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TIIVISTELMA

Haapaveden lentopaikalla tapahtui lauantaina 9.6.2007 kello 14.14 lento-onnettomuus, jossa au-
tohinauksella lentoonlahtta tehnyt PIK-20 -tyyppinen purjelentokone, rekisteritunnukseltaan OH-
465 syodksyi maahan tuhoutuen taysin. Ohjaaja sai maahantdrmayksessa valittbmasti surmansa.
Onnettomuustutkintakeskus asetti 11.6.2007 paatokselldadn n:o B1/2007L onnettomuutta tutki-
maan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Juhani Hipeli ja jaseneksi tutki-
ja Hannu Makelainen.

Lentoonlahtokiindytyksen aikana purjelentokoneen oikea siipi vajosi maahan, jonka seurauksena
lentokoneen suunta kaantyi noin 30 astetta oikealle. Vakiintuneen kaytannén mukaan syntynees-
sa tilanteessa lentoonlahto keskeytetddn laukaisemalla hinauskdysi purjelentokoneen hinauskyt-
kimesta. Ohjaaja kuitenkin jatkoi lentoonléahtéd. Maasta noustessaan purjelentokone oli hyvin
epatavallisessa asennossa, voimakkaassa vasemmassa sivuluisussa ja oikealle kallistuneena.
Valittdmasti maasta irtoamisen jalkeen purjelentokone nousi jyrkélla kulmalla ja alkoi kallistua
vasemmalle. Liike jatkui tynnyrinomaisena paatyen jyrkalla kulmalla selk&syoksyssa torméaykseen
137 metrin etaisyydelle lentoonlahtdpaikasta. Hinauskéysi oli kiinni lentokoneessa maahantérma-
ykseen saakka.

Tutkinnassa ilmeni, etta purjelentokoneen autohinauslentoonléhtéa toteutettiin rutiininomaisesti
ennalta sovitulla tavalla. Ohjaaja oli suhteellisen kokenut purjelentgja, mutta kokemus oli paaosin
vuosilta 1986—-96. Ohjaajan viimeaikaisin lentokokemus ja -tuntuma olivat taysin erityyppisista
purjelentokoneista. Noin yhdeksan vuoden lentotauon jalkeen ohjaaja oli lentanyt onnettomuus-
konetyypilla kaksi lentoa vuonna 2006. Ohjaajan kokemus autohinauslentoonl&hddéista PIK-20:lla
oli vahainen. Pitkdsta lentotauosta johtuen ohjaajan lentotuntuma onnettomuuskonetyypilla oli
huono.

Tapahtumaan johtaneet ensisijaiset syytekijat olivat ohjaajan paatds jatkaa lentoonlahtda siiven
maahan vajoamisen ja lentokoneen suunnan muuttumisen jalkeen ja tehda lentoonlahtd mita to-
dennakoéisimmin alinopeudella. Lentokone ei ollut jyrkén alkunousun jalkeen ohjattavissa. Tapah-
tumaan myotavaikuttaneita tekijoité olivat ohjaajan huono lentotuntuma onnettomuuskonetyypill&,
hanen aiempi lentokokemuksensa seka tuuliolosuhteet. Siiven maahan vajoaminen ja paatos
jatkaa lentoonlaht6a olivat seurausta pitkan lentotauon aiheuttamasta huonosta lentotuntumasta.
Ohjaaja ei tiedostanut riittdvasti PIK-20:n siivekeohjauksen kriittisyytta lentoonlahddssa eika eri-
laisuutta viimeaikoina enemman lentamiensa konetyyppien ja PIK-20:n valilla. Purjelentokoneen
kallistumisen alkamiseen lahtokiidossa vaikuttivat todennékdisimmin tuuliolosuhteet.

Tutkintalautakunta ei esittanyt turvallisuussuosituksia. Tutkintalautakunta haluaa kuitenkin koros-
taa purjelentdjien henkilokohtaista vastuuta todellisen tyyppikohtaisen lentovalmiutensa arvioin-
nissa. Erityisesti korostetaan oikean ja nopean paatdksenteon valmiutta lentoonlahtétilanteissa
seka hyvan lentotuntuman tarkeytta kaytetylla lentokalustolla.
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SAMMANDRAG
Flygolycka vid Haapavesi flygplats 2007-06-09

Vid Haapavesi flygplats intraffade l6rdagen 2007-06-09 klockan 14.14 en flygolycka, dar ett se-
gelflygplan av typ PIK-20, registreringsbeteckning OH-465 stortade i marken och forstérdes helt i
samband med bilstart. Piloten dodades omedelbart vid nedslaget i marken. Centralen for under-
sokning av olyckor tillsatte 2007-06-11 genom beslut B1/2007L en haveriutredning for att under-
sOka olyckan. Som ordférande utsags utredare Juhani Hipeli och som medlem utredare Hannu
Makelainen.

Under rullningen pa marken tog segelflygplanets hdgra vinge i marken, vilket gjorde att flygplanet
andrade kurs ungefar 30 grader at hoger. Enligt gallande rutiner ska man i den uppkomna situa-
tionen avbryta starten genom att koppla bort segelflygplanet fran bogserlinan. Piloten fortsatte
dock starten. Segelflygplanet lyfte fran marken i ett mycket onormalt lage, i kraftig glidning at
vanster och med lutning at hoger. Efter att segelflygplanet lattat, steg flygplanet i brant vinkel och
borjade luta &t vanster. Rorelsen fortsatte i en tunnelrérelse och avslutades i brant vinkel i rygg-
dykning 167 meter fran startpunkten. Bogserlinan var fast vid segelflygplanet &nda till markkon-
takten.

Undersokningen visade, att bilstarten med segelflygplanet genomférdes enligt éverenskomna
rutiner. Piloten var nagorlunda erfaren segelflygare, men flygerfarenheten kom i huvudsak under
aren 1986-96. Pilotens senaste flygerfarenhet kom fran helt andra typer av segelflygplan. Efter
ungefar nio ars flyguppehall hade piloten ar 2006 flugit tvd ganger med flygplan av samma typ
som det olycksdrabbade flygplanet. Pilotens erfarenhet fran flygstart med PIK-20 var liten. P&
grund av det langa flyguppehallet var pilotens flygkansla med den olycksdrabbade typen av flyg-
plan bristande.

De direkta orsakerna som ledde till handelsen var pilotens beslut att fortsétta starten efter att
vingen slagit i marken och flygplanet andrat riktning, och att fortsatta starten med en hastighet
som sannolikt var alltfor 1agt. Efter den branta forsta stigningen kunde flygplanet inte styras. Bi-
dragande orsaker till hAndelsen var pilotens bristande flygkansla med typen av flygplan, pilotens
tidigare erfarenhet samt vindférhallandena. Att vingen tog i marken och beslutet att fortsatta star-
ten var en foljd av den langa flyguppehallet. Piloten var inte tillrackligt bekant med PIK-20:s kritis-
ka skevroderstyrning i samband med start och inte heller med skillnaderna mellan de typer av
flygplan piloten nyligen flugit och PIK-20. Sannolikt paverkade vindforhallandena flygplanets initi-
allutning i samband med starten.

Haveriutredningen utfardade inga sédkerhetsrekommendationer. Haveriutredningen vill dock beto-
na segelflygarens personliga ansvar for att bedoma sin formaga att framfora en viss typ av flyg-
plan. Sarskilt betonas korrekt och snabbt beslutfattande i samband med start, samt vikten av en
bra flygké&nsla med den aktuella flygplanstypen.
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SUMMARY
Glider accident at Haapavesi aerodrome on 9 June 2007

A glider accident occurred at Haapavesi aerodrome on Saturday, 9 June 2007 at 14:14 when A
PIK-20 glider, registration OH-465, collided with the ground during an automobile launch takeoff.
The glider was completely destroyed and the pilot was killed instantly. On 11 June 2007, Accident
Investigation Board Finland (AIB) appointed investigation commission B1/2007L for this accident.
Investigator Juhani Hipeli was named investigator-in-charge with investigator Hannu Méakelainen
as member of the commission.

During the takeoff run the right wing of the glider made contact with the ground, resulting in the
glider yawing approximately 30 degrees to the right. According to procedure, this situation would
have called for an aborted takeoff with the pilot pulling the towline release handle. However, the
pilot continued with the takeoff. The glider’'s attitude was extremely abnormal at liftoff; it was in a
strong sideslip to the left and rolled to the right. Immediately after liftoff the glider went into a
steep climb and began to roll to the left. This was followed by a barrel roll-type manoeuvre, result-
ing in a collision with the ground 137 metres from the takeoff point. The glider came down in-
verted and at a steep angle. The towline remained hooked until impact.

Investigation revealed that the automobile launch takeoff was executed according to routine pro-
cedure and in a pre-briefed manner. The pilot was a relatively experienced glider pilot, even
though he had accrued most of his experience from 1986-96. He had lately flown totally different
types of gliders. After a hiatus of nine years he had flown twice on the accident aircraft type in
2006. He had hardly any experience with automobile launch takeoffs on PIK-20s. Due to the long
hiatus in flying, he had little recent experience on the type.

The primary causes of the accident were the pilot's decision to continue with the takeoff even
after the wing made contact with the ground, the direction of the aircraft changed and the fact that
he most probably executed the takeoff at an inadequate airspeed. After the steep initial climb the
glider was out of control. Contributing factors included the pilot's limited recent experience on the
accident aircraft type, his previous experience as well as the wind conditions. The fact that the
wing made contact with the ground and his decision to continue with the takeoff were the results
of his insufficient recent experience after a long hiatus. He was not adequately aware of how criti-
cal the PIK-20’s aileron control was at takeoff, nor of the differences between the PIK-20 and the
other glider types he had recently flown. Wind conditions were the most probable reason for in-
ducing a roll on the takeoff run.

The investigation commission made no recommendations. However, the commission wants to
emphasize glider pilots’ personal responsibility in estimating their actual proficiency on different
types of gliders. The commission especially highlights the pilot's capability for correct and rapid
decision-making in takeoff situations as well as the importance of sufficient recent experience on
the type at hand.
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ALKUSANAT

Haapaveden lentopaikalla tapahtui lauantaina 9.6.2007 klo 14.14 (ajat ovat Suomen ke-
saaikaa, UTC +3 tuntia) lento-onnettomuus, jossa autohinauksella lentoonlahtda tehnyt
yksityishenkildiden omistama PIK-20 -tyyppinen purjelentokone, rekisteritunnukseltaan
OH-465 syoksyi maahan tuhoutuen taysin. Ohjaaja sai maahantérmayksessa valitto-
masti surmansa. Purjelentokone oli valmistettu Suomessa vuonna 1975.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 11.6.2007 paatoksellaan n:o B1/2007L onnettomuutta
tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi maarattiin tutkija Juhani Hipeli ja
jaseneksi tutkija Hannu Makelainen. Onnettomuuspaikkatutkinnassa tutkintalautakuntaa
avusti Haapajarven kihlakunnan poliisilaitos. Purjelennon asiantuntijana tutkintalauta-
kuntaa avusti diplomi-insingori, insinddrieverstiluutnantti evp. Jyrki Laukkanen. Hinaus-
tapahtuman analysoinnissa tutkintalautakuntaa avusti diplomi-insinddri Kai Valonen On-
nettomuustutkintakeskuksesta.

Tutkintalautakunta pyysi tutkintaselostuksen luonnoksesta lausunnon limailuhallinnolta
sekad kommentit Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatédkeskukselta seka asianomaisilta.
llmailuhallinnolla ei ollut tutkintaselostuksen luonnoksesta lausuttavaa. Pohjois-
Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskuksen antaman vastauksen sisaltd on otettu huomioon
lopullisessa tutkintaselostuksessa. Asianomaisilla ei ollut kommentoitavaa.

Tutkinta saatiin paatokseen 14.5.2008.






B1/2007L

Lento-onnettomuus Haapaveden lentopaikalla 9.6.2007

1

11

111

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lentoa edeltaneet tapahtumat

Ohjaaja saapui Haapaveden lentopaikalle perjantaina 8.6.2008. Han lensi lauantaina
9.6.2008 ensimmaisen lentonsa L-13 Blanik -tyyppisella purjelentokoneella klo 11.15-
11.45 valisend aikana yhdessa toisen lentdjan kanssa. Lentoonléhtétapana oli auto-
hinaus. Ohjaaja teki lentoonlahddn takaohjaamosta. Lennon jalkeen han osallistui lento-
paikan normaaliin elamaan. Ohjaaja so6i valipalaa ennen onnettomuuskoneelle teke-
maénsa lentoa edeltavaa tarkastusta. Taman jalkeen han hinasi purjelentokoneen omal-
la autollaan seisonta-alueelta lentoonléhtopaikalle. Lentoonlahddssa siipimiehenda toimi-
nut purjelentdja avusti hinausta siivenkarjesta.

Kuva 1. Haapaveden purjelentopaikka lahtopaikalta kuvattuna

Lentoonlahtdpaikka oli nurmipaallysteisella kiitotien 12 jatkeella noin 300 metrin etaisyy-
della paallystetyn kiitotien 30 kynnyksesta. Ohjaaja ja siipimiehena toiminut avustaja
siirsivéat lahtdpaikalla olleen L-13 Blanikin sivuun ja asettivat onnettomuuskoneen [&ht6-
paikalle kiitotien 30 keskilinjan suuntaisesti. Samanaikaisesti hinausauton kuljettaja val-
misteli hinausta Kiitotien vastakkaisessa paassa. Hinaus tapahtuu Kkiitotiell& lentoonlah-
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tevaa purjelentokonetta vastaan ajamalla hinauskdyden kulkiessa kiitotien 12 kynnyksen
takana olevan kaantbpyoran kautta.

T Karstimiiki -

El MITTAKAAVASSA

Kuva 2. Hinausjarjestelyt Haapaveden lentopaikalla

Ohjaaja sovitti laskuvarjon ja nousi ohjaamoon. Koneeseen asettautuessa varjon valjas
osui mikrofoniin, jolloin se irtosi. Siipimies liitti mikrofonin johdot ohjaajan avustamana.
Korjaus kesti vain muutaman minuutin, jonka ajan ohjaaja istui ohjaamossa. Onnistu-
neella yhteyskokeilulla mikrofonin todettiin toimivan. Ennen kuomun sulkemista siipimies
ja ohjaaja keskustelivat ohjaajan lentoonlahdbdssa kayttamasta +4 asteen laippa-
asetuksesta. Kuomun sulkemisen jalkeen siipimies meni vasemman siiven karkeen, jol-
loin ohjaaja naytti peukalolla valmis-merkin ja siipimies nosti siiven ylos.

1.1.2 Tapahtumat lennolla

Ennen lahtokiidon aloittamista hinausauto kiristi hinauskdyden siipien vaaputtamisella
annetun merkin perusteella. Lahtokiidon alku tapahtui tavanomaisesti. Autohinauksessa
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nopeus kiihtyy nopeasti, joten siipimies oli siivessa kiinni vain muutaman askeleen ajan.
Kiihdytyksen aikana purjelentokoneen oikea siipi alkoi vajota. Siiven karki osui maahan
noin 30 metrin kiihdytyksen jalkeen ja vastasi osittain ruoho- ja osittain savipintaiseen
maahan suhteellisen voimakkaasti noin 15 metrin matkan. Tana aikana purjelentoko-
neen suunta kaantyi noin 30 astetta oikealle. Siipimiehen kasityksen mukaan k&antymi-
nen oli niin voimakas, etta pydra pomppi sivuttain. Pomppimisen aikana renkaan ja van-
teen valiin tunkeutui heinaa. Purjelentokone nousi ilmaan voimakkaassa vasemmassa
sivuluisussa oikealle kallistuneena. Irtoamisen jalkeen nousu oli jyrkka ja samalla lento-
kone alkoi kallistua vasemmalle. Tynnyrimaiseksi muodostuneen liikkeen aikana korke-
us kasvoi siipimiehen arvion mukaan 20-30 metriin. Vedon jatkuessa purjelentokone
kaantyi lakiasennon jalkeen selkdsyoksyyn. Se térmasi maahan jyrkalla sydksykulmalla
oikea siivenkarki edella kiitoalueen vasemman reunan ulkopuolelle 137 metrin etéisyy-
della lahtdpaikastaan. Purjelentokoneen etuosa ja ohjaamo murskaantuivat pahoin. Oh-
jaaja sai surmansa valittomasti.

Kuva 3. Maahansyoksyssa tuhoutunut purjelentokone

Autohinaus

Hinausautona Haapavedella kaytettiin vanhaa Chevy Van pakettiautoa, jonka 6,0 litran
V8-moottorista saatava teho on kayttajan arvion mukaan 350-400 hevosvoimaa. Hi-
nauslaitteisto oli varustettu hinauskytkimelld sek& vetovoima-anturilla ja -nayttolaitteella.
Hinaajana toiminut henkil® oli kokenut ja toimintaan rutinoitunut. Hinauskdyden pituus ol
noin 1220 metria ja paino noin 68 kg.
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Hinausveto alkoi sovitun merkin jalkeen tavanomaisesti auton maksimikiihdytyksella. Hi-
naaja naki purjelentokoneen kallistuvan oikealle. Hetken kuluttua hén totesi kallistuksen
oikenevan ja oletti nousun alkavan normaalisti. Samassa han naki purjelentokoneen
kaantyvan selalleen, mutta ei kdytannodssa ehtinyt tehda mitdan ennen koneen maahan-
syoksya. Irrotettuaan hinauskdyden autosta hinaaja ajoi onnettomuuspaikalle.

Normaalihinauksessa alkukiihdytyksen jalkeen hinaaja pyrkii saatamaan vetovoimaksi
450 kilopondia (kp). Olosuhteista ja hinattavasta riippuen vetovoima vaihtelee tavan-
omaisesti 400-500 kp:n (4-5 kilo Newton (kN)) valilla.

Henkildvahingot

Purjelentokoneen ohjaaja sai surmansa maahantormayksessa.

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1 - -
neet

Vakavat - - -
Lievat/ei vammoja |- - -

lIma-aluksen vahingot

IIma-alus tuhoutui.

Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

Henkildsto

Ohjaaja: Ika 58 vuotta

Lupakirjat: Purjelentaja, GPL, voimassa 23.8.2010 saakka
Harrasteilmailijan la&ketieteellinen kelpoisuustodistus, voimassa
28.7.2008 saakka

Kelpuutukset: Radiopuhelimenhoitaja, suomi, kertakaikkinen
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Lentokokemus |Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 h 30 min 1 h 40 min 3 h 45 min 571 h
tyypeilla 1 lasku 4 laskua 6 laskua 1195 laskua
Ko. ilma- 0 0 0 151 h
alustyypilla 93 laskua
1.6 lIma-alus

1.6.1 Perustiedot
PIK-20 on lujitemuovirakenteinen, rajoitettuun taitolentoluokkaan suunniteltu ylatasoi-
nen, T-pyrstolla varustettu yksipaikkainen 15-metrin luokan purjekone.
Purjelentokone:
Tyyppi: PIK-20
Rekisteritunnus: OH-465
Rekisterinumero: P465
Valmistaja: Molino Oy
Valmistusnumero: 20018
Valmistusvuosi: 1975
Suurin lentoonléahtémassa: 450 kg
Omistajat ja kayttajat: Yksityishenkil6t
1.6.2 Lentokelpoisuus
Rekisterdimistodistus oli annettu 16.7.2003. Lentokelpoisuustodistus on voimassa
31.7.2009 saakka.
Purjelentokoneelle oli tehty lentokasikirjan ja ilmailumaaraysten mukaiset huolto- ja tar-
kastustoimenpiteet.
1.6.3 Massa ja massakeski®

llIma-alus oli punnittu 5.6.2003, jolloin sen perusmassa oli ollut 263 kg. Purjelentoko-
neessa ei ollut vesipainolastia. Lentoonl&htdmassaksi laskettiin 339 kg. Suurin sallittu
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lentomassa on 450 kg. Massakeskio oli sallitulla alueella, l&ahes sallitun massakeskio-
alueen takarajalla.

Saa

limatieteen laitoksen saéatilanteesta 9.6.2007 antaman lausunnon mukaa sda oli Lansi-
ja Etela-Suomessa melko selkedd. Myos Haapavedella pilvisyys oli vahaista ja alueella
vallitsi nakdlento-olosuhteet. Heikko matalapaineen keskus oli Haapaveden kaakkois-
puolella ja korkeapaine Pohjanlahdella. Pintatuuli oli Oulun laanin lansiosassa pohjoisen
ja luoteen valilta ja varsinkin rannikkovythykkeelld sitd voimisti kylmastd merivedesta
johtuva noin 10 asteen lampdétilaero rannikon ja sisamaan vdlilla. My6s pohjois-
etelAsuunnassa oleva ilmamassan lampdétilaero saattoi vaikuttaa pintatuulen puuskai-
suuteen.

Koska Haapaveden havaintoasemalta ei saada tuulitietoja, onnettomuusajankohdan ha-
vainnot ovat seka Ylivieskan lentoasemalta ettd Ruukin Revonlahden havaintoasemalta.
Ylivieskassa tuulen suunta oli 330°, keskituulen nopeus noin 6 m/s ja puuskat noin 10
m/s. Ruukissa tuuli oli 330°, nopeus 3 m/s ja puuskissa noin 6 m/s. Onnettomuuspaikal-
le laskettiin numeerisella Hirlam-mallilla tuuliarvoiksi 330°, nopeus 5 m/s, puuskamaksi-
min ollessa noin 10 m/s.

Edella esitettyjen tietojen perusteella arvioidaan Haapaveden lentopaikalla onnetto-
muusajankohtana tuulen suunnan olleen noin 320-360° ja nopeuden 3—6 m/s. Tuulen-
puuskat ovat todennékdisimmin olleet noin 7-10 m/s. Lampdtila on ollut noin 22 °C.

Paikalla olleiden havainnot tukevat saatilanteesta tehtya arviota.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radio- ja puhelinyhteyksilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Lentopaikka

Haapaveden lentopaikka sijaitsee noin 7 km Haapaveden keskustasta itdkaakkoon pai-
kassa N64°06'46", E025°30'28". Kentan korkeus on 96 metria merenpinnasta. Paallys-
tetyn (6ljysora/sora) kiitotien 12/30 pituus on 770 metria ja leveys 15 metrid. Kiitotien 12
jatkeella on noin 300 metrin pituinen nurmip&allysteinen kiitoalue purjelentotoimintaa
varten.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennonrekisterodintilaitteita ei ollut.
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Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jadénnésten tarkastus

Purjelentokone oli térmannyt lentoonlahtoon kaytetylle nurmipintaiselle kentalle jyrkalla
syOksykulmalla selkdasennossa oikea siivenkarki edella. Térmayspaikka on 137 metria
l[&htokiidon aloituspisteestd noin 15 metrid kiitoalueen keskilinjan vasemmalla puolella.
Kuiva nurmipinta oli erittdin kova. Lentosuunta oli ollut tdrméayshetkell&a noin 240°. En-
simmaisen maakosketuksen jalkeen suunta oli kaantynyt 20° oikealle koneen liikuttua
samalla noin 3—4 metria eteenpdain. Térmayksessa koneen etu- ja ohjaamo-osat olivat
tuhoutuneet. Koneen perdrunko oli katkennut noin metri kannuspyorédn etupuolelta.
Maakosketuksessa oikea siipi oli katkennut 1,9 metrin etéisyydelta siiven karjesta. Mo-
lempien siipien pintarakenteet olivat padosin irronneet saloista. Muutoin purjelentokone
oli pysynyt kasassa.

Onnettomuuspaikalla tehdyissa purjelentokoneen jaannosten tarkastuksessa todettiin
seuraavaa:

Siiven salkojen paatappi oli paikoillaan, mutta lukitussokka puuttui.

Jalkaohjainten poljinmekanismi oli ehyt ja etdisyydensaatd oli toimintakuntoinen ja lukittu
asennossa. Sivuperdsimen ohjausvaijereiden kiinnitykset olivat kunnossa.

Pituusohjauksen ohjaussauvamekanismin kiinnityskorvakkeet olivat murtuneet, jolloin
mekanismi oli irronnut etummaisesta péadkaaresta. Pituusohjauksen tyontétangon
etummainen silmukkapéa oli kierreosastaan poikki. Tydntétanko oli taipunut ja pyrstén
vaurion kohdalta katkennut. Pituusohjausmekanismi oli toimintakuntoinen.

Siivekeohjauksen osalta ohjaussauvan kiinnitys runkoon oli ehyt. Poikittaisen tyontdtan-
gon lukitusmutteri oli 1,5 kierrosta auki. Kulmavipu oli muokkaantunut. Rungon suuntai-
nen tyéntétanko oli taittunut ja sen silmukkapaate oli katkennut kierreosastaan. Siiveke-
ohjauksen kytkentdjen varmistukset olivat kunnossa ja siivekemekanismi oli toimintakun-
toinen.

Laskulaippojen kytkennat ja varmistukset olivat kunnossa ja paikoillaan. Kayttomeka-
nismin silmukkapéaé oli katkennut. Kampi oli irronnut liimauksestaan ja sen kayttévipu ol
katkennut. Laskulaippojen mekanismi oli toimintakuntoinen ja laipat liikkkuivat kayttdtan-
gosta liikuttamalla.

Hinauskytkimen kiinnitys ja toiminta oli kunnossa. My6s kytkimen renkaan toiminta oli
kunnossa.

Laskuteline oli ulkona. Renkaan ja vanteen valissa oli heinda. Laskutelinevipu oli sil-
mukkapaatteesta poikki. Pyorajarrun mekanismi oli toimintakuntoinen.

Radioon oli asetettuna taajuus 123.55 MHz.
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Ladketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle tehtiin oikeuslaéketieteellinen ruumiinavaus. Kuoleman todettiin aiheutuneen
putoamisen seurauksena syntyneistd vammoista ja se oli tapaturmainen. Oikeuskemial-
lisessa tutkimuksessa ei ohjaajan elimistossa todettu alkoholia, laékeaineita eika huu-
meita.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Ensimmaiset pelastustoimet aloitettiin paikalla olleiden toimesta valittémasti onnetto-
muuden tapahduttua. Varsinaisia ensiapu- ja elvytystoimenpiteita ei tehty, koska uhria
tutkittaessa hénessa ei todettu mink&anlaisia elonmerkkeja.

Ensimmaisen yrityksen ilmoittaa onnettomuudesta hatakeskukseen teki silminnéakija klo
14.14 valittdmasti tapahtuman jalkeen. Tahan yritykseen ei hatanumerosta 112 ehditty
valittémasti vastaamaan. Toisen yrityksen teki toinen onnettomuuspaikalle saapunut
henkilo arviolta noin kaksi minuuttia myéhemmin. Tallgin hatdnumerosta kuultiin nauhoi-
teilmoitus, ettd kaikki linjat olivat varattuja ja oli odotettava sulkematta puhelinta. Mikali
hatakeskuksen kaikki paivystajat ovat varattuina eikéd yhteydenottoon voida valittmasti
vastata, puhelu ohjautuu nauhoitteelle, joka kertoo hetkellisestd ruuhkatilanteesta ja
opastaa ilmoittajaa odottamaan. Hatdkeskuksesta vastattiin noin 2—3 minuutin kuluttua.
Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun h&tdkeskus on kirjannut onnettomuuden ilmoitusajaksi
14.19.11.

Onnettomuuspaikalle halytettin Haapavedeltd kaksi sairaankuljetusyksikkta, pelas-
tusyksikkd seka laakéari- ja pelastushelikopteri SEPE Oulusta. Ensimmaiset yksikot saa-
puivat paikalle alle 20 minuuttia onnettomuuden jalkeen, jolloin onnettomuuden uhri to-
dettiin menehtyneeksi. Pelastushelikopterin tarve peruttiin. Onnettomuusalue eristettiin,
mutta varsinaisia pelastustoimia ei tarvittu.

Jyrkalla syoksykulmalla selkdasennossa tapahtuneessa maahan térmayksessa lentoko-
neen ohjaamo tuhoutui eika ohjaajalla ollut selviytymismahdollisuuksia.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Purjelentokoneen tekninen tutkinta

Istuimen selkanoja oli kiinnitetty yldosastaan alempaan ja etuosastaan etummaiseen
kiinnityskohtaan. Selkénoja asettuu talldin loivemmalle, enemméan makuuasentoa vas-
taavalle kulmalle. Istuinvéiden ylakiinnitys on selvasti ohjaajan olkatason ylapuolella.
Rakenne mahdollistaa hartiatason liikkeen ylospain.
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Jalkapolkimet oli saadetty taka (lahimpaén) asentoon. Vasemman polkimen vastinpinta
oli taipunut eteenpdin.

Hinauskytkimen laukaisukahvaa oli siirretty muutamia senttimetreja taaksepain (lahem-
maksi ohjaajaa) teippaamalla laukaisuvaijeria kahvan etupuolelta.

Laskulaippojen asento maahantdrmayshetkelld maéaritettiin laskulaippojen kammen luki-
tuskehdlle jattamien jalkien ja kayttévivun murtumapinnan perusteella +10 asteeksi.

Hinauskdyden tutkinta

Hinauskodysi oli paéosin 12 mm:n palmikoitua polypropeenikdyttd. Kdyden kokonaispi-
tuus oli noin 1220 metrid, josta palmikoitua polypropeenikdyttd 1100 metrid. Koysi oli os-
tettu 1990-luvun lopulla ja se oli otettu kayttéon vuonna 2004. Koytta oli sailytetty kelalla
sisatiloissa auringolta suojattuna. Se oli varustettu Tost GmbH:n valmistamalla sinisella
pakkomurtovarokkeella, jonka vetomurtolujuus on 6+ 0,6 kKN. Kdydella oli tehty 285 hi-
nausta.

Kdyden ominaisuuksien selvittdmiseksi sita tutkittin 4.12.2007 koéysivalmistaja Piippo
Oy:n vetolujuustestauslaitteella. Tarkoituksena oli ensisijaisesti selvittdd koyden veny-
maa ja sen palautumista.

Tutkimuksessa havaittiin, ettd kdyden venyma noin 1 kN:n vetovoimalla oli 2-3 %, 2
kN:n voimalla 4-5 % ja 4-5 kN:n voimalla noin 7 %. Hinauskdyden pituusmuutoksina
arvot vastaavat noin 25-30 metrin, 45-55 metrin ja 75 metrin venymia. Venymien palau-
tuminen tapahtui 80-90 prosenttisesti. Pienimmilla venymilla (1 kN veto) palautuminen
on vahaisempaa.

Uuteen kdyteen verrattuna hinauskéyden lujuus oli pienentynyt alle puoleen. Lujuuden
huonontumiseen vaikuttavia tekijoita ovat sekd kdyden kuluminen ettd auringon UV-
sateiden vaikutus kodysimateriaaliin. Hinauskéyden suurin venyméa (ennen katkeamista)
oli noin puolet uuteen kbyteen verrattuna.

Ohjaajan lentokokemus

Ohjaaja aloitti purjelentamisen kevaalla 1986. Hanen kokonaispurjelentokokemuksensa
oli 571 lentotuntia (1195 lentoa), joista 552 lentotuntia (1172 lentoa) olivat vuosilta
1986-1996. Vuosina 1997-2004 ohjaaja ei lentanyt lainkaan. Lentotaukoon ilmeisimmin
vaikuttaneita syita olivat asuinpaikkakunnan vaihtaminen ja lentotoiminnan ulkopuolella
tapahtunut tajuttomuuskohtaus, joka johti kaatumiseen.

Vuonna 2005 ohjaaja saattoi purjelentolupakirjansa uudelleen voimaan. Vuosina 2005—
2007 han lensi purjelentokoneilla noin 19 tuntia, kasittden 23 lentoa. Suurimman osan
lennoista han lensi L-13 Blanik ja SZD-50-3 Puchacz koulukoneilla.

Ohjaaja sai purjelennonopettajaharjoittelijan kelpuutuksen kesalla 1988 ja lennonopetta-
jan kelpuutuksen kevaalla 1990. Lennonopettajana hén lensi noin 300 tuntia, noin 900
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lentoa. Paakoulukonetyyppeina olivat Schleicher K-7, SZD-50-3 Puchacz ja L-13 Blanik.
Ohjaajan lentamien yksipaikkaisten purjelentokoneiden paatyypit olivat Schleicher Ka-
6CR, PIK-20 ja SZD-51-1 Junior. Lentokokemus yksipaikkaisilla purjelentokoneilla oli
noin 270 lentotuntia, joista PIK-20:lla 151 tuntia, 93 lentoa.

Autohinauskelpuutuksen ohjaaja lensi 21.6.1994. Ohjaajalla oli yhteensa 145 auto-
hinauslentoonlahtdd, joista 132 koulukoneilla paaosin lennonopettajana. PIK-20:lla oh-
jaajalla oli 9 ja SZD-51-1 Juniorilla 4 autohinauslentoonlahtoda.

Ohjaajan lentokokemus onnettomuuskonetyypill& keskittyi vuosiin 1987-94. Lentotunte-
ja kertyi 143, lentoja 84. Taman jalkeen han lensi PIK-20:lla 10 lentoa, joista 8 auto-
hinauslentoonlahddélla vuonna 1995. Vuonna 2006 han lensi PIK-20:lla kaksi lentoa, jois-
ta toisen autohinauslentoonlahtttapaa kayttaen.

Purjelennon lisdksi ohjaajalla oli noin 60 tunnin moottorilentokokemus vuosilta 1990-91.

Organisaatiot ja johtaminen

Purjelentotoiminta Haapaveden lentopaikalla tapahtui yksityisten henkildiden organisoi-
mana. Onnettomuuslentokoneen omisti kolme henkilda, joista yksi oli onnettomuuslen-
non ohjaaja. Purjelentokonetta sailytettiin lentopaikalla lentokonehallissa. Autohinauk-
seen kaytetty auto hinausvalineineen oli myés yksityisten henkildiden omistuksessa.

Haapaveden lentopaikalla kaytetdan purjelentokoneiden lentoonléhtétapana autohinaus-
ta silloin, kun hinauslentokonetta ei ole kaytettavissa. Ohjaajille lentoonlahtétapakoulu-
tusta annetaan tarvittaessa Haapavedella Raahen limailijat ry:n lennonopettajien toi-
mesta. Autohinaukseen henkilditd koulutetaan hinauskokemusta omaavien toimesta
normaalien hinausten yhteydessa.

Muut tiedot

PIK-20:n lento-ominaisuudet lentoonldhddssa

PIK-20:n siivekeohjainteho on pienella nopeudella heikko. Lentokasikirjan mukaan siive-
ketehon parantamiseksi lentoonlahddssa lentokonehinauksella (hitaasti kiihtyva nopeus)
kaytetaan lahtokiidon alkuosalla -8 asteen laippa-asetusta. Pienikin kallistuma on korjat-
tava heti maksimisiivekkeilla. Kun siiveketeho nopeudella 60—70 km/h riittd& pitdmaan
siivet vaakasuorassa, muutetaan laippa-asetus +4...+6 asteeseen ja sauvalla tyonne-
téaén kone pyorélle. Talla ohjaustekniikalla kone nousee ilmaan nopeudella 85-90 km/h.
Hinauksen aikana laippasuositus on 0...+10 astetta.

Mahdollisimman suuren korkeuden saamiseksi vintturihinauksessa (nopeasti kiihtyva
nopeus) lentokasikirja suosittaa laippa-asetukseksi on 0...+15 astetta. Maakiidon ja
maasta irtoamisen aikana ei saa kayttaa yli +5 asteen laippa-asetusta, koska kone irto-
aa liilan aikaisin ja ohjattavuus on huono. Turvallisen korkeuden saavuttamisen jalkeen
laippa-asetusta suositellaan kasvatettavaksi noin 30 asteeseen.
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Autohinauslentoonlahtétavan kayttamisesta ei lentokasikirjassa ole ohjeita. Lahtokiihdy-
tys autohinauksessa on normaalisti vintturihinausta jonkin verran hitaampi. Tutkinnassa
kavi ilmi, ettd autohinauslentoonlahddissa lentajat kayttavat seka positiivisia etta negatii-
visia laippa-asetuksia.

Siipien metalliosien ja niiden kiinnitysten tarkastus

Konetyyppina PIK-20 on saavuttanut yli 30 vuoden ian. limailumaarayksen AIR M6-1
mukaisissa erityistarkastuksissa on ilmennyt epatietoisuutta siipien metallisten rakenne-
osien ja niiden kiinnityselinten nykyisesta tilasta. Tutkintalautakunta kartoitti ja kuvasi
onnettomuuskoneen siipien kaikki metalliosat ja niiden kiinnitykset. Arvioitaessa niiden
kuntoa kuultiin koneen suunnitteluun ja -tuotannon johtoon kuulunutta DI Hannu Korhos-
ta. Tarkastelun perusteella tutkintalautakunta toteaa, ettd kaikki siipien metalliosat ja
kiinnityselimet olivat hyvaksyttavassa kunnossa.

11
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ANALYYSI

Onnettomuuslento

Lentoonlahddn valmistelu tapahtui normaalisti radion mikrofonin irtoamista lukuun otta-
matta. Vian alustava korjaus tehtiin lahtopaikalla ohjaajan istuessa ohjaamossa eika ta-
pahtumalla ollut merkitysta lennon aloittamisen kannalta. Ohjaajan +4 asteeseen aset-
tama laippa-asetus kiinnitti siipimiehen huomiota siksi, ettd han oli ostanut itselleen sa-
mantyyppisen purjelentokoneen ja tiesi lentokonehinauksessa ohjeena olevan -8 asteen
asetuksen. Ohjaaja perusteli kaytant6aan nopeuden nopealla kiihtymisella autohinauk-
sessa. Hanen mielestaan riittdva siivekeohjainteho saavutettiin niin nopeasti, ettei mii-
nusasteiden kaytto ollut tarpeen.

Siipimiehen mukaan l&htokiidon aloitustilanteessa purjelentokone oli kiitotien suunnassa
ja suorassa. Pian lahtokiidon aloituksen jalkeen lentokone alkoi kallistua oikealle. Kallis-
tumiseen mahdollisesti vaikuttaneita tekijoita olivat olosuhteet, purjelentokoneen ohja-
usominaisuudet sekd ohjaajan ohjaustoimenpiteet. Siiven maahan vajoaminen ja sité
seurannut voimakas kiertopyrkimys aiheuttivat noin 30 asteen suunnanmuutoksen oike-
alle. Tuntemattomasta syysta ohjaaja ei laukaissut hinauskoyttd, vaikka yleisesti kaytetyt
lentoonlahd6én keskeytyskriteerit tayttyivat. Irtoamishetkella purjelentokone oli hyvin
epanormaalissa asennossa; voimakkaassa vasemmassa sivuluisussa vasen siipi ylhaal-
|& ja oikea alhaalla. Epéatavallisessa tilanteessa ohjaaja pyrki todennékoisesti vetamaan
koneen ilmaan niin pian kuin mahdollista. Ha&n muutti laipat +4 asteesta +10 asteeseen
tarkoituksenaan lisata nostovoimaa ja nopeuttaa maasta irtoamista. Taman seuraukse-
na irtoaminen tapahtui mita todennakoéisimmin alinopeudella. Kasitykset perustuvat las-
kulaipan kammesta tehtyihin havaintoihin, lentokoneen kayttaytymiseen alkulennon ai-
kana seka siiven karjen jattamaan jalkeen.

On oletettavaa, etté ohjaaja pyrki vastustamaan kiertopyrkimystéa oikealle vastaohjaimil-
la, siis vasenta sivuperasin- ja ohjaussiivekepoikkeutusta kayttamalla. Vastaohjainpoik-
keutukset alkoivat vaikuttaa nakyvasti lentokoneen asentoon valittémasti irtoamisen jal-
keen. Oikealle kallistuminen korjaantui, mutta kallistuminen jatkui saman tien vasemmal-
le. Lentonopeus todennékdisesti kiihtyi vahan vield irtoamisen jalkeen, mutta jai melko
alhaiseksi tai jopa pieneni jyrkdn alkunousun aikana. Taméan vuoksi tynnyrinomaiseksi
muodostuneen liikkeen aikana siivekeohjainteho ei riittdnyt vasemmalle alkaneen kallis-
tusliikkeen kumoamiseen. Poikittaisohjattavuuteen on vaikuttanut mahdollinen vasem-
man jalan painetuksi jaaminen. Tahan viittaa se, ettd vasen jalkapoljin on painunut
eteenpdin selvasti oikeata enemman. Hinauskoysi oli kiinni lentokoneessa maahantor-
maykseen saakka.

Olosuhteet

Tuuli on todennakdisin purjelentokoneen kallistumiseen lahtékiidossa vaikuttanut tekija.
Seka saatietojen etté paikalla olleiden henkildiden késityksen mukaan pintatuulta oli al-
kanut kehittymaan, jolloin myds pienet puuskat ovat olleet mahdollisia. Tuuliolosuhteet,
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tuulen suunta ja voimakkuus mahdolliset puuskat mukaan lukien, olivat hyvin tavan-
omaiset. Purjelentamisen kannalta tuuliolosuhteita pidettiin l1&hes ihanteellisina. Tuuli on
todennakoisin syy siihen, ettd purjelentokone alkoi kallistua. Tuulta ei kuitenkaan voi pi-
tda onnettomuuden syytekijana, silla lahtokiito olisi ollut keskeytettavissa.

PIK-20:n ohjausominaisuudet ja ohjaajan toiminta

Kun onnettomuuskone alkoi lahtokiidossa kallistua, olisi kallistuma tullut korjata heti
maksimisiivekkeilla. Ohjaajan kayttamista ohjainpoikkeutuksista ei ole havaintoja. Kayte-
tylla +4 asteen laippa-asetuksella siivekeohjainteho ei ollut paras mahdollinen. Kaytan-
nosta tiedetaan, etta alle 40 km/h siiveketeho on merkityksetén. On todennakdéista, etta
ohjaaja ei reagoinut kallistumiseen riittavan nopeasti ja/tai riittdvan voimakkaasti. Siiven
kérjen vajottua maahan, olisi [&htokiito tullut ehdottomasti keskeyttdd laukaisemalla hi-
nauskdysi irti. Lentoonlahdon jatkaminen johti nopeasti voimakkaaseen kiertopyrkimyk-
seen ja sivuttaiseen pomppimiseen seka tarpeeseen irrottaa kone maasta nopeasti.
Naiden lisdksi ohjaajaa on saattanut hairita etuoikealla melko l&helld ollut betonijalustai-
nen hinauskdyden kaantopyora.

Purjelentokoneen nopeus ja samalla siivekeohjainteho olivat alkulennon aikana suurim-
millaan heti irtoamisen jalkeen, jolloin kallistusliike vasemmalle alkoi. Taman jalkeisesséa
nousussa nopeus hidastui. Pienella nopeudella lennettdessa PIK-20:ssa vaikuttavat kal-
listusnopeuteen enemmaén hitaus- ja jatkuvuusvoimat kuin ohjainsiivekkeillda saatavat ae-
rodynaamiset voimat. Vasemmalle jatkuva kallistuminen oli seurausta jatkuvuusvoimis-
ta. Taman vuoksi ohjaamaton tilanne syntyi jyrk&n alkunousun aikana, jonka jalkeen oh-
jainten kaytolla ei ollut merkitysta.

Autohinaus ja hinauskdyden vaikutus

Haapavedella kaytetyssa autohinausmenetelméssa tarvitaan pitk& hinauskéysi. Purje-
lentokoneesta koysi kiertdd hinausautoon Kiitotien vastapddssa olevan kaantdopyoran
kautta. Etuna menetelméssa on se, etta hinausauton kuljettaja nékee hinattavan koneen
etupuolellaan hinauksen alkuvaiheessa. Haittana ovat kdyden pituus ja paino seka pit-
kéan kdyden venyminen/palautuminen.

Hinauskdysi venyi purjelentokoneen aiheuttaman vastuksen, kiihtyvyysvoiman vasta-
voiman ja sivuttaisen pomppimisen aiheuttaman ylimaaraisen vastuksen vaikutuksesta.
Tehdyn tutkimuksen perusteella noin 1200 metrin mittaisen kéyden voidaan arvioida ve-
nyneen vakiintuneessa hinaustilanteessa kaytettavalla 4-5 kN:n voimalla noin 80-85
metrid. Lahtokiidon sivuttaisesta pomppimisesta syntyneen vastusvoiman suuruutta ei
tiedeta tarkasti. Kumipyoran ja heinapellon vélisen kitkakertoimen (0,5) perusteella ko-
konaishinausvoiman voidaan arvioida kasvavan enintddn puolitoistakertaiseksi tavan-
omaiseen hinausvoimaan verrattuna. Vauhdin kiihtyessa hinausvoimaan vaikuttava len-
tokoneen massa pienenee laskennallisesti siiven nostovoiman kasvaessa ja pienentaa
vetovoimaa. Venymamittausten perusteella hinauskdyden suurimman venyman voidaan
arvioida olleen noin 100 metria.
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Kun purjelentokone irtoaa maasta, maanpintakosketuksesta johtuva kitka poistuu ja no-
peuden kasvaessa kiihtyvyys pienenee. Koytta venyttdva kokonaisvoima pienenee ja
kéyden venyma pyrkii palautumaan. Koska veto jatkuu, ei venyméa palaudu kokonaan.
Palautumisen maaraa ja nopeutta seka vaikutusta onnettomuuskoneen lentonopeuteen
on vaikea arvioida. Kokemuksesta tiedetaan, etta aluksi venyméan palautuminen pyrkii
kasvattamaan hinattavan lentokoneen nopeutta. Sen jalkeen kdyden palautumisesta
syntyva nopeuden kasvu hidastuu ja pysahtyy. Nopeus voi hetkellisesti jopa pienentya,
ellei nousukulmaa loivenneta. Lentajat kuvaavat ilmiota “hiljaiseksi hetkeksi” tai "hen-
gahdykseksi”. llImién voimakkuus vaihtelee kdyden ominaisuuksien ja venyman mukaan.
llmié on havaittavissa myos vintturihinauksessa teréksisella hinauslangalla, joskin huo-
mattavasti vahaisempanad. Nopeuden muutoksen kautta ilmid vaikuttaa lentokoneen oh-
jattavuuteen.

Onnettomuuskoneen autohinaus tapahtui normaalisti ennalta sovittujen merkkien ja me-
nettelyjen mukaan. Hinauskdyden venymis/palautumisilmiotd ja sen mahdollista vaiku-
tusta lukuun ottamatta hinaus ei vaikuttanut onnettomuustapahtumien kulkuun. Kiihdy-
tysvaiheessa tapahtunut hinauskdyden venyma on irtoamisen jalkeisella palautumisel-
laan osaltaan vaikuttanut siihen, ettéa purjelentokoneen alkulennon nopeus oli suurimmil-
laan ja siivekeohjainteho parhaimmillaan heti irtoamisen jalkeen. Téssa vaiheessa sai
vasemmalle pyoriva liike alkunsa. Tutkintalautakunta ei pida hinauskéyden ominaisuuk-
sien vaikutusta onnettomuuden syyhyn merkittavana. Hallitsemattomaan lentotilaan jou-
tuminen oli seurausta lahtokiidon ja lentoonlahd6n epdonnistumisesta.

Ohjaajan lentokokemus ja -tuntuma

Ohjaajan paaasiallinen purjelentokokemus oli vuosilta 1986-1996. Taltd ajalta olivat
my0s lahes kaikki PIK-20 -lennot sekd autohinauslentoonl&hdét PIK-20:11a yht& lukuun
ottamatta. Lahes yhdeksan vuotta kestéaneen lentotauon jalkeen vuosina 2005-2007
lennettyihin 22 lentoon siséaltyi vain kaksi lentoa PIK-20:1la vuonna 2006. Toinen niista oli
lennetty autohinauslentoonl&hdolla.

Lentohistorian perusteella voidaan ohjaajan PIK-20 -lentokokemusta pitaa kohtalaisena,
mutta lentotuntumaa huonona. Huonon lentotuntuman merkitys korostuu erityisesti oh-
jaajan viimeaikoina lentdmien muiden konetyyppien ja PIK-20:n ohjattavuuden eroavai-
suuksien tunnistamisessa ja hallinnassa autohinauslentoonlahddssa. Syntyneen kasi-
tyksen mukaan ohjaaja ei riittavasti tiedostanut PIK-20:n siivekeohjaustehon kriittisyytta
autohinauslentoonlahddssa. Kasitys perustuu kaytetyn laskusiivekeasetuksen valintaan
seka siihen, ettd ohjaajan viimeaikaisin lentotuntuma oli taysin erityyppisesta lentoko-
neesta.

Lentoonlahdon keskeyttamis- tai jatkamispaattkseen vaikuttaneet tekijat

Paatoksenteko

Haapavedelld kaytettavalla hinauskalustolla autohinauslentoonldhdén maakiihdytysvai-
heen kesto on suuruusluokaltaan viisi sekuntia. Lentokalustotyypeittdin esiintyy pienid

15



B1/2007L

Lento-onnettomuus Haapaveden lentopaikalla 9.6.2007

2.6.2

2.7

16

eroja. Lentoonlahdon lyhytaikaisuus edellyttédd ohjaajalta refleksinomaista paattksente-
kovalmiutta lentoonldhdon jatkamis- tai keskeyttamispéaatbksen osalta. Kaytannossa
keskeyttamistilanteeseen on varauduttava tietoisesti ennen jokaista lentoonlahtéa etuka-
teen. Varautumattomuus voi nopeassa tilanteessa johtaa hallitsemattomaan lentoonléh-
téon. Ohjaajan paatoksentekovalmiuteen on saattanut vaikuttaa hanen viimeaikainen
lentdmisensa lentoonlahddén kannalta huomattavasti helpommilla purjelentokoneilla.
Lento vaativammalla purjelentokoneella on saattanut kasvattaa henkista kuormitustasoa
ja heikentaa paatdksentekovalmiutta.

Siiven maahan vajoaminen ja sitd seurannut suunnan muuttuminen olivat lentoonlahdén
keskeyttamiskriteereitd. Autohinauslentoonlahdodissa siiven maakosketuksia tapahtuu
melko usein. Tutkinnassa ei kyetty selvittamaéan sitd, oliko ohjaaja aiemmin tehnyt len-
toonlahtoja siiven maakosketuksen jalkeen.

Mahdollisesti ohjaajan kasitys omasta lentotaidostaan oli nostanut keskeytyspaatdksen
kynnystd. Ohjaaja oli toiminut aiemmin autohinauslentoonléhtétavan opettajana. Ohjaa-
jan kayttama laippa-asetus on osoitus itseluottamuksesta lentoonlahddn hallitsemiseksi.
Laippa-asetuksen kasvattaminen lentoonlahddn aikana osoittaa paattavaisyytta lentoon-
lahdon jatkamiseksi. Syntyneen kasityksen mukaan siiven maahan vajoaminen, ohjaa-
jan paatos jatkaa lentoonlahtoé ja lentokoneen hallinnan menettdminen olivat seurausta
pitkan lentotauon aiheuttamasta huonosta lentotuntumasta.

Mahdollinen sairauskohtaus

Ohjaajalle tehdyn oikeuslaaketieteellisen ruumiinavauksen lausunnon mukaan ohjaajan
kuolema oli tapaturmainen ja seurausta maahantérmayksessa syntyneistd lukuisista
vaikea-asteisista vammoista. Ruumiinavauksessa ei todettu mitdan sairauskohtaukseen
viittaavaa. Tutkintalautakunta ei pida sairauskohtausta onnettomuuden syytekijana.

Purjelentokoneen kunto

Teknillisen tutkinnan perusteella purjelentokone ja sen kayttojarjestelmat olivat toiminta-
kuntoiset ennen onnettomuutta. Tutkintalautakunta ei pida lentokoneen teknistd kuntoa
onnettomuuden syytekijana.
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Toteamukset

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Ohjaajalla oli voimassa olevat purjelentdjan lupakirja ja harrasteilmailijan laéketie-
teellinen kelpoisuustodistus.

Purjelentokoneen rekisterdimis- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

Purjelentokone ja sen kayttojarjestelmat olivat toimintakuntoiset ennen onnetto-
muutta.

Ohjaajan paaasiallinen purjelentokokemus oli vuosilta 1986—1996.

Lahes yhdeksan vuotta kestaneen lentotauon jalkeen ohjaaja oli lentéanyt onnetto-
muuskonetyypilla vain kaksi lentoa vuonna 2006.

Ohjaajan autohinauslentoonléahtdkokemus onnettomuuskonetyypilla oli yhdeksan
lentoonlaht6d, vuoden 1995 jalkeen vain yksi lentoonlahtd.

Ohjaaja aloitti lahtokiidon autohinauksessa tarkoituksellisesti +4 asteen laippa-
asetuksella. Nolla- tai miinuslaippa-asetuksella olisi saatu parempi siivekeohjainte-
ho.

Lahtokiidon aikana purjelentokoneen oikea siipi vajosi maahan, jonka seurauksena
suunta muuttui noin 30 astetta oikealle.

Purjelentokoneen kallistumisen alkamiseen lahtokiidossa vaikuttivat todennakoi-
simmin tuuliolosuhteet. Tuuli- ja myds muut sdéolosuhteet olivat purjelentotoimin-
nan kannalta tavanomaiset.

Huonon siivekeohjaintehon ja mahdollisesti puutteellisen ohjaustekniikan takia oh-
jaaja ei kyennyt estamééan siiven maahan vajoamista.

Ohjaaja ei keskeyttanyt lentoonlahtoa laukaisemalla hinauskoyttéd hinauskytkimes-
ta, vaikka selkeat keskeyttamiskriteerit tayttyivat.

Ohjaaja teki todennakdisesti tietoisen paattksen jatkaa lentoonléhttd, koska han
muutti laippa-asetuksen +10 asteeseen lisdtdkseen nostovoimaa ja nopeuttaak-
seen koneen maasta irtoamista.

Siiven maahan vajoaminen, ohjaajan paatos jatkaa lentoonlaht6a ja lentokoneen
hallinnan menettaminen olivat seurausta pitkan lentotauon aiheuttamasta huonosta
lentotuntumasta onnettomuuskonetyypill&.

Lentoonlahddssa purjelentokone irtosi maasta vasemmassa sivuluisussa oikealle
kallistuneena mita todennakdisimmin alinopeudella.
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15. Valittémasti irtoamisen jalkeen purjelentokone alkoi kallistua vasemmalle.

16. Vasemmalle pyoérineen tynnyrinomaisen liikkkeen aikana ohjainten kaytolla ei ollut
merkitysta.

17. Purjelentokoneen kallistuminen jatkui hiukan yli selkdasennon ennen melko jyrkalla
pituuskallistuskulmalla tapahtunutta maahantérmaysta.

18. Hinauskoysi oli kiinni purjelentokoneessa maahantormaykseen saakka.

19. Purjelentokoneen etu- ja ohjaamo-osat tuhoutuivat.

20. Ohjaaja kuoli valittdmasti useiden vaikea-asteisten vammojen seurauksena.

21. Ohjaajan viimeaikainen lentokokemus oli hyvin erityyppisista purjelentokoneista.

22. Ohjaaja ei riittavasti tiedostanut PIK-20:n siivekeohjauksen kriittisyytta lentoonlah-
dossé eikéa erilaisuutta viimeaikoina enemmaén lentdmiensa konetyyppien ja PIK-
20:n valilla.

Onnettomuuden syy

Ohjaaja menetti purjelentokoneen hallinnan lentoonléhddssé. Tapahtumaan johtaneet
ensisijaiset syytekijat olivat ohjaajan paatts jatkaa lentoonlahtdéa siiven maahan vajoa-
misen ja lentokoneen suunnan muuttumisen jalkeen ja tehda lentoonlahtd mita todenna-
koisimmin alinopeudella.

Tapahtumaan myo6tavaikuttaneita tekijoitd olivat ohjaajan huono lentotuntuma onnetto-
muuskonetyypilld, ohjaajan aiempi lentokokemus seka tuuliolosuhteet. Seka siiven
maahan vajoaminen etta paatos jatkaa lentoonlahtéa sen jalkeen olivat seurausta pitkan
lentotauon aiheuttamasta huonosta lentotuntumasta. Ohjaaja ei tiedostanut riittéavasti
PIK-20:n siivekeohjauksen kriittisyytta lentoonlahdosséa eikd erilaisuutta viimeaikoina
enemman lentdmiensa konetyyppien ja PIK-20:n valilla. Purjelentokoneen kallistumisen
alkamiseen lahtokiidossa vaikuttivat todennakdisimmin tuuliolosuhteet.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Tutkintalautakunta ei esita turvallisuussuosituksia.

Tutkinnassa tuli selkeésti esiin ohjaajan pitkasta lentotauosta johtunut huono valmius
onnettomuuskonetyypilla lentamiseen. llmailumaardays PEL M2-41 maarittelee vahim-
maisvaatimukset lentojen lukumaérind seka purjelentokoneen paallikkéna toimimiselle
etta lahtétapaoikeuden voimassaololle. Maarays ei ota huomioon konetyyppien lento-
ominaisuuksien eroavaisuuksista johtuvia tekijoita eika niiden vaikutuksia lentajien val-
miuksiin. Tutkintalautakunta haluaa korostaa purjelentéjien henkilokohtaista vastuuta to-
dellisen tyyppikohtaisen lentovalmiutensa arvioinnissa. Erityisesti korostetaan oikean ja
nopean paattksenteon valmiutta lentoonlahtétilanteissa seké hyvan lentotuntuman tar-
keytta kaytetylla lentokalustolla.

Tikkakoskella 14.5.2008

I

i ~ ‘
. . |
g \/\ L/ 4 ."} - 'I . _,’-J. 4 5\ \
- /.,-i.d,.#:z:’:( ’{, e >

7,7,{5/4 it

¢

Juhani Hipeli Hannu Méakelainen

19






LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

10.

11.

12.

13.

14.
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Haapajarven kihlakunnan poliisilaitoksen tutkintailmoitus
Kuulemispoéytakirjat

Tapahtumapaikkapiirros

Ohjaajan lentokoulutus- ja lupakirjatiedot
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