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Kansainvélisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden ja
sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ehkéiseminen. limailuonnettomuuden ja tutkin-
taselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkor-
vausvelvollisuutta. TAma perussaantd on ilmaistu myds onnettomuuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85)
sekd Euroopan Unionin neuvoston direktiivissa 94/56/EY. Tutkintaselostuksen kayttdamista muuhun tarkoitukseen
kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.
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TIIVISTELMA

Jamijarvella tapahtui perjantaina 27.3.2009 kello 17.36 lento-onnettomuus, jossa harjoituslennolla
ollut PIK-16¢c Vasama -tyyppinen purjelentokone tormasi loppuldhestymisen aikana Syvasalmen
ylittavaan 20 kV:n sahkdélinjaan, iskeytyi sen jalkeen jaahan ja tuhoutui. Purjelentokoneen ohjaaja
menehtyi onnettomuudessa valitttmasti. Onnettomuustutkintakeskus asetti 3.4.2009 paatoksel-
la&n n:0 B2/2009L onnettomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin
tutkija Juhani Hipeli ja jaseneksi tutkija Jorma Laine.

Purjelentokone oli laskeutumassa harjoituslennolta Jamijarven jaélle auratulle kiitotielle. Jo lahes-
tymisen alkuvaiheessa ohjaaja oli paattanyt lentdd normaalista poikkeavan laskukierroksen. Han
kaytti tavanomaista suurempaa lentonopeutta ja loppuosalle johtavan perusosakaarron han lensi
selvasti tavanomaista kauempana ja laajempana. Ohjaaja kaartoi loppuosalle Syvasalmen paalle
hyvin matalalle, puiden latvojen alapuolelle. Lahestyessaan laskupaikkaa matalalla oli ohjaajan
kaarrettava salmea seuraten oikealle. Talldin hanella ei vallinneissa valaistusolosuhteissa ollut
mahdollista havaita salmen ylittdvaa sahkdlinjaa ja tormays linjaan oli vaistamaton.

Tutkinnassa ilmeni, ettd ohjaajaa pidettiin lentdjana tunnollisena ja varovaisena. Hanen tapoihin-
sa ei kuulunut riskinotto eikéd normaalista poikkeava toiminta. Hanen kokemuksensa ja lentotun-
tumansa ei antanut hyvaa valmiutta epéatavalliseen toimintaan. Ohjaajan paatts lentdd normaalis-
ta poikkeava laskukierros tapahtui valmistautumatta ja harkitsemattomasti. Lentdminen normaa-
lista poikkeavalla tavalla sitoi ohjaajan huomion siind maérin, etta sdhkalinjan olemassaolo unoh-
tui. Liséksi ohjaajan toimintaan vaikuttivat todennakoéisesti kiire kotiin ja tietoisuus kuluvan kauden
jaélentotoiminnan paattymisesta. Jaakiitotien pohjoispaén ja sen mukana loppuléhestymislinjan
sijoittuminen aiempiin vuosiin verrattuna lahelle Syvasalmea vaikutti osaltaan ohjaajan toimin-
taan.

Onnettomuuden syyna oli ohjaajan paatds lentdd normaalista poikkeava laskukierros. Paatoksen
seurauksena héan lensi loppuosalla niin matalalla, ettd tormasi Syvasalmen ylittdvaan sahkolin-
jaan. Vallinneissa valaistusolosuhteissa linjaa ei ollut mahdollista nahda ajoissa.

Tutkintalautakunta esitti turvallisuussuosituksen, etta limailulaitos Finavia ja Hatakeskuslaitos
ryhtyisivat toimenpiteisiin hatakeskusten ja lentopelastuskeskusten valisen yhteistoiminnan ajan-
tasalle saattamiseksi ilmaliikenneonnettomuuksiin liittyvien toimenpiteiden ja toimintaohjeiden
osalta. Lisaksi tutkintalautakunta halusi muistuttaa, etta toimiessaan tilapaisiltd lentoonlahto- ja
laskupaikoilta lentgjien itsensa tulee varmistaa alueen turvallisuus lentotoimintaa varten, mukaan
lukien lentoesteet. Poikkeamiseen normaaleista ja hyvan ilmailutavan mukaisista lentotoiminta-
menetelmista liittyy helposti riskeja, joita ei osata tunnistaa ja jotka voivat olla turvallisuuden kan-
nalta merkittavia.
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SAMMANDRAG

FLYGOLYCKA VID JAMIJARVI 27.3.2009

Fredagen den 27 mars 2009 klockan 17:36 intraffade en flygolycka dar ett segelflygplan av typ
PIK-16c Vasama under inflygningen kolliderade med en 20 kV elledning éver Syvasalmi, varefter
flygplanet slog i isen och forstordes. Segelflygplanets pilot avled omedelbart vid kollisionen. Cen-
tralen for undersoékning av olyckor tillsatte 2009-04-03 genom beslut B2/2009L en haveriutredning
for att undersoka olyckan. Som ordforande utsags utredare Juhani Hipeli och som medlem utre-
dare Jorma Laine.

Segelflygplanet skulle landa efter en 6vningsflygning pa Jamijarvis is pa en plogad bana. Redan i
bdrjan av inflygningen hade piloten beslutat att anvanda ett avvikande landningsvarv. Piloten
hade en hogre flyghastighet &n normalt och vid baslinjesvangen till finalen flog piloten langre bort
an vanligt och i ett vidare varv. Piloten svangde in pa finalen 6ver Syvasalmi pa mycket lag hojd
under tradtopparna. Nar piloten narmade sig landningsplatsen pa lag héjd blev piloten tvungen att
runda sundet at héger. Under de radande belysningsforhallandena kunde piloten inte se den el-
ledning som gick tvars dver sundet och en kollision var oundviklig.

Utredningen visade att piloten betraktades som samvetsgrann och forsiktig. Piloten hade inte for
vana att ta risker eller avvika frdn normal verksamhet. Pilotens erfarenhet och flygkansla gav
ingen bra beredskap for ovanlig verksamhet. Pilotens beslut att anvanda ett landningsvarv som
avvek fran det normala gjordes utan férberedelse och o6verlagt. Flygning pa ett fran det normala
avvikande satt fAngade pilotens uppmarksamhet sa mycket att piloten glomde bort att det fanns
en elledning. Dessutom paverkades pilotens handlingar sannolikt av att piloten hade brattom hem
och av vetskapen om att sdsongens isflygsverksamhet snart skulle avslutas. Islandningsbanans
nordande och darigenom finalens placering var narmare Syvasalmi jamfort med tidigare ar vilket
delvis paverkade pilotens handlande.

Olycksorsaken var pilotens beslut att anvanda ett landningsvarv som avvek fran det normala.
Beslutet ledde till att piloten pa finalen flog sa lagt att det blev en kollision med den elledning som
gick tvars 6ver Syvasalmi. Under de radande belysningsforhallandena var det inte mgjligt att se
ledningen i tid.

Haveriutredningen utfardade en sakerhetsrekommendation; Finavia (finska luftfartsverket) och
Nodcentralsverket ska vidta atgarder for att uppdatera samverkan mellan nodcentralerna och
flygraddningscentralerna vad géller atgarder och verksamhetsinstruktioner som beror olyckor
inom luftfarten. Dessutom vill haveriutredningen paminna om att vid verksamhet pa tillfalliga start-
och landningsplatser ska piloterna sjalva kontrollera att omradet uppfyller kraven pa flygsakerhet,
inklusive flyghinder. Att avvika fran normal flygverksamhet och god luftfartssed ar ofta férenat
med risker som inte kan identifieras och som kan vara betydande ur sdkerhetssynpunkt.
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SUMMARY

AIR ACCIDENT AT JAMIJARVI ON 27 MARCH, 2009

An air accident occurred at Jamijarvi on 27 March 2009 at 17:36. A PIK-16c Vasama glider, re-
turning from a training flight, collided with a 20 kV transmission line traversing Syvasalmi Sound
during its final approach. It crashed into the lake ice and was destroyed. The pilot of the glider
was Killed instantly. On 3 April 2009 Accident Investigation Board Finland appointed investigation
commission B2/2009L for this incident. Investigator Juhani Hipeli was named Investigator-in-
Charge, accompanied by Investigator Jorma Laine serving as member of the commission.

The glider was returning from a training flight to a landing strip that had been cleared on Lake
Jamijarvi's ice. In the early stages of the approach the pilot had already decided to fly a non-
standard landing pattern. He used a higher airspeed than normal and flew a much wider base
turn, which was also farther away than usual, to the final approach. When he turned onto the final
approach above the Syvasalmi Sound he was at an extremely low altitude, below treetop level.
As he was approaching the landing site at the low altitude he had to turn to the right in order to fly
along the contours of the sound. Subsequently, in the prevailing lighting conditions, he was un-
able to detect the transmission line that traversed the sound. A collision with the line was inevita-
ble.

Investigation revealed that the pilot was regarded as being meticulous and careful. He was not in
the habit of taking risks or following unconventional routines. Neither did his total flying experi-
ence nor recent flight experience prepare him well for unconventional procedures. The decision to
fly a non-standard landing pattern was taken spontaneously and showed poor judgement. The
atypical procedure held his attention to such an extent that he forgot about the existence of the
transmission line. Moreover, he was also probably influenced by being in a hurry to get home as
well as by his awareness of the forthcoming end to the lake ice operating season. The north end
of the ice strip and, accordingly, its final approach were closer to the Syvasalmi Sound than in
previous years. This contributed to the pilot’s action.

The cause of the accident was the pilot’s decision to fly a non-standard landing pattern. As a re-
sult of this decision he flew the final approach at such a low altitude that he collided with the
transmission line that traverses Syvasalmi Sound. In the prevailing lighting conditions it was im-
possible for him to detect the line early enough.

The investigation commission made one safety recommendation: When it comes to cooperation
between Emergency Response Centres and Rescue Co-ordination Centres, Finavia and the
Emergency Response Centre Administration are advised to update their mutual measures and
instructions related to air accidents. Furthermore, the investigation commission wanted to reiter-
ate that it is up to the pilots themselves to double-check the flight safety aspects of temporary
airstrips, obstacles included. There are many risks in deviating from normal procedure or good
aviation practices that can easily go unnoticed and become significant safety factors.






B2/2009L

Lento-onnettomuus Jamijarvella 27.3.2009

SISALLYSLUETTELO
THVISTELMA ...ttt ettt ettt ettt et e et e st e et e et e e ae e b e e beessens e st et et e ste s aneensensans I
SAMMANDRAG. ...ttt ettt ettt e e e et e e e ettt e e e e ae e e e e neee e e e e nte e e e e e teeeeeanraeeeeaeeeean v
SUMMARY ettt ettt e oottt e ettt e e e et et e e e ettt e e e asteeee e e n et e e e e ane et e e e aR et e e e e anneeeeeaanneeeeeneeeeeeannes \Y
F I S 1Y A A RS IX
1 TAPAHTUMAT JATUTKIMUKSET ..ottt e e e e e e eneee e e anees 1
1.1 ONNEMOMUUSIENTO ...ttt ettt e e e e e e e e bbb et e e e e e e s s bbb b e eeaeeas 1
1.1.1 Lentoa edelténeet tapahtumat ............cccooiiiiiiiiiiii e 1
1.1.2  Tapahtumat I€NNOIIA............uueiiiiiiiii e eeeeeneeenenne 1
2 o 1= 0] (1[0 Y= 1 11 T o 3
1.3 1IMa-aluKSEN VANINQOL ......eeiiiiie e e e e s et e e e e e s e s s baeeeeaeeas 3
O VT T 1AV o 1T o o) PP 3
15 HENKIIOSTO ...ttt e et e e e e et e e e e e e e 4
G I 10 == 10RO PPS PP 4
L1.6.1  PEIUSHIEUOL. .....eeeeiiieei ittt e et e e e e e e st br e e e e e e e e e aan 4
G T2 = o 1 (o= o1 ] [ L 4
1.6.3  Massa ja MASSAKESKIO. ........uuuuuuuuruuiiiiitiiniiiiieierieeaereereeereaeanarrenereeareserenerenrnnnrnnes 5
O A T - USSR 5
1.8  SUUNNISTUSIAITEEET JA TULKAL ... . ..eeeeeieeiriieieiiiieiiieeieiiieerieeeeeeeeee e eeeeeeeeeeeeseenneenneennennnnnne 5
1.9. Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet ..........ccooiiiiiiiiii e 5
0T =T 0 =T - P 5
1.11 LennonreKiSterOiNtIAITTEET ..........oiiiiiiiie e 5
1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jAannosten tarkastus ...........oocccvveeeeiieeeiiiiciiiieneeeenn, 6
1.13 La&ketieteelliset tUtKIMUKSEL ........o.uueiiieii e 8
R 170 T 1o P 8
1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat.............ccccoviiiiiiiiiiiii i 8
1.16 Yksityiskohtaiset tUtKIMUKSEL...........uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e enrannrennennnnnnnenne 9
1.16.1 Purjelentokoneen tekninen tUtKiNTa..............uuuuruuerurriimeiieiiieeieieeieeeeeeeeere. 9
1.16.2 Ohjaajan IeNtOKOKEIMUS ..........uuuuuiueiiiiiiiiiiiiiiiieiieiiieeieeeie e eeeeeeeeeeeeeeeeeeneenneenes 9
1.16.3 Valaistusolosuhteiden SEIVILYS ...........uuuuuuiuuuuurieiiiiiiiiiieiireerneeeneeeeerreeereeeree. 9
1.17 Organisaatiot ja JONTAMINEN..........uuueiiiiiiiiiiiii e nnnnnne 10
L1.18 IMUUL HIEAOL ...uviiiiiiiiiiiiiittt e ans 10
1.18.1 Muita vastaavia lento-onnettomuuksia SUOMESSA...........c..eeveeeieeiiiiiiiiiiiiieeees 10
1.18.2 Lentoesteiden MerkitSEMINEN ............eiiiiiiiiiiiiii e 10
P2 N N AN I A | SRRSO 11
2.1 LeNIOPAIKKA ... .ueeeeiiiiiii 11



B2/2009L

Lento-onnettomuus Jamijarvella 27.3.2009

P V1 1= 1= ] (o] (o o 1= 11
2.3 Tapahtumat [ENNOIIA...........ooiiiiiiii e e 11
P2 @ = T 1=V T (1 11 = 12
2.5  Ohjaajan [ENtOKOKEMUS ......coiiiieiieeeeie e s e s e s s e e e e e a e e e e e e e e aeas 12
2.6 Miksi purjelentokone tormasi SAhKOINJAAN?.........coviiiiiiiiiiie e 13
2.7 Lentoesteiden huomioon OEAMINEN .........coiiiiiiiiiiii e 13
2.8 PelasStUSIOIMINTAL. .....coiiiiitiiiie e e e e s e e e e e s e e s 13
JOHTOPAATOKSET ...ttt ettt ettt ettt et et e e et e e beeaaeete e e eaeeeaeeneeenas 15
3.1 TOtEAMUKSEL... .o 15
3.2 ONNEOMUUOEN SYY L. i 16
4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET .....oiiiiiiiiei ittt ettt ettt ea e neee e e 17

Viii



B2/2009L

Lento-onnettomuus Jamijarvella 27.3.2009

ALKUSANAT

Jamijarven Syvasalmessa tapahtui perjantaina 27.3.2009 kello 17.36 (ajat ovat Suomen aikaa,
UTC+2 tuntia) lento-onnettomuus, jossa harjoituslennolla ollut yksityishenkildiden omistama PIK-
16c Vasama -tyyppinen purjelentokone lensi loppuldhestymisen aikana Syvasalmen ylittaviin
20 kV:n sahkoéjohtimiin ja iskeytyi sen jalkeen jaahan. Ohjaaja menehtyi onnettomuudessa valit-
tomasti. Purjelentokone tuhoutui. Se oli valmistettu Suomessa vuonna 1964.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 3.4.2009 paatoksellaan n:o B2/2009L onnettomuutta tutkimaan
tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Juhani Hipeli ja jAseneksi tutkija Jorma
Laine.

Tutkintalautakunta pyysi tutkintaselostuksen luonnoksesta kommentit limailuhallinnolta, Suomen
lImailuliitto ry:lta, Finavialta ja asianosaisilta. Kommentit ja Finavian lausunto saatiin 15.12.2009
mennessé. Tutkintaselostusta tédydennettiin Finavian lausunnon ja Suomen limailuliitto ry:n kom-
mentin perusteella.

Tutkinta saatiin paatokseen 15.1.2010.

Tutkinnassa kaytetty l&hdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento
Lentoa edeltaneet tapahtumat

Yksityishenkildiden purjelentotoiminta Jamijarven jaalta oli kaynnistynyt helmikuun alus-
sa. Seuraavalla viikolla alueella kdynnistyvan lentotoimintaharjoituksen ja ennustetun
saan huonontumisen takia jaalta lentamisen téna talvena arvioitiin olevan lopuillaan. Hy-
van lentoséén vallitessa paatettiin kayttda hyvaksi talven mahdollisesti viimeinen lento-
paiva.

Purjelentokoneen toinen omistaja ja autohinaajana toiminut henkild valmistelivat purje-
lentokoneen lentokuntoon ja siirsivat sen jaalle auratun kiitotien lahtdpaikalle. Taméan
jalkeen toinen omistaja lensi koneella paivan ensimmaisen lennon kello 16.44-17.12 va-
lisend aikana. Lentoonléhtotapana oli autohinaus noin 1000 metrin mittaisella hinaus-
koydelld. Hinausautolla kaytdssa olevan (kiito)tien pituus oli noin 3600 metria.

Ohjaaja, joka oli purjelentokoneen toinen omistaja, saapui jaalle tyopaivansa jalkeen
purjelentokoneen ollessa vield ilmassa. Sopiessaan aiemmin lentdmisen ajankohdasta,
ei ohjaaja ollut muistanut samaan ajankohtaan ajoittuvaa lapsensa syntyméapaivajuhlaa.
Taman vuoksi hanen tuli olla kotona Jamijarvella kello 18.

Edellisen lennon laskun jalkeen purjelentokone tydnnettiin l&htopaikalle. Tavanomaisten
lahtovalmistelujen jalkeen lentoonléhtt autohinauksella tapahtui kello 17.22.

Tapahtumat lennolla

Purjelentokoneen lahtokiidon pituus oli noin 400 metrid. Irtoamisen jalkeen nousu tapah-
tui tavanomaisesti. Nousun aikana purjelentokone ja hinausauto radiopuhelimen valityk-
sella tietoja vaihtaen sadativat nopeuttaan maksimikorkeuden saavuttamiseksi. Hinaus
paattyi Jamijarven Mielahden ylapuolella 760 metrin korkeuteen. Taméan jalkeen purje-
lentokoneen nahtiin kaartelevan Jamijarven lentopaikan ita- ja koillispuolella.

Arviolta 300-400 metrin lentokorkeudella ohjaaja suuntasi lennon Jamijarven itapuolelle.
Jamijarven lentopaikan itapuolella 1200 ft QNH (jalkaa merenpinnasta) korkeudella len-
taneesta moottorilentokoneesta nahtiin purjelentokoneen lentavan jaakiitotien myoétatuu-
liosalla pohjoiseen Jamijarven itdpuolisen Pyyddnniemen ylapuolella. Korkeudeksi arvi-
oitiin noin 800 ft QNH, mika vastaa noin 150 metria maanpinnasta. Havainto tehtiin pur-
jelentokoneen antaman myé6tatuuli-ilmoituksen perusteella. Havainnon tekijan erityista
huomiota kiinnitti purjelentokoneen kayttdma tavanomaista suurempi lentonopeus.

Jaakiitotien alkupaan laheisyydesta tehtyjen havaintojen mukaan purjelentokoneen nah-
tiin kaartavan vasemmalle perusosalle tavanomaista kauempana. Perusosakaarron ai-
kana korkeus pieneni alle normaalin korkeuden samalla kun nopeus oli tavanomaista
suurempi. Perusosakaarron lopussa purjelentokone katosi Syvasalmen suunnassa ole-
van metsan taakse tehtydaan loppuosan suhteen "pussin”. Jonkin ajan kuluttua purjelen-
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tokone tuli nékyviin Syvasalmesta oikeassa kaarrossa puiden latvojen korkeuden ala-
puolella. Pian taman jalkeen koneen vasemman siiven tyviosa osui Syvasalmen ylitta-
van 20 kV:n sdhkélinjan ensimmaiseen terdsalumiinijohtimeen silla seurauksella, etta
kone pyorahti selkdasentoon ja iskeytyi jdan pintaan tuhoisin seurauksin. Kuvassa 1 on
purjelentokone onnettomuuden jalkeen.

Kuva 1. Purjelentokone onnettomuuden jalkeen. Sahkdlinjaa on osoitettu punaisella
nuolella.

Syvéasalmen lansipuolelta tehtyjen silminnéakijahavaintojen mukaan purjelentokone kaar-
toi matalalla Uimaluodon Otajansaaren suunnasta kohti Syvasalmea ja katosi Syvéasal-
mea reunustavan puuston taakse. Pian tamén jalkeen kuultiin kaksi tormayksiin liittyvaa
aanté ja sahkon todettiin katkenneen. Onnettomuus tapahtui kello 17.36.

Kuvassa 2 on esitetty purjelentokoneen arvioitu lentoreitti lennon loppuosan aikana ja
normaali laskukierroskuvio. Kuvaan on merkitty myos silminnékijéiden sijainnit, sahkolin-
ja, johon purjelentokone térmasi, onnettomuuspaikka ja jaahan aurattu kiitotie.
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Kuva 2. Purjelentokoneen arvioitu lentoreitti lennon loppuosan aikana ja normaali lasku-
kierroskuvio (lupa: KTJ/Oikeusministerio/MML)

Henkilévahingot

Purjelentokoneen ohjaaja menehtyi onnettomuudessa valittémasti.

Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1 - -
neet

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

IIma-aluksen vahingot

Purjelentokone tuhoutui.

Muut vahingot

Yksi 20 kV:n kolmesta johtimesta vaurioitui, mutta ei katkennut kokonaan. Molemmilla
rannoilla olleet pylvaat katkesivat.
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1.6

16.1

1.6.2

Henkilosto
Ohjaaja:

Lupakirjat:

Kelpuutukset:

lka 39 vuotta

Purjelentaja, GPL, voimassa 19.8.2013 saakka

Harrasteilmailijan

7.8.2013 saak

ka

|adketieteellinen

Radiopuhelimenhoitaja, suomi, kertakaikkinen

kelpoisuustodistus,

voimassa

Lentokokemus |Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 0 h 14 min 4 h 57 min 5h 19 min 122 h

tyypeilla 7 laskua 8 laskua 302 laskua

Ko. ilma- 0 h 14 min 2 h 48 min 2 h 48 min 30h

alustyypilla 4 laskua 4 laskua 75 laskua

lIma-alus

Perustiedot

PIK-16¢ Vasama on puurakenteinen yksipaikkainen vakioluokan purjelentokone.

Purjelentokone:

Tyyppi:
Rekisteritunnus:
Rekisterinumero:
Valmistaja:
Valmistusnumero:

Valmistusvuosi:

Suurin lentoonldhtdmassa:

Omistajat ja kayttajat:

Lentokelpoisuus

PIK-16¢c Vasama

OH-303
P.303

K.K. Lehtovaara Oy

27

1964

330 kg
Yksityishenkil6t

Rekisterdimistodistus oli annettu 20.2.1996. Lentokelpoisuustodistus oli 30.4.2008 teh-
dyn katsastuksen perusteella voimassa 30.4.2011 saakka. Vaadittavat vakuutukset oli-

vat voimassa.
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Massa ja massakeski®

Purjelentokone oli punnittu 26.3.2006, jolloin sen perusmassa oli ollut 215,2 kg. Len-
toonlahtémassaksi laskettiin 312,2 kg. Suurin sallittu lentomassa on 330 kg. Massakes-
kit oli sallitulla alueella.

Saa

limatieteen laitoksen tekeman saaselvityksen mukaan Vienan meren kaakkoispuolella
oli matalapaine, joka liikkui hitaasti pohjoiseen. Toinen matalapaine, jonka keskus oli
Brittein saarten pohjoisosissa, pysyi lahes paikallaan, mutta matalapaineeseen liittyva
okluusiorintama lahestyi Suomea lounaasta. Matalapaineiden vélissa Suomeen vahvis-
tui heikko korkeapaineen seléanne.

Tuuli oli onnettomuuden aikaan maanpinnan lahellda suunnasta 120-140 astetta ja voi-
makkuudeltaan 4-8 kt (merimailia tunnissa) (2—4 m/s), puuskissa 10-12 kt (5—6 m/s).
Heikkoja pystyvirtauksia on esiintynyt. Nakyvyys oli yli 10 km. Pilvisyys oli 0-4/8 ja pil-
ven alaraja oli yli 1500 metria. Lampétila oli noin -1,5...-2,0 °C eiké jaatamista esiintynyt.
Mitdan merkittavia sdailmioité tai saan muutoksia ei sddaineiston perusteella esiintynyt.

Lentotoimintaan osallistuneiden henkildiden kasitykset vallinneesta saatilanteesta vas-
taavat hyvin limatieteen laitoksen selvityksen saétietoja. Saata ja erityisesti tuuliolosuh-
teita pidettiin kyseiseen toimintaan hyvin soveliaina.

Suunnistuslaitteet ja tutkat
Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Ohjaaja kaytti radiopuhelinta Jamijarven lentopaikan taajuudella 123.650 MHz. Ohjaaja
antoi Jamijarven liikenteelle seka lentoonléhto- etta jaakiitotien myotatuuli-ilmoitukset.
Han myos seurasi lentopaikan muuta liikennettd kuulemiensa liikenneilmoitusten perus-
teella ja kuittasi ilmoitukset asianmukaisesti.

Lentopaikka

Talvella tapahtuvaa purjelentotoimintaa varten oli aurattu noin 3,6 km:n pituinen Kkiitotie
Jamijarven jaalle paikkaan, jonka koordinaatit ovat N 61°47,993' E 022°44,880’ ja kor-
keus 101 metria merenpinnasta. Paikka on noin 3,5 km Jamijarven lentopaikalta poh-
jois-koilliseen. Kiitotien pohjoispaahén lahestyminen tapahtui Syvasalmen suunnasta.

Purjelentotoimintaa Jamijarven jaalta oli harjoitettu jo useana talvena. Aiempina vuosina
kiitotien pohjoispaa oli ollut 200—300 metria idempana, tdnd vuonna kiitotieta oli siirretty
jaélle auratun autoradan takia.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennonrekisterointilaitteita ei ollut.
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Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jddnnosten tarkastus

Onnettomuuspaikka on noin 600 metria auratun Kiitotien kynnyksestd pohjois-
luoteeseen. Onnettomuuspaikan koordinaatit ovat N 61°48,307' E 022°44,500'. Purje-
lentokone oli lahestyessaan laskua varten térmannyt loppuldhestymissuunnassa olevan
Syvasalmen yli rakennettuun 20kV:n sé&hkélinjaan.

-
.

Kuva 3. Jamijarven Uimaluodon Syvasalmi kuvattuna purjelentokoneen lentosuunnas-
ta. Sahkolinjaa on osoitettu punaisella nuolella ja purjelentokoneen hylkya si-
niselld nuolella.

Kuva 4. Jamijarven Uimaluodon Syvasalmi kuvattuna lentosuuntaa vastakkaisesta
suunnasta. Sahkdlinjaa on osoitettu punaisella nuolella.
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Sahkoélinja on kolmejohtiminen taso-orsilla varustettu linja, jossa johtimet ovat vaaka-
tasossa 1,1 metrin valein. Terasalumiinijohtimen keskusta on terdslankaa, jonka ymparil-
le on kierretty kuusi alumiinilankaa. Johtimen halkaisija on 10,1 mm ja paino 216 g/m.
Johtimen nimellinen murtolujuus on 18,6 kN (kilonewton), jolloin murtokuorma on noin
1900 kg. Johtimet ovat salmessa noin 15 metrin korkeudella vedenpinnasta. Sahkdolinjan
kohdalla salmen vesilinjan leveys on 52 metria ja rannoilla olevien pylvaiden véli 94 met-
rid. Salmen rannoilla maasto nousee noin 5 metrid jdanpinnasta ja rannat ovat noin 15—
20 metria korkean metsan peittamat. Sahkélinja on salmessa selvasti puiden latvatason
alapuolella.

Purjelentokone oli tormannyt sahkoélinjan ensimmaiseen johtimeen lahes vaakalento-
asennossa noin 15-20° oikealle kallistuneena. Johdin oli leikkautunut vasemman siiven
etureunan sisdan noin yhden metrin etaisyydella rungon keskilinjasta. Johdin oli painau-
tunut virrallisena siiven paasalon etupuolella olevaa siivekkeen tyéntétankoa vasten ai-
heuttaen tdman pintaan hitsautumista. Johdin oli leikkautunut voimakkaasti siivekkeen
tyontdtankoa vasten noin 1,5 metrin etaisyydellda rungon keskilinjasta. Tormayksen joh-
dosta ensimmaisesta johtimesta oli katkennut viisi alumiinilankaa, yksi alumiinilanka ja
teraslanka olivat jaaneet ehjiksi. Kaksi muuta johdinta eivét olleet vahingoittuneet. Mo-
lemmilla rannoilla olleet hyvakuntoiset pylvaat olivat katkenneet noin 20-25 cm:n pak-
suisista kohdista, toinen neljan metrin ja toinen noin kahden metrin korkeudelta.

Purjelentokone oli pudonnut selkdasennossa nokka menosuuntaan jaélle jaaden lahes
paikoilleen 44 metrin etaisyydelle sahkdlinjasta. Vasemman siiven etureunan kolme
kappaletta olivat pudonneet 4-35 metrin etaisyydelle séhkolinjasta. Muut purjelentoko-
neesta irronneet osat olivat hylyn valitttmassa laheisyydessa.

Onnettomuuspaikalla tehdyissa purjelentokoneen jaanndsten tarkastuksessa todettiin
seuraavaa:

Vasemman siiven paasalko oli murtunut siiven tyvesta. Siiven etureuna oli leikkautunut
pois noin 60-350 cm valiseltd alueelta siiven tyvesta mitattuna. Siiven etureunassa oli
leikkautuneesta osasta karkeen pain sahkojohtimen jalkia lahes koko matkalla. Ohjaus-
siivekkeen sisemman tyontdtangon ulkopééa oli vaantynyt noin puolen metrin matkalta
sahkdjohtimen painamana ja irronnut ulkopaan laakeroinnistaan. Tangossa oli sahkodn
aiheuttamia hitsausjalkia. Ohjain- ja syoksyjarrujarjestelmat toimivat kokeiltaessa.

Oikea siipi oli taittunut ja murtunut ja&hén iskeytymisen seurauksena noin kahden metrin
etaisyydelté tyvestd. Siipi oli sailynyt kokonaisena. Ohjain- ja syoksyjarrujarjestelmét
toimivat kokeiltaessa.

Sivuvakain oli katkennut tyvesta ja rikkoontunut yldosastaan jadhan iskeytymisen seu-
rauksena. Sivuperasin oli rikkoontunut yldosastaan ja sen ylasarana oli irronnut,
alasarana oli paikoillaan ja sivuperasin liikkui kokeiltaessa. Sivuperasimen ohjainlinjat
olivat kunnossa.

Korkeusvakain ja — perasin olivat ehyet. Sivu- ja korkeusvakaimissa ja — perasimissa ei
ollut sédhkojohtimien jalkia.
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Purjelentokoneen nokka ja kuomu olivat tuhoutuneet ja kuomun kehys oli vaantynyt.
Rungon alaosa oli taittunut istuimen etureunan kohdalta. Ohjaussauva, jalkaohjaimet ja
syoksyjarru toimivat ohjaamosta kokeiltaessa. Niskatuki oli taittunut taaksepain. Istuin-
vy0t olivat ehjat ja toimintakuntoiset. Sahkdnpurkausjalkia oli kuomun takakaaressa ja
sen takana olevassa variometrin kompensointiputkessa. Kannettavassa ilmailuradiossa
oli taajuus 123.650 MHz valittuna.

Ladketieteelliset tutkimukset

Tutkintalautakunta selvitti lImailuhallinnon ilmailuladketieteellisestda yksikostd ohjaajan
ladkarintarkastuksissa (ladketieteellista kelpoisuustodistusta varten) ilmoittamista laéke-
tieteellisista seikoista niiden mahdollista vaikutusta ohjaajan suorituskykyyn onnetto-
muuslennolla. Saadun lausunnon perusteella ei mainituissa laakarintarkastuksissa ole
ohjaajan terveydentilassa havaittu seikkoja, jotka olisivat voineet olla myotavaikuttamas-
sa lento-onnettomuuteen.

Oikeuslaaketieteellisen ruumiinavauksen ja sita taydentavien tutkimusten perusteella
ohjaajan kuolema oli tapaturmainen aiheutuen ensisijaisesti paahan syntyneistd vam-
moista. Ohjaajan veressa ja virtsassa ei ollut alkoholeja eikd veressa ollut ladkeaineita.
Virtsan huumeosoitus oli negatiivinen.

Tulipalo
Tulipaloa ei syttynyt.
Pelastustoiminta ja pelastumisnakékohdat

Ensimmaisend paikalle saapui onnettomuuden silminnakija juostuaan jaata pitkin noin
600 metrin matkan. Ensiapu- tai elvytystoimenpiteitd ei tehty, koska istuimessa paikal-
laan olleessa ohjaajassa ei todettu elonmerkkeja. Silminnakija teki puhelimella ilmoituk-
sen hatakeskukseen (112). Puhelu yhdistyi ensin Pirkanmaan hatakeskukseen, joka yh-
disti puhelun edelleen Satakunnan hatékeskukseen kello 17.43.17. Satakunnan hata-
keskus aloitti halyttamisen kello 17.45.36. Ensimmainen pelastusyksikké oli paikalla kel-
lo 17.53 ja sairaankuljetusyksikko kello 18.05, mutta uhrin auttamiseksi ei ollut mitaan
tehtavissa.

Sahkolinjaan torméattyaan purjelentokone oli kdantynyt johtimien kiskaisemana ympéri
siten, etta jaalle putoaminen tapahtui selkdasennossa lahes paikalleen. Pystynopeuden
vaikutuksesta ohjaaja sai kuolemaan johtaneet vammat paahéansa siitd huolimatta, etta
istuinvyot pitivat hanet paikoillaan. Ohjaaja oli pukeutunut tydhousuihin ja -puseroon.
Kédessaan héanella oli tydkasineet, jaloissaan varsikengét ja paassaan pipo. Purjelento-
toiminnassa ei kaytetd kyparaa, eika se tassakaan tapauksessa olisi suojannut paata
riittavasti.

Tutkintalautakunta selvitti Satakunnan hatékeskuksen onnettomuuteen liittyvia halytys-
ja ilmoitusmenettelyja limailulaitos Finavian tutkintaselostuksen lopullisesta luonnokses-
ta antaman lausunnon jalkeen. Lausunnosta kay ilmi, ettei hatdkeskus ollut onnetto-
muuden osalta missaan vaiheessa yhteydessa Tampereen aluelennonjohdon (Tampere
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ACC) yhteydessa toimivaan Etela-Suomen lentopelastuskeskukseen (Tampere ARCC).
llmailulain 119 8§:n perusteella lentopelastuskeskus johtaa ilmailun etsinta- ja pelastus-
palvelua. Lentopelastuskeskus sai tiedon tapahtuneesta onnettomuuspaikalla olleelta
ilmailuharrastajalta. Paikalla olivat talldin myos poliisi ja pelastushenkilosto.

Satakunnan hatéakeskukselta saadun selvityksen perusteella iimaliikenneonnettomuudet
hatakeskuksen vastuualueella ovat harvinaisia. Taméan vuoksi yksinomaan ilmaliikenne-
onnettomuuksiin  liittyvd ilmoitusmenettely ei ole rutiinia. "Hatapuhelunkasitte-
ly/riskinarviointi pelastustoimen tehtévissa” — riskinarviomanuaalissa ohjeistetaan ilmalii-
kenneonnettomuustapauksissa ottamaan aina yhteyttd ilmailuviranomaisiin. Selvityksen
mukaan téssd tapauksessa ilmailuviranomaisella tarkoitetaan lentopelastuskeskusta.
Tassa tapauksessa ei toimittu riskinarviomanuaalin ohjeistuksen mukaisesti, jolloin yh-
teydenotto ja ilmoitus onnettomuudesta jaivat tekemaétta.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Purjelentokoneen tekninen tutkinta

Onnettomuuspaikalla tehdyn tutkimuksen liséksi selvitettiin ohjaamon kuomun kuntoa
muun muassa ohjaamosta aiemmin kuvatun videon avulla. Kuomun reuna-alueilla oli
havaittavissa lievaa taittovirhetté, mutta se ei ollut hairitsevad. Kuomun l&pinékyvyys eri
valoisuusolosuhteissa oli hyva.

Ohjaajan lentokokemus

Onhjaaja oli aloittanut purjelentoharrastuksensa vuonna 1984. Hanen kokemuksensa pur-
jelentokoneilla oli 122 tuntia ja 302 laskua. Onnettomuuskonetyypilla ohjaaja oli lentéanyt
vuodesta 1996 lahtien yhteensé 30 tuntia ja 75 laskua. Ohjaajan viimeaikainen lentoko-
kemus oli vahainen. Kahden edellisen vuoden aikana han oli lentdnyt vain pari lentoa
vuodessa. Suurin osa kaikista lennoista on ollut lyhyitd, lentojen keskipituus on noin 24
minuuttia. Noin kolme neljisosaa viimeisten vuosien lennoista oli lennetty talvella Jami-
jarven jaalta. Ohjaaja ei ollut harrastanut matkalentoja eika ollut osallistunut purjelento-
kilpailuihin.

Ohjaajan hyvin tuntevat henkilét luonnehtivat hanta lentdjand tunnolliseksi ja varovai-
seksi. Hanen tapoihinsa ei kuulunut riskinotto eik& normaalista poikkeava toiminta.

Valaistusolosuhteiden selvitys

Lennonaikaisia valaistusolosuhteita ja niiden mahdollisia vaikutuksia ohjaajan suoritus-
kykyyn selvitettiin puolustusvoimien tiedustelulennokilla suoritetulla lennolla. Lennon tu-
loksista kavi ilmi, ettd onnettomuusajankohtana Syvasalmen lansiranta ja silla kasvava
puusto varjostavat salmea sahkoélinjan ylityskohdassa. Normaaleja laskukierrosreitteja ja
— korkeuksia kaytettdessa séhkolinja ei ollut salmen ylityskohdassa néhtévissa. Linjaa ei
ole merkitty huomiopalloin. Vasemman perusosakaarron aikana aurinko on etusektoris-
sa, mutta niin korkealla, ettei haikaisya tapahdu. Kaarrettaessa perusosalta loppuosalle
eivat valaistusolosuhteet ja valon tulosuunnan muuttuminen vaikeuta l&hestymissuun-
nan tahystamista.
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Organisaatiot ja johtaminen

Organisaatiota ja johtamista ei tutkittu.

Muut tiedot

Muita vastaavia lento-onnettomuuksia Suomessa

Harrasteilmailussa on Suomessa tapahtunut aiemmin 2000-luvulla kaksi séhkdélinjaan
torm&amisesta aiheutunutta lento-onnettomuutta. Viitasaarella tammikuussa 2005 ultra-
kevyt lentokone térmasi salmen ylittdvaan séhkdélinjaan ohjaajan lentdessa matalalla et-
siessaan laskupaikkaa jaaltd. Ohjaaja ja matkustaja saivat onnettomuudessa lievia
vammoja raajoihinsa (D1/2005L). Hirsijarvella tapahtui elokuussa 2006 vastaava onnet-
tomuus ultrakevyen lentokoneen térmatessa jarven ylittavaan sahkdlinjaan ohjaajan len-
tdessd matalalla laskupaikkaa tarkastaessaan. Ohjaaja kuoli onnettomuudessa
(B3/2006L).

Edellinen purjelentokoneen séhkélinjaan térmaaminen tapahtui Tammelassa kesékuus-
sa 1994, jolloin maastolaskua varten lahestynyt purjelentokone térmasi voimalinjaan, jo-
ta ohjaaja ei havainnut. Ohjaaja vammautui onnettomuudessa vaikeasti (C9/1994).

Esitetyissa tapauksissa sahkdlinjat sijaitsivat paikoissa, joissa niité ei vallinneen kaytén-
non mukaisesti merkita.

Lentoesteiden merkitseminen

Sahkolinjat, kuten muutkin rakennelmat, luokitellaan tietyilla edellytyksilla lentoesteiksi.
Vuoden 2006 alusta voimaan astuneen ilmailulain (1242/2005) 159 8:n mukaan yli 10
metria maanpinnasta kohoava este, jos se sijaitsee lentopaikan, kevytlentopaikan tai va-
ralaskupaikan Kkiitotien l&heisyydessa, (suorakaiteen muotoinen alue, joka ulottuu 500
metria kiitotien sivuille ja 2500 metrin etdisyydelle kiitotien paistd) on luvanvarainen ja
merkittava limailuhallinnon maaraysten mukaisesti. Sama koskee kaikkia yli 30 metrin
korkeuteen ulottuvia rakennelmia. Tavallisesti sahkolinjat merkitdan ylimpiin johtimiin si-
joitettavilla taustastaan erottuvan varisilla pallonmuotoisilla merkeilla. Joissakin tapauk-
sissa myds korkeat johdinpylvaat maalataan huomiovareilla.

Edellisen ilmailulain (281/1995) perusteella limailulaitos oli m&arénnyt lentoesteiden
vastaaviksi merkitsemiskorkeuksiksi 45 ja 70 metrid. Myos talloin limailulaitos saattoi
maaratd matalammatkin lentoesteet merkittaviksi, jos niista voi aiheutua ilmeista haittaa
tai varaa ilmaliikenteelle. Lentopaikkojen laheisyydessa olevien sahkélinjojen merkitse-
miskaytantéd on noudatettu jo pitkaan.

On luonnollista, etté kaikkia esimerkiksi vesistdja ja peltoalueita ylittavia sahkdolinjoja ei
niiden suuren lukumaaran vuoksi pystytd merkitsemaan. Jamijarvella ei Syvasalmen ylit-
tava linja ollut merkitty. Linja ei aiheuta sijainnillaan haittaa eik& vaaraa normaalille lento-
toiminnalle.
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ANALYYSI
Lentopaikka

Yksityishenkildiden jaélentotoimintaa oli harrastettu Jamijarven jaalla jo useamman vuo-
den aikana. Jaatilanteen salliessa toiminta oli vuosittaista ja menetelmét vakiintuneita.
Kuluvana kautena kiitotien pohjoispaé oli aurattu eri paikkaan kuin aikaisempina vuosi-
na. Taman takia loppuldhestymislinja oli siirtynyt lahemmaksi Syvasalmea. Tutkintalau-
takunnalle syntyneen kasityksen mukaan Syvasalmen ylittava sahkélinja oli kaikkien len-
totoimintaan osallistuneiden tiedossa, vaikkakaan silla ei sijaintinsa vuoksi katsottu ole-
van vaikutusta lentotoimintaan. Sahkolinjaa ei voi pitdd lentoesteend, silla se sijaitsee
noin 600 metrin etdisyydelld kiitotien kynnyksesta ja on selvasti puiden latvatason ala-
puolella. Normaalin lahestymisen aikana perusosa sijaitsee suunnilleen séhkélinjan ta-
salla, jolloin lentokorkeus loppuosan alussa on noin 100 metrid. Lentopaikka oli suunni-
teltuun toimintaan sopiva.

Purjelentokone
Teknillisen tutkinnan perusteella purjelentokone oli onnettomuushetkella lentokelpoinen.
Tapahtumat lennolla

Lennon alku sujui normaalisti. Irrotus autohinauksesta tapahtui 760 metrin korkeudessa.
Irrotuksen jélkeen ohjaaja lensi lentopaikan laheisyydessa normaalisti, kunnes korkeus
vaheni laskukierroksen aloituskorkeuteen. Talta ajalta ei ole havaintoja epanormaalista
lentotavasta. Radioliikenteen perusteella ohjaajan toiminta vaikutti harkitulta ja tavan-
omaiselta. Lentoajan perusteella lennon aikana ei esiintynyt nostavia virtauksia tai oh-
jaaja ei niitd hyddyntanyt.

Eri silminnakijahavaintojen mukaan ohjaaja lensi laskukierroksen myétatuuliosaa huo-
mattavasti normaalia suuremmalla nopeudella ja perusosan selvasti tavanomaista kau-
empana. Han lensi perusosan selvasti "pussille” ja hakeutui puiden latvakorkeuden alit-
tavalle korkeudelle Syvasalmen paalle. Ohjaaja lensi loppuosaa salmen muotoa seura-
ten suurella nopeudella ja hyvin matalalla térmaten niemen takana olevaan sahkélin-
jaan.

Lentokoneen energia ei riittdnyt sahkojohtimien katkaisemiseen. Voimakkaasti siivek-
keen tyontttankoa vasten leikkautunut johdin aiheutti purjelentokoneen pydrahtamisen
vasemmalle. Johdin pysaytti pylvaiden katkeamisen myotavaikutuksella purjelentoko-
neen eteenpdin suuntautuvan liikkeen pysaytysvaijerin omaisesti. Purjelentokone iskey-
tyi jadn pintaan selkdasennossa léhes paikalleen.

11
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Ohjaajan toiminta

Ohjaajalla ei ollut paljon aikaa kaytettavissaan kyseiseen lentoon. Hanen piti olla kotona
kello 18. Liséksi toimintaan osallistuvilla oli tiedossa, etté kyseessa olisi todennékdisesti
viimeinen jadlentopaiva kuluvana kevaana. Naméa molemmat seikat ovat todennakdoises-
ti vaikuttaneet ohjaajan toimintaan.

Ohjaaja lensi jo myotatuuliosalla selvasti normaalia suuremmalla nopeudella. Tama
osoittaa, etta hanen tarkoituksensa oli poiketa normaalista toiminnasta. Liséksi hén lensi
perusosan selvasti normaalia kauempana. Tahan on voinut olla kaksi syytd. Ohjaaja on
tarkoituksella lentanyt normaalia kauemmas pééstakseen tekeméan loppuosan matalal-
la salmen paalla puurajan alapuolella. Tatd vaihtoehtoa tukee se, ettd jaa salmessa ja
sen jalkeen oli laskukelpoista koko matkan my®ds ennen aurattua kiitotietd. Toinen vaih-
toehto on se, etta kaytetty suuri nopeus myoétatuuliosalla on saattanut yllattdd ohjaajan
ja hén on vahingossa lentanyt liilan pitkalle myotatuuliosaa. Téta vaihtoehtoa ei tue se,
ettd silminnakijdiden mukaan koneen nopeus oli my6s perusosalla normaalia suurempi.
Jos ohjaaja olisi perusosalle kaartaessaan havainnut olevansa liian kaukana, han to-
denndkoisesti olisi pienentanyt nopeuttaan normaaliksi ja lentédnyt perusosaa vinosti
kohti laskupaikkaa. Mydskaan lentotapa salmen paalla ei tue tata vaihtoehtoa.

Koneen nopeudesta loppuosalle tultaessa ei ole varmuutta. Koska molemmat rannoilla
olevat puiset sahkopylvaat katkesivat, on nopeutta taytynyt olla runsaasti.

Sahkolinja oli noin 15 metrin korkeudella jaan pinnasta ja noin 600 metria ennen jaakiito-
tien kynnysta. PIK 16c Vasaman liitoluvuksi ilmoitetaan 34, joten paasy laskupaikalle oli-
si ollut epatodennakdgista ilman nopeusreservid. Tama ei sindnsa ollut ohjaajalle ongel-
ma, koska jadalue oli laskukelpoista myds ennen aurattua kiitotietd. Syntyneen kasityk-
sen mukaan ohjaaja lensi loppulennon sen epatavallisuudesta huolimatta tarkoitukselli-
sesti salmen paalla matalalla.

Ohjaajan lentokokemus

Ohjaajan viimeaikainen lentokokemus oli véahainen ja siitékin vain osan han oli lentanyt
onnettomuuskonetyypilld. Kohtuullisen pitkésta harrastusajasta johtuen ohjaajan lento-
kokemusta kokonaisuudessaan voidaan pitdd vahaisenda. Viime vuosina ohjaaja oli len-
tanyt enimmakseen lyhyitd lentoja padosin Jamijarven jaaltd. Padasiallisena syyna ta-
han olivat tydtehtavat ja siten ajan niukkuus lentoharrastukseen. Ohjaajalla oli kohtalai-
sen hyva rutiini normaaliin paikallislentotoimintaan, mutta hanen kokemuksensa ei anta-
nut kovin suuria valmiuksia normaalista poikkeavaan toimintaan. Loppulennon muutta-
minen suurella nopeudella matalalla lennettavéksi tapahtui valmistautumatta ja harkit-
semattomasti. Lentaminen sitoi ohjaajan huomion siind méaéarin, ettd sahkolinjan olemas-
saolo unohtui.
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2.6

2.7

2.8

Miksi purjelentokone torméasi sdhkdélinjaan?

Ohjaaja oli paikkakuntalainen ja liikkkunut kyseisella alueella seka talvella ettd kesalla.
Sahkoélinjan sijainti on ollut hanella tiedossa. Aiempina jaélentokausina kiitotien pohjois-
paa oli noin 200—300 metria itddn nykyisesta paikastaan, jolloin Syvasalmi oli kauempa-
na loppuosalta. Toimintaan osallistuneet lentgjat eivat olleet keskustelleet séhkélinjan si-
jainnista ennen toiminnan aloittamista. Sen oli mielletty sijaitsevan sen verran kaukana,
ettei silld ole vaikutusta lentotoimintaan. Lisdksi aikaisempina lentopéiving, jolloin ohjaa-
ja oli osallistunut toimintaan, oli lentoonlahdét suoritettu vastakkaiseen suuntaan kiitotien
toisesta paéasta. Ohjaaja ei ole lennon aikana tiedostanut eikd muistanut sahkdlinjan
olemassaoloa.

Syvasalmi kaartaa lentosuunnassa hieman oikealle. Kun laskupaikkaa lahestytaan sal-
men paalla puiden latvojen alapuolella, séhkdlinjaa on mahdoton nédhda taustana olevaa
metsaa vasten. Valoisuuden muutos hangelle paistavasta auringosta metsan aiheutta-
maan varjoon tekee sahkolinjan nédkemisesta entistd vaikeamman. Linjaa ei voi sijaintin-
sa vuoksi pitda lentoesteend, eika sita ole merkitty huomiopalloin.

Esille tulleiden havaintojen perusteella ohjaaja oli paattanyt lentdd normaalista poikkea-
van laskukierroksen. Han lensi loppuosan matalalla Syvasalmen paalla, puiden latvojen
alapuolella. Ohjaajalla ei vallinneissa valaistusolosuhteissa ollut mahdollisuutta linjan
havaitsemiseen. Ohjaaja ei kayttanyt aurinkolaseja, mutta silla ei tutkijalautakunnan ka-
sityksen mukaan ollut vaikutusta linjan havaittavuuteen.

Lentoesteiden huomioon ottaminen

Voimassa olevan ilmailulain perusteella aiempaa matalampien lentoesteiden rakentami-
nen on tullut luvanvaraiseksi. Nain myos entistd matalammat esteet merkitdan. Pyrki-
myksena on rakenteiden ilmailulle aiheuttaman haitan ja vaaran minimointi. Suurten
sahkdlinjojen merkitsemista tehdéaén myds lintujen térmaysten ehkaisemiseksi. Luonnol-
lisesti tAsta hyotyvat myos ilmailijat. Sahkolinjat ovat harrasteilmailulle vaikeasti havain-
noitavia lentoesteita. Erityisesti tdma koskee ultrakevyité lentokoneita maastosta tai ve-
sistoiltd toimittaessa ja purjelentdjid maastolaskutilanteissa. Koska suurin osa linjoista
on merkitsemattdmia, on valtettava tarpeetonta lentdmistd matalalla. Riittdvéan aikainen
maastolaskuun valmistautuminen antaa purjelentgjélle parhaat mahdollisuudet turvalli-
sen laskupaikan valintaan.

Pelastustoiminta

Varsinainen pelastustoiminta kaynnistyi purjelentotoiminnassa mukana olleiden henki-
I6iden silminnékijdhavaintojen perusteella ja toimenpitein ilman onnettomuuspaikan et-
sintdvaihetta. Muutamassa minuutissa ensimmaisené paikalle saapuneen henkilon teh-
tavéksi jai vain tapahtuneen toteaminen ja hatdnumeroon soittaminen. Paikalle halytetty-
jen pelastus- ja sairaankuljetusyksikdiden maara oli riittdva. Yksikot olivat paikalla 10-22
minuutin kuluessa héatailmoituksen antamisesta.
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Satakunnan hatékeskus ei tehnyt lento-onnettomuudesta ilmoitusta lentopelastuskes-
kukselle. limoituksen tekematta jattamiselle hatakeskus ei ole esittanyt syyta. Eraana
menettelyyn vaikuttaneena tekijana voidaan pitaa sitd, etta hatédkeskus oli saamansa il-
moituksen perusteella kaynnistanyt onnettomuuden pelastustoiminnan normaalisti. To-
denndakoisesti onnettomuudesta ilmoittamisen ohjeistus ei ole ollut tiedossa tai sitéa ei ole
tiedostettu. llmailun osapuolten, kuten ilma-aluksen paallikdn, omistajan tai haltijan ja
lennonjohtajan ilmoitusvelvollisuudesta maarataan ilmailumaarayksella GEN M1-4. Sen
mukaan ilma-aluksen paallikbn on ilmoitettava onnettomuudesta tai vakavasta vaarati-
lanteesta asianomaiselle ilmaliikennepalveluelimelle (yleensé lennonjohto) ja Onnetto-
muustutkintakeskukselle. Lennonjohtajan on vastaavasti tehtéava ilmoitus oman vastuu-
alueensa aluelennonjohdolle, joka puolestaan ilmoittaa tapahtuneesta limailuhallinnolle
(ilmailuviranomainen) ja Onnettomuustutkintakeskukselle.

Toinen syy onnettomuusilmoituksen tekemaéttd jattamiselle voi olla se, ettd hatakeskuk-
sen antaman tiedon mukaan riskinarviomanuaalissa esitetty ohjeistus on erillisessa kan-
siossa, eikd sita esitetd esimerkiksi tietojarjestelmassd automaattisesti ilmaliikenneon-
nettomuuden toimenpideluettelon osana. Harvoin esiin tulevan tilanteen kohdalla erilli-
sen ohjeistuksen kaytté saattaa unohtua.

Lentopelastuskeskus johtaa ja koordinoi lentopelastuspalvelua vastuualueellaan. Taman
vuoksi hatdkeskuksen pitdd aina valittbmasti ilmoittaa tapahtuneesta lento-
onnettomuudesta lentopelastuskeskukselle. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan
tama toteutuu varmimmin siten, ettd hatakeskusten toimintaohjeet ilmaliikenneonnetto-
muustilanteissa sisaltavat myos ilmoitusmenettelyn.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

13.

14.

15.

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

Purjelentokoneen rekisteréimis- ja lentokelpoisuustodistukset seka vaadittavat va-
kuutukset olivat voimassa.

Purjelentokone ja sen kayttojarjestelmat olivat toimintakuntoiset ennen onnetto-
muutta.

Jaalentopaikka oli suunniteltuun toimintaan sopiva.

Ohjaajan purjelentokokemus oli vuosilta 1984-2009. Pitkalle ajanjaksolle jakautu-
nutta kokonaislentokokemusta on pidettava vahaisena.

Ohjaajalla oli kohtalaisen hyva rutiini normaaliin paikallislentotoimintaan, mutta ha-
nen kokemuksensa ja lentotuntumansa ei antanut hyvia valmiuksia normaalista
poikkeavaan toimintaan.

Lahestyessaan laskua varten ohjaaja lensi laskukierroksen myétatuuliosalta 1ahtien
tavanomaista suuremmalla nopeudella.

Ohjaaja lensi laskukierroksen perusosan tavanomaisesta poiketen Syvasalmen
paélle hyvin matalalle.

Ohjaaja hakeutui loppuosalle Syvasalmea seuraten tavanomaista suuremmalla no-
peudella puiden latvakorkeuden alittavalla korkeudella.

Loppulennon muuttaminen suurella nopeudella matalalla lennettdvaksi tapahtui
valmistautumatta ja harkitsemattomasti.

Tavanomaisesta poikkeavalla tavalla lentdminen sitoi ohjaajan huomion siind méaa-
rin, ettd sahkdolinjan olemassaolo unohtui johtaen onnettomuuteen.

Ohjaajan toimintaan vaikuttivat todennadkoisesti seka kiire kotiin ettd tietoisuus ku-
luvan kauden jaalentotoiminnan paattymisesta.

Tormays aiheutti kolmejohtimiseen sahkélinjaan vaurioita ja salmen molemmilla
rannoilla olleet 20-25 cm vahvuiset pylvaat katkesivat.

Ohjaajaa pidettiin lentgjana tunnollisena ja varovaisena. Hanen tapoihinsa ei kuu-
lunut riskinotto eika normaalista poikkeava toiminta.

Aiempina jaalentokausina Kkiitotien pohjoisp&é oli noin 200-300 metrid idempana,
jolloin Syvasalmi oli loppuosalta kauempana.
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16

16.

17.

18.

19.

20.

Kuluvan kauden aiemmat lennot ohjaaja oli lentanyt kiitotien toisesta paasta.

Tutkintalautakunta ei pitanyt Syvasalmen ylittdvaa sahkdlinjaa lentoesteend, mutta
halusi tuoda tutkinnan yhteydessa esille lentoesteiksi luokiteltavien sahkalinjojen
merkitsemisen nykykaytannon.

Satakunnan hatakeskus kaynnisti pelastustoiminnan onnettomuuden silminnakijalta
saamansa ilmoituksen perusteella.

Satakunnan hatakeskus ei ilmoittanut lento-onnettomuudesta lentopelastuskeskuk-
selle. limoituksen teki onnettomuuspaikalla ollut iimailunharrastaja.

Hatékeskuksen riskinarviomanuaalin mukaan ilmaliikenneonnettomuustilanteista on
ilmoitettava ilmailuviranomaiselle, tdssa tapauksessa lentopelastuskeskukselle.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syynéa oli ohjaajan paatds lentdd normaalista poikkeava laskukierros.
Paatoksen seurauksena hén lensi loppuosalla niin matalalla, etta tormasi Syvasalmen
ylittavaan sahkolinjaan. Vallinneissa valaistusolosuhteissa linjaa ei ollut mahdollista
nahda ajoissa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

llmailulain 119 8:n perusteella Suomessa ilmailun etsinté- ja pelastuspalvelujen jarjes-
tamisestéa huolehtii limailulaitos Finavia, kaytanntssa Etela- ja Pohjois-Suomen lentope-
lastuskeskukset. Kyetakseen hoitamaan kaikki lentopelastustoimintaan liittyvat tehta-
vansd, lentopelastuskeskusten on saatava tietoonsa kaikki tapahtuneet lento-
onnettomuudet myds ne, jotka ovat tulleet ensin muiden viranomaisten tietoon.

1. Tutkintalautakunta esittaa, etta limailulaitos Finavia ja Hatakeskuslaitos ryhtyvéat
toimenpiteisiin hatakeskusten ja lentopelastuskeskusten valisen yhteistoiminnan
ajantasalle saattamiseksi ilmaliikenneonnettomuuksiin liittyvien toimenpiteiden
ja toimintaohjeiden osalta.

Liséksi tutkintalautakunta haluaa muistuttaa, etta toimiessaan tilapaisiltd lentoonlahto- ja
laskupaikoilta lentgjien itsensé tulee varmistaa alueen turvallisuus lentotoimintaa varten,
mukaan lukien lentoesteet. Poikkeamiseen normaaleista ja hyvan ilmailutavan mukaisis-

ta lentotoimintamenetelmista liittyy helposti riskeja, joita ei osata tunnistaa ja jotka voivat
olla turvallisuuden kannalta merkittavia.

Helsingissa 15.1.2010

W i

Juhani Hipeli Jorma Laine

<
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