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Tutkintaselostus

D6/2009L

Lentokoneen G-EXEA, EXTRA EA 300/L pakkolasku Ja-

nakkalassa 18.7.2009

G-EXEA

Extra EA300/L

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkaiseminen. limai-
luonnettomuuden tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdol-
lisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaantd on ilmaistu myds onnetto-
muuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissé 94/56/EY.
Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maérit-
telemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muo-
toa A, B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D6/2009L TUTKIJA: Hans Tefke

VALMISTUNUT: 4.6.2010

Esko Lahteenmaki

Tapahtuma-aika:

18.7.2009, klo 12.00

Tapahtumapaikka:

Tervakoski, Janakkala, Suomi

IIma-aluksen tyyppi:

Extra EA300/L

Rekisteritunnus:

G-EXEA

Moottorit:

Lycoming AEIO-540-L1B5

Valmistusvuosi:

25.2.1998

Lennon tyyppi:

Taitolentoharjoitus

IIma-aluksen vahingot: Huomattavat
Henkilomaara: 1
Ohjaajat: Paallikko: Peramies:
Lupakirjat: PPL, SEP (land)
Lentokokemus: Kokonaiskokemus: Kokonaiskokemus:
728 h
Kyseisella tyypilla: Kyseisella tyypilla:
174 h
Saaétila: Saa pakkolaskupaikalla oli aurinkoinen. Kumpupilvia 3/8,

tuuli noin 300 astetta, 6 solmua. Lampdétila 23 °C, kastepis-
te 9 °C.




JOHDANTO

Lauantaina 18.7.2009 klo 13.50 (Suomen aikaa) tapahtui Janakkalan Tervakoskella pakko-
lasku, jossa G-EXEA tunnuksin varustettu EXTRA EA 300/L tyyppinen taitolentokone vau-
rioitui huomattavasti. Lentokoneessa yksin ollut ohjaaja selviytyi vahaisin vammoin.

Onnettomuustutkintakeskus valtuutti tutkijat Hans Tefken ja Esko Lahteenmaen tekemaan
D-tutkinnan tapahtuneesta lentovauriosta.

Lentokoneen alustava tutkinta tehtiin pakkolaskupaikalla, jonka jalkeen lentokone kuljetet-
tiin purettuna Helsinki-Vantaan lentoasemalle yksityiskohtaisia tutkimuksia varten. Lento-
koneen moottorin polttoainejarjestelman laitteet irrotettiin ja niiden toiminta tarkastettiin
Patria Aviation Oy:n laitekorjaamolla Kuorevedella.

Saksan lento-onnettomuustutkintaviranomainen (BFU) maarasi valtuutetuksi edustajaksi
tutkija Thomas Kostrzewan.

1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
1.1 Vauriolento

Ohjaaja tuli Hyvinkaan lentopaikalle 18.7.2009 noin puolen paivan aikaan. Han otti
lentokoneen hallista ja teki lentoa edeltavan tarkastuksen. Tarkastukseen kuului
muun muassa mahdollisen veden poisto polttoainejarjestelmasta. Otetuissa nayt-
teissa ohjaaja ei havainnut vetta eika muitakaan epapuhtauksia. Ohjaajan kerto-
man mukaan polttoainetta oli keskisailiossa (acro & center tank) % ja siipisailidis-
sé Y. Ohjaaja rullasi koneen tankkauspaikalle ja lisasi polttoainetta keskisailioon
noin 18 1, jolloin séilio tuli tayteen.

Tankkauksen jalkeen ohjaaja ja matkustaja lahtivat lennolle. Lentoa edeltéanyt
koekayttd sujui normaalisti. Matkustajan toivomuksesta lennosta tuli lyhyt, ainoas-
taan kuusi minuuttia, kasittden nousun, laskukierroksen ja laskun. Matkustajan
jaatya pois koneesta ohjaaja kaynnisti moottorin uudestaan. Moottori kaynnistyi
toisella yrittamalla. Moottorin kaynnistyttyd ohjaaja laihensi seosta vetamalla
seoksensaatovipua taaksepain noin kaksi tuumaa. Ohjaajan lisdtessa tehoa rulla-
usta varten moottori ei kiihtynyt, vaan jai joutokaynnille. Tyonnettydén seoksen-
saatbvivun taysin eteen moottori kiihtyi normaalisti. Rullauksen aikana ohjaaja lai-
hensi seosta uudelleen moottorin kdynnin siitd hairiintymatta.

Ohjaaja odotti hetken kiitotien vapautumista ja odottaessaan han teki lentoonlah-
toa edeltavat tarkastukset. Lentoonlaht6 ja nousu sujuivat normaalisti. Nousun ja
vaakalennon aikana ohjaaja kaytti moottorin tehoasetuksena 25 inHg, pyorimis-
nopeutena 2500 rpm ja polttoaineen virtauksena 60 I/h. Suunnatessaan lennon
Riihiméaen pohjoispuolelle noin 1500 ft korkeudella ohjaaja kertomansa mukaan
vaihtoi polttoaineen syoton keskisailidlta siipisailidille. Saavuttuaan harjoitusalu-
eelle Janakkalan laheisyyteen, noin 20 km Hyvinkdan lentopaikalta pohjoiseen,
ohjaaja vaihtoi takaisin keskisdilidlle. Sen jalkeen ohjaaja lisasi lentokorkeutta ja
teki vaakakierteet vasemmalle ja oikealle. Vaakakierteiden jalkeen han Kiristi is-
tuinvydt, joilla oli taipumusta I6ystya.
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Ennen taitolennon jatkamista ohjaaja valitsi pohjois-etelasuuntaisen pellon mah-
dolliseksi pakkolaskupaikakseen. Han lensi pellon yli ja tarkasti sen kunnon. Pelto
naytti kuivalta ja heind lyhyeltd. Taman jalkeen ohjaaja jatkoi taitolentoa lentamal-
I& silmukan, jonka loppuvaiheessa moottorin teho laski joutokaynnille, eikd moot-
tori reagoinut kaasuvivun liikkeisiin. Tassd yhteydessd ohjaaja kertomansa mu-
kaan kytki séahkoisen polttoainepumpun paalle ja valitsi siipisailiot kayttdon. Moot-
torin kaynti parani jonkin verran. Ohjaaja kdantyi noin 2000 ft korkeudella Hyvin-
kdan suuntaan moottorin kdydessa karkeasti. Tassa vaiheessa han ilmoitti Hyvin-
kaan lentopaikan radiotaajuudella "mayday” ja ettd on moottorin kayntihairié ja
menevansa pelolle laskuun. Liu'un aikana ohjaaja liikutteli kaasuvipua ja vaihtoi
takaisin keskisailidlle. Moottorin kdynti parani oleellisesti ja ohjaaja ilmoitti radiolla
moottorin kaynnistyneen uudelleen. Heti tdméan jalkeen moottorin teho meni taas
joutokaynnille ja ohjaaja aloitti kaarron aikaisemmin valitsemalleen peltosaralle.
Samalla han ilmoitti uudelleen "mayday” ja antoi yleiskuvauksen pakkolaskupai-
kan sijainnista. Perusosalla ohjaaja kertomansa mukaan veti seoksen taysin lai-
halle, kytki paavirran pois ja sulki polttoainehanan. Lahestymisen aikana ohjaaja
totesi, ettd heina oli pidempaa kuin han oli luullut. Laskukiidon aikana lentokone
kaatui ylosalaisin.

Laskun jalkeen ohjaaja ilmoitti radiolla tehneensa pakkolaskun ja olevansa kun-
nossa. Ohjaaja kaveli laheiselle maatilalle, jonne oli halytetty sairaankuljetusauto.

va 1.Kuva pakolaskupikalta.
Henkildvahingot

Ohjaajan niska kipeytyi.
lIma-aluksen vauriot

Lentokoneen siipien karkiosat, ohjaamon kuomu, sivuvakain, potkuri, moottorisuo-
jukset, moottorin kiinnitys ja pyorien muotosuojat rikkoutuivat.
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Muut vahingot
Heinaa lakoontui lasku-uralta ja tallaantui lentokoneen purkupaikalta.
Pakkolaskupaikka

Peltosarka on 1380 m pitka, 150 m levea ja se on noin luoteis-kaakko suunnassa.
Pelto oli kovapintainen ja siind kasvoi noin 110 cm korkeaa heinda. Lentokoneen
kosketuskohta oli noin 310 m saran kaakkoispaasta. Laskukiidon pituus oli noin
65 m.

Moottorin osakorjaus

Moottorille oli tehty osakorjaus kevaalla 2009 ja huolto oli kuitattu valmistuneeksi
6.5.2009. Huolto perustui moottorin valmistajatehtaan julkaisemaan MSB569A
pakolliseen huoltotiedotteeseen, jonka perusteella kampiakseli tuli vaihtaa. Moot-
torin purkamisen yhteydessa oli havaittu sylinterien 3 ja 5 venttiilien ohjureissa ku-
luneisuutta yli sallitun arvon, jonka vuoksi ne oli vaihdettu. Moottorin apulaitteita ei
oltu vaihdettu, koska laitteilla oli ollut viela kayntiaikaa jaljella. Lentokoneella oli
lennetty huollon edellyttama koelento 8.5.2009.

Lentokoneen omistajan kertoman mukaan moottorissa oli ennen osakorjausta il-
mennyt magneettoja testatessa kayntihairidita. Hairiot olivat poistuneet, kun syty-
tystulpat oli puhdistettu.

Polttoainejarjestelma

Lentokoneessa on kaksi toisistaan riippumatonta sailijarjestelméa. Siipisailitt
ovat molemmissa siivissa, joiden yhteistilavuus on 154 |. Sailiét voidaan kayttaa
lennolla taysin tyhjiksi. Sailidille on yksi yhteinen maaramittari. Molemmissa saili-
0issa on tayttdaukko. Lentok&sikirjan mukaan sailididen tulee olla tyhjat lennetta-
essa taitolentoa.

Rungossa ohjaamon edessa on keskisailid ja sen alla on selkélentosailio. Selka-
lentoséilion tilavuus on 9 | ja séilididen yhteistilavuus on 51 [, josta kayttamatta
jaddvéan polttoaineen osuus on 5,5 I. Nama sailiét ovat yhteydessa toisiinsa. Kes-
kisailiolla on oma maaramittari ja tayttdaukko. Lentokoneen kasikirja suosittaa
kayttamaan keskisailiota lentoonlahdon ja laskun aikana.

Kaikki sailiét on varustettu huohotusputkilla. Siipisailiéilla on yksi yhteinen veden-
poistoventtiili. Samoin keski- ja selkéalentosailitilla on yhteinen vedenpoistoventtiili.
Polttoaineen valintahanassa on kolme asentoa, siipisailiot, keskisailio ja kiinni-
asento. Valintaventtiilin jalkeen on polttoainesuodatin, sahkdpumppu, moottori-
kayttdinen polttoainepumppu, polttoainesaadin, jakajaventtiili ja suuttimet.
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Rear Instrument Panel—
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Legend:
1 Fuel selector valve
Control rod and handles
Gascolator

Drain

engine driven rotary pump
3-port tee-block

2
3
4
5 Electric driven aux. pump
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A Fuel lines

Kuva 2. Polttoainejarjestelman kaaviokuva
Tekniset tutkimukset
Siipien ja rungon polttoainejarjestelman tarkastus

Polttoainejarjestelma tyhjennettiin lentokoneen purkamisen yhteydessa pakkolas-
kupaikalla. Siipisailidissa oli yhteensa viisi litraa ja runkoséilioss& noin 40 litraa
bensiinid. Polttoainejarjestelmé tarkastettiin silmamaaraisesti. Putkisto ja sailitt
olivat ehyet eikd niissa ollut merkkeja polttoainevuodoista. Selkéalentosailiossa
oleva joustava massapainotettu imuletku irrotettiin ja tarkastettiin. Imuletkun toi-
minnassa ja selkalentosailiéssa ei ollut huomautettavaa. Kaikki polttoaine- ja huo-
hotusputket puhallettiin. Niissa ei ollut tukoksia. Polttoaineen valintaventtiilin toi-
minta tarkastettiin. Venttiili toimi kaikissa kolmessa asennossa oikein. Polttoai-
nesuodattimen vedenpoistokuppi ja suodatinverkko irrotettiin. Ne olivat puhtaat.
Sahkokayttéinen polttoainepumppu irrotettiin tuliseinasta toimintakoetta varten

Moottorin tarkastus

Moottori tarkastettiin silmamaaraisesti. Moottoritilassa oli pieni maara pakkolas-
kussa kertynyttd heindd. Tuliseind oli lommahtanut ylareunasta ja moottorin
alemmat kiinnityskorvakkeet olivat poikki. Kaikki sytytystulpat irrotettiin. Tulpat oli-
vat hyvakuntoiset, mutta muutamissa tulpissa oli 6ljya. Sylintereille tehtiin tiiviys-
koe, jolloin todettiin jokaisessa sylinterisséa normaalin tuntuiset puristukset. Potku-
rista k&sin pyoritettdessa kampikoneisto apulaitevaihteistoineen pyori normaalisti.

Magneettojen ajoitus oli oikea ja laukaisukytkin toimi normaalisti. Molemmat mag-
neetot avattiin ja tarkastettiin. Magneetoissa ei ollut huomautettavaa.

Lentomoottorin kayttdma polttoainepumppu irrotettiin ja avattiin. Pumpun tiivisteti-
lassa oli kaksi metallinpalaa, jotka olivat leikkautuneet irti pronssisesta tiivisteren-
kaasta. Tiivistetilassa oli jalkia, jotka olivat syntyneet pronssitiivisteen teraksisen
vastinlevyn sivusuuntaisesta liikkeestd. Pumpun teréslamellit ja lamellien pyori-
miskammio olivat kunnossa. Pumpun valmistajalle lahetettiin kirje, jossa kysyttiin



mahdollista vauriomekanismia seké syntyneen vaurion vaikutusta pumpun toimin-
taan. Pumppu koottiin toimintakoetta varten. Moottoritilassa pumpun alapuolella
olevassa ilmaputkessa oli tahroja, jotka ovat mahdollisesti syntyneet bensiinin va-
riaineesta.

Kuva 4. Ohuet nuolet osoittavat paikkoja, joista korvakkeet olivat irronneet. Pak-
summat nuolet osoittavat iskujalkia, jotka ovat syntyneet teraksisen vastinlevyn si-
vusuuntaisesta liikkeesta.

Polttoainesaadin, jakajaventtiili, suuttimet putkineen ja moottorin polttoainejarjes-
telmén letkut irrotettiin toimintakoetta varten.



Oljynsuodatin (metalliverkko) irrotettiin ja tarkastettiin. Suodatin oli ehja ja puhdas.
Lentokoneessa ei ole varsinaista ilmansuodatinta, vaan ainoastaan karkea metal-
liverkko. Metalliverkossa oli multaa. Polttoainesdatimen ilmalappa ja ilmakanava
olivat hiekkapdlyn likaamat.
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Kuva 5. Moottorin imuilman metalliverkko. Silmékoko on 1.6 mm.

Kuva 6. Polttoainesdatimen likainen ilmaléppa ja iimakanava
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Moottorin polttoainejarjestelméan laitteiden testaus

Polttoainejarjestelmén laitteet koeajettiin Patria Aviation Oy:n laitekorjaamolla
Kuorevedella Bendix-polttoainesaatimien testaukseen ja saatéoon tarkoitetussa
testipenkissa.

Testipenkissa koeajettiin moottorissa olleet Bendix RSA 10AD1, s/n 70154304
polttoainesaadin, polttoainejarjestelméan jakajaventtiili ja suuttimet, mekaaninen
polttoainepumppu Lear Romec p/n RG9080J4A, s/n D9155 ja sahkokayttdinen
polttoainepumppu Weldon Pump p/n B 8120-M, s/n 80114.

Polttoainesaatimen arvot olivat huolto-ohjekirjan arvojen mukaisia.

Jakajaventtiilin ja suuttimien virtaustestin yhteydessa havaittiin, ettéd paineen saa-
vuttaessa noin 10 psi, alkoi jakajaventtiilin p&alla olevasta huohotusaukosta kuplia
testinestettd. Vuoto oli vahainen ja se tuli kalvon kiinnitysruuvin kierteiden kautta.
Kaikki suuttimet toimivat normaalisti.

Mekaaninen polttoainepumppu kytkettiin testipenkkiin, jolloin havaittiin, ettd pum-
pun kayttdakselin tiivistekammion huohotusaukosta tuli testinestettd. Enimmillaéan
vuoto oli pumpun pyérimisnopeudella noin 2000 r/min. Testipenkkiin kytkettiin
my0s polttoainesaadin, jolla testinesteen virtausta voitiin sdataa. Talldin havaittiin,
etta sdadettaessa virtauksia vuoto vaihteli ja se oli enimmékseen noin 1 tippa 10
sekunnissa. Vuoto ei ndkynyt sdatimen toiminnassa eika polttoaineen virtausmaa-
rassa.

Jarjestelmaan liitettiin polttoaineenjakaja ja suuttimet. Jarjestelméssa nakyi ilma-
kuplia, joita oli selvimmin testin alussa. Suuttimien polttoainesuihkut olivat ehyet
eik& niissa nakynyt ilmaa.

Seuraavaksi irrotettiin polttoainejakajalle johtanut putki ja sen paa upotettiin tes-
tinestetta sisaltdneeseen astiaan. Koepenkki kaynnistettiin, mutta sahképumppu
ei ollut kdynnissad. Testinesteastiassa olleesta putkesta tuli koko testikayton ajan
pienia mutta selvasti havaittavia ilmakuplia.

Extra EA300-konetyypille aikaisemmin tapahtuneet moottorin kayntihairiot
ja pakkolaskut

Tutkijat saivat Saksan onnettomuustutkintaviranomaiselta listan EXTRA 300-
lentokoneille 1996-2008 tapahtuneista pakkolaskuista. Nyt tutkittavan tapauksen
lisaksi listassa oli viisi pakkolaskua.

Listasta eivat selvia kaikkien moottorihairididen syyt, mutta siind on mainittu pak-
kolaskuun johtaneet tapahtumat. Kolmessa tapauksessa moottori oli pyséhtynyt
taitolennolla. Yhdesséa tapauksessa moottori oli pysahtynyt polttoaineen valinta-
venttiilin kaantamisen jalkeen ja yhdessa tapauksessa moottori oli pysahtynyt len-
toonlahddssa.

Edella esitettyjen tapauksien liséksi Sveitsin onnettomuustutkintaviranomainen on
raportoinut pakkolaskusta, joka aiheutui moottorin pysahtymisesta polttoaineen
loputtua.
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Tutkijat pitavat mahdollisena, etta osassa tapauksista ainakin mydétavaikuttavana
syyné on ollut véhainen polttoainemaara jo lennolle lahdettdessa. Mikali siirtolen-
toaika taitolennon harjoitusalueelle ei ole pitka, siipisailidissa on varsin vahan polt-
toainetta, koska niiden tulee olla tyhjat taitolentoa lennettaesséa. Sen jalkeen kay-
tettévissa on vain runkosailion ja taitolentosailion kaytettavissé oleva polttoaine-
maara 45,5 I. Tama polttoainemaara vastaa 38 minuutin toiminta-aikaa 75 %:n
keskimaaraisella tehoasetuksella, jota ohjaaja kertoi kayttaneensa.

lImailumé&érays OPS M1-7 "Poltto- ja voiteluainemaarat lennolla” maaraa, etta len-
tokoneen sdilidissa tulee olla 45 minuutin lentoa vastaava polttoainemaara suun-
nitellun lentoajan polttoaineméaéaran liséksi. Kyseinen ilmailumaarays ei maarita
kaytettavaa tehoasetusta.

ANALYYSI
Moottorin kayntihairion mahdollinen syy

Tutkimuksien perusteella voitiin todeta, ettd moottori ja sytytysjarjestelma olivat
toimintakuntoiset. Nain ollen tutkinta keskittyi polttoainejarjestelméaan. Rungon
polttoainejarjestelma oli ehyt, mutta moottorin polttoainepumpussa oli tiivistevau-
rion vuoksi polttoainevuoto. Laitevalmistajan mukaan syntynyt vaurio ei vaikutta-
nut pumpun toimintaan. Valmistaja ei myodskaan pitanyt mahdollisena ettd pump-
pu tuottaisi ilmaa jarjestelméaan. Myds polttoaineen jakajaventtiilissa oli vahainen
vuoto. Vuodot olivat niin pienia, ettei niilla ollut merkitysta moottorin toimintaan.
Moottorin polttoainejarjestelman laitteiden testiajossa havaittu ilmamaara (ilma-
kuplat) oli kokemuksen mukaan niin vahainen, ettad se ei hdiritsisi polttoainesééati-
men toimintaa. Samoin moottorikayttdisen polttoainepumpun tuottama paine saisi
pudota alle ¥%:an tehdasarvosta ennen kuin se vaikuttaisi polttoainesaatimen toi-
mintaan. Tutkitun pumpun painearvot olivat huolto-ohjekirjan arvoissa. Tutkijoiden
kasityksen mukaan moottori oli kdyntikuntoinen, jos ei huomioida pakkolaskussa
syntyneita vaurioita.

Ohjaajan kertomus moottorin kayntihairiosta viittaa selvasti siihen, ettd moottori ei
saanut polttoainetta.

Tutkijat pitavat mahdollisena, ettd ohjaajalle on tapahtunut virhetoiminto hanen
kayttdessaan polttoaineen valintaventtiilid. Joko systemaattinen virhe toisen len-
non alussa, jolloin taitolentoa aloitettaessa olisi ollut siipisailiot valittuna tai poltto-
aineen valintaventtiilin asennon valinta olisi ollut epataydellinen (ts. venttiili on
jaanyt eri asentojen valiin). Kummassakin tapauksessa on mahdollista, etta lahes
tyhjista siipisailidista imeytyy moottorin polttoainejarjestelméan niin paljon ilmaa,
etta se aiheuttaisi moottorin vakavan kayntihairion tai moottorin sammumisen.

Ennen lentojen aloittamista keskisailio oli tankattu tayteen, 51 I. Pakkolaskun jal-
keen sdiliossa oli 40 |. Keskimaaraisella polttoaineenkulutuksella (1,2 I/minuutti)
kaytetty polttoainemaara 11 | vastaa yhdeksan minuutin lentoaikaa. Matkapaiva-
kirjan merkinn&n mukaan ensimmaisen lennon lentoaika, jolloin keskisdilid oli va-
littuna koko lennon ajan, oli kuusi minuuttia. Toiselle lennolle keskisailion kayttoai-
kaa jai noin kolme minuuttia. Ohjaajan kertomuksesta saa sen kasityksen, etta
sailiota olisi kaytetty pidemman aikaa.
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Lentojen alettua siipisailidissa oli ollut polttoainetta mittarin mukaan 1/4 , eli noin
38 I. Pakkolaskun jalkeen sailibissé oli yhteensa viisi litraa polttoainetta. Kaytetty
33 I:n polttoainemaara vastaa noin 28 minuutin lentoaikaa. Kun tasta lentoajasta
vahennetaan lammitys- ja koekaytot seka rullaukset saadaan varsinaiseksi lento-
ajaksi noin 21 minuuttia. Ohjaajan kertomuksesta saa sen kasityksen, etta sailiota
olisi kaytetty lyhyemman aikaa.

Molempien lentojen yhteenlaskettu aika matkapaivékirjasta oli 26 minuuttia. Oh-
jaajan merkitsemat lentoajat oli pyoristetty lahimpaan 1/10 tuntiin. Lentoaika vas-
taa kaytettyd polttoainemaaraa 44 litraa, kun otetaan huomioon polttoainemittarin
mahdollinen epatarkkuus ja lentoaikojen pyoéristaminen.

Kasikirjan mukaan siipiséiliét on mahdollista kayttaa taysin tyhjaksi, toisin sanoen
kayttamatta jaavaa polttoainetta ei ole. Tama edellyttdd suoraa vaakalentoa. Mi-
kali taitolentoa lennettaessa kaytetaan siipisailidita, moottoriin tulee kayntihairioita
ennen kuin polttoainesailiot ovat taysin tyhjat. Lennon jossakin vaiheessa polttoai-
nejarjestelmaéan imeytyy ilmaa, joka aiheuttaa moottorin pysahtymisen. Lentono-
peudesta riippuen potkuri jatkaa pyorimista tuulimyllyna. Kokonaan tai lahes ko-
konaan tyhjentynyt polttoainejérjestelma hidastaa sailiGvaihdon jalkeenkin uudel-
leenkaynnistymista.

Ohjaajan kertoman mukaan lennolle lahtiesséan han laihensi seosta vetamalla
seoksensaatbvipua taaksepain noin kaksi tuumaa. Lisatessédén tehoa rullausta
varten moottori ei kiihtynyt, vaan jai joutokaynnille. Tyonnettyadn seoksensaatovi-
vun taysin eteen moottori kiihtyi normaalisti. Rullauksen aikana ohjaaja laihensi
seosta uudelleen moottorin kdynnin siitd hairiintymatta. Tutkijat pitavat todenné-
kéisend, etta ohjaaja laihensi seosta ensimmaisella kerralla niin paljon, etta polt-
toainemaara ei ollut riittava tehon lisdykseen.

Moottorin ilman- ja 6ljynsuodatin

EXTRA 300L -lentokonetyypissa ei ole ilmansuodatinta, vaan ainoastaan yksin-
kertainen, melko karkea verkko, jonka silmakoko on 1,6 mm. Sen puhdistuskyky
ei riitd estamé&an potkurin kiitotiesta nostaman hiekan ja pdlyn paasya moottorin
polttoainesaatimeen ja siitéa edelleen sylintereihin. Poly ja hiekka kuluttavat moot-
torin hyvin nopeasti huonokuntoiseksi. Sylinterien kuluminen lisaa 6ljynkulutusta,
josta seuraa sytytystulppien likaantuminen ja sitd kautta kayntihairioita. Lis&ksi
suodattamaton ilma voi tukkia polttoainesaatimen ilmakanavat ja aiheuttaa poltto-
aineen syottohairioita. Nyt tutkittavassa tapauksessa moottorissa oli ilmennyt syty-
tystulppien likaantumista ennen moottorin osakorjausta.

Oikein mitoitettu ja huollettu tehokas ilmansuodatin rajoittaa moottorin maksimite-
hoa vain vahan. Sen hyoty lentokoneen omistajalle on kuitenkin merkittdva moot-
torin luotettavuuden parantuessa ja kayttdian pidentyessa.

Kyseisen lentokoneen moottorissa oli vain verkkotyyppinen 6ljynsuodatin, jonka
puhdistuskyky ei ole paperielementtisuodattimen veroinen, jollainen on nykyisin
asennettuna lahes jokaisessa lentomoottorissa. llmansuodattimen puuttuessa po-
lya kulkeutuu sylintereiden kautta 6ljyyn. Oljynsuodattimen puutteellisen puhdis-
tuskyvyn vuoksi likainen 6ljy nopeuttaa laakeripintojen kulumista.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli voimassa olevat lentotehtavaan vaadittavat asiakirjat.

2. Lentokoneen lentokelpoisuustodistus ja rekisterdintitodistus olivat voimassa.

3. Moottorissa ei ollut sellaista teknista vikaa, joka olisi aiheuttanut kayntihdiri-
on.

4. Vauriopaivana lennettyjen kahden lennon lentoaika oli noin 26 minuuttia, jona
aikana polttoainetta oli kulunut noin 40 litraa.

5. Siipiséilidissa oli pakkolaskun jalkeen yhteensa vain viisi litraa polttoainetta.

6. Siipiséilidista oli kulunut lennon aikana polttoainetta noin 30 litraa.

7. Keskisailiosta oli 26 minuutin lennon aikana kulunut polttoainetta vain 11 lit-
raa.

8. Lentokoneen polttoaineenkulutus 75 % teholla on 1,2 litraa minuutissa.

9. Taitolennoilla kaytettavissa oleva polttoainemaara ei tayta ilmailumaarayk-

sessa OPS M1-7 kohdan 2.1 vaatimusta minimipolttoainemaarasta, mikali
lennetdan 75 % tai sitd suuremmalla teholla.

10. EXTRA 300L-lentokoneessa ei ole ilmansuodatinta.

Tapahtuman syy

Moottorin kayntih&irion ja pysahtymisen syyté ei ole voitu varmuudella selvittaa.
Tutkijat pitdvat todennakoisimpéana, ettd polttoainejarjestelmaén oli paassyt ilmaa.
Tutkijat eivat sulje pois sita mahdollisuutta, etté polttoaineen valintaventtiili oli ollut
tapahtumahetkelld joko vaaralla sailiolla tai valiasennossa.



TURVALLISUUSSUOSITUKSET

EXTRA 300L lentokoneessa ei ole ilmansuodatinta, vaan ainoastaan yksinkertai-
nen, melko karkea verkkosiivila. Sen puhdistuskyky ei riitd estamaan potkurin kii-
totiestd nostaman hiekan ja p6lyn paasya polttoainesaatimeen ja siitd edelleen sy-
lintereihin. Ep&puhtaudet kuluttavat moottorin hyvin nopeasti huonokuntoiseksi.
Sylinterien kuluminen lisaa oljynkulutusta ja sytytystulppien likaantumista ja sita
kautta kayntihairioita. Lisaksi imuilman epapuhtaudet voivat tukkia polttoainesaa-
timen ilmakanavat ja aiheuttaa polttoaineen sy6ttohairidita.

1. Tutkijat suosittavat, ettd lentokoneen valmistaja parantaisi moottorin ilman-
suodatusta.

lImailumé&érays OPS M1-7 "Poltto- ja voiteluainemaarat lennolla” maaraa, etta len-
tokoneen sailidissa tulee olla 45 minuutin polttoainemaara suunnitellun lentoajan
lisaksi. EXTRA 300L-lentokoneessa taitolennon alkaessa, jolloin siipisailididen tu-
lee olla tyhjat, kaytettavissé on vain runkosailion ja taitolentosailion polttoainemaa-
ra 45,5 |. Tama polttoainemaara vastaa 38 minuutin toiminta-aikaa 75 %:n keski-
maaraisella tehoasetuksella. Talla polttoainemaaralla lennetaan taitolento-osuus
ja paluu lentopaikalle.

2. Tutkijat suosittavat, ettd Extra 300 -tyyppisten lentokoneiden omistajat tai
kayttajat hakevat Suomen limailuviranomaiselta (Trafi limailu) poikkeusta mi-
nimipolttoainemaaravaatimuksesta (OPS M1-7, kohta 6.5).
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EASA:n vastaus 18.3.2010 Onnettomuustutkintakeskuksen kommenttipyynt6dn

Thanks for the opportunity given to EASA to comment on the subject draft final report.
The report is fully comprehensive and well written.

We would like to emphasize, however, some points, hereinafter reported, that you may
take into account in reviewing the draft report. We received them from the aircraft manu-
facturer.

1. The induction air system was not identified as the reason for the reported engine mal-
function. Anyhow, Lycoming suggests only a suitable air cleaner to be incorporated in the
engine induction system. But if an air cleaner is installed, the pressure drop of such an air
cleaner must not exceed 6" H20. For an acrobatic category airplane, engine power is an
important point. The normal demand is: Keep as much power as you can achieve. So any
manifold pressure loss due to an air cleaner should be avoided.

The background of the existing intake air screen, which is mounted on the outside of the
cowling air intake, is the compliance demonstration to the requirements of §23.1091 (CS-
23). Alternate air source to the engine is the flow of air into the fuel servo throat via the in-
side of the cowling (through the defined circular gap between rear end of the cowling in-
take and fuel servo) rather than from the outside through the front opening of the air in-
take of the cowling. As a result of this, it is important that if the primary flow path is
blocked, that the secondary flow path is available. Without the air intake protection screen
in place, anything that would have blocked the primary air inlet will likely pass into the fuel
servo throat, efficiently eliminating both paths of air induction.

This issue was discussed in detail during the validation process of the EA 300 type design
in Canada (Transport Canada; 1994).

2. The EA 300/L type design complies to the requirements of FAR 23 Amdt. 34 (VFR
Day). Fuel is allowed in the wing even when operating the airplane in the acrobatic cate-
gory fulfilling the 45 min requirement as long as the MTOW for the acrobatic categories
are not exceeded. This is important because otherwise, individual EA 300/L airplanes
which do not comply with the most current noise requirements are limited to the acrobatic
category could not ever use the wing fuel tank. BUT: The wing tank must be empty for ac-
robatic maneuvers because resulting fuel loads are not included in the wing tank load as-
sumptions. That is why the POH and Placards read: "Wing tank: Must be empty for acro-
batics" and not "Wing tank: Must be empty for the acrobatic category". There are further
limitations regarding some acrobatic maneuvers: If you fly inverted there is neither fuel
available for 30 min nor for 45 min. But even so, we still comply to the fuel capacity re-
qguirements of FAR 23 (VFR-day) for the acrobatic category.



