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Tutkintaselostus

D9/2010L

Ultrakevytlentokoneen pakkolasku Ruukissa 29.8.2010

OH-U482

FK9 MK IV

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ehkaiseminen. Tutkintaselos-
tuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkor-
vausvelvollisuutta. Tama perussaantd on ilmaistu myods turvallisuustutkintalaissa (525/2011) seka Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o 996/2010. Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maéritte-
lemasta siséllysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muotoa A,
B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D9/2010L TUTKIJAT: Markku Koivurova

VALMISTUNUT: 22.9.2011

Juhani Makela
Esko Lahteenmaki

Tapahtuma-aika:

29.8.2010 kello 19:30

Tapahtumapaikka:

Siikajoki Ruukki

IIma-aluksen tyyppi:

FK9 MK IV

Rekisteritunnus:

OH-U482

Moottori: Rotax 912 ULS
Valmistusvuosi: 2005
Lennon tyyppi: Yksityislento

IIma-aluksen vahingot:

Lentokoneen amfibiokellukkeet vaurioituivat pahoin. Tarkempi
kuvaus on tekstiosassa.

Henkilomaara:

1

Ohjaaja: Paallikko: 1ka 54 vuotta
Lupakirjat: Ohjaajalla oli voimassa olevat ultrakevytlentdjan lupakirja ja
ladketieteellinen kelpoisuustodistus.
Lentokokemus: Kokonaiskokemus:
450 h
Kyseisella tyypilla:
230 h
Saaétila: Tapahtumahetkelld vallitsi hyva lentosaa.




JOHDANTO

11

Sunnuntaina 29.8.2010 noin klo 19.30 Suomen aikaa (UTC +3 h) tapahtui Siikajoella
Ruukissa pakkolasku, jossa OH-U482 tunnuksin varustettu FK9 MK IV tyyppinen ultra-
kevytlentokone vaurioitui huomattavasti. Lentokoneessa yksin ollut ohjaaja selviytyi va-
héaisin vammoin.

Onnettomuustutkintakeskus nimesi 3.9.2010 tutkijat Markku Koivurovan, Juhani Méke-
lan ja Esko Lahteenmaen tekemaan D-tutkinnan tapahtuneesta pakkolaskusta.

Tutkintaselostus kaannettiin englanniksi. Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioitu-
na Onnettomuustutkintakeskuksessa.

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Tapahtumien kulku

Lento alkoi Ahmosuon lentopaikalta noin klo 18.00. Lento jatkui Raahen lentopaikalle,
jossa ohjaaja oli kaarrellut jonkin aikaa ja jatkanut laskeutumatta pohjoisen suuntaan.

Siikajoella lentokoneen moottorin kaynti muuttui epétasaiseksi ja pydrimisnopeus laski.
Ohjaajan lisatessa tehoa, moottori sammui. Ohjaaja joutui laskeutumaan pellolle, jossa
lentokone laskukiidon loppuvaiheessa tdérmasi poikittaiseen sarkaojaan. Térmayksen
seurauksena lentokone kaatui nokan kautta ylosalaisin, jolloin amfibiokellukkeet vaurioi-
tuivat pahoin. Myds lentokoneen siivet, potkuri, moottoripukki ja sivuvakaajan kéarki vau-
rioituivat.

Kuval. Lentokone pakkolaskupaikalla
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Ohjaaja ilmoitti pakkolaskusta hatakeskukseen klo 19.31. Paikalle menivat poliisin lisdk-
si pelastuslaitoksen yksikkd ja sairaankuljetusauto. Ohjaaja kuljetettiin tarkastukseen
Oulun yliopistolliseen sairaalaan. Ohjaaja sai hiertymia kateen ja jalkaansa. Ohjaajalle
tehtiin puhalluskoe seulonta-alkometrilla, jonka tulos oli 0,00 promillea.

Tekniset tutkimukset

Lentokone siirrettiin Ahmosuon lentopaikalle, jossa Onnettomuustutkintakeskuksen tutki-
jat tekivat teknisen tutkinnan.

Kaasuttimet irrotettiin moottorista ja niiden kohokammioiden kannet avattiin. Talléin to-
dettiin oikean kaasuttimen kohokammion pohjalla useita metallilastuja, jotka olivat tukki-
neet paasuuttimen. Kohon irrotuksen yhteydessa havaittiin, etta lastut olivat irronneet
kohon akselitapin pinnasta. Vasemman kaasuttimen kohon akseli oli ehyt.

Kuva 2. Metallihiukkasia paéasuuttimessa.

Tutkijat toimittivat kohon akselitapin Itéavallan onnettomuustutkintaviranomaiselle, joka
puolestaan toimitti akselin moottorin valmistajalle (BRP-Powertrain inc) laboratoriotutki-
muksia varten. Tappi tutkittiin pyyhkaisyelektronimikroskoopilla, jolloin todettiin, etta te-
rastapin paalla oli 2 pm kuparikerros ja sen paalla 4 um nikkelipinnoitus. Tallainen ra-
kenne on tapeissa (osanumero 929700), joiden vaihtamiseksi moottorin valmistaja on
julkaissut huoltotiedotteen. Korvaavissa tapeissa (osanumero 929701) ei ole kuparipin-
noitetta. Tapeissa ei ole mitaén silmin havaittavaa eroavaisuutta.
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Kuva 3. Kohon akselitappi, josta nikkelipinnoitus on paikoitellen irronnut.

Huoltotiedote

Moottorin valmistaja on julkaissut 23.09.2005 kaasuttimen kohon akselin pinnan ir-
toamismahdollisuudesta huoltotiedotteen (Service Bulletin) SB-912-048. Huoltotiedote
koskee moottoreita, joiden sarjanumerot ovat 912 ULS 5643752-5645438 ja joiden kaa-
suttimissa on kohon akselitappi osanumero 929700.

Huoltotiedotteessa on yksityiskohtaiset ohjeet tapin vaihtamiseksi. Vanhat tapit tulee la-
hettdd valmistajalle tai valmistajan valtuuttamalle huoltajalle.

Moottorin vauriokorjaus

Moottorille tehtiin 2.11.2007 potkurin maakosketuksen vuoksi vauriokorjaus. Korjaus kéa-
sitti moottorin taydellisen purkamisen, kampikammion ja vaihteiston kopan tunkeumava-
ritarkastuksen, potkuriakselin magneettihiukkastarkastuksen, kokoonpanon ja viallisten
osien uusimisen.

Vauriokorjausselostuksessa on maininta: "Moottori on tarkastettu ja vauriokorjattu val-
mistajan Reparaturhandbuch 01.11.97 ohjeiden ja lentokelpoisuusmaaraysten AIR M8-3
mukaisesti ja hyvaksytty. Kaikki 2.11.2007 mennessé tulleet valmistajan SB:t ja ASB:t
suoritettu”. Talldin oli jadnyt huomaamatta, ettd kaasuttimen kohon akselin vaihtoa kos-
keva huoltotiedotetta SB-912-048 ei ollut tehty.
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ANALYYSI
Huoltotiedotteen SB-912-048 muutostydn tekematta jaaminen ja kuittaus

Moottorin korjauksen tehnyt henkild kertoi, etta han oli kaynyt lapi kaikki moottorin vau-
riokorjaukseen liittyvat huoltotiedotteet, mutta koska kaasuttimissa ei ollut mitdén vikaa
eik& vauriota, huoltotiedote SB-912-048 jai sen vuoksi huomiotta.

Tehdessaan vauriokorjausselostuksen korjaaja oli kertomansa mukaan kopioinut tiedos-
tosta epahuomiossa peruskorjauksessa kaytetyn lomakkeen. Peruskorjauslomakkeessa
on lause: "Moottori on tarkastettu ja vauriokorjattu valmistajan Reparaturhandbuch
01.11.97 ohjeiden ja lentokelpoisuusmaaraysten AIR M8-3 mukaisesti ja hyvaksytty.
Kaikki 2.11.2007 mennessa tulleet valmistajan SB:t ja ASB:t suoritettu”. Tahan lausee-
seen vauriokorjauksen tekija on kuitenkin muuttanut péivayksen vastaamaan vauriokor-
jauksen valmistumispdivan 2.11.2007. Tutkijoiden kasityksen mukaan hanen olisi tuol-
loin tullut huomata lauseen kattava sisalt6 ja varmistaa SB:t ja ASB:t (Alert Service Bul-
letin). Jos kohon akselitapin vaihto olisi tehty aiemmin, siité olisi pitanyt olla merkinta
matkapaivakirjassa.

Tutkijoiden mielesta vauriokorjausselostuksessa kaytetty ilmaisutapa: "Kaikki xx.XX.XXXX.
mennessa tulleet valmistajan SB:t ja ASB:t suoritettu”, ei ole suositeltava, koska talléin
kuittaaja ei valttamatta syvenny yksittaisiin muutostoihin. Parempana tapana tutkijat pi-
tavat esitystapaa, jossa jokainen tehty SB ja ASB esitetdan erikseen.

Huoltotiedote SB-912-048 olisi tullut tehda viimeistadn 1.12.2005 mennessa. Ultrakevyt-
lentokoneen huoltovastuu, mukaan lukien lentokonetta koskevien huoltotiedotteiden val-
vonta ja toteutus, kuuluvat lentokoneen omistajalle. Moottorin valmistajan valtuuttaman
korjaamon kasityksen mukaan Suomessa lentdé useita lentokoneita, joihin SB-912-048
edellyttamaa kaasuttimen kohon akselin vaihtoa ei ole tehty. Tata kéasitysta tukee se, et-
téa moottorin valmistajalle on palautettu vain kahdesta moottorista vaihdettavaksi maara-
tyt akselitapit ja Suomessa moottorin valmistajan valtuuttamaan korjaamoon ei ole pa-
lautettu yhtaan akselitappia.

Ultrakevytlentokoneille ei vaadita teknista paivakirjaa, vaan tehdyt huollot ja huoltotiedot-
teiden edellyttamat tydt merkitdan matkapaivakirjaan. Tutkijoiden mielesta erillinen tek-
ninen paivékirja olisi lentokoneen huoltostatusta selvitettdessd huomattavasti matkapai-
vakirjaa selkeampi.

JOHTOPAATOKSET
Toteamukset

1. Ohjaajalla oli voimassa olevat ultrakevytlentdjan lupakirja ja laéketieteellinen
kelpoisuustodistus.

2. Lentokoneella oli rekisterdimistodistus. Lupa ilmailuun ja katsastustodistus oli-
vat voimassa.

3. Moottorin kayntih&irid aiheutui kaasuttimen kohon akselitapin pinnasta irron-
neiden metallilastujen imeytymisesta paasuuttimeen, joka tukkeutui.
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4. Kohon akselitapin pinnoitteen irtoamismahdollisuuden vuoksi moottorin val-
mistaja oli julkaissut huoltotiedotteen, joka koski kyseistda moottorityyppia ja
niissa olevia kaasuttimia. Kohon akselitapin vaihto olisi tullut tehda viimeistaan
1.12.2005 mennessa, mutta se oli jadnyt tekematta.

5.  Moottorin valmistajan valtuuttaman korjaamon kasityksen mukaan Suomessa
lentdd useita lentokoneita, joihin huoltotiedotteen SB-912-048 edellyttdmaa
kaasuttimen kohon akselin vaihtoa ei ole tehty.

6. Ultrakevytlentokoneen huoltovastuu, mukaan lukien lentokonetta koskevien
huoltotiedotteiden valvonta ja toteutus, kuuluvat lentokoneen omistajalle.

7. Moottorin vauriokorjauksen yhteydessa 2.11.2007 muutostyd jai edelleen te-
kemattd, mutta korjausselostuksessa on kaytetty sellaista esitystapaa, josta
saa kasityksen, ettd muutostyo olisi tehty.

Tapahtuman syyt ja mydtavaikuttaneet tekijat

Kaasuttimen kohon akselitapin pinnasta irronneet metallilastut imeytyivat kaasuttimen
paasuuttimeen, joka tukkeutui ja aiheutti moottorin kayntihairion. Akselitapeissa on val-
mistusvirhe, jonka vuoksi moottorin valmistaja on julkaissut huoltotiedotteen. Akselitapit
olisi pitanyt vaihtaa uudentyyppiseen viimeistaan 1.12.2005 mennessa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Toteutetut toimenpiteet

Tutkijat ilmoittivat 27.4.2011 sahkopostitse Suomen ilmailuviranomaiselle tutkinnan tu-
loksista ja esittivat huolestumisensa siitd, ettd Suomessa saattaa lentaa useita sellaisia
ultrakevytlentokoneita, joihin ei ole vaihdettu uudentyyppistéa kaasuttimen kohon akseli-
tappia. Lentokelpoisuusmaarays tuli voimaan 15.5.2011.

Turvallisuussuositukset

1. llmailumaarayksen AIR M5-10 mukaan ultrakevytlentokoneille ei vaadita teknista
paivéakirjaa, vaan tehdyt huollot ja huoltotiedotteiden edellyttamat tydt merkitaan
matkapaivékirjaan. Tutkijoiden mielesta erillinen tekninen paivékirja olisi lento-
koneen huoltostatusta selvitettdessa huomattavasti matkapéaivakirjaa selkeampi.

Tutkijat suosittavat, etté Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) edellyttaisi teknisen
paivakirjan kayttéa myds ultrakevyille lentokoneille.

Muita huomioita ja ehdotuksia

Tutkijoiden mielesta korjausselostuksissa ja huoltokirjanpidossa kaytetty ilmaisutapa:
"Kaikki xx.xx.xxxx. mennessa tulleet lentokelpoisuusmaaraykset ja valmistajan huolto-
tiedotteet on suoritettu”, ei ole suositeltava, koska talldin kuittaaja ei valttdAmaéatta varmistu
siitd, ettd kaikki aikajaksoon sisaltyvat muutostyot on tehty. Jokainen lentokelpoisuus-
maarays ja huoltotiedote tulisi selkeyden vuoksi luetella erikseen omalla numerollaan.



LIITE 1
Yhteenveto tutkintaselostusluonnokseen saaduista lausunnoista

Liikenteen turvallisuusviraston ilmailutoimialalla (Trafi lImailu) ei ole lausuttavaa tutkin-
taselostuksen turvallisuussuosituksesta ja toteaa ettd mahdollisista toimenpiteista koski-
en turvallisuussuositusta paatetaan erikseen.

Suomen limailuliitto ry:n Experimental ja —ultrakevyttoimikunnalla ei ollut huomautetta-
vaa tutkintaselostuksen luonnoksesta. Toimikunta on samaa mielta turvallisuussuosituk-
sessa esitetyistd asioista. Toimikunta ohjeistaisi huoltajia siita kuinka kuittaukset tekni-
seen paivakirjaan tulee merkita eriteltyina siten, etté jokainen SB ja ASB on tunnistetta-
vissa.

Itavallan lento-onnettomuustutkintaviranomaisella (Flugunfalluntersuchungsstelle, FUS),
Saksan liittotasavallan lento-onnettomuustutkintaviranomaisella (Bundestelle fir Flug-
unfalluntersuchung, BFU), lentokoneen valmistajalla ja moottorin valmistajalla ei ollut
huomautettavaa tutkintaselostuksen luonnoksesta.



