassaksi on laskettu 1470

kg.

Massakeskion asema on maéadritelty laskemalla polttoaineen, ohjaajan ja matkustajan
seka kuorman painojen momenttivarret lentokoneen kasikirjan momenttitaulukon mukai-
sesti. Lentokoneen massakeskion asema lentoonlahdéssé on ollut sallitulla alueen.

Saa

lImatieteenlaitoksen laatiman alue-ennusteen mukaan Keski-Suomen alueella oli pilvista
ja tuuli lansiluoteen puolelta. Pohjois-Pohjanmaalla ja Keski-Lapissa pilvisyys oli run-
sasta. lltapaivan ja illan aikana esiintyi sadekuuroja seka paikoin ukkosta. Yla-Lapissa
oli poutaista. Merialueilla varoitettiin kovasta tuulesta. Lentoreitin laheisyydessa oleville
lentoasemille laaditut sédahavainnot ja lentopaikkaennusteet mahdollistivat nékdélento-
saanttjen mukaisen matkalennon Inariin.
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Saatila Jyvaskylan lentoasemalla klo 14.50: tuuli 240 astetta 2 solmua, nakyvyys yli 10
kilometrid, vahan pilvia 1600 jalkaa (ft), vah&n kuuropilved 2000 ft, edellisen tunnin ai-
kana kuurosadetta, lampdtila +13 astetta, kastepiste +7 astetta, ilmanpaine (QNH) 998
hehtopascalia (hPa).

Saatila Oulun lentoasemalla klo 15.50: tuuli 050 astetta 4 solmua, vaihteluvali 350-130
astetta, nakyvyys yli 10 kilometriga, laheisyydessa kuurosadetta, vahan pilvia 2000 ft,
osittain kuuropilvia 2800 ft, [ampétila +15 astetta, kastepiste +9 astetta, QNH 997 hPa.

Saatila Rovaniemen lentoasemalla klo 16.50: tuuli 010 astetta 6 solmua, vaihteluvali
320-040 astetta nakyvyys yli 10 kilometrid, heikkoa vesisadetta, vahan pilvia 1000 ft,
vahan kuuropilvia 2000 ft, osittain pilvista 4200 ft ja melkein pilvistda 5500 ft, lampdétila
+12 astetta, kastepiste +11 astetta, QNH 999 hPa.

Saatila lvalon lentoasemalla klo 17.50: tuuli 020 astetta 12 solmua, vaihteluvéali 320-060
astetta, nakyvyys yli 10 kilometrid, osittain pilvista 3000 ft, melkein pilvista 3700 ft, lam-
poétila +12 astetta, kastepiste +5 astetta, QNH 1004 hPa.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Ohjaaja ilmoitti pakkolaskusta Ivalon lennonjohdolle. Taméan jalkeen lennonjohto yritti
useaan otteeseen kutsua OH-CDO:a saamatta kuitenkaan vastausta. Samalla lennon-
johto kaynnisti halytystoimenpiteet soittamalla lentoaseman kunnossapitoon, Lapin ha-
téakeskukseen ja Rovaniemen aluelennonjohtoon.

Lentopaikka

Lentoonlahtton kaytettiin Laukaan kunnassa sijaitsevaa Iso-Hirvasen jarved. Laskeutu-
mispaikkana oli tarkoitus kayttda Inarin kunnassa sijaitsevaa Inarijarved. Lentoonlahto-
ja laskeutumispaikoilla ei ollut merkitysta tapahtumien kulkuun.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterdintilaitetta.
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Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jdanndésten tarkastus

Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka sijaitsee Sodankylan kunnassa Tankavaaran luoteispuolella, noin
15 kilometria Vuotson kylasta pohjoiseen, valtatie neljan laheisyydessa suolla noin 30
metrin etaisyydella Jorpulipaantiesta. Paikan WGS 84 -koordinaatit ovat 68°12,618’ N ja
027°08,309’ E. Suolla kasvoi harvakseen lyhyité eripaksuisia mantyja. Osa mannyista oli
katkennut koneen toérmattya niihin maakosketuksen jalkeen. Koneen hylky ja siita irron-
neet osat olivat suolla pienella alueella.

IIma-aluksen jaannésten tarkastus

Maakosketuksen jéalkeen lentokoneen kelluketuet ja siivet osuivat muutamaan suolla
kasvaneeseen mantyyn. Oikean kellukkeen nokka osui turveméattddseen, jonka seura-
uksena kone kaatui nokan kautta seldlleen. Molemmat siivet olivat paikoillaan. Oikean
siiven etureunan tyvessa oli halkaisijaltaan noin 10 cm levedn puun aiheuttama iskema
ja vasemman siiven etureunan keskivaiheilla oli toinen samanlainen iskema. Koneen
runkorakenteet olivat lahes kokonaan poikki sivuvakaajien etupuolelta. Koneen sivuva-
kaaja oli rikkoontunut, mutta korkeusvakaajat olivat lahes ehyet. Koneen ulkopuolinen
rahtikotelo oli osin rikkoutunut pohjasta. Molemmat kellukkeet olivat jokseenkin ehjat,
mutta lahes kaikki tuet olivat katkenneet ja kellukkeet olivat irti rungosta. Ennen maa-
kosketusta ja sen aikana moottori ei kdynyt ja potkuri pyori "tuulimyllynd”. Nokan kautta
seldlleen kaatuessaan potkurin lavat olivat osuneet maahan ja hieman vaantyneet. Oh-
jaamo oli sailyttanyt hyvin muotonsa ja lahes kaikki ikkunat olivat ehjat. Ohjaamon mo-
lemmat sivuovet olivat paikoillaan. Istuimet olivat kiinni lattiassa ja turvavyot ehjat.

Moottorin saatimet olivat kunnossa ja oikein kiinnitetyt. Imusarja oli murtunut useasta eri
kohdasta. Pakoputkisto oli osittain katkennut. Kaikki nelja moottorin kiinnityskorvaketta
olivat katkenneet. Oljypohjassa oli moottorin kiinnityspukin painaumia, jotka olivat tulleet
moottorin kiinnitysjalkojen katkeamisen seurauksena. Oljyn- ja ilmansuodattimet olivat
puhtaat ja toimintakuntoiset.

Ohjaamossa tehon seka potkurin saatévivut olivat matkalentoasentoa vastaavissa
asennoissa ja seossaatovipu edessa. Laskusiivekkeet oli valittu taysin alas (40°). Sivu-
perasimen saadonosoitin (trim) oli poikkeutettuna 2/3 oikealle keskiasennosta. Korkeus-
perasimen sdadonosoitin (trim) osoitin oli vaurioitunut pakkolaskun yhteydessa, jolloin
naytto ei ollut luotettava. Magneetto-, paavirta-, sahkdisen polttoainepumpun, seka las-
kuvalonheittimen ja purjehdusvalojen kytkimet olivat OFF -asennossa. Varoitusvalo
(beacon) seka radio- ja suunnistuslaitteet olivat ON -asennossa. Lampélaukaisimet oli-
vat sisaan painettuina. Moottoritilan lammaoénsaatéluukut olivat keskiasennossa, eli puo-
liksi avattuina.

Koneessa oli henkilékohtaisten matkatavaroiden lisaksi kuudet pelastusliivit, ankkuri ja
koysid, seka polttoaineen tankkauksessa kaytettava messinkinen suppilo. Lisaksi rahti-
tavaratilassa oli kolme 20 litran polttoaineastiaa, joissa yhteensa 57 litraa lentobensiinia.
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Laadketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle suoritetun alkometri-puhalluskokeen tulos oli 0,00 %.. Ohjaaja ja lennolla mu-
kana ollut matkustaja loukkaantuivat lievasti pakkolaskun yhteydessa. Ivalon terveys-
keskuksessa tehdyssa ladkarintarkastuksessa molemmilla todettiin mustelmia ja kuh-
muja. Jalkeenpdain molemmilla ilmeni my6s lihaskipuja ja kolotusta vartalossa.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Lapin hatdkeskus sai lahes samanaikaisesti kaksi eri ilmoitusta lentokoneen tekemasta
pakkolaskusta. lImoittajat olivat |&hella pakkolaskupaikkaa ja aloittivat viipymatta onnet-
tomuuden uhrien auttamisen. Hatéakeskus kaynnisti pelastustoimet halyttamalla tehta-
vaan Sodankylan pelastuslaitoksen, Sodankylan sairaankuljetusyksikon ja pelastusheli-
kopteri Aslakin. Samoin héalytettiin Saariselan pelastuskeskus ja Vuotson pelastusosas-
to.

Ohjaaja ehti antaa ilmoituksen pakkolaskusta Ivalon lahilennonjohdolle. Lennonjohto
kaynnisti pelastustoimet ja halytti lentoaseman kunnossapidon seka Lapin hatakeskuk-
sen ettd Rovaniemen aluelennonjohdon. Hieman mydhemmin Ivalon lennonjohto pyysi
lentoaseman laheisyydessa sijaitsevalta Alajarveltd juuri lentoon lahtenyttd kelluke-
konetta etsintatehtavaan. Lennonjohto arvioi etsintdalueen olevan VFR —ilmoittautumis-
paikka TANKA:n ymparistossa.

Ivalon ja Utsjoen kihlakunnan poliisipartio oli virkatehtdvaansa liittyen ajamassa valtatie
neljaa eteldén pain onnettomuuspaikan laheisyydessd, kun se kuuli hatdkeskuksen an-
taman halytyksen pienlentokoneen tekemasta pakkolaskusta. Poliisi keskeytti virkateh-
tavansa ja ajoi onnettomuuspaikalle. Poliisi puhallutti ohjaajan seka eristi ja valokuvasi
onnettomuusalueen. Mybhemmin onnettomuuspaikalle tuli myds Sodankylan kihlakun-
nan poliisipartio. Poliisi teki virka-apupyynnon Jaakariprikaatille Sodankylaan onnetto-
muusalueen ja hylyn vartioinnista siihen asti kunnes Onnettomuustutkintakeskuksen tut-
kijat tulivat paikalle.

Ivalon poliisin jalkeen onnettomuuspaikalle saapuivat klo 19.15 sek& Saariselan pelas-
tuskeskus ettéa Vuotson pelastusosasto. Noin kolme minuuttia mydhemmin paikalla oli-
vat Sodankylan pelastuslaitoksen johtoauto sek&d Sodankylan sairaankuljetusyksikko ja
minuuttia myéhemmin paikalle laskeutui pelastushelikopteri Aslak.

Lentokoneen ohjaamo oli taysin ehyt ja muodossaan. Koneen oikeanpuoleisen tuulilasin
ylareunasta puuttui palanen, muutoin kaikki ikkunat olivat ehjat. Ohjaaja ja matkustaja
olivat koko lennon ajan kiinni turvavdilla lentokoneen istuimissa. Vyot olivat kestaneet
tormayksen rikkoutumatta. Lentokoneessa ei ollut automaattista hatalahetintd (Emer-
gency Locator Transmitter, ELT).
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentokoneen yksityiskohtaiset tutkimukset tehtiin onnettomuuspaikalla sekd Rovanie-
men Nivankylassa. Padhuomio kiinnitettiin moottorin ja polttoainejarjestelméan tutkimuk-
seen. Tutkimuksissa todettiin, ettd ilmailum&arayksen OPS M1-21 edellyttdméa koneen
lentokasikirja ei ollut mukana lennolla.

Polttoainejarjestelman tutkimus

Onnettomuuspaikalla lentokoneen ollessa selalladn moottorista irrotettiin tehonsaato-
jarjestelma. Moottorin ja rungon valilla olevat polttoaineputket irrotettiin ja tarkastettiin.
Putket olivat polttoaineesta tyhjat ja puhtaat. Tarkastuksen jalkeen putket tulpattiin.
Moottorin polttoainejarjestelma avattiin onnettomuuspaikalla polttoainemé&aran selvitta-
miseksi ja polttoainenaytteen saamiseksi. Jarjestelmaé testattaessa todettiin, ettd sah-
kéinen polttoainepumppu toimi moitteettomasti. Polttoainesailidista tulevat polttoaine-
putket ja moottorin polttoainelinjat olivat puhtaat sekéa ehyet.

Vasen siipi irrotettiin koneen ollessa seldllaéan onnettomuuspaikalla. Siiven polttoaine-
sdiliossa oleva bensiini tyhjennettiin  syottoputken kautta polttoaineastiaan. Poltto-
ainesailion takimmainen syottoputki oli pakkolaskun yhteydessa repeytynyt irti sailion
litosputken kohdalta. Putkessa oleva karkea verkkosuodatin oli puhdas. Vasemman sii-
ven ja moottorin irrotuksen jalkeen koneen runko ja oikea siipi kdannettiin oikein pain.
Taman jalkeen oikean siiven polttoainesailion polttoaine valutettiin pois sailion veden-
poistoventtiilin kautta. Polttoaineen tyhjennyksen jalkeen oikea siipi irrotettiin koneesta.
Siipien irrotuksen ja polttoaineen tyhjennyksen jalkeen polttoainesailiot tarkastettiin. Sai-
lididen huohotinjarjestelma ja siivilaverkot olivat puhtaat. Polttoainesailididen tulpat olivat
oikean tyyppiset ja ehyet. Polttoainesailitn laatu- ja tilavuusmerkinnat olivat kunnossa.

Runkorakenteessa olevat polttoaineputket tarkastettiin silmamaaraisesti ja puhaltamalla
todettiin niiden olevan kunnossa. Rungon kaantovaiheen aikana kokoojaséailiéén oli va-
lunut polttoainetta, joka poistui puhallustestin aikana putkistosta ja sailiosta. Polttoai-
netta oli noin 2 litraa. Puhalluskokeen aikana testattiin myds polttoaineen sulkuhanan
toiminta. Sulkuhana toimi normaalisti. Moottoritilan puolella tuliseindssa oleva polttoai-
nejarjestelman vedenerotuskuppi ja sen suodatin tarkastettiin. Kuppi ja suodatin olivat
puhtaat. Vedenerotuskupin tarkastusventtiili toimi ja oli ehyt. Lentokoneen polttoainejar-
jestelmasta otettiin talteen yhteensa 39 litraa bensiinia. Rungon tarkastuksessa onnet-
tomuuspaikalla ei havaittu mitdan sellaista tekijaa, joka olisi vaikuttanut polttoainejar-
jestelman toimintaan. Onnettomuuspaikalta tai sen ymparistosta ei 16ytynyt minkaanlai-
sia merkkeja bensiinivuodoista maastoon.
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Moottorin ja potkurin tutkimus

Moottorin polttoainejarjestelman tarkastus

Moottorin ja sen jarjestelmien varsinainen tutkimus tehtiin hallitiloissa. Polttoainepumppu
irrotettiin moottorista. Pumpun kayttokoneisto oli kunnossa ja pumppu pyori akselista
kokeiltaessa. Polttoainejarjestelmén jakoventtiili, suuttimet ja putkistot avattiin ja tarkas-
tettiin. Tarkastuksessa todettiin jakoventtiilin suodattimen, suuttimien ja putkistojen ole-
van tyhjat ja puhtaat. Tehonsaatojarjestelméan saatimen suodatin irrotettiin ja tarkastet-
tiin. Se oli tyhja ja puhdas.

Sytytysjarjestelméan tarkastus

Moottorin sytytysjohtimet olivat hyvakuntoiset. Alemmat sytytystulpat tarkastettiin on-
nettomuuspaikalla ja niiden todettiin olevan kunnossa, oikean variset ja puhtaat. Ylem-
mat tulpat tarkastettin mydhemmin halliolosuhteissa ja myds niiden todettiin olevan
kunnossa, oikean variset ja puhtaat. Sytytystulppien toiminta kokeiltiin magneettojen
avulla. Magneetot antoivat sytytyskipinan kaikille tulpille. Magneettojen ajoitus tarkastet-
tiin ajoituslaitteella. Ajoitus seka magneettojen sisadiset merkit olivat kohdallaan.

Moottorin toiminnan tarkastushavainnot

Potkurista pyoritettdessad moottori pyori normaalisti. Sylintereiden ohivuotoja mitattaes-
sa, niiden todettiin olevan moottorin valmistajan antamissa rajoissa. Mydskaan moottorin
ulkopuolisessa tarkastelussa ei havaittu mitdédn normaalista poikkeavaa. Potkurin lavat
olivat hieman taipuneet, mutta napasuojus (spinner) oli taysin ehyt. Moottorissa tai sen
apulaitteissa ei todettu mitaan sellaista vikaa tai toimintahdirioon viittaavaa, mika olisi
voinut aiheuttaa moottorin pysahtymisen. Moottorin sammuminen lennolla oli tapahtunut
nopeasti ilman ylimaaraisia aania ja se kaynnistyi heti uudelleen, kun sahkdinen poltto-
ainepumppu kytkettiin paalle.

Organisaatiot ja johtaminen

lima-alusrekisterin mukaan lentokone oli ohjaajan omistama ja sen kayttaja oli ansio-
lentoyritys. Kesdisin lentokone oli varustettu kellukkeilla vesilentotoimintaa varten ja tal-
visin pyorasuksilla. Koneella lennettiin paasaantdisesti ansiolentoa Inarijarveltd Inarin
kylan keskustasta. Huoltokorjaamo oli tehnyt lentokoneen vuositarkastukset, maaraai-
kaishuollot ja moottorin tarkastukset.

Ansiolentoyrityksella oli limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnon 10.7.1996 myontama
liikennelupa No FIN 2/96 seka 31.7.2002 myonnetty ansiolentolupa No 89/11/02. lima-
aluksen huoltokorjaamona toimi Euroopan lentoturvallisuusviraston (EASA) Part-145
hyvéaksytty korjaamo.
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ANALYYSI

Moottorin polttoainejarjestelman tarkastus

Lentokoneessa oli kaytdssa polttoainejarjestelma, jossa ei ole polttoainesailididen va-
lintahanaa, vaan ainoastaan hana, jolla polttoainejarjestelma voidaan sulkea. Polttoaine
virtaa kahdesta siivisséd olevasta polttoainesdiliostd omalla painollaan kokoojasailioon
(apusiilio), sielta sulkuventtiilin ja suodattimen kautta sahkokayttdisen apupumpun ohi
(pumpun ollessa pysaytettynd) moottorin kayttamalle polttoainepumpulle. Taman jalkeen
polttoaine johdetaan polttoaineséatimen ja putkiston kautta sylintereille. Hoyry ja ylimaa-
rainen polttoaine palautuvat moottorikayttdiseltd pumpulta ja polttoaineséatimelta ko-
koojasiilion kautta siipisailiihin. Paluujarjestelméan rakenteesta johtuen kayttamatta
jadéva polttoaine palautuu paasaantdisesti oikeaan siipisailioon, koska paluuputken T-
liitos sijaitsee lahella oikeaa sailiota.
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Kuva 2. Lentokoneen "ON-OFF” -polttoainejarjestelma
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Lentokone oli varustettu kahdella suurella niin kutsutuilla pitkdn matkan (long range)
"kumisakki” polttoainesailioilla, joiden yhteistilavuus on 318 litraa. Lentokasikirjan mu-
kaan kaytettavissa oleva kokonaispolttoaineméaara kaikissa lentotilanteissa on 307 litraa.
Séailidissa ei ole vdliseinia eikd loiskelevyja. llmailuviranomainen on Kkirjelmallaan
16.2.1989 laatinut lentokasikirjaan huomautuksen, jossa todetaan:

"Todellinen kaytettavissa oleva polttoainemaéara saattaa olla jopa 2,5 gall (10 I) kir-
jassa ilmoitettuja maaria pienempi. Tama on otettava huomioon aina koneen toi-
mintasadetta arvioitaessa. Konetta tankattaessa on huolehdittava siita, etta tankka-
uksen jalkeen molemmissa sdilidissa on likimain yhta paljon polttoainetta. Lennet-
tédessa vajailla polttoainesailidilla on tarkead, ettd kuula pysyy keskella. Muuten
polttoaineen syottd saattaa hairiintya ja moottori sammua.”
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Kuva 3. Lentokoneen polttoainejarjestelma rakennekuvaus.
Onnettomuuskoneessa oli ruiskutusmoottori, joten
jarjestelmaan ei kuulu ryypytyspumppua (16 Primer)
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Lennon valmistelu

Lentokoneen tankkaus

Koneen siiven ylapinnalla on yhteensa nelja polttoaineen tayttdaukkoa. Siiven positiivi-
sesta V-kulmasta johtuen sdiliét saadaan tankattua tayteen (318 ) ainoastaan siiven
ulommista tayttbaukoista. Taysi tankkaus mahdollistaa noin viiden tunnin ja 30 minuutin
toiminta-ajan 65 %:n tehoasetuksella. Siiven sisemmista tayttdaukoista sailidihin saa-
daan tankattua 281 litraa polttoainetta. Tama& mahdollistaa noin kolmen tunnin ja 45 mi-
nuutin toiminta-ajan 65 %:n tehoasetuksella. Sailiét tulee tankata vuorotellen, koska
tankkauksen aikana polttoainetta siirtyy jarjestelman putkiston kautta sailiosta toiseen.
Voimassa olevan punnitustodistuksen mukaan koneen kayttdmatta jadva polttoainemaa-
raon 16,3 kg (6 USgal / 22,6 1).

Lentoa edeltavana paivana lentokone tankattiin Iso-Hirvasen jarvella. Kone oli rantautu-
neena siten, etta pyrsto oli kohti rantaa ja kellukkeiden takaosat olivat kiinni jarven poh-
jassa. Koska kone oli hieman oikealle kallellaan, tankkaus aloitettiin vasemman puolei-
sesta siipisailiosta. Tankkauksen suoritti ansiolentoyrityksen vastuullinen johtaja yhdes-
sa ohjaajan kanssa. Ohjaaja ojensi 20 litran astiat yhden kerrallaan tankkaajalle, joka
siiven etupuolella astintukien varassa seisten kaatoi polttoaineen sailioén siiven sisem-
mista tayttbaukoista. Tankkauksessa ei kaytetty lainkaan siiven ulommaisia tayttbauk-
koja.

Vasemman puoleiseen siipisailioon kaadettiin viisi taytta polttoaineastiaa eli 100 litraa ja
oikean puoleiseen sdilioon kaadettiin kolme vajaata polttoaineastiaa eli vahan yli 40 lit-
raa bensiinia. Taman jalkeen tankkaajat hakivat lisda polttoainetta. Muutamia tunteja
my6hemmin heidan aikomuksenaan oli lisata kaksi polttoaineastiallista (2x19 ) bensiinia
koneen oikean puoleiseen sailiotén. Ensimmaisen astiallisen jalkeen tankkaaja oli toden-
nut sailion tayttyneen, jolloin toinen astia kaadettiin vasemman puoleiseen siipisailioon.
Nain ollen lentokoneeseen oli tankattu noin 180 litraa polttoainetta. Ohjaaja oli arvioinut,
etta siipisailidissa olisi ollut noin 60 litraa polttoainetta ennen tankkausta, joten koneen
tankkaus olisi ollut yhteensa noin 240 litraa. Kuulemisessaan ohjaaja arvioi sailidissa
olleen polttoaineen maaraksi 250 litraa. Ohjaajalla oli kuitenkin kasitys, etta sailiét olisi-
vat olleet taynna. Kuten aikaisemmin on todettu koneen lentokasikirjan mukaan siipisai-
lididen sisimmista tayttdaukoista on mahdollisuus tankata yhteensa 281 litraa polttoai-
netta. Lisaksi rungon alla olevaan ulkopuoliseen rahtikoteloon sijoitettiin kolmessa eri
polttoaineastiassa 57 litraa bensiinia mahdollista tankkausvélilaskua varten.

Koko tankkauksen ajan kone oli hieman oikealle kallellaan johtuen siita, etta kellukkei-
den takaosat olivat kiinni jarven pohjassa. Tankkaaja ei tayttdnyt vasemman puoleista
siipisailiota piripintaan, koska télléin oikean puoleinen siipiséilid olisi saattanut ylitayttya
polttoainejarjestelméan putkiston kautta ja oli olemassa vaara, etta polttoainetta vuotaa
sdilion huohotusputken kautta ulos ymparistoon. Tankkaushetkella lentokone oli sellai-
sessa asennossa, etta polttoaineen maara siipisailiossa tayttbaukosta katsottuna saattoi
nayttaa taydemmalta kuin se todellisuudessa oli. Samasta syysta johtuen mittatikun
kayttd polttoainemaaréan tarkastamiseen olisi ollut epaluotettavaa. Nyt koneen siipisaili-
Oissa ollut todellinen polttoainemaara jai ohjaajalta toteamatta.
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Lennon suunnittelu ja toteutus

Lentoreitin pituus Iso-Hirvasen jarvelta Inarijarvelle on 725 kilometria (391 nm). Koneen
maanopeudeksi on laskettu 195 kilometria tunnissa (105 kt), jonka mukaan lentoaika
reitilla olisi kolme tuntia 45 minuuttia. Lentokoneeseen on tankattava limailumaarayksen
OPS M1-7, kohdan 2 "Minimipolttoaineméaarat potkurilentokoneella” edellyttdmé poltto-
aine kaynnistykseen, koekayttoon, rullaukseen ja lennolle lahtokentaltda maarakentalle
seka lisdksi 45 minuutin lennon ajaksi tarvittava polttoainemaara. Lentokoneen kasikir-
jan mukaan polttoaineen kulutus on 15 USgal tunnissa (56 1), joten reitille tarvittavan
polttoaineen maara on 55,5 USgal (210 I). Kaynnistys, koekaytto ja rullaus vievét noin
2 USgal (7,5 1) ja 45 minuutin lento 11 USgal (42 I). Voimassa olevan punnitustodistuk-
sen mukaan polttoainejarjestelman kayttamattéa jaava maaré on 6 USgal (22,6 1). lIman
vélilaskua lentoreitille tarvittava kokonaispolttoainemaara olisi ollut 282 litraa.

3 h 45 min x 15 USgal/h = 55,5 USgal* + 13 USgal** + 6 USgal*** = 74,5 USgal (282 )

* |ennolle tarvittava polttoainemaara

** kaynnistys, koekayttd ja rullaus sekd 45 minuutin lentoon tarvittava polttoaine-
maara

*** [entok&sikirjaan korjattu, kayttamatta jadvan polttoaineen maara.

Ennen pakkolaskua kolmen tunnin ja 20 minuutin lentoon polttoainetta oli kulunut noin
50 USgal (190 I). Lammitys- ja koekayttssa, sekéa lentoonldhddsséa polttoainetta oli ku-
lunut noin 3 USgal (11 ). Onnettomuuden jalkeen lentokoneen polttoainejarjestelmasta
[6ytyi 10 USgal (39 I). Edella todetun perusteella suoritettujen laskelmien mukaan lento-
koneen todellinen tankkaus olisi ollut noin 240 litraa bensiinié.

3 h 20 min x 15 USgal/h = 50 USgal* + 3 USgal** + 10 USgal*** = 63 USgal (240 I)

* |ennolla kaytetty polttoainemaara
** [ammitys- ja koekaytdssa, seka lentoonlahddssa kaytetty polttoainemaara
*** [entokoneen polttoainejarjestelmasta onnettomuuden jalkeen I6ytynyt polttoaine

Tutkijoiden kasityksen mukaan ennen lentoa ohjaajan olisi tullut selvittaa tarkasti lento-
koneen todellinen polttoaineméaara siipisailidissa. Talléin ohjaaja olisi saattanut todeta,
etta jos aikomus oli lentdaa ilman valitankkausta Inarijarvelle, koneen tankkauksen olisi
pitéanyt lahtiessa olla vahintaan 282 litraa. Nyt tankatulla polttoainemaaralla lento olisi
toteutunut maaraysten mukaisesti, mikali olisi tehty vélilasku ja tankattu koneen ulko-
puolisessa rahtikotelossa olleet kolme polttoaineastiallista (57 litraa) bensiinia. Ohjaajan
lennonjohdolle antama ilmoitus neljan ja puolen tunnin toiminta-ajasta on paikkansa pi-
tava, jos tankkaukseen huomioidaan myds rahtikotelossa mukana ollut polttoainemaara.

Lennonvalmistelussa ohjaaja ei kayttanyt lennonsuunnittelulomaketta (Operational Flight
Plan, OFP). limailumé&arays OPS M2-3, 28.4.1975 ei edellyta lomakkeen kayttéa yksityi-
sella VFR -lennoilla, vaan ainoastaan suosittelee sita. Kayttdmalla lennonsuunnittelulo-
maketta olisi ohjaaja saattanut paremmin tiedostaa sen, etta valilasku ja siind yhteydes-
sa suoritettu tankkaus olisi ollut valttamatonta. Tutkijoiden kasityksen mukaan lento
suunniteltiin puutteellisesti.
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Onnettomuuslento

Ennen lentoa koneen oikeanpuoleisen siipisailién polttoaineen maaramittari naytti taytta
ja vasemmanpuoleisen sailion mittari lahes tayttd. Lentoonlahdon jalkeen ohjaaja lai-
hensi polttoaineseoksen virtausmittarin avulla. Han ei kayttanyt tarkempaa pakokaasun
lampéotilan mittaria (Exhaust Gas Temperature, EGT) seoksen laihentamiseen. Lennolla
ohjaaja oli kiinnittanyt huomiota siihen, ettd vasemman polttoainesailion maaramittari oli
ensin vahentynyt lahelle mittarissa olevan punaisen merkin rajaa, ennen kuin oikean
polttoainesailion maaramittarin nayttd oli alkanut silminnahden vajentua. Tutkijoiden ka-
sityksen mukaan polttoaineen epatasainen kulutus sailididen valilla johtuu ensisijaisesti
siité4, ettd moottorin polttoaineen ruiskutusjarjestelmasta ylijaava polttoaine palautuu ko-
koojasailion kautta padsaantoisesti oikean puoleiseen siipisailioon. Lisaksi tankkauksen
jalkeen useita tunteja hieman oikealle kallellaan olleessa koneessa polttoainetta oli siir-
tynyt jarjestelman putkiston kautta vasemman puoleisesta siipisailiostd oikeanpuolei-
seen sdiliodbn. Ennen lentoa koneen oikeassa siivessd on ollut runsaasti enemman
polttoainetta. Edell&a mainitun perusteella polttoaineen kulutus lennolla on saattanut mit-
tarindyttdjen perusteella nayttaa epatasaiselta siipisailididen kesken.

Tutkinnassa ilmeni, etta talla lentokonetyypilla, joka on varustettu kellukkeilla ja ulkopuo-
lisella rahtikotelolla, on ominaista epavakaus pystyakselin suhteen. Tasta seikasta joh-
tuen kone pyrkii helposti lentamé&én epapuhtaasti hieman sivuluisussa, jolloin polttoai-
neen kulutus kasvaa. Jéljella oleva vahentynyt polttoainemaéra ajelehtii pitkissa siipisai-
lidissa, jolloin polttoaineen syottd saattaa hairiintya ja sammuttaa moottorin.

Ennen moottorin sammumista ohjaaja oli kiinnittanyt huomiota siihen, ettd vasen poltto-
aineen maaramittarin osoitin oli Iahella punaisen merkin rajaa. Oikean puoleisen séilion
maaramittarin osoitin oli keskiméérin ¥2:n kohdalla ja heilahteli voimakkaasti. Moottorin
sammuttua ensimmaisen kerran lentokoneen lentokorkeus oli noin 1200 ft (400 m)
maan pinnasta. Ohjaaja kaartoi heti vasemmalle takaisin pain tulosuuntaansa pyrkien
kohti Vuotson kanavassa sijaitsevaa laskupaikkaa ja kytki samalla sahkdisen polttoaine-
pumpun paalle. Kaarron aikana moottori sai polttoainetta ja kaynnistyi kierrosten rynna-
tessa samalla voimakkaasti. Ohjaaja ohjasi koneen vaakalentoon ja kytki polttoaine-
pumpun pois paalta, jolloin moottori sammui uudelleen. Talléin ohjaaja valitsi pakkolas-
kupaikaksi vasemmalle jadneen suon. Valmistellessaan pakkolaskua ohjaaja kaartoi
jalleen vasemmalle ja kytki polttoainepumpun uudelleen péaélle, jolloin moottori kaynnis-
tyi uudelleen kierrosten rynnatessa taas suurelle kierrosluvulle. Ohjaajan kytkettya polt-
toainepumpun pois paaltad ja oikaistuaan lentokoneen kaarrosta moottori sammui uu-
delleen. Taman jalkeen ohjaaja antoi pakkolaskuilmoituksen koneen radiopuhelimella ja
keskittyi vain pakkolaskun tekemiseen. Ennen pakkolaskua ohjaaja ei ehtinyt tehda
lentokasikirjan edellyttamia hatatoimenpiteita.

Pakkolaskun jéalkeen polttoainejarjestelmasta otettiin talteen yhteensa 39 litraa bensiinia.
Koska lentokone oli mennyt nokan kautta ympari, niin talloin sailididen valisen yhdysput-
ken kautta polttoaine oli paéssyt tasaantumaan sailididen kesken. Tutkijoilla ei néin ollen
ole tarkkaa tietoa siitd, miten polttoaine oli ennen pakkolaskua jakaantunut sailiiden
kesken. Onnettomuuspaikalta tai sen ymparistosta ei 16ytynyt minkaanlaisia merkkeja
koneesta ulos vuotaneesta polttoaineesta.
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Tutkijoiden kasityksen mukaan vasemmanpuoleisten kaartojen aikana oikeassa siipisai-
lidsséa ollut vahainen polttoainemaara paasi valumaan siiven tyvessa oleviin polttoaine-
putkiin, jolloin moottori kdynnistyi aina, kun ohjaaja kytki sdhkoéisen polttoainepumpun
paalle. Vahentamalla moottorin tehoasetusta ja pitamaéalla lentokonetta hieman kallistet-
tuna vasemmalle ohjaaja olisi voinut saada jaljella olevan polttoaineen siirtyma&én oikean
puoleisesta siipiséiliosta polttoainejarjestelmaan. Tama olisi saattanut mahdollistaa
moottorin polttoaineen saannin ja kaymisen Vuotson kanavaan suoritettavaan laskeu-
tumiseen saakka. Sahkoéinen polttoainepumppu olisi tullut joka tapauksessa pitdd ON
-asennossa loppulennon ajan.

Ohjaajan paatoksentekoon mahdollisesti vaikuttaneiden tekijoiden arviointi

Lennonvalmistelussa ja onnettomuuslennolla ohjaaja teki sarjan virheellisia paatoksia.
Ennen lentoa han ei henkilokohtaisesti varmistanut yon yli seisseen koneen todellista
polttoaineen maaraa siipisailidissa vaan luotti koneen tankkaajan nakemykseen poltto-
ainemaarasta. Tahan vaikutti osaltaan heidan vélisensa luottamussuhde. Lentokoneen
omistukseen ja kayttoon liittyvista jarjestelyista johtuen ohjaaja koki vastuullisen johtajan
olevan hanelle tytnantajan asemassa.

Ohjaajalla oli yli 30 vuoden kokemus kyseisesta konetyypisté ja -yksilosta. Han oli lenta-
nyt paasaantoisesti lyhyitd alle puolen tunnin lentoja laihentaen tarvittaessa moottorin
polttoaineseosta virtausmittarin avulla. Ohjaajalla oli vahainen viimeaikainen kokemus
useita tunteja kestavista pitkista matkalennoista. Pitkalla matkalennolla olisi ollut mah-
dollisuus saastaa polttoaineen kulutusta laihentamalla polttoaineseosta pakokaasun
[ampdétilan mittarin (EGT) avulla. Hanella ei ollut tarkkaa numeerista kéasitysta koneen
kulutuksesta pitkilla lennoilla.

Lennolla ohjaajalle muodostui kasitys siita, ettd han katsoi osaavansa luotettavasti tul-
kita polttoaineen maaramittareiden naytt6a. Taman perusteella ohjaajalla oli vield Vuot-
son kanavassa sijaitsevan laskeutumispaikan kohdalla kasitys, ettd jos polttoainemaa-
ramittarin osoitin heilahtelee voimakkaasti lennon aikana, polttoainetta on viela riittavasti
lennon jatkamiseksi lAhemmaksi maaranpaatd. Huolimatta siitd, ettéd hanella oli konees-
sa mukana ylimaaraista polttoainetta rahtitilassa, han ei nahnyt tarvetta valilaskuun.

Moottorin sammuttua ohjaaja kytki kaksi kertaa sahkdisen polttoainepumpun péalle, jol-
loin moottori molemmilla kerroilla kdynnistyi uudelleen. Tilanteen hammentamé&na han
kuitenkin kytki molemmilla kerroilla pumpun pois péaalta, jolloin moottori sammui uudel-
leen. Taman jalkeen ohjaaja keskittyi ainoastaan pakkolaskun tekemiseen.

Kertomansa mukaan ohjaajan paattksentekoon ei vaikuttanut kiire tai painostus miltéaén
taholta. Han luotti koneen tankkaukseen sita itse varmistamatta. Han luotti myos epéa-
varmoihin polttoaineen maaramittarinayttoihin. Edelleen ohjaaja luotti siihen, ettd ko-
neen tankkeihin ei jaa merkittavaa maaraa kayttamatonta polttoainetta. Hanella oli
edelleen vahva kasitys siitd, ettd koneen kayttamatta jaava polttoainemaara olisi 8,2 kg
(3 USgal / 11,4 1) perustuen 4.1.1977 pyorasuksivarustuksessa tehtyyn punnitustodis-
tukseen. Ohjaajan tekemaa paattksentekosarjaa voi kuvata yliluottavaiseksi.
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Aikaisemmat tutkimukset

Aikaisempien onnettomuustutkimusten perusteella tiedetdén, ettd Cessna A185E -
tyyppiselle lentokoneelle on sattunut Suomessa kaksi samankaltaista moottorin sam-
mumisesta aiheutunutta lento-onnettomuutta. (OH-CCE, Rovaniemi 16.6.1980 ja OH-
CCW, Inari 8.8.1986.) Moottoreiden sammumissyiden selvittamisissa todettiin, ettd ko-
neen polttoainejarjestelma saattaa jattaa kayttamatta jopa yli 40 litraa polttoainetta. Tut-
kijoiden kasityksen mukaan tdma on ollut talle lentokonetyypille ominaista ja se on ylei-
sesti ollut kayttgjien tiedossa.

Pelastustoimet

Lapin hatakeskus kaynnisti pelastustoimet halyttamalla onnettomuuspaikalle Sodanky-
lan pelastuslaitoksen, Sodankylan sairaankuljetusyksikon ja pelastushelikopteri Aslakin.
Liséksi halytettiin Saariselan pelastuskeskus ja Vuotson pelastusosasto. Pakkolaskussa
lievasti loukkaantuneet ohjaaja ja matkustaja kuljetettiin Sodankylan sairaankuljetusyk-
sikdn toimesta ladkarintarkastukseen Ivalon terveyskeskukseen. Taman jalkeen yksikko
palasi Sodankylaan. Hatéakeskus ei halyttdnyt tehtavaan Inarin pelastuslaitosta eika
Ivalon sairaankuljetusyksikkdda, vaikka matka Ivalosta onnettomuuspaikalle olisi ollut
noin 60 kilometria ja Sodankylasta matkaa kertyi vahan yli 100 kilometria. Nain ollen sai-
raanhoitoyksikolle ei myodskaan olisi tullut ylimaaraista edestakaista ajomatkaa.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Ohjaajalla oli voimassa vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset, mutta matkustajan
kuljetusoikeus ei ollut voimassa.

Lentokoneen rekisterdinti- ja lentokelpoisuustodistus olivat voimassa.
Lentokoneen lentokasikirja ei ollut mukana lennolla.

Voimassa olevan punnitustodistuksen mukaan kayttamatta jaava polttoainemaara
on 16,3 kg (22,6 1/ 6 USgal).

Aikaisemmissa tutkimuksissa on todettu, ettd Cessna A185E —tyyppisen kellukeko-
neen polttoainejarjestelma saattaa jattda kayttamatta jopa yli 40 litraa polttoainetta.

Ohjaaja ei henkilokohtaisesti varmistanut ennen lentoa lentokoneeseen tankattua
todellista polttoainemaaraa.

Lentokoneessa ei ennen onnettomuutta todettu olleen teknista vikaa.
Ohjaaja luotti lentokoneen epatarkkoihin polttoaineen maaramittareiden nayttéihin.
Ohjaajalla oli virheellinen kasitys kayttamatta jadvan polttoaineen maarasta.

Lentokoneen moottori sammui ja ohjaaja sai sen uudelleen kdymaéan kahdesti séh-
koisen pumpun avulla, mutta kytki pumpun pois kummallakin kerralla. Ohjaaja jou-
tui tekemaan pakkolaskun suolle moottori sammuneena.

Pakkolaskun jalkeen kone kaatui nokan kautta ympaéri jaaden selélleen ja vaurioi-
tuen pahoin.

Ohjaaja ei tehnyt lentokasikirjan mukaisia hatatoimenpiteitd "Pakkolasku moottori
pyséahtyneend”

Lentokoneen polttoainesailidissa oli onnettomuuden jalkeen 39 litraa lentobensiinia.
Lennolla mukana olleet henkil6t loukkaantuivat lievasti.

Ivalon lennonjohto ja onnettomuuspaikan laheisyydessa olleet henkilot kaynnistivat
pelastustoimet.
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3.2

3.21

20

16. Lapin hatédkeskus halytti onnettomuuspaikalle Sodankyléan pelastuslaitoksen ja So-
dankylan sairaankuljetusyksikon, eika Ivalosta huomattavasti lahempéna olevia
Inarin yksikaita.

Onnettomuuden syy

Ensisijaiset syyt

liman tankkausvaélilaskua toteutettu lento keskeytyi moottorin sammumiseen, kun vahai-
nen polttoaineen maard siipisailidissd aiheutti polttoaineen saannin hairiintymisen
moottorille. Yrityksistdan huolimatta ohjaaja ei onnistunut pitimé&én moottoria kdynnissa
ja han joutui tekemdaan pakkolaskun suolle.

Mydo6tavaikuttaneet tekijat
Lennon suunnittelu ja tankkaus

Edeltavana pdaivana lentokone tankattiin siipisailididen sisemmista tayttdaukoista. Oh-
jaajalle muodostui kuitenkin kasitys, etta siipisailiot olisivat tdynna, vaikka edella mainittu
tankkausmenettely ei mahdollista sailididen tankkaamista tayteen. Ennen lentoa ohjaaja
ei missaan vaiheessa varmistanut siipisailididen todellista polttoaineen maaraa.

Ohjaajalla oli suhteellisen vahainen kokemus pitkistda matkalennoista eika han kayttanyt
lennonvalmistelussa lennonsuunnittelulomaketta. Sen avulla han olisi voinut todeta, etta
nyt tankattu polttoainemaéara olisi ehdottomasti edellyttanyt tankkausvalilaskun teke-
mista.

Ohjaajalla oli my6s vahva kasitys siitd, ettd koneen kayttdmatta jaavan polttoaineen
maara olisi huomattavasti pienempi kuin se todellisuudessa oli.

Tapahtumat lennolla

Kyseiselle lentokonetyypille, joka on varustettu kellukkeilla ja ulkopuolisella rahtikotelolla
on ominaista epavakaus pystyakselin suhteen. Se voi johtaa siihen, ettd kone pyrkii
lentdmaan sivuluisussa, jolloin polttoaineen kulutus kasvaa. Jéljella oleva vahentynyt
polttoainemaara ajelehtii pitkissa siipisailidissa, jolloin polttoaineen saanti saattaa héi-
riintyd ja sammuttaa moottorin. Ohjaaja ei mahdollisesti taysin tiedostanut mainittua
polttoainejarjestelméan ominaisuutta.

Lennon aikana ohjaaja seurasi polttoaineen kulutusta. Han harkitsi tankkausvélilaskun
tekemistd, mutta kokemukseensa perustuen han luotti polttoaineen maaramittareiden
nayttdihin, joiden mukaan polttoainetta olisi ollut riittvasti lennon jatkamiseksi.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Ei turvallisuussuosituksia
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LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

1. Onnettomuustutkintakeskuksen paatos tutkinnan suorittamisesta
2. Tutkintalautakunnan diaari

3.  Kommenttipyynnét ja niihin saadut vastaukset

4. Kuulemispoytakirja

5. Kopio ilma-aluksen rekisteréimistodistuksesta, luvasta ilmailuun, viimeisesta katsastuspoyta-
kirjasta, punnitustodistuksesta, lentokasikirjasta liitteineen ja hyvaksyntaasiakirjoineen

6. Saatiedot tapahtuma-ajankohtana
7. Halytys- ja onnettomuusselosteet

8. Valokuvat (3 cd-levyd) ja karttapiirrokset onnettomuuspaikalta.
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