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TIIVISTELMA

Kalajoen lentopaikan Kiitotien 23 lahestymislinjalla tapahtui torstaina 28.5.2009 noin kello 9.35
lento-onnettomuus. Paikallislennolla ollut Kalajoen ilmailukerho ry:n omistama ja kayttama Piper
PA-28-140 -tyyppinen lentokone, rekisteritunnukseltaan OH-PJY, syfksyi maahan tuhoutuen
taysin. Lentokoneessa yksin ollut ohjaaja sai valitttmasti surmansa. Onnettomuustutkintakeskus
asetti 1.6.2009 paatokselladn B5/2009L onnettomuutta tutkimaan tutkintalautakunnan. Sen pu-
heenjohtajaksi nimettiin tutkija Pekka Alaraudanjoki ja jaseniksi tutkijat Ari Huhtala ja Juhani Ma-
kela.

Ohjaajalla oli tarkoituksenaan lennattaa 28.5. iltapaivalla kahta henkiloa Kalajoen ymparistossa.
Kovan ja puuskaisen tuulen vuoksi han paatti jo aamupaivalla kayda lentamalla kokeilemassa,
olisiko s&a sovelias lennatykseen. Ennen lentoa lentokoneen ulkopuolisessa tarkastuksessa oh-
jaaja oli irrottanut siipien ankkurointikdydet, mutta han ei ollut huomannut irrottaa pyrston ankku-
rointipainon koytta. Ohjaaja oli lahtenyt rullaamaan perassaan noin 65 kg:n painoinen ankkuroin-
tipaino. Painon jattamien jalkien perusteella ohjaaja oli tehnyt lentoonlahdon vastatuuleen kiitotiel-
td 23. Lento oli nayttdnyt vaappuvalta ja koneen perasséa oli nahty heiluvan tumman esineen.
Ennen maahan sytksya lentokoneen oli nahty lentdvan matalalla alle 50 metrin lentokorkeudella
pohjoisesta kohti lentopaikkaa. Kone ja sen perassé ollut paino olivat heiluneet voimakkaasti se-
k& pysty, etta sivusuunnassa. Noin puolitoista kilometria ennen Kkiitotien 23 kynnysta lahestymis-
linjan oikealla puolella on avolouhos. Tullessaan matalalla louhoksen reunan tasalle koneen oli
nahty kallistuvan sivusuunnassa ensin vasemmalle ja siten voimakkaasti oikealle, jonka jalkeen
se oli syoksynyt louhoskaivantoon. Ohjaaja menehtyi tormayksessa valittémasti. Lentokone syttyi
palamaan maahan térmayksen jalkeen.

Tutkinnassa ilmeni, ettéd Kalajoen lentokerho séilytti lentokonettaan kesaisin Kalajoen lentopaikal-
la asematason reunalla, nurmialueella olevalla seisontapaikalla. Koneen ankkurointia varten ole-
vat ankkurointipainot olivat yleensa seisontapaikalla koko kesan, olivatpa ne kaytossa tai ei.
Yleensa kone oli ankkuroitu vain siivistaan ja kovalla tuulella myds pyrstostd. Onnettomuutta
edeltéavan pdaivan iltana vallinneen ja myds seuraavaksi paivaksi ennustetun kovan ja myrskyisén
tuulen vuoksi eras kerhon jasenista kavi tarkastamassa koneen ankkuroinnin myohaan illalla ja
kiinnitti ankkurointipainon myds pyrston kannuskoukkuun. Kerholla ei ollut erikseen nimetty ke-
tddn henkil6d huolehtimaan koneesta seisonta-aikoina, vaan lentamiseen osallistuvat henkil6t
(neljd) huolehtivat kukin oman aikansa sallimissa rajoissa koneesta. Yleensa kerhossa kaikki
toiminta tapahtui koneen késikirjan ja yleisten ilmailua koskevien mééaraysten mukaisesti. Kerholla
ei ollut mitdén muita erillisia ohjeita toimintaa varten.

Onnettomuuden syyna oli ennen lentoa lentokoneen ulkopuolisessa tarkastuksessa huomaamat-
ta ja irrottamatta jaanyt pyrstén ankkurointipaino. Kyseinen paino heikensi lentokoneen lento-
ominaisuuksia kovatuulisessa ja puuskaisessa saéssa siina maarin, ettd ohjaajalla oli vaikeuksia
hallita lentokonetta. Kohdatessaan alhaisella lentokorkeudella loppuosalla sijainneesta avo-
louhoksesta kovan tuulen nostamat pyorteiset ilmavirtaukset, han menetti lentokoneen hallinnan
lopullisesti. Taman seurauksena lentokone sakkasi ja syoksyi avolouhokseen.
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Kova ja puuskainen tuuli ravisteli lentokonetta jo maassa ja siten vaikeutti ohjaaja tunnistamasta

pyrstoon jadneen painon aiheuttamaa nykimista ja kampeamista rullauksen ja lentoonlahdon
aikana.

Tutkintalautakunta ei antanut turvallisuussuosituksia.
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SAMMANDRAG

FLYGOLYCKA VID KALAJOKI FLYGPLATS PA FINALEN TILL BANA 23 DEN
28.5.2009

Vid Kalajoki flygplats pa finalen till bana 23 intraffade torsdagen 28.5.2009 ungefar klockan 09.35
en flygolycka. Ett flygplan av typen Piper PA-28-140 som ags och anvands av Kalajoki flygklubb,
med beteckningen OH-PJY, stortade i marken och forstordes omedelbart. Piloten var ensam i
flygplanet och ddédades omedelbart. Centralen for undersékning av olyckor tillsatte genom sitt
beslut B5/2009L den 1.6.2009 en haveriutredning foér att undersdka olyckan. Till ordférande ut-
sags utredare Pekka Alaraudanjoki och som medlemmar utredarna Ari Huhtala och Juhani Make-
1a.

Piloten hade for avsikt att ta med tva passagerare pa en flygning i omgivningen av Kalajoki pa
eftermiddagen 28.5.2009. Eftersom vinden var hard och byig bestamde sig piloten for att redan
pa formiddagen gora en provflygning for att se, ifall vadret skulle vara lampligt for flygningen.
Fore flygningen, i samband med den utvédndiga besiktningen, hade piloten lossat férankringsre-
pen for vingarna, med han hade inte lossat repet till stjartens férankringsvikt. Piloten hade bdorjat
rulla och dra efter sig en ankarvikt pa ungefar 65 kilo. Enligt sparen fran ankarvikten hade piloten
startat i motvind pa bana 23. Flygningen hade sett ostadig ut och man hade sett ett morkt foremal
som pendlade bakom flygplanet. Innan stértningen i marken hade flygplanet setts flyga lagt under
50 meters hojd frAn norr mot flygplatsen. Flygplanet och vikten som hangde efter hade svangt
valdsamt bade i vertikal och horisontell riktning. Ungefar en och en halv kilometer fore troskeln till
bana 23 finns det ett dagbrott pa anflygningslinjens hogra sida. Nar flygplanet pa lag hojd hade
kommit fram till dagbrottets kant hade flygplanet forst lutat at sidan forst at vanster och sedan
kraftigt at hoger varefter det hade stortat i dagbrottet. Piloten avled omedelbart vid sammanstot-
ningen. Flygplanet bérjade brinna efter stortningen i marken.

Vid utredningen framkom, att Kalajoki flygklubb under sommaren forvarade sitt flygplan pa en
grasbelagd uppstallningsplats pa Kalajoki flygplats i kanten av stationsplattan. Férankringsvikter-
na for forankring av flygplanet fanns oftast pa uppstallningsplatsen under hela sommaren, oavsett
om de anvandes eller inte. Oftast var flygplanet férankrat endast i vingarna och vid kraftig vind
aven i stjarten. Dagen innan olyckan radde kraftig och stormig vind pa kvéllen och det hade aven
forutspatts att fortsatta dven nasta dag, varfor en av klubbmedlemmarna sent pa kvéllen under-
sokte flygplanets forankring och satte fast en forankringsvikt aven i stjartens fastsattningskrok.
Det fanns ingen i klubben som sérskilt var utsedd for att ta hand om flygplanen under uppstall-
ningen, utan de personer (fyra) som deltog i flygverksamheten tog hand om flygplanen nar de
hade tid for det. | allmanhet skedde all verksamhet i klubben enligt flygplanets handbok och de
allmanna bestdmmelserna for luftfart. Klubben hade inga andra sarskilda instruktioner for verk-
samheten.

Orsaken till olyckan var att piloten vid den utvandiga inspektionen inte hade upptackt att stjarten
var forankrad i en forankringsvikt och darfér inte lossat forankringen. Vikten férsdmrade flygpla-
nets flygegenskaper i den harda och byiga vinden s& mycket att piloten hade svarigheter att han-
tera flygplanet. Nar piloten pa lag hojd dver dagbrottet pa finalens slutdel traffade pa de luftvirviar
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som den harda vinden orsakade, forlorade piloten helt kontrollen éver flygplanet. Det ledde till att
flygplanet stallade och stortade i dagbrottet.

Den kraftiga och byiga vinden skakade om flygplanet redan pd marken och férsvarade darfor
pilotens mdjlighet att upptéacka att forankringsvikten fanns kvar i stjarten och de vibrationer och

ryck som vikten orsakade under taxningen och starten.

Haveriutredningen utfardade inga sdkerhetsrekommendationer.

\
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SUMMARY

ACCIDENT NEAR THE EXTENDED CENTRELINE OF KALAJOKI AERODROME
RUNWAY 23 ON 28 MAY, 2009

An accident occurred close to the extended centreline of Kalajoki aerodrome runway 23 at ap-
proximately 09:35 on Thursday, 28 May, 2009. On a local flight, the Kalajoki Aviation Club-owned
Piper PA-28-140, registration OH-PJY, collided with the ground and was completely destroyed.
On 1 June 2009, Accident Investigation Board Finland appointed commission B5/2009L to inves-
tigate this incident. Investigator Pekka Alaraudanjoki was named investigator-in-charge, accom-
panied by investigators Ari Huhtala and Juhani Makela as members of the commission.

The pilot had intended to take two passengers for a flight in the vicinity of Kalajoki during the af-
ternoon of 28 May. However, since the wind was strong and gusty he decided to do a solo flight
in the morning so as to test the suitability of the weather for flying with passengers. Prior to the
flight during the external inspection, he disconnected the wing tie downs. However, he failed to
disconnect the tail tie down. As he taxied, the 65 kg tie down anchor was dragged along behind
the aircraft. Judging by the marks the anchor left on the ground, he took off from runway 23 into
the headwind. Eyewitnesses described the flight as unstable and detected a dark object dangling
from the tail of the aircraft. Prior to the collision with the ground the aircraft was spotted north of
the aerodrome, heading towards it at an altitude below 50 m. The aircraft and the anchor were
seen to be violently pitching and rolling. There is an open-pit mine on the right side of the ex-
tended centreline of runway 23, approximately one and a half kilometres before the threshold. As
it was passing over the edge of the quarry at a low altitude, the aircraft was seen to roll to the left
followed by a rapid roll to the right, after which it plunged into the mine. The pilot was instantly
killed in the crash and the aircraft caught fire after colliding with the ground.

Investigation revealed that in the summertime Kalajoki Aviation Club kept the aircraft at a stand
on a grassy area next to the Kalajoki aerodrome apron. The tie down anchors typically remained
at the stand throughout the summer, whether they were being used or not. Normally, the aircraft
would only be moored at the wings; when winds were strong the tail tie down anchor would also
be used. The wind was strong and gusty the day before the accident flight and since the forecast
also included strong winds for the day of the flight, a member of the aviation club checked the
mooring lines late in the previous evening and also fastened the tail anchor to the tailhook. The
club had not assigned anyone to specifically look after the aircraft when it was not being flown.
Rather, all (four) persons involved with flight activities took care of the aircraft within the con-
straints of their own personal schedules. In general, all activities at the club were conducted in
accordance with the Aircraft Operating Manual as well as general aviation regulations. The club
had not instituted any other dedicated guidelines for its activities.

The accident was caused by the tail tie down anchor which the pilot neither noticed nor discon-
nected during the external inspection. The anchor degraded the flight characteristics to such an
extent that the pilot found it difficult to control the aircraft in the strong and gusty wind. As he en-
tered the final approach at a low altitude, encountering strong wind turbulence coming from the
quarry, he finally lost control of the aircraft. As a result, the aircraft stalled and crashed into the
open-pit mine.

Vi
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The strong and gusty wind shook the aircraft while still on the ground, making it difficult for the
pilot to detect the tie down anchor was still connected or the shudder and jerk it caused during
taxi and takeoff.

The investigation commission issued no safety recommendations.

VI



B5/2009L

Lento-onnettomuus Kalajoen lentopaikan kiitotien 23 lahestymislinjalla 28.5.2009

SISALLYSLUETTELO
THVISTELMA ...ttt et et e e et e ete e st e e te et eese e teeneesaeestessseesaaneesseeteneeaneearean 1]
SAMMANDRAG. . ...ttt ettt e e e e e et e ettt e e e e e et ea et e e e e et ettt b e e e e e eeeeatr i naaeaaeeeeaeaeaes \%
SUMM A R Y ottt ettt e e e e et et et e e e e e e ettt e e e e e e et et t e e e e e e eeattraaaaaaaaaaaaes VI
E Y I 0 Y Y N PP Xl
1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET ..ottt s e e e e e e et s s e e e e e eesaabaa s e aeaaeeeees 1
R @ 1 1=t (o] ¢ [ (U] (=T o (o TR TT T RUOPPI 1
1.1.1 Lentoa edeltdneet tapahtumat ...............uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiieiiei . 1
1.1.2  Tapahtumat [eNNOIIA ............uuuiii e neerenreenennes 1
2 o 1= 0] (1[0 Y= 1 1T T o 3
1.3 1IMa-aluKSEN VANINGOL ......eeiiiiieiiiiieee e e e e st e e e e e s e s s eeeeaeeas 3
O VT T 1 AV o 1T o o) S PP PPPPP 4
ST o 1T 01 (][0 ] (o T PP PUPTPRRTUPPTPP 4
G I 10 == 10 PRSPPI 5
1.6.1  PEIUSLIEUOL. .....eeeieiieei ittt ettt e e e e sttt e e e e e e e s nbbraeeaaaeeeeaans 5
T2 =T g (o1 = o1 =] U L1 L 6
1.6.3  Massa ja MASSAKESKIO. ........uuuuuuuiuuuiiiiiiiiiiiiiiiraaerarae e reasrearaanrrnes 6
A - T PSPPI 7
1.8 Suunnistuslaitteet ja tUKAL ...........c.euueiiiie s 7
1.9. Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet ..........coooiiiiiiiiii e 7
1,20 LENTOPAIKKA . .....eeeiiiieeeeiieee ettt e e e e e s e e e e e e e e e e nnr e eeeaaan 7
1.11 LennonreKiSterOiNtIAItTEOT ..........ooiueiiiieee e 7
1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaanndsten tarkastus ...........occvveveeiieeeiiiiciiieeeeeeennn 8
1.12.1 ONNEttOMUUSPAIKKE ........eeeiiiieeiiiiiiii et a e e 8
1.12.2 lima-aluksen jJAANNOSIEN tArKASTUS ........cooiiiiiiiiiiiiie e 8
1.13 La&ketieteelliset tUtKIMUKSEL ... 9
R U I o =10 F T PP T PO PPPTPRTURPRPP 9
1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisn8kOKohdat...............cooviiiiiiiiiiiiiiie e 10
1.15.1 Halytykset ja ilMOItUKSEL ........uuuuiuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeiaerieerierseeerrnne e 10
1.15.2 PelastumisnakoKoNdat............ooiiiiiiiiiiiii e 10
1.16 Yksityiskohtaiset tUtKIMUKSEL............uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiii e aenaenaananaaes 10
1.16.1 Massakeskitn vaikutus lentokoneen ohjaamiSeen .............c.ccvvvvvvvvvienniniereeninnnnn. 10
1.16.2 Sé&é&olosuhteiden maarittdminen onnettomuusalueelle .............coooiinns 11
1.16.3 lima-aluksen lentoradan ja -reitin selvittAminen ............cccccvvvvvviiieniieiiiiiniieninn, 11
1.16.4 Lentokoneen ankKUrOINTi..........ooouuuieiiiiiiiii e 13
1.16.5 Ankkurointipainon kayttaytyminen autolla hinattaessa.............cccccvvvvvvvevnveninnnnns 13



B5/2009L

Lento-onnettomuus Kalajoen lentopaikan kiitotien 23 [&ahestymislinjalla 28.5.2009

2

3

4

1.17 Organisaatiot ja JONTAMINEN ...........uuuiiiiiiiieeiieeiee e 14
F N A S Y RSO PS 15
2.1 Ohjaajan 1entokOKEMUS ja -FULHNT .......uueiiiieeiiiiiiiicc e 15
2.2  Ohjaajan toiminta €NNEN IENEOA .........uuuuuiiiiiiiiiii e 15
2.3 KONEEN ANKKUFOINTE ..ottt e e et e e e e e e et aeeeeeeas 17
2.4 Ankkurointipainon vaikutus lento-ominaisuuksiin ja suoritusarvoihin...............ccccccceee... 18
2.5 S&an vaikutus tapahtumien KUIKUUN ... 21

251 YIBISTA. ..ot e e a e e e e 21

2.5.2 Louhoskaivannon vaikutus maanpinnan lahella oleviin ilmavirtauksiin.............. 21
2.6 LENNON KUIKU.....eeiiiiiiiiie ettt e e e e s st e e e e e e s annbbeaeeeeas 24
2.7 Lentokoneen [entOKEIPOISUUS ..........uuuiiiiieeiiiiiiii ettt e e e s eaneee e e e e e 25
JOHTOPAATOKSET ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt et e et et e et e saesteeteeteeteeteareeseenseneaneas 27
3.l TOMEAMUKSEL ...ttt e e ettt e e e e e e et b e e e e e e e e e s eannneeeees 27
R 7072 © 1 1= 1 (0 0 [U U T =T g T 28
TURVALLISUUSSUOSITUKSET ...ttt ettt er e e e e e s sieeeeeaee e s s snnneseeesaeeesannne 29



B5/2009L

Lento-onnettomuus Kalajoen lentopaikan kiitotien 23 lahestymislinjalla 28.5.2009

ALKUSANAT

Kalajoen lentopaikan kiitotien 23 lahestymislinjalla tapahtui torstaina 28.5.2009 noin kello 9.35
(ajat ovat Suomen kesaaikaa, UTC+ kolme tuntia) lento-onnettomuus. Paikallislennolla ollut Kala-
joen ilmailukerho ry:n omistama ja kayttama Piper PA-28-140 -tyyppinen lentokone, rekisteritun-
nukseltaan OH-PJY sytksyi maahan.

Kyseisella lentokoneella lentamaan lahtenyt henkild ei ollut huomannut ja irrottanut pyrstossa
olevaa ankkurointipainoa, joka jaadessaan lennolle mukaan heikensi lentokoneen lento-
ominaisuuksia siina maarin, ettd lahestyessaan Kalajoen lentopaikkaa ohjaaja menetti lentoko-
neen hallinnan, jolloin kone sydksyi maahan Isokallion avolouhokseen tuhoutuen taysin ja syttyi
palamaan. Lentokoneessa yksin ollut ohjaaja sai valittbmasti surmansa.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 1.6.2009 paatoksellaan B5/2009L onnettomuutta tutkimaan
tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Pekka Alaraudanjoki ja jaseniksi tutki-
jat Ari Huhtala ja Juhani Makela. Tutkintalautakuntaa avustivat tutkija Timo Kostiainen lentoko-
neen painopistekysymysten osalta ja limatieteenlaitos saétietojen osalta. Onnettomuuspaikkatut-
kinnassa 28.—29.5.2009 avustivat Jokilaaksojen poliisilaitoksen Ylivieskan tutkintaosasto seka
Kalajoen palolaitos. Lentokoneen tekninen tutkinta tehtiin onnettomuuspaikalla. Moottori tutkittiin
mydhemmin tarkemmin Kalajoella olevassa huoltohallissa. Ennen tutkintalautakunnan paikalle
saapumista onnettomuusalueen eristimisesta vastasi paikallinen Vapaaehtoinen pelastuspalve-
luorganisaatio.

Onnettomuuskoneen lennon ja maahansyoksyn naki useampi henkild. Heidan antamien kuvaus-
ten perusteella tutkintalautakunta pystyi maarittelemaan osittain koneen lentoreitin ja koneen
lentotilan juuri ennen maahansyoksya seka maahansyoksyalueella vallinneet sadolosuhteet.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuuskeskuksessa.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin asianosaisille kommentoitavaksi 26.11.2009.
Maéaraaikaan mennessa saadut kommentit on huomioitu lopullisessa selostuksessa.

Tutkinta saatiin paattkseen 19.1.2010.

Xl
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento
Lentoa edeltaneet tapahtumat

Ohjaajalla oli tarkoituksenaan torstaina 28.5.2009 iltapaivalla lennattda kahta henkiloa
tiettyyn tapahtumaan liittyen. Lennosta oli tarkoitus tehda juttu paikallislehteen. Mainitun
paivan aamulla ohjaaja oli keskustellut kotonaan alueella vallinneen kovan tuulen vaiku-
tuksesta lennatykseen. Ohjaaja oli todennut, etta tuuli ei haittaa lentdmista, koska se on
kiitotien suuntainen. Keskustelun jalkeen hén oli kuitenkin paattanyt kayda jo aamupéi-
valla lentdmassa kokeilulennon todetakseen ovatko olosuhteet sopivat lennatykseen.
N&in han oli toiminut joskus aiemminkin lennatyksen ollessa kyseessa. Kentéalle men-
nessaan han oli tavannut ystaviaéan ja kertonut heille iltapdivan lennéatyksesta ja aiko-
muksestaan sitd ennen kayda saan tarkastuslennolla.

Ohjaajan valmistautuminen lennolle oli havaittu lentopaikan ajoneuvojen pysakéintipai-
kalle pariksi minuutiksi pyséhtyneesta ajoneuvosta. Ajoneuvosta oli nahty onnettomuus-
lentokone ja sen oikeanpuoleisen siiven etupuolella seisonut henkild, joka oli nayttanyt
katselevan konetta. Silminnakijan mielestd koneen moottori oli kdynnissa ja laskuvalon-
heitin oli sytytettyna. Muita henkil6ita alueella ei nakynyt. Muuta tarkempaa tietoa ohjaa-
jan valmistautumisesta lennolle ei ole saatu. Han oli Iahtenyt lennolle noin kello 9.25.

Kuulemisissa ilmeni, ettd ohjaaja oli edellisen paivan iltana kaynyt koekayttdmassa on-
nettomuuslentokonetta, koska kaynnistysmoottori ei aina lahtenyt pyorittdmaan mootto-
ria. Tuolloin alueella oli ollut kova ja puuskainen tuuli. Yoksi ja seuraavaksi paivaksi oli
ennustettu yha voimistuvaa puuskaista tuulta. Kovan tuulen johdosta yksi lentokerhon
jasenistad oli myohemmin illalla kdynyt vield lentopaikalla tarkastamassa lentokoneen
ankkuroinnin. Normaali olosuhteissa lentokone oli ankkuroituna siivistdén maassa ole-
viin irrallisiin ankkurointipainoihin kuten nytkin. Tarkastuksen yhteydessa yhdistyksen ja-
sen oli uusinut vasemman siiven ja pyrston ankkurointipainojen kéydet ja kiinnittédnyt
my0Os koneen pyrston kannuskoukusta ankkurointipainoon. Ankkurointipainoina kaytet-
tiin auton paallysrenkaaseen valettuja betonipainoja, jotka painoivat noin 65 kg.

Tapahtumat lennolla

Ennen onnettomuuslennolle 1&ht6a ohjaaja oli irrottanut siipien ankkurointikdydet, mutta
ei ollut huomannut, ettd myos pyrston kannuskoukkuun oli kiinnitetty ankkurointipaino.
Ohjaaja oli lahtenyt rullaamaan koneella perassdan ankkurointipaino. Painon jattdmien
jalkien perusteella ohjaaja oli tehnyt lentoonlahdon vastatuuleen kiitotieltd 23. Maakiito
oli ollut tavanomaista pidempi.

Silminnakijahavaintojen mukaan lentokone oli [&htenyt lentopaikalta oikealle kohti me-
renrantaa samalla hitaasti nousten. Koneen perasséa oli néhty 1-2 metrin etaisyydella
tumma pyoreélta nayttava esine. Merenrannan tuntumassa kone oli kaartanut oikealle
pohjoiseen ja jatkanut siitd edelleen idéan suuntaan sisdmaahan pain. Tuolloin koneen
lentorata oli nayttanyt aaltoilevalta. Seuraavaksi koneen naki Isokallion louhostyémaan
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louhoksen pohjalla tyéskennellyt henkil6. Lentokone oli lentanyt matalalla idan suun-
taan. Taman jalkeen seuraava havainto lentokoneesta oli Ylivieskantien varrella olevan
rautakaupan pihalta. Pihalla ollut henkild oli nahnyt etelan suunnassa matalla lentdvan
vasemmassa kaarrossa olevan lentokoneen.

Ennen maahansytksya kone oli nahty lentdvan matalalla pohjoisen suunnasta kohti Ka-
lajoen lentopaikkaa. Silminn&kijan mukaan lentokone oli heilunut rajusti seka pysty- etta
sivusuunnassa. Koneen perassa roikkunut pyorea esine oli my6s heilunut voimakkaasti.
Néhdessaan lentokoneen vaappuvan lennon han oli arvellut, etta se varmaankin putoaa.
Silminnakija oli lahtenyt juoksemaan koneen lentosuunnassa olevaa peltoaukeaa kohti,
jonne han oletti koneen laskeutuvan. Han néki kuitenkin lentokoneen jatkavan lentoaan
pellon yli. Yhtakkia kone naytti putoavan kauempana olleen metsésaarekkeen taakse,
jolloin silminn&kija arveli sen pudonneen ja hén soitti hatdkeskukseen.

A

E Silminnakijdiden paikat numeroitu 1-8 \

Kuval. Lentokoneen arvioitu lentoreitti ja silmé&nnakijoiden paikat
(Kartta: KTJ/Oikeusministerio/MML)

Kalajoen lentopaikan koillispuolella noin kahden kilometrin etéisyydella olevalla Isokalli-
on louhostyémaalla oli kaksi henkilda tdissa, joista louhoksen pohjoispaéssa ollut henki-
|6 tankkasi porauskonetta ja toinen henkild seisoi hdnesta 300 metrin paassa louhoksen
pohjalla puhuen puhelimeen. Jalkimmainen henkilé oli ndhnyt onnettomuuslentokoneen
lentavan noin viisi minuuttia aiemmin kaivoksen lahelta, etelapuolelta kohti itaa.
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Molemmat henkilét nékivat lentokoneen sen ilmestyessa melko matalalla louhoksen
pohjoispaatyyn. Louhoksen reunan tasalla ennen maahansyoksya kone naytti kallistu-
van sivusuunnassa ensin vasemmalle ja sitten voimakkaasti oikealle. Tastda asennosta
kone syoksyi jyrkasti kohti maata. Lentokoneen kallistus oikeni hieman ennen sen tor-
maysté louhoksen yldosan seindmaan. Noin 100 metrin etdisyydelld tormayspaikasta ol-
lut tankkaaja naki koneen perassa roikkuneen esineen osuvan noin 20 metria ennen
lentokoneen maahan tormayspaikkaa olleeseen pari metrin korkuiseen maakasaan ja
kimpoavan siitd korkealle ilmaan. Térmayksen jalkeen lentokoneen runko putosi noin 10
metria louhoksen pohjalle ja syttyi palamaan.

Molemmat maahantérméayksen nahneet henkilét ilmoittivat onnettomuudesta hatakes-
kukseen. Henkilot menivat heti onnettomuuspaikalle ja yrittivat kdsisammuttimilla sam-
muttaa palavaa lentokonetta. Tuli sammuikin hetkittdin, mutta syttyi aina uudelleen. Tuli
saatiin sammumaan vasta, kun Kalajoen palokunnan pelastusyksikkd tuli paikalle sam-
mutuskalustollaan. Ohjaajan pelastamiseksi ei ollut mitdan tehtavissa.

Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskus halytti paikalle Jokilaaksojen poliisilaitoksen
poliisipartion, joka eristi alueen ja aloitti tutkinnan. Poliisi antoi alueen vartiointitehtavan
paikalliselle Vapaaehtoiselle pelastuspalveluorganisaatiolle. Hatakeskus teki tapahtu-
masta ilmoituksen Onnettomuustutkintakeskukselle, jonka tutkijat saapuivat paikalle on-
nettomuuspaivan iltana noin kello 18.00.

Henkildvahingot

Ohjaaja sai surmansa maahantbérmayksessa.

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johtaneet 1
Vakavat

Lievat/ei vammoja

IIma-aluksen vahingot

Lentokone tuhoutui taysin.
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Kuva 2. Kuva lentokoneen hylysta

Muut vahingot

Maahantérmayksessa lentokoneen poltto- ja voiteluaineet levisivat lahiymparistdon.
Suurin osa aineista paloi koneen sytyttya tuleen maahantérmayksen jalkeen ja osa haih-
tui ilmaan.

Henkildsto

Ohjaaja: Ika 52 vuotta

Lupakirjat: Yksityislentgjan lupakirja, PPL(A), voimassa 1.9.2011 saakka
Kelpuutukset: Kansallinen luokkakelpuutus (SEP) mantamoottorikayttoisille yksi-

moottorimaalentokoneille, voimassa 31.8.2009
Yolentokelpuutus, lentokoneille
Radiopuhelimen hoitaja, Suomi

Yhteiseurooppalaisen ilmailuméaéarayksen (JAR) mukainen laéketie-
teellinen kelpoisuustodistus 2, voimassa 18.8.2009 saakka
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1.6.1

Lentokokemus | Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 Viimeisen 90 | Yhteensa tuntia

aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- - 0 h 35 min 2 h 10 min 362 h 20 min
tyypeilla 3 laskua 10 laskua 950 laskua
Ko. ilma- - 0 h 35 min 2 h 10 min 99 h 55 min
alustyypilla 3 laskua 10 laskua 308 laskua
Ima-alus

Perustiedot

Piper PA-28-140 on yhdella nelisylinterisella Lycoming-mantamoottorilla varustettu neli-
paikkainen metallirunkoinen alatasoinen ilma-alus.

Lentokone:

Tyyppi:

Rekisteritunnus:
Rekisterdintinumero:
Valmistaja:
Valmistusnumero:
Valmistusvuosi:

Suurin lentoonlahtémassa:
Omistaja ja kayttaja:
Koneella oli lennetty:

Moottori:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistaja:

Kayntiaika peruskorjauksen jalkeen:

Polttoaine:

Potkuri:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistaja:

Kayntiaika peruskorjauksen jalkeen:

PA-28-140

OH-PJY

590

Piper Aircraft Corporation, USA
28-26009

1969

975 kilogrammaa (kg)

Kalajoen ilmailukerho ry

6360 tuntia (h) 25 minuuttia (min)

Lycoming O-320-E2A
RL-39199-27E
Lycoming Engines, USA
16 h 15 min

AVGAS 100 LL

74DM6-0-58

K32862

Sensenich Corporation, USA
656 h.
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1.6.2

1.6.3

Lentokelpoisuus

Lentokelpoisuustodistus oli voimassa 31.5.2010 saakka.

Lentokoneeseen oli asennettu tehtaan uudelleen rakentama moottori 1.10.2008.
Massa ja massakeski®

IlIma-alus oli punnittu 22.6.2006, jolloin sen perusmassa oli 635,50 kg. Lentokoneen polt-
toainesailiot oli tankattu 18.5.2009 tayteen, jolloin sailibissé on ollut polttoainetta 189 lit-
raa. Taman jalkeen koneella oli lennetty 2 h 30 min, joten kaytettavissa oleva polttoai-
nemaara ennen onnettomuuslentoa on ollut noin 100 litraa eli noin 72 kg. Ohjaajan pai-
noksi lentovarusteineen arvioitiin 80 kg. Lennolla ei ollut mukana matkatavaroita. Lento-
koneen lentoonlahtémassaksi laskettiin 787,5 kg. Nailtd osin koneen massakeskio oli
sallitulla alueella ja koneen paino ei ylittdnyt suurinta sallittua lentoonl&htépainoa 975 kg.

Lentokoneen pyrston ankkurointipisteeseen oli kiinnitetty noin metrin pituisella kéydella
noin 65 kg:n painoinen ankkurointipaino, joka jai ohjaajalta irrottamatta ennen lennolle
laht6d. Ankkurointipainon vaikutus koneen massakeskioon ilmenee alla olevasta taulu-
kosta.

OH-PJY:n painopiste ankkurointipainon kanssa

Massa (kg) Varsi (m) Momentti (kgm)
Perusmassa 635,50 2,14 1359,93
Polttoaine 72 2,413 173,736
Ohjaaja 80 2,172 173,76
Ankkurointipaino 65 6,480 421,2
Yhteensa 852,5 2128,626

Lentokoneen OH-PJY, Piper Cherokee PA-28-140 lentokasikirjan mukaan massakeski-
On etdisyys perustasosta oli 2,497 metria (98,3 tuumaa, in). Massakeskion sallittu taka-
raja on 2,436 metria (95,9 in), joten onnettomuuslennolla ilma-aluksen massakeskit si-
jaitsi 6,1 senttimetria (cm) sallitun painopistealueen takarajan ulkopuolella.

Ulkopuolisena kuormana olevan, vapaasti ilmavirrassa liikkumaan paasevan kuorman
todellista vaikutusta lentokoneen massakeskitn sijaintiin lennon aikana on lahes mahdo-
ton méaaritella ilman vaikeasti suoritettavia koejarjestelyitd. Tutkijalautakunta arvioi, etta
tarkoilla vaikutusmaarityksilla ei ole niin suurta merkitysta tapauksen selvityksen kannal-
ta, ettd niita tarvitsisi tarkemmin méaaritella.
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1.9.
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Saa

lImatieteen laitoksen saatilasta 2.7.2009 antaman lausunnon mukaan yleinen synopti-
nen saatila 28.5.2009 kello 9.00 oli ollut: Matalapaineen keskus oli Lapissa, missa myods
sateli monin paikoin vetta ja kasivarressa myds lunta. Matalapaineen etelapuolella vallit-
si voimakas puuskainen lounaistuuli. Oulun laanin etela- ja keskiosassa oli melko selke-
aa.

Onnettomuuspaikan laheisyydessa ei ole havaintoasemia, joten tuulitietoja kerattiin on-
nettomuuspaikan ympéaristossa olevilta lahimmilta sddasemilta. Naiden tietojen perus-
teella arvioidaan onnettomuushetkella tuulen suunnan ja keskinopeuden olleen 220 as-
tetta 9-12 metria sekunnissa (m/s) (17-23 solmua, kt) ja maksimipuuskat 16—22 m/s
(31-43 kt). Nakyvyys on ollut hyva ja sda poutainen. Pilvisyys on ollut vahaista ja toden-
nakoisesti on ollut vahaista ylapilvea. Lampdétila on ollut noin +8 °C.

Paikalla olleiden silminnakijéiden havainnot tukevat saatilasta tehtya arviota.
Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelin liikennetté ei tiettavasti ollut.

Tutkintalautakunta yritti saada puhelinoperaattorilta tietoja ko. aamupédivélta ohjaajan
matkapuhelimeen tulleiden puhelujen ajankohdista ja kestoista ilman vastapuolen tun-
nistetietoja. Nama tiedot ovat sahkodisen viestinnan tietosuojalain (516/2004) maaritte-
lemid tunnistetietoja, jotka ovat luottamuksellisia. Sa&hkoéisen viestinnan tietosuojalain
mukaan vain laissa mainituilla viranomaisilla on oikeus tietojen saantiin. Ohjaajan mat-
kapuhelimestakaan, mikéli se olisi I6ytynyt, tietoja ei olisi ollut mahdollista saada edella
mainitun lain perusteella.

Lentopaikka

Onnettomuuslentokone lahti paikallislennolle Kalajoen kaupungin yllapitamalta valvo-
mattomalta lentopaikalta. Lentopaikka sijaitsee n. 6 km lounaaseen Kalajoen kaupungin
keskustasta ja sen koordinaatit ovat 64°13'43" N, 23°49'35" E. Kiitotien suunnat ovat
05/23 ja korkeus merenpinnasta on 13 metrid (43 jalkaa, ft). Kiitotie on asfalttip&dallystei-
nen ja se on 1200 metria pitkéa ja 30 metria leved. Kiitotien molemmissa paissa on le-
vennys, joka helpottaa ilma-alusten kaantymista.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneessa ei ollut lennonrekisterodintilaitteita.
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1.12 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jdanndsten tarkastus
1.12.1 Onnettomuuspaikka

Onnettomuuspaikka on Isokallion avolouhoksessa, joka sijaitsee Kalajoen lentopaikan
kiitotien 23 l&hestymislinjan vasemmalla puolella noin 160 metria ja 2480 metrin etai-
syydella kiitotien kynnyksesta. Paikan koordinaatit ovat 64°14,47’ N ja 23°51,76’ E. Lou-
hos on noin 400 metria pitka ja 250 metria levea. Louhos on ylaosaltaan loivareunainen
(30 — 45 astetta) noin 15 metrin syvyyteen ja alempaa varsinaiselta louhinta-alueelta sen
seindmat ovat pystysuoria ja 10—15 metrid korkeita.

Lentokoneen maahantérmayspaikka on avolouhoksen pohjoispdédssa vdlitasanteella
louhoksen pohjalle kulkevan tien vieressd, pystysuoran louhosseindman reunalla.

Kuva 3. Maahantdérmayspaikka lentokoneen lentosuunnasta katsottuna

1.12.2 llma-aluksen jddnngsten tarkastus

Lentokone oli tormannyt kivilouhokseen jyrkalla sytksykulmalla oikealle 10-20 astetta
kallistuneena. Koneen perassa roikkunut ankkuripaino oli ensimmaisena osunut louhok-
seen laskeutuvan tien vieressd olevaan noin kahden metrin korkuiseen maakasaan.
Tormayksen voimasta paino oli osittain hajonnut ja lentéanyt korkealle ilmaan pudoten
noin 10 metrin etdisyydelle tormayspaikastaan lentokoneen lentosuuntaan.
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Koneen runko oli mennyt maakasan yli. Oikea siipi oli osunut louhikkoon noin 10 metrin
ja runko noin 15 metrin padssa maakasan jalkeen. Tormayksen seurauksena lentokone
oli pompannut muutaman metrin eteenpéin pystysuoran louhosseinaman reunalle. Tasta
lentokone, oikeaa siiped, potkuria ja muita pienempia koneen osia lukuun ottamatta, oli
pudonnut louhoksen pohjalle noin 10 metrin matkan. Ohjaaja oli hylyn mukana. Putoa-
misen aikana koneesta roiskunut bensiini ja 6ljy olivat syttyneet palamaan. Tulipalo jat-
kui kaivoksen pohjalla siten, ettd ainoastaan pyrstosta kaksi metria ja osa vasemmasta
siivestd jai palamatta. Vasemman siiven osittain repeytyneessa polttoainetankissa ol
muutama litra polttoainetta jaljella tulipalon sammuttua.

Lentokone oli tuhoutunut ja palanut pahoin. Koneen ohjausjarjestelmasta ohjainvaijerit ja
niiden kiinnitykset olivat osittain tutkittavissa ainoastaan takarungon osalta. Ohjaus- ja
laskusiivekkeet olivat tuhoutuneissa siivissa kiinni ja niiden kayttévaijerit olivat katkeilleet
siipien irrotessa rungon rakenteista. Sivu- ja korkeusperasinten ohjausvaijerit ja niiden
kiinnitykset olivat takakiinnitykseltdan toimivat. Kaikkien kayttovaijereiden katkeamispin-
noissa oli selvia repedmisen ja venymisen jalkia.

Koneen mittaritaulu oli irronnut ja tuhoutunut taysin térmayksen voimasta. Mittarit ja ra-
diolaitteet olivat murskautuneet ja palaneet niin pahoin, ettei niiden yksityiskohtainen
tutkinta ollut mahdollista. Koneen istuimet ja istuinvy6t olivat repeytyneet kiinnityksistaan
irti ja ne olivat osittain palaneet.

Lentokoneen moottori oli irronnut moottoripukkeineen koneen rungosta ja moottori oli
vaurioitunut ja palanut pahoin. Lentokoneen potkuri oli jadnyt maahantdérmayspaikalle.
Potkurin kiinnityspultit olivat katkenneet ja kampiakselin potkurinkiinnityslaippa oli hajon-
nut. Toinen lavoista oli taipunut voimakkaasti taaksepdin ja toinen oli lahes suora. Mo-
lemmissa lavoissa oli voimakkaita iskeytymisjalkia. Lavoista ei ollut irronnut kappaleita.

Laaketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle tehtiin 2.6.2009 ruumiinavaus Oulun yliopiston oikeuslaaketieteellisessa lai-
toksessa. Kuolema oli tapaturmainen ja sen todettiin aiheutuneen maahan térmayksen
seurauksena syntyneistd vammoista. Oikeuskemian tutkimuksissa veri- ja muissa nayt-
teissé ei todettu alkoholia eiké ladkeaineita.

Tulipalo

Mahantérmayksessa koneen polttoainesailiét repeytyivat, jolloin sailidissa ollut lento-
bensiini, arviolta 95 litraa, levisi ymparistéon. Lentokone oli syttynyt leimahduksen omai-
sesti palamaan pudotessaan louhoksen reunalta sen pohjalle.

Paikalle tulleet silminnakijat olivat yrittaneet sammuttaa tulipaloa ajoneuvoista ja raken-
nuksesta otetuilla kolmella kuuden kilon ja yhdella 12 kilon kasisammuttimella. Tuli oli
sammunut hetkellisesti, mutta se oli syttynyt aina uudelleen. Paikalle saapunut Kalajoen
paloaseman pelastusyksikké oli saanut lopulta palon sammumaan. Lentokoneen hylky
paloi lahes kokonaan.
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Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat
Halytykset ja ilmoitukset

Kello 9.37 Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun hatakeskus sai puheliniimoituksen Kalajoen
Isokallion louhostyémaalle louhokseen pudonneesta pienlentokoneesta, joka oli syttynyt
palamaan. Saman sisalt6isia ilmoituksia tuli muitakin.

Halytyskeskus halytti Jokilaaksojen pelastuslaitoksen Kalajoen paloaseman kello 9.42
lento-onnettomuuden johdosta. Paallystovarallaolija, P3 lahti kohteelle kello 9.44 ja oli
perilla kello 9.49. Pelastusyksikkd, KALA 11 lahti kohteelle kello 9.45 ja oli perilla
kello 9.50. Sairaankuljetusyksikk®, KALA 191 l&hti kohteelle kello 9.49 ja oli perilla kello
9.53. Koska pelastushenkilostdlla ei ollut varmaa tietoa onnettomuuteen joutuneiden
henkildiden maarasta, P3 pyysi halyttamaan kello 9.48 viela toisen sairaankuljetusyksi-
kon. Yksikko lahti kohteelle kello 9.50, mutta se kuitenkin vapautettiin tehtavastaan tar-
peettomana kello 9.55.

Pelastusyksikon tullessa paikalle louhoksella tydskennelleet henkilot olivat aloittaneet
alkusammutuksen jauhesammuttimilla. Alkusammutuksesta johtuen palo ei ollut enaa
kovin voimakas. Pelastusyksikdn tehtavaksi jai sammuttaa koneen palava perdosa ja
alueen jalkivartiointi. Sammutukseen kaytettiin 1500 kg vaahtoa. Seuraavana paivana
palokunta kavi viela tarkastamassa mahdollisia poltto- ja voiteluainejadamia maaperassa.
Poltto- ja voiteluaineet olivat kuitenkin joko palaneet tai haihtuneet.

Pelastumisnakdkohdat

Maahantérmays tapahtui jyrkalla syoksykulmalla kalliolouhokseen. Tasta johtuen lento-
koneen ohjaamo ja koko runko murskaantui pahoin. Ohjaajan istuinvyot olivat katken-
neet tormayksessa. Ohjaaja sai valittémasti surmansa.

Lentokone syttyi maahantérmayksen jalkeen palamaan. Maahansytksyn ndhneet kaksi
henkiléa olivat paasseet lentokoneen palopaikalle muutamassa minuutissa, mutta tulipa-
lo oli ollut niin voimakas, etteivat he olleet saaneet sitd taysin sammumaan. Koska ko-
neen ohjaaja oli menehtynyt valittomasti maahan térmayksessa, palon jatkumisella ei ol-
lut merkitysta hanen pelastamisessaan.

Yksityiskohtaiset tutkimukset
Massakeskitn vaikutus lentokoneen ohjaamiseen

Massakeskit on piste, johon lentokoneen kokonaispaino keskittyy ja sen taytyy aina si-
joittua tiettyihin lentokoneen valmistajan maardamiin rajoihin. Massakeskion sijaintiin
voidaan vaikuttaa mm. lentokoneen kuormauksella. Sen sijainnilla on merkittava vaiku-
tus lentokoneen vakavuuteen, joka puolestaan vaikuttaa merkittéavasti lentokoneen oh-
jattavuuteen ja hallittavuuteen. Vakavuus jaetaan staattiseen ja dynaamiseen vakavuu-
teen.
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Staattisella vakavuudella tarkoitetaan lentokoneen pyrkimysta palata alkuperaiseen ta-
sapaino- ja lentotilaan, kun vakautettua lentoa lentavan lentokoneen kohtaama ulkoinen
hairid (esimerkiksi puuska) tai ohjaustoimenpide on lakannut vaikuttamasta. Lentoko-
neen dynaaminen vakavuus puolestaan kuvaa liikett&, miten lentokone pyrkii palaamaan
alkuperaiseen lentotilaan hairion lakattua vaikuttamasta. Jotta lentokone omaa minkaan-
laista dynaamista vakavuutta, sen pitdé olla staattisesti vakaa, eli sen massakeskion tu-
lee olla kasikirjassa maaratylla alueella.

Saaolosuhteiden maarittaminen onnettomuusalueelle

Tuuliolosuhteet

Onnettomuuspaikan laheisyydessa ei ole sddhavaintoasemaa, joten tuulitietoja on kerat-
ty onnettomuuspaikan ymparilla olevilta 1ahimmiltd sadasemilta, (Kokkola Tankar, Kok-
kola Hollihaka, Kalajoki Ulkokalla, Raahe Nahkiainen, Raahe Lapaluoto, Kruunupyy, Yli-
vieska ja Siikajoki Revonlahti). Rannikolla lounaistuuli oli 09.30 havainnoissa vaihdellut
12-18 m/s, puuskat 17-21 m/s, sisdmaan havainnoissa 6—9 m/s ja puuskat 13—-16 m/s.

Jalkikateen Kalajoen alueelle on laskettu mallidatasta tuuli. Ns. LAPS (Local Analysis
and Prediction System) -analyysin mukaan tuuli onnettomuuspaikalla oli noin 220 astet-
ta ja 8-10 m/s. Talla menetelmalla ei pystyta laskemaan tuulen nopeutta puuskissa. Va-
jaan 200 metrin korkeudessa tuuli oli mallin mukaan noin 220 astetta ja 11 m/s.

AROME (Aplication of Recorch to Operations in Mesascale) -hienohilamallilla (hilavali
2,5 km) on laskettu kaksi ajoa ja niista toisessa ajossa alusta on kokonaan maata. Tuu-
len keskinopeudeksi saadaan 10-13 m/s. Puuskissa tuulen nopeus on kovimmillaan
20-22 m/s.

Havaintojen ja malliajojen perusteella tuulen suunta ja keskinopeus on todennékoisesti
ollut 220 astetta 9-12 m/s (17-23 kt) ja maksimipuuskat jopa 16—22 m/s (31-43 kt).

Turbulenssi

Turbulenssia voidaan arvioida tuulen nopeuden, puuskaisuuden, alustan rosoisuuden ja
maaston muotojen perusteella. Keskituulen ja puuskien ollessa aiemmin esitetyn luok-
kaa, myos turbulenssin arvioidaan olleen kohtalaista, jopa kovaa lahelld maanpintaa. Si-
té tukee myos korkea, laskemalla saatu TKE:n (turbulenttisen kineettisen energian) ar-
vo. Myos alueella ollut kaivanto ja sen tuulen vastainen rinne on lisannyt turbulenssia ja
vertikaalivirtauksia paikallisesti.

IIma-aluksen lentoradan ja -reitin selvittdminen

liIma-aluksen lentorata ja -reitti pyrittiin selvittdma&an silminnakijéiden antamien kuvaus-
ten perusteella. Ensimmaisen kerran kone nahtiin, kun se oli tulossa lentopaikan suun-
nasta ja lensi silminnakijan arvion mukaan normaalin nakgisesti lahes vaakalennossa
selvasti puiden ylapuolella merenrantaa kohti. Han ei osannut arvioida lentokorkeutta.
Moottori kuulosti kdayvan suurilla kierroksilla. Toinen silminnéakija oli nahnyt koneen sa-
moihin aikoihin Kalajoen golf-kentdn seutuvilla nousussa lanteen. Hanen mielesta ko-
neen lento naytti myés melko normaalilta.

11
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Kolmas silminnékija, joka oli lentdja ammatiltaan, oli Kalajoen kylpylahotellin neljannen
kerroksen parvekkeella, kun h&n huomasi pohjoisen suuntaan lentavan lentokoneen la-
hella meren rantaviivaa. Koneen lentonopeus naytti hanesta pienelta ja lentokorkeutta
oli noin 100 metrid. Koneen perdssa nakyi 1-2 metrin etdisyydella tumma esine, joka
heilui melko paljon, kdyden jopa korkeusvakaajan tason ylapuolella. Esine ei kuitenkaan
nayttdnyt osuvan koneeseen. Koneen lentorata oli aaltoileva. Korkeus vaihteli noin
20-30 metrid. Moottorin aani kuulosti vaihtelevan, mutta han arveli tamén johtuvan tuu-
lesta, joka muutti ehka aanta.

Neljas silminnakija ajoi autolla Kalajoen matkailutiellda nahdesséaén lentokoneen. Han
pysaytti auton ja seurasi koneen lentoa. Hanen arvionsa mukaan kone kaartoi rannikon
tuntumasta noin parinsadan metrin korkeudella kohti pohjoista ja lensi edelleen Hotelli
Lokkilinnan kohdalta itdan liukuen samalla hitaasti alaspéin. Lentokone naytti heiluvan
melko kovasti ja sen peréassa oli jokin tumma esine. Moottorin kaynti oli tasainen ja aani
kuului selvasti. Viides silminnakija oli Isokalloin louhostydmaalla louhoksen pohjalla
tydskennellyt autoilija, joka naki onnettomuuslentokoneen lentdvén louhoksen etelépuo-
lelta idan suuntaan melko matalalla.

Taman jalkeen seuraava havainto oli osoitteessa Ylivieskantie 142 olevan rautakaupan
pihalta. Pihalla ollut henkild oli ndhty etelan suunnassa matalla lentdvéan lentokoneen,
joka oli voimakkaasti kallellaan vasemmalle, kaarrossa kohti lantta. Silminnakija oli ih-
metellyt lentokoneen matalaa lentokorkeutta ja lentdmista erittéin kovassa tuulessa.

Seitsemas silminnékijahavainto on noin 1,3 kilometria ennen maahansytksya, kun kone
lensi Kalajoen keskustan suunnasta kohti lentopaikkaa. Silminnakijan mukaan kone
vaappui holtittoman nakoisesti, "se ikaan kuin tipahti aina muutaman metrin ja yritti sitten
nousta ylemmas”. Koneen perdssa nakynyt pyored esine heilui voimakkaasti. Tuuli oli
kova ja puuskainen, hiekka pdlisi hanen laajalla piha-alueella kuin "Saharassa”. Silmin-
nakija oli lahtenyt juoksemaan koneen lentosuunnassa olevaa peltoaukeaa kohti, jonne
han arveli koneen laskeutuvan. Lentokone jatkoi kuitenkin lentoaan pellon yli. Viimeinen
nakohavainto henkilolla oli koneesta, kun se lensi hanesta poispdin ja se yhtakkia naytti
"tipahtavan kuin kivi” metsan taakse.

Viimeiset havainnot lentokoneen lennosta oli kahdella Isokallion louhostydomaalla olleella
henkil6lla, jotka nakivat koneen tulevan pohjoisen suunnasta alhaisella lentokorkeudella.
Louhoksen reunan tasalla lentokone kallistui ensin vasemmalle ja sitten oikealle. Tasta
kone lahti syoksyyn kohti louhosmontun seindmaa. Koneen kallistus oikeni hieman en-
nen se maahan tormaamista. Moottori kuulosti kdyvan suurilla kierroksilla loppuun asti.

lIma-aluksen lentoreittia ja -korkeutta pyrittiin selvitdmaan myds mahdollisia ilmavalvon-
tatallennetietoja hyvaksikayttaen, mutta niitd ei ollut kaytettavissa.
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Lentokoneen ankkurointi

Kova tuuli voi helposti heilutella, siirtda tai jopa kaataa kevyen pienlentokoneen. Tasta
johtuen lentokoneen lentokésikirja ohjeistaa, ettd seisonta-ajaksi koneen tahattoman
likkumisen estamiseksi se tulee tarvittaessa ankkuroida. Lentokoneen ankkuroinnista
vastaavat ja huolehtivat koneen kayttajat.

Yleensa ilma-alusten kasikirjoissa on annettu ohjeet koneen ankkuroinnista. Kyseisen
lentokoneen kasikirjan kohdan, koneen ankkuroiminen, mukaan ankkurointikdydet voi-
daan kiinnittaa siipien alla oleviin kiinnitysrenkaisiin ja pyrstossé olevaan kannuskouk-
kuun. Ankkurointi voidaan tehda tarvittaessa my6s nokkatelineesta.

Kasikirjan kohdassa lennonvalmistelu todetaan, etta lentokone on tarkastettava huolelli-
sesti ennen jokaista lentoa. Erikoista huomiota on kiinnitettdvé seuraaviin seikkoihin: ka-
sikirjassa on luettelo tarkeimmisté tarkastuskohteista. Naissa kohteissa ei ole erikseen
mainittu ankkurointikdysien irrottamista.

Lentokoneiden ankkuroinnissa eri lentokentilla on hyvin kirjava kaytantd. Lentoasemat
antavat tarvitsijoiden kaytt6on sopivia ankkurointipainoja. Useimmilla paikoilla kaytetaan
irrallisia painoja, jotka ovat yleensa tehty henkildauton paallysrenkaista valamalla beto-
nia niiden sisdan. Kaytdéssd on myos Kkiinteitd seisontapaikoille maahan asennettuja
ankkurointipisteita.

Kalajoen lentopaikalla oli kaytdssd betonista valettuja painoja. Ne painoivat noin
60—70 kg kappale. Painot kiinnitettiin koneeseen solmimalla painojen nailonkdydet ank-
kurointipisteisiin. Kayttssa olleessa pyrstén ankkurointipainossa oli nailonkéyden lisaksi
my®ds muovista puna-keltaista huomionauhaa muutama metri. Nauha oli jaanyt painoon,
kun se oli ollut kulkuesteena yleisétapahtumassa. Onnettomuutta edeltdvana iltana len-
tokoneen ankkuroinnin varmistuksen yhteydessé oli vaihdettu myds vasemman siiven ja
pyrstén ankkurointipainoihin uudet noin 16 mm paksuiset siniset nailonkdydet.

Lentokerholla ei ollut erillista ohjetta koneen ankkuroinnista. Yleensa kone oli ankkuroi-
tuna siipien ankkurointipisteista, kun se oli pysakoityna. Kovilla tuulilla, kuten nyt, se
ankkuroitiin myos pyrstosta. Koska kerhon kone kaytti samaa seisontapaikkaa koko ke-
san, niin siipien ja pyrston ankkurointipainot olivat yleensé ankkurointia vastaavalla pai-
kalla koko kesan ajan.

Ankkurointipainon kayttaytyminen autolla hinattaessa.

Tutkintalautakunta teki kokeilun hinaamalla pakettiautolla ankkurointipainoa eri nopeuk-
silla Kalajoen lentopaikan Kiitotiella. Kokeilussa pyrittiin selvittaméaén lentokoneen peras-
sa noin metrin pituisella kdydella kiinnitettynd olleen ankkurointipainon kayttaytymista
rullauksen ja lentoonl&htokiidon aikana.

Kokeiluissa painon todettiin tekevan pienta kiertoliiketté sivuttain kaikilla ajetuilla nope-
uksilla, koska sidontapiste oli renkaan keskella mutta ei kuitenkaan keskipisteessa. No-
peuden kasvaessa rengas nousi takaosaltaan hieman irti kiitotiesta etureunan pysyessa
maassa. Rengas pomppi vain vahan noin 2—4 cm ja teki sivuttain noin 5-10 cm liiketta.
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Nama liikkeet tuntuivat autossa pienina nykayksina ja tarindna. Hinattaessa painoa sei-
sontapaikalta kiitotien 23 lahtopaikalle painon kumiosa kului alapuolelta etureunastaan
puhki.

Organisaatiot ja johtaminen

Lentokoneen omisti Kalajoen limailukerho ry, joka on perustettu 1991. Yhdistykseen
kuuluu noin 70 jasentd. Kerho jakaantuu toiminnassaan kahteen jaostoon; moottorilen-
tojaostoon ja varjoliitojaostoon. Molemmat jaostot toimivat itsenaisina ja hankkivat omat
varat toimintansa rahoittamiseen.

Moottorilentojaosto jarjestaa erilaisia auto- ja moottoripytratapahtumia ja varjoliitojaosto
jarjestéa oman alansa koulutustilaisuuksia. Suurin osa jasenista kuuluu varjoliitojaos-
toon. Aktiivisia moottorilentdjia on enimmilldan ollut kymmenkunta. Kyseisella lentoko-
neella viime vuosina on lentéanyt vain nelja kerhon jasenta.

Moottorilentojaostolla ei ole kaytéssaan mitaan erillistd toimintakasikirjaa, vaan toiminta
tapahtuu yleisten sdadosten ja lentokoneen kasikirjan mukaisesti. Yhdistyksella ei ole
moottorilentdmiseen koulutuslupaa, joten jokaisen on huolehdittava itsendisesti omien
lupakirjojen ynna muiden tietojensa ja taitojensa yllapidosta. Varjoliitotoiminnan koulut-
tamiseen yhdistyksella on kaikki tarvittavat luvat.

Yhdistyksen lentokoneella lennettiin padséaantoisesti Kalajoen lentopaikalta. Keséalla ko-
netta sailytettiin ulkona ja se oli yleensa sailytyksen aikana ankkuroituna ainakin siivis-
tdéan. Talveksi lentokone siirrettiin Ylivieskan lentopaikalle 1ampimaan halliin talvisaily-
tykseen.

Yhdistyksen sihteeri huolehti lentokoneen lentokelpoisuuden edellyttdmista toimenpiteis-
td. Lentokoneen méaaraaikaishuollot ja vikakorjaukset oli teetetty valtuutetuissa huolto-
korjaamoissa. Aiemmin yksi lentokonehuoltajan luvat omannut yhdistyksen jasen oli
my0s tehnyt pienia huoltotoita.
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ANALYYSI
Ohjaajan lentokokemus ja -rutiini

Ohjaaja oli aloittanut lentdmisen 17-vuotiaana vuonna 1974, jolloin héan oli suorittanut
yksityislentajan lupakirjaan vaadittavan koulutuksen. Vuonna 1976 han suoritti ansiolen-
tajan lupakirjaan vaadittavan koulutuksen. Hanen lentoharrastuksensa oli melko aktiivis-
ta aina vuoteen 1980. Lentotunteja kertyi seitseméssa vuodessa 257 tuntia. Taman jal-
keen ohjaaja jatti lentamisen kokonaan aina vuoteen 2001 asti, jolloin lentokerho osti
kyseisen Piper PA-28-140 -tyyppisen lentokoneen. Talldin ohjaaja saattoi yksityislenta-
jan lentolupakirjansa voimaan ja aloitti lentoharrastuksensa uudelleen. Vuosittainen ko-
konaislentoaika on ollut naina viime vuosina keskimaarin 11 tuntia. Han oli lentanyt
enimmakseen lyhyitd noin 30 min lentoja padasiassa Pohjanmaan lentopaikoilta.

Vuonna 2008 ohjaaja oli lentanyt vain kolme lyhytté lentoa, yhteensa 1 h 15 min. Lento-
kerhon oma lentokone oli tuolloin moottorin vaihdossa. Kuluvana vuonna 2009 ohjaaja
oli lentanyt kuusi lentoa, yhteensa 2 h 10 min. Lennot olivat paéasiassa laskeutumishar-
joituksia. Ohjaajaa tunnettiin yleensa hyvin tunnollisena ja tarkkana henkilona. Syysta tai
toisesta ohjaajan lentopaivékirja ja lupakirjat eivat olleet mukana lennolla eika han ollut
kirjannut lainkaan lentopéivakirjaansa vuosien 2008 ja 2009 lentoja maaraysten edellyt-
tamalla tavalla.

Kahden viimeisen vuoden aikana vahaisesta lentamisesta johtuen ohjaajan lentorutiini
saattoi olla huono. Niinpa hén kavi edellisend iltana koekayttaméassa lentokoneen moot-
torin siind joskus ilmenneiden kaynnistys vaikeuksien takia ja samalla tarkasti koneen
toimivuuden muutenkin ja mahdollisesti palautti mieleensa myds omat toimintonsa len-
tokoneen kaytosta.

Onnettomuuspéivan aamuna ohjaaja oli keskustellut kotona tulevasta lennéatyksesta ja
sadolosuhteista. Keskustelussa oli tullut puheeksi, ettd lennon tulisi sujua rauhallisesti.
Ohjaaja ehka ajatteli, ettd vallinnut kova ja puuskainen tuuli heiluttelisi konetta siind
maarin, ettd ensikertalainen voisi kokea sen pelottavaksi. limeisesti tasta syystd han
paatti kayda ensin yksinaan lennolla todetakseen tuuliolosuhteiden vaikutuksen lenna-
tykseen. Han ei kuitenkaan maininnut aikomuksestaan mitd&n kotona, mutta lentopaikal-
le mennessdan han oli tavannut ystaviaan ja kertonut heille tulevista lennoista ja niiden
tarkoituksista. Edella mainitut asiat osoittavat, ettd ohjaaja koki lennatyksen tarkeaksi
tehtavaksi ja han halusi vieraiden lasna ollessa kaiken sujuvan moitteettomasti.

Ohjaajan toiminta ennen lentoa

Lentokasikirjan mukaan lentokoneen ulkopuolinen tarkastus on aina tehtava huolella
ennen jokaista lentoa. Ohjaaja oli tehnyt nytkin ainakin osittain koneen ulkopuolisen tar-
kastuksen, koska siipien ankkurointikdydet oli irrotettu. Siita ei ole varmuutta kiersikd oh-
jaaja koneen kayden kaikki muutkin tarkastettavat kohteet lapi. Joka tapauksessa hanel-
té on jaanyt huomaamatta ja irrottamatta lentokoneen peraan kiinnitetty ankkurointi pai-
no.
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Tapahtumaan vaikuttavia tekijoita voi olla yksi tai monta tekijaa yhdessa. Todenna-
koisintd onkin, etta tekijoitd on useita. Erds huomionarvoinen tekija on kiire, joka usein
mahdollistaa virheellisen toiminnan. Esiin tulleiden aamun tapahtumien perusteella ha-
nella ei olisi pitanyt olla kiirettd. llitapaivan lennétys oli vasta ensimmainen aikatauluun
sidottu tehtava. Tiettavasti ohjaajalla ei ollut tyd- eikd muidenkaan asioiden taholta mi-
tdén suurempia paineita, jotka olisivat saattaneet heikentdd héanen normaalia toiminta-
kykyaan.

Vahaisesta viimeaikaisesta lentdmisesta ja vaativista sddolosuhteista johtuen ohjaajan
keskittymisté lentotehtavaan saattoi hairitd ajatus siita, etté olisiko tuuli yleenséakin liian
kova ja puuskainen lentdmiseen ja kuinka varsinainen lennétys tulisi tuulen johdosta on-
nistumaan. Lentopaikalla ei ole kaytettavissa tuulimittaria, josta olisi saanut tarkkaa tie-
toa tuulen suunnasta ja sen voimakkuudesta. Kentalla on ainoastaan tuulipussi, josta
nakee vallitsevan tuulen suunnan ja pussin asennon perusteella voi arvioida jossain
maarin tuulen voimakkuuden, kun tuuli on noin 10 kt tai alle. Nain ollen ohjaaja joutui te-
kemaan lennolle lahtdpaatoksen, joka perustui pelkastddn hanen omiin arvioihinsa tuu-
len voimakkuudesta ja sen puuskaisuudesta.

Ohjaajaa saattoi arveluttaa lahtea lennolle lainkaan, mutta ilmeisesti se, etta lento olisi
hyva lentda juuri sind paivana, mahdollisesti mydtavaikutti ohjaajan paatokseen olla luo-
pumatta kokonaan paivan lennoista. Téllainen pohdiskelu lennon mielekkyydesté ja yk-
sindinen paatoksen teko lennolle lahdosta sekd samalla kovasti puhaltavan tuulen tark-
kailu ja arviointi kentélle tultaessa ja konetta tarkastettaessa on mahdollisesti vienyt oh-
jaajan huomiota pois koneen yksityiskohtien tarkastuksista. Tassa tilanteessa mahdolli-
sesti edellispaivana tarkastettu lentokone on ehka tuntunut olevan vdhemman huomion
arvoinen, kuin silla hetkella vallitsevien olosuhteiden arviointi. Koneen ulkopuolinen tar-
kastus on varmaan ollut ohjaajalle varsin rutiiniomainen suoritus ja ehka tastékin johtuen
han ei ole taysin paneutunut lentokoneen kiertoon ja tarkastettaviin kohteisiin, vaan on
tarkkaillut olosuhteita. Saatujen tietojen mukaan lennatykseen olisi ollut kaytettavissa
myds kaksi seuraavaa paivaa.

Naiden edella mainittujen asioiden lisdksi ohjaajan ajatukset ovat tietysti voineet olla
ajoittain myds aivan muissa asioissa, kuin lentdaminen ja ulkopuolinen tarkastus. Jonkin
ulkopuolisen hairidtekijan seurauksena voi syntya helposti puutteellinen tai virheellinen
toiminta. Ohjaajan ty6n luonteesta ja harrastuksista johtuen hénelle tuli paivittdin paljon
puheluita. Lentopaikan ajoneuvojen pysakdintipaikalta lentokoneen ja sen oikeanpuolei-
sen siiven etupuolella seisseen henkildn nédhnyt autoilija ei osannut sanoa, puhuiko nah-
ty henkilé puhelimeen vai mita hén teki? Henkild seisoi kuitenkin paikallaan sen noin
kahden minuutin ajan mit& nakijakin oli paikalla. On hyvin mahdollista, ettéa ohjaaja puhui
tuolloin puhelimeen ja oli seuraavaksi siirtymassa ulkopuolisessa tarkastuksessa kierto-
jarjestyksen mukaisesti vasemman siiven kautta koneen pyrston tarkastukseen. Mahdol-
lisen puhelun siséltd on saattanut vieda ohjaajan ajatukset entistd enemman muualle ja
peradn ankkurointipainon kiinnitysnarun Kkiinniolo koneessa on jaanyt huomaamatta.
Etenkin, kun naru ei yleensd, eika edellisend iltanakaan ollut kiinnitetty koneeseen. Asi-
aa on vield voinut sekoittaa painossa kiinni olleen huomionauhan irrallinen toinen paa.
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Lautakunnan kasityksen mukaan on mahdollista, ettd ohjaaja olisi edellisen illan koekay-
ton yhteydessa tarkastanut lentokoneen ulkopuolisesti ja jattanyt sitten aamulla tarkas-
tuksen osittain tekematta. Lentokone oli pysakoityna nokka kohti ajoneuvojen pyséakain-
tipaikkaa. Ohjaaja on voinut aamulla kéavelld autoltaan asematason yli suoraan koneelle
ja irrottanut edestépain siipien ankkurointikdydet ja mahdollisesti tarkastanut siipien etu-
puolella olevat tarkastuskohteet. Taman jalkeen han on kiertdnyt oikean siivenkéarjen
kautta lentokoneen ovelle ja noussut koneeseen. Syysta tai toisesta koneen takaosan
tarkastus on nain voinut jAdda kokonaan tekematta.

Silminn&kijan mukaan lentokoneen moottori saattoi olla kdynnissa, kun han néki koneen
ja sen oikeanpuoleisen siiven edessa seisovan henkilén. Jos moottori oli todella kayn-
nissa silminnékijan arvion mukaisesti, niin tarkastukset oli tuossa vaiheessa jo tehty ja
kysymys oli aivan muusta tapahtumasta. Téallainen toiminta ei ole minkdan ohjeen mu-
kaista ja liséksi se on vaarallista etenkin, kun han olisi seisonut kdyvan moottorin vieres-
sa. Téllaiseen toimintaan voisi olla selityksené se, ettad kun lentokone seisoi pysakoityna
siten, etta paatelineet olivat nurmialueella juuri asfaltin ulkopuolella ja nokkapyora oli as-
faltilla. Asfaltin reuna muodostaa kynnyksen siirryttaessa nurmelta paallysteelle. Rulla-
ukseen lahddsséa kone on voinut liikkahtaa, mutta em. kynnys ja samanaikaisesti perdssa
kiristynyt ankkurointipainon koysi olisivat yhdessa pysayttaneet lentokoneen. Ohjaaja on
voinut nousta koneesta ulos, jattden moottorin kdymaan, tarkastaakseen syyn pysah-
dykseen. Han on tarkkaillut konetta ja todennut sen seisovan kynnysta vasten ja tulkin-
nut sen syyksi liikkeellelahdon pyséahtymiseen. Palattuaan koneeseen han on saanut
sen liikkeelle suuremmalla moottoriteholla.

Puhelimen kayttd lennonvalmistelun yhteydessa jai onnettomuustutkinnassa todenta-
matta, koska laki ei mahdollista tutkijoiden saada operaattorilta puhelintietoja téllaisissa
tapauksissa.

Koneen ankkurointi

Kalajoen lentokerhon omistaman lentokoneen sailytyksesta huolehtivat ne henkiltt, jotka
silla lensivat. Viime vuosina koneella oli lentanyt padasiassa 3-4 henkiléa. Lentokoneella
oli vakituinen seisontapaikka asematason reunalla olevalla nurmialueella. Ankkurointi-
painoja sailytettiin yleensé koko kesan koneen ankkurointia edellyttavalla paikalla. Nyt-
kin painot olivat olleet paikoillaan, kun ohjaaja edellisena iltana oli kynyt tarkastamassa
koneen ja koekayttamassa moottorin. Painoissa oli kellertdvat ohuehkot nailonkdydet,
joilla painot kiinnitettiin koneeseen. Lentoa edeltdvana iltana suoritetun lentokoneen
ankkuroinnin varmistuksen yhteydessd vasemman siiven ja pyrston painojen kdydet oli
vaihdettu paksumpiin sinisiin nailonkdysiin, jotta ne varmasti kestavat kovan tuulen rasi-
tukset. Uusitut siniset kdydetk&an eivat olleet kiinnittdneet ohjaajan huomiota pyrston
ankkurointiin.

Lentokonetta on ldhes aina sdilytetty seisonta-aikana siivistddn ankkuroituna. Pyrston
ankkurointi on tehty yleensa, kun tuuli on ollut tai on ennustettu tulevan tavanomaista
kovemmaksi. Tassa tapauksessa vallitsevan kovan ja myrskyisan tuulen johdosta tehty
pyrston ankkurointi oli lautakunnan kasityksen mukaan oikea toimenpide varmentamaan
koneen paikallaan pysyminen.

17
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Kaytanto, jossa pyrston ankkurointipaino on aina pyrston kohdalla paikallaan, vaikka
ankkurointia ei olisi tehtyk&&n, on omiaan luomaan vaaratilanteen. Tarkastaja voi nahda,
ettd paino on siind kuten aina, mutta ei sitten havaitsekaan onko kéysi kiinnitettyna ko-
neeseen vai ei. Yleensa se ei ole ollut kiinni. Lisaksi kyseisessa lentokonetyypissa pyrs-
t6 on melko matalalla, joten ankkurointikbyden kiinnitys voi jaada eteenkin nurmialueella
huomaamatta, ellei erikseen kyykisty ja katso koneen alle.

Ohjaaja oli kaynyt koneen siipien alla irrottamassa siipien ankkurointikdydet. Tall6in ha-
nella on ollut hyvd mahdollisuus ndhda, etta pyrstonkin ankkurointikdysi on kiinnitetty
koneeseen. Han on voinut edellisena iltana kaydessaan koekayttamassa konetta nahda,
ettd pyrston ankkurointikdysi oli irti. Ehka osin tastakin syystad han ei reagoinut pyrston
ankkurointikbyteen mitenkaan.

Lentokoneen kasikirjassa on ohjeet koneen ankkuroinnista, mutta kohdassa lennonval-
mistelu ennen jokaista lentoa tarkastettavien kohteiden luettelossa ei ole mainittu ankku-
rointikdysien irrottamista. Tutkijalautakunnan kasityksen mukaan téllainen asia kuitenkin
kuuluu niin sanottuihin ulkopuolisiin yleistarkastuksiin, jota ei erikseen kasikirjassa mai-
nita. Tallaisiin asioihin tulisi kiinnittda erityista huomiota koulutus- ja tarkastuslentotoi-
minnassa.

Ankkurointipainon vaikutus lento-ominaisuuksiin ja suoritusarvoihin

Yleista

Onnettomuuslennolla ilma-aluksen massakeskio sijaitsi sallitun painopistealueen taka-
puolella, jolloin lentokone on ollut pituusvakavuudeltaan todennékdisesti epamaarainen.
lima-aluksen ohjaaminen onnettomuuslennon aikana vallinneissa puuskaisissa tuuliolo-
suhteissa on normaalista poikkeavan pituusvakavuuden takia ollut todennékdisesti erit-
tain vaikeaa.

Massakeskion sijainnilla on erittdin suuri vaikutus lentokoneen ohjaamiseen. Massakes-
kion siirtyminen yli sallitun takarajan aiheuttaa sen, etté tietyn pituuskallistuksen saavut-
tamiseksi vaadittava ohjainpoikkeutus ja tarvittava ohjainvoima pienenevat merkittavasti.
Koneen vakauttaminen vaatii jatkuvaa ja nopeaa ohjaamista. Mitd taaemmaksi massa-
keski6 siirtyy, sitd vaikeammaksi lentokoneen hallitseminen muuttuu. Ohjaajan itse ai-
heuttaman yliohjaamisen tai esimerkiksi pystyvirtauksesta johtuvan nokan nousun jal-
keen koneella ei olekaan enaa pyrkimysta palata alkuperaiseen lentotilaan vaan koneen
nokka jatkaa nousemista. Mikali pituuskallistuskulmaa ei saada riittdvan nopeasti hallin-
taan, on vaarana nopeuden pienentyminen ja ajautuminen suurelle kohtauskulmalle.
Kohtauskulman kasvaessa koneen pituusmomenttiin vaikuttava painekeskio siirtyy
eteenpdin aiheuttaen lisdd nokka ylds momenttia. Talldin voidaan ajautua tilanteeseen,
jossa pituusohjauksen teho ei enda riita koneen oikaisemiseen lahestyvasta sakkausti-
lanteesta.

Teoriassa painopisteen etupuolella sijaitseva vetopotkuri heikentad PA-28:n kaltaisen
yksimoottorisen yleisilmailukoneen staattista vakavuutta kohtauskulmahairion suhteen.
Toisaalta potkurivirtaus vaikuttaa vakavuutta lisdavasti, mikali potkurivirtaus osuu korke-
usvakaajaan ja -perasimeen. Yleisesti voidaan todeta, ettda lentaminen koneella, jossa



B5/2009L

Lento-onnettomuus Kalajoen lentopaikan kiitotien 23 1&hestymislinjalla 28.5.2009

massakeskid on sallitun painopisteaseman alueen takana, edellyttaa lentamista laskuun
saakka mahdollisimman suurella nopeudella (pienelld kohtauskulmalla). Kaartaminen tu-
lee minimoida ja valttamattomat kaarrot suorittaa mahdollisimman loivina.

Lennon aikana ankkurointipainoon on vaikuttanut lentonopeudesta johtuva huomattava
muotovastus ja liséksi ulkoisena kuormana olleen “epdaerodynaamisen” kappaleen ja
ilma-aluksen painekenttien yhdessa aiheuttama interferenssivastus. Silminnakijahavain-
tojen mukaan ankkurointipaino on lennon aikana heilahdellut voimakkaasti. Heilahdel-
lessaan ankkurointipaino tai sen naru on mahdollisesti osunut lentokoneen korkeuspe-
rasimeen (kyseisessa konetyypissé yhdistetty korkeusperdsin ja -vakaaja) aiheuttaen
kyseisen ohjainpinnan akillisia liikkeita tai jopa muodonmuutoksia, jotka ovat vaikutta-
neet perasimen aerodynamiikkaan.

Rullaus

Rullauksen aikana ankkurointipaino on raahautunut koneen perassa, eli paino on aiheut-
tanut huomattavaa kitkavastusta. Ylimaaraisen kitkavastuksen takia rullaaminen on vaa-
tinut huomattavasti normaalia suurempaa moottoritehoa. Ankkurointipainon raahautumi-
nen on todennakoisesti vaikeuttanut suunnan muutoksia ja ohjaamista rullauksen aika-
na. Tassa ohjaajaa on todennékdisesti auttanut koneeseen jalkiasennetut varvasjarrut,
joilla kdantymisia on voinut tehostaa. On ilmeista, ettd ohjaaja on mieltdnyt painon aihe-
uttamat tarinat ja nykaykset kovan tuulen aiheuttamiksi.

Lahtokiito
Ankkurointipainon kitkavastus on lisannyt lentokoneen lahtokiitomatkaa merkittavasti.
Kiitotielté tehtyjen havaintojen mukaan koneen lahtokiito on ollut noin 400 metrid. Nor-

maalisti maakiito on 250-300 metria. Kova vastatuuli viela lyhent&a tarvittavaa maakii-
toa.

Irrotus ja nousu

Koneen pituusohjattavuuden ja -vakavuuden kannalta ensimmainen ja erityisen kriittinen
hetki on ollut koneen irtoaminen Kiitotieltd. Ankkurointipainon massa on kokonaisuudes-
saan alkanut vaikuttaa pituusvakavuuteen heti koneen irrottua kiitotiestd. Massakeskion
siirtyminen sallitun takarajan taakse on aiheuttanut talléin yllattavan nokan nousupyrki-
myksen. Onnistuneen alkunousun perusteella ohjaaja on kuitenkin reagoinut riittavan
nopeasti ja saanut koneen pituuskallistuskulman hallintaansa. Tilannetta on mahdolli-
sesti helpottanut se, ettd koneen ohjaaja oli vallinneen voimakkaan ja puuskaisen tuulen
takia kiihdyttanyt lahtokiidossa koneen normaalia suuremmalle irrotusnopeudelle. Talldin
koneen hallinta valittémasti irroamisen tapahduttua ja painopisteen siirryttya taakse ank-
kurointipainon vaikutuksesta on hieman helpottunut lisdééantyneen ohjaintehon johdosta.
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Vaakalento

Pituusvakavuusmarginaalin pienentyessa koneen vakauttaminen vaakalentoon vaatii
suurta tarkkuutta ja ohjausnopeutta. Pienetkin tehonmuutokset tai puuskat aiheuttavat
valittdbmasti muutoksia koneen pituusvakavuudessa. Vakavuudeltaan epamaarainen len-
tokone ei pyri automaattisesti palaamaan aikaisempaan lentotilaansa ja lisdksi ohjain-
voiman keventyminen ja tarvittavien ohjainpoikkeutusten pieneneminen aiheuttavat sen,
ettd ohjaajan tyokuorma kasvaa huomattavasti. Tyypillisesti téllaisissa tilanteissa ko-
neen lentorata ei saily vakiokorkeudella, vaan pyrkii vaihtelemaan aaltomaisesti.

Liséksi voidaan pitaa todennadkoisend, ettd ankkurointipainon heilahtelu vaakalentovai-
heiden aikana on vaikeuttanut lentdmista aiheuttamalla yllattavia muutoksia koneen pi-
tuus- ja suuntavakavuuteen.

Kaartaminen

Kaarron aloituksessa ankkurointipaino on massan jatkuvuuden perusteella aiheuttanut
pyrston heilahtamisen kaarron vastakkaiselle puolelle. Sivuluisun ja sitd seuraavan posi-
tiivisen V-kulmavaikutuksen takia on ainakin hetkellisesti syntynyt pyrkimys jatkaa kallis-
tumista ohjaajan haluaman kallistuskulman yli. Kaarron aikana heilahteleva ankkurointi-
paino on todenndkdisesti aiheuttanut muutoksia koneen pituuskallistus-, kallistus- ja
suuntavakavuuteen seka ohjattavuuteen.

Kaartojen tai vedon aikana ankkurointipainoon kohdistuvan maan vetovoiman vaikutuk-
sesta lentokoneen massakeskit siirtyy taaksepain huonontaen pituusvakavuutta enti-
sestaan.

Sakkaus

Ankkurointipainon takia kasvanut lentokoneen kokonaismassa suurentaa hieman sak-
kausnopeutta. Toisaalta painopisteen siirtyminen taaksepéin kasvattaa lentokoneen
sakkauskohtauskulmaa, mutta sen kaytannon vaikutusta tutkittavassa tilanteessa voi-
daan pitaa merkityksettomana. Kohtauskulman kasvaessa painekeskit siirtyy eteenpain
pienentden pituusvakavuusmarginaalia entisestédén. Lentokoneen nopeuden pienenty-
essa ja kohtauskulman kasvaessa voidaan ajautua sakkaustilanteeseen, jonka valiton
oikaiseminen kyseisellda painopisteasemalla ei ole edes mahdollista riittAmattoman oh-
jaintehon takia.

Erityisen nopeasti tilanne voi syntyd, mikali pienelld ilmanopeudella ja pienellda moottori-
teholla pyritdan kaartamaan tiukasti. Mikali edella kuvattuun tilanteeseen yhdistyy voi-
makkaita tuulenpuuskia tai pystyvirtauksia, sakkaustilanne on erityisen dynaaminen.
Todennakdisesti ohjaaja havaitsee ensimmaiseksi koneen pyrkivan nostamaan itses-
tdén nokkaa (kiristdvan” kaartoa). Mikali ohjaaja ei tallgin valittomasti kykene pienenta-
maan pituuskallistuskulmaa (tydnna konetta liukuun), oikaisemaan kallistusta ja saman-
aikaisesti lisddmaan tehoa, voi seurauksena olla oikenematon virheliike. On mahdollista,
ettd ohjaaja on edelld mainittujen syiden johdosta menettanyt osittain koneen hallinnan
lentopaikalle kohti kaarron aikana, eikd onnistunut saamaan konetta kunnolla hallintaan
ennen loppuosalla olevaa louhoskaivantoa.
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Saan vaikutus tapahtumien kulkuun
Yleista

Lentosaa on ollut hyva lukuun ottamatta kovaa ja puuskaista tuulta. Tuuli oli kuitenkin
l&hes kiitotien suuntainen, joten silla ei olisi valttamatta ollut haittaavaa vaikutusta koke-
neelle ohjaajalle lennon turvalliseen suorittamiseen kasikirjan mukaisesti kuormatulla ja
varustetulla lentokoneella. On kuitenkin selvad, ettd tuulen ollessa riittdvan kovaa ja
puuskaista ei varsinkaan pienkoneilla ole tarkoituksen mukaista kenenkaan lahtea len-
nolle. Voimakkaat tuulenpuuskat ovat aiheuttaneet isoille matkustajakoneillekin vaarati-
lanteita ja onnettomuuksia.

Kaikille lentokoneille on maédritelty tietyt raja-arvot tuulen suhteen milloin konetyypill& on
vielda turvallista lentada. Nama rajoitukset koskevat kuitenkin vain laskeutumisen ja len-
toonlahdon sivutuuliarvoja. Yleensa tuulen vaikutusta muuhun lentdmiseen kasikirjoissa
ei ole ohjeistettu. N&ain ollen ohjaajan on ennen lentoa itse arvioitava ovatko olosuhteet
kaikilta osin soveliaat lentdmiseen. Tamén arvion tekeminen voi olla joskus vaikeaa,
koska ei ole kaytossa selvia arvoja, joiden perusteella voisi tehda paatoksen. Liséksi eri-
laiset ulkoiset lennon suorittamista vaativat paineet voivat hairitd oikean paatoksen te-
koa. Tallaisessa tilanteessa tarvittaisiin riittdvaa itsekuria ja oikeaa omien taitojen ja ko-
kemuksen riittavyyden arvioimista vallitseviin olosuhteisiin ndhden. Lautakunnan kasi-
tyksen mukaan ohjaaja on paattanyt lahtea omaan vahaiseen viimeaikaiseen lentoko-
kemukseen ndhden lennolle erittdin vaativissa tuuliolosuhteissa.

Louhoskaivannon vaikutus maanpinnan lahella oleviin ilmavirtauksiin.

Tasmallista selvitysta siitd, miten louhoskaivanto vaikuttaa maanpinnana lahella oleviin
ilmavirtauksin on mahdotonta antaa tarkkojen, paikallisten olosuhdetietojen puuttumisen
seka virtauskuvioiden pienimittakaavaisuuden ja monimutkaisuuden takia.

Alueella vallinnut kova ja puuskainen tuuli saattaa aiheuttaa jo sellaisenaan matalalla
lentdmisesséa hairitsevad turbulenssia, joka saattaa vield voimistua paikallisesti kaivan-
non kaltaisten maaston muotojen vuoksi. Kalajokea pohjoisemmaksi oli myds ennustettu
kohtalaista turbulenssia 28.5.2009 kello 9.00 korkeusvdlille maanpinnasta 1500 metriin.
Kaivanto aiheuttaa myds poikkeamia maanpinnan laheiseen tuulikuvioon, katso kuva 4.

Vallinneissa oloissa on todennékdistd, ettéa kaivannon tuulen alapuoleiseen paéahén syn-
tyy rinnetuulen kaltainen nouseva virtaus. Kaivannon reunan ohitettuaan perusvirtauk-
seen syntyy pyorre, jossa ilma pyrkii pakotteen jalkeen alaspain. Py6rteen lapimitta lie-
nee muutamia kymmenia metreja.

Aurinkoisella saalla louhokset, kaivannot ynna muut sellaiset peruspinnanmuotoa sy-
vemmalla sijaitsevat maastonkohdat lampenevat ymparist6dan voimakkaammin, koska
tuulen jaahdyttava vaikutus niissa on muuta ymparistbd pienempi. Termiikkia syntyy
yleensa aamupaivisin kyseessa olevan kaivannon kaltaisten maastonkohtien ylapuolelle
ennen muuta maastoa. Onnettomuuden tapahtuma-aikaan vallitsi aurinkoinen saa ja il-
mamassa oli riittdvan labiilia termiikin synnylle, joten on hyvin mahdollista, etta kaivan-
nosta on lahtenyt termiikkivirtausta jo aamusta.
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Termiikkivirtaus monimutkaistaa kaivannossa ja sen laheisyydessa niin pysty- kuin vaa-
kasuunnassakin vallitsevaa virtauskuviota. Kuviota on kuitenkin mahdotonta mallintaa
tarkasti. Termiikkivirtauksen tarkka paikka, lapimitta, nopeus ja kehitysvaihe vaikuttavat
kaikki virtauskuvioon yhdessé tuulen ja kaivannon reunan aiheuttaman pyorteen kanssa.
Onnettomuuden jalkeen otetussa kuvassa nakyva, melko korkealla ilmassa leijuva poly-
pilvi viittaa termiikin olemassaoloon ainakin kuvanottohetkella.

Mahdollisia virtauskuvioita onnettomuuden tapahtumahetkella on esitetty kuvissa 4 ja 5.
Korostettakoon, ettéa kyseesséa ovat yksinkertaistavat hahmotelmat todellisuudessa var-
sin monimutkaisista virtauskuvioista, joita on lahes mahdotonta mallintaa jalkikateen.

> Pyorteisyytti ja
Vi L b laskeva virtaus
—» Perusvirtaus irtaus kiihtyy
—_—>

Kuva 4. Hahmotelma ilmavirtauksen kayttaytymisesta kaivannon ymparistossa termii-
kittbmassa tapauksessa.

Se kuinka korkealle maanpinnasta kaivannon aiheuttamat ilmavirtaukset vaikuttavat,
riippuu siité, onko termiikkid esiintynyt tapahtuma-aikaan. Mikéali termiikkia ei ole esiinty-
nyt, rinnetuulen tapaisen virtauksen kaytanndssa havaittava vaikutus pystysuunnassa
ulottunee noin 50-100 metrin korkeuteen asti kaivannon reunasta ollen siis tuntuva on-
nettomuuskoneen lentokorkeudella 20-50 metria.

Termiikkivirtauksen nousukorkeus riippuu mm. ilmamassan lampétilan pystyjakaumasta
ja nousevan ilman lampotilaerosta ymparistbonsa verrattuna. Jyvaskylassa 28.5.2009
kello 9.00 tehdyn luotauksen mukaan ilmamassa on ollut labiilia mahdollistaen termiikin
synnyn. Nostotiivistystaso on ollut noin 1200 m:n korkeudessa, missé on ollut myos hei-
kohko inversio. Nousemaan lahteneella termiikilla on siis ollut edellytykset jatkaa ainakin
mainittuun n. 1200 metrin korkeuteen saakka.

Kovatuulisenakin kevatpaivana auringon lammitys pilvettomalta taivaalta on usein niin
voimakasta, ettd maanpinnan laheinen ilmakerros tulee niin sanotusti yliadiabaattiseksi,
jolloin termiikkivirtaus kaynnistyy. Kova tuuli muovaa ja "rikkoo” osaltaan termiikkia se-
koittumisen kautta ja saattaa siten heikentda sitd korkeuden kasvaessa. Kokemuksiin
perustuen on todennakoista, etta termiikkivirtaus olisi ollut myts Kalajoella 28.5.2009
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kello 9.00-10.00 vallinneissa oloissa havaittavissa ainakin 200—400 metrin korkeudessa
kaivannon ylapuolella tai myds sen lahistolla siind tapauksessa etta termiikkikupla olisi
ehtinyt irrota kaivannon pohjalta.

_ Termiikin syrjaytti-
mid kylmii ilmaa
/r \

. Termiikkivirtaus: Laskeva virtauns
Lunkeva yatams Nousevaa limminti

ilmaa

E

Pyorteisyytti ja

I laskeva virtaus

— P Perusvirtaus

e
N - L/

— A

|

Kuva 5. Hahmotelma ilmavirtauksen kayttaytymisestd kaivannon ympdaristossa sa-
manaikaisen termiikkivirtauksen tapauksessa.

IImavirtauksen nopeus kaivannon jalkeen.

Kaivannon pohjalta reunalle puhaltava ilmavirtaus kiihtyy joutuessaan nousemaan kai-
vannon reunan aiheuttaman pakotteen vuoksi, katso kuva 4. Tama on paateltavissa
Bernoullin lain perusteella. Kaivannon jyrkk& seindma ja teravahko reuna aiheuttavat vir-
taukseen turbulenttisuuden lisd&antymista.

Virtauksen kiihtyminen on havaittavissa arviolta muutaman kymmenen metrin korkeudel-
la suurin piirtein kaivannon reunan paalla. Kaivannon reunan jatettyaan virtaus pysyy
jonkin matkaa hyvin turbulenttisena ja virtausnopeus heikkenee. Reunan jatettyaén vir-
taukseen kehittyy myos laskevaa komponenttia (pyorre), tosin laskevan virtauksen voi-
makkuuden jalkikateinen arviointi on melko mahdotonta.

Mahdollinen kaivannosta nouseva termiikkivirtaus eri virtauskomponentteineen voi myds
muuttaa perusvirtauksen nopeutta, mutta tamankin tilanteen tarkempi mallintaminen on
kaytanntssa mahdotonta.
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Termiikkivirtauksen pystynopeus riippuu alustan ja ymparistén lampotilaerosta, ilma-
massan termodynaamisesta tasapainotilasta seka tuulen termiikkid rikkovasta vaikutuk-
sesta (sekoittuminen). Tyypillisesti termiikkivirtauksen pystynopeus on Suomen oloissa
1-3 m/s, mutta labiilissa ilmamassassa jopa yli 5 m/s.

Termiikkivirtauksen reuna-alueilla esiintyy aina laskevaa virtausta, joka voi olla hyvinkin
voimakasta, Suomenkin oloissa jopa 5 m/s. Kaivannon reunan synnyttdmén py6rteen
laskevaan komponenttiin lisattyna termiikkivirtauksen laskevan komponentin vaikutus
voi olla vieldkin voimakkaampi. Tallaiset laskevan virtauksen pystynopeudet aiheuttavat
matalalla lentavélle lentokoneelle voimakkaan tehonlisdyksen tarpeen, jotta lentokorke-
us ja -nopeus voidaan sailyttaa. Myos sakkauksen vaara on olemassa, mikali kone len-
taa lahelld sakkausnopeutta. Koneen vaara kuormaus huonontaa tilannetta entisestaan.

Louhoskaivannosta nousevien ilmavirtausten vaikutus lentokoneen lentoon ja
lentamiseen.

Onnettomuuteen mydtavaikuttaneena tekijand on mahdollisesti ollut rinnetuulen tapai-
sen virtauksen tai termiikin tai niiden yhdistelmén aiheuttama voimakas turbulenssi ja/tai
laskeva virtaus. Saatietojen ja valokuvien perusteella todenndkoisimmalta vaikuttaa, etta
paikalla on vallinnut rinnetuulen ja termiikin yhdistelma ainakin hetkittain. Juuri lentoko-
neen lentoradalla vaikuttaneista virtauskomponenteista on kuitenkin hyvin vaikeaa antaa
jalkikateen kovin luotettavaa arviota. lImavirtauksen muutosten vaikutukset lentokoneen
ohjattavuuteen ja lennon jatkumiseen riippuvat luonnollisesti lentokoneen lentotilasta,
ominaisuuksista, kuormauksesta seka ohjaajan toiminnasta akillisessa tilanteessa.

Yhteenveto saan vaikutuksesta

Alueella vallinnut kova ja puuskainen tuuli sekd onnettomuuskoneen putoamispaikalla
olleen kaivannon aiheuttamat tuulikentdan muutokset sekd mahdolliset pystyvirtaukset
ovat todenndkdisesti aiheuttaneet voimakasta turbulenssia ja/tai pystyvirtauksia, jotka
ovat voineet vaikuttaa huomattavasti onnettomuuskoneen hetkelliseen ilmanopeuteen ja
ohjautuvuuteen. Alueellisten ja paikallisten saatekijoiden vaikutusta koneen lentoon on
todennakoisesti lisannyt koneen poikkeuksellisen matala lentokorkeus, koneen alla riip-
puneen painon aiheuttama virheellinen kuormaus ja lisdantynyt vastus sek& naiden ai-
heuttama sakkausnopeuden kasvu ja painon mahdollinen heiluminen koneen alla.

Lennon kulku

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaaja on todennékdisesti havainnut heti len-
toonlahdon jalkeen koneen kayttaytymisessa ja ohjattavuudessa vakavia ongelmia. Tas-
ta syysta ohjaaja todennakoisesti pyrki mahdollisimman nopeasti palaamaan kentalle
takaisin laskuun. Silminnakijahavaintojen perusteella ohjaaja aloitti kaarron oikealle kohti
kaytossd olevaa Kkiitotietd arviolta kiitotien paan tasalta. Huonontuneista lento-
ominaisuuksista johtuen lahestymisesta tuli ehka liian tiukka ja ohjaaja mahdollisesti
paatti lentaa lahestymislinjan lapi ja 1ahestyd uudelleen linjaa vasemmalta puolelta. Tas-
té lennon vaiheesta on yksi silminnakijahavainto, jolloin lentokoneen nahtiin kaartavan
vasemmalle melko jyrkalla kallistuksella. Kaarron jalkeen lentokoneen oli nahty heiluvan
rajun nakoisesti puuskaisessa ja kovassa tuulessa. On mahdollista, etta jo kentélle kohti
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kaarron aikana ohjaaja on osittain menettanyt lentokoneen hallinnan, ollen ehka osittain
sakkaustilassa ohjaajan ehtimattéa tehda oikeita korjaavia ohjausliikkeitd. Tullessaan ma-
talalla loppuosalla olleen louhoksen kohdalle aaltoilevalla lentoradalla, avolouhoksen ai-
heuttamat pyorteiset ilmavirtaukset ovat lopullisesti johtaneet koneen sakkaukseen, jos-
ta ohjaaja ei sitd enda kyennyt oikaisemaan alhaisen lentokorkeuden vuoksi.

Lentokoneen lentokelpoisuus

Lentokone murskaantui ja paloi niin pahoin, ettei sen tarkempi yksityiskohtainen tutkinta
ollut mahdollista. Silminnakijahavaintojen mukaan koneen moottori kdvi kovilla kierroksil-
la koko lennon ajan maahantérméaykseen asti. Uudella peruskorjatulla moottorilla oli len-
netty vasta noin 16 tuntia. Mitkdan tutkinnassa ilmitulleet seikat eivat viitta siihen, etta
koneessa olisi ollut mitéd&n sellaista teknista vikaa, joka olisi aiheuttanut tai edes myo6ta-
vaikuttanut onnettomuuden syntyyn. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan lentokone
oli toimiva ja lentokelpoinen ennen onnettomuuslennolle lahtda.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset voimassa.

2. llma-aluksen rekisteréimis- ja lentokelpoisuustodistukset olivat voimassa.

3. Lentokone ja sen kayttojarjestelmat olivat tutkimusten mukaan toimintakuntoiset
ennen onnettomuuslennolle 1&htda.

4. Ohjaaja kavi koekayttdmassa lentokoneen onnettomuuspaivaa edeltavana iltana,
jolloin koneen siivet oli kiinnitetty ankkurointipainoihin. Tuolloin pyrstoa ei ollut viela
kiinnitetty ankkurointipainoon.

5. Koekayton jalkeen mydhemmin illalla erds lentokerhon jasen oli kdynyt varmista-
massa koneen ankkuroinnin ja kiinnittdnyt myds pyrstoon ankkurointipainon kovaksi
ja myrskyisaksi muuttuneen tuulen johdosta.

6. Ankkuroinnin varmistuksen yhteydessa vasemman siiven ja pyrston kellertdva ank-
kurointipainon koysi oli vaihdettu uuteen, vahvempaan ja siniseen koyteen.

7. Lentokoneen ankkurointipainoja sailytettiin yleenséd ankkurointia edellyttavilla pai-
koilla vaikka ne eivét olleet aina kaytossa.

8. Ohjaaja oli kertonut onnettomuuspéivan aamuna lentopaikalle mennessdan tapaa-
milleen ystavilleen iltapdivan lennatyksesta ja aikomuksestaan kdyda ennen sita
lentdmassa todetakseen saan sopivuuden lennatykseen.

9. Ohjaaja oli paattanyt lahted lennolle viimeaikaiseen lentokokemukseensa nahden
erittéin vaativissa tuuliolosuhteissa.

10. Lentokoneen ulkopuolisessa tarkastuksessa ohjaaja irrotti siipien ankkurointikdydet
mutta ei huomannut, etté pyrston ankkurointipainokin oli kiinnitetty koneeseen.

11. Kova ja puuskainen tuuli ravisteli lentokonetta jo maassa ja siten vaikeutti ohjaaja
tunnistamasta pyrstoon jaaneen painon aiheuttamaa nykimista ja kampeamista rul-
lauksen ja lentoonlahdon aikana.

12. Koneessa kiinni ollut ankkurointipaino aiheutti lennolla massakeskion siirtymisen
sallitun painopistealueen takapuolelle, jolloin pituusohjauksesta tuli herkka.

13. Ankkurointipainon heilunta epdmaaraisesti ilmavirrassa aiheutti muutoksia koneen
pituuskallistus-, kallistus- ja suuntavakavuuteen seka ohjattavuuteen.

14. Lentokoneen suoritusarvot huononivat ankkurointipainon aiheuttaman muoto- ja in-

terferenssivastuksen takia.
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15.

16.

17.

18.

19.

20.

Kaartaessaan ja lentdessaan kohti lentopaikkaa ohjaaja ei enda kyennyt tekeméaéan
riittdvan nopeasti tarvittavia ohjausliikkeita pitdédkseen koneen taysin hallinnassaan.

Kiitotien 23 loppuosalla sijainneesta avolouhoksesta nousevat ilmavirtaukset myo-
tavaikuttivat koneen joutumista lopulta sakkaustilaan, josta ohjaaja ei saanut konet-
ta enda oikaistua alhaisen lentokorkeuden vuoksi.

Sakkauksen jalkeen kone sytksyi avolouhokseen murskautuen pahoin ja syttyi pa-
lamaan.

Ohjaaja kuoli valittomasti maahantormayksessé saamiinsa vammoihin.

Onnettomuuspaikan laheisyydessa olleet henkilot soittivat onnettomuudesta ylei-
seen hatanumeroon ja tekivat alkusammutuksen.

Noin seitsem&n minuuttia halytyksestd Kalajoen palokunnan pelastusyksikko tuli
paikalle ja sammultti tulipalon.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syynd oli ennen lentoa lentokoneen ulkopuolisessa tarkastuksessa
huomaamatta ja irrottamatta jaanyt pyrston ankkurointipaino. Paino heikensi lentoko-
neen lento-ominaisuuksia kovatuulisessa ja puuskaisessa saassa siina maarin, ettd oh-
jaajalla oli vaikeuksia hallita lentokonetta. Kohdatessaan alhaisella lentokorkeudella lop-
puosalla sijainneesta avolouhoksesta kovan tuulen nostamat pyorteiset ilmavirtaukset
han menetti lentokoneen hallinnan lopullisesti. Taman seurauksena lentokone sakkasi ja
syoksyi avolouhokseen.

Kova ja puuskainen tuuli ravisteli lentokonetta jo maassa ja siten vaikeutti ohjaaja tun-
nistamasta pyrstoon jadneen painon aiheuttamaa nykimista ja kampeamista rullauksen
ja lentoonlahdon aikana.
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Ei turvallisuussuosituksia

Helsingissa 19.1.2010

Pa i

Pekka Alaraudanjoki Ari Huhtala

Juhani Makela
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