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TIIVISTELMA

Perjantaina 3.5.2013 tapahtui Sysmén Yla-Vehkajarvella lento-onnettomuus, jossa menehtyi ko-
neen ohjaaja seka koneessa ollut matkustaja. Ohjaaja ja matkustaja olivat l&hteneet kotirannas-
taan liikkeelle kellukkeilla varustetulla ultrakevyella lentokoneella aikomuksenaan ilmeisesti suo-
rittaa lyhyt paikallislento. Véalittdmasti lentoonl&ahdon jalkeen koneen nahtiin nousevan jyrkasti ja
vaappuvan puolelta toiselle ennen sydksymistadn rantametsikkdon. Ohjaaja ja matkustaja me-
nehtyivat koneen iskeytyessa suurella nopeudella maahan. Maahansyoksyn seurauksena kone
syttyi tuleen ja koneen hylky paloi pahoin. Tapahtumalla oli kolme silminnakijaa.

Onnettomuuden todennakdisiksi syiksi todettiin liian jyrkkd nousukulma, osasakkaustilan tunnis-
tamatta jaaminen ja sita seurannut raju sakkaus matalalla. Ohjaajan puutteellisella suorituskyvylla
oli oleellinen merkitys onnettomuuteen johtaneissa tapahtumissa. Ohjaajalle oli myonnetty laéke-
tieteellinen kelpoisuustodistus, vaikka hanella oli todettu sairauksia, jotka ovat kelpoisuuden es-
teitd. Ohjaaja oli jattanyt toistuvasti kertomatta sairauksistaan ja ladkityksestdan kelpoisuuden
hakulomakkeella.

Myotavaikuttaneita tekijoita olivat koneen merkittava ylipaino, ohjaajan puutteellinen kokemus
hidaslennosta ja sakkauksista sekd Cora 200 Arius F -konetyypin yllattavat sakkausominaisuu-
det. Myo6tavaikuttavina tekijoind oli my6ds ohjaajan vahainen viimeaikainen lentokokemus seka
vahainen vesilentokokemus.

Tutkinnan aikana havaittiin turvalliseen kaytté6n vaikuttavia puutteita ja ristiriitaisuuksia Cora 200
Arius F -konetyypin lento-ohjekirjoissa seka punnitustodistuksissa. Havainnoista tehtiin turvalli-
suustutkintalain 525/2011 258 mukainen ilmoitus Liikenteen turvallisuusvirastolle ja suositettiin
Liikenteen turvallisuusvirastoa tiedottamaan puutteista konetyypin kayttajia.

Tutkinnan perusteella annettiin nelja turvallisuussuositusta:

1. Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan laatimaan laéketieteellisten kelpoisuuksien ar-
vioinnin yhteydessa kaytettaville lisatutkimusten pyynndille rakennevaatimukset, seka
pyydettaville lausunnoille vahimmaissisaltdvaatimukset.

2. Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan huolehtimaan, etta erityisesti psykiatrien, neu-
rologien ja kardiologien taydennyskoulutuksessa tulee esiin mahdollisuus konsultoida oh-
jaajan ilmailulaakaria tai Liikenteen turvallisuusvirastoa, sekd kaytossa oleva ilmoitus-
mahdollisuus Liikenteen turvallisuusvirastolle ilmailevien potilaiden lentamiseen mahdolli-
sesti vaikuttavista sairauksista ja laakityksista.

3. Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan varmistamaan, ettd UL-koneiden lento-
ohjekirjoissa kuvataan riittavalla tarkkuudella koneiden hidaslento-ominaisuudet, sak-
kausominaisuudet, seka mahdolliset muut turvallisen kasittelyn kannalta oleelliset erityis-
piirteet. Mainitut ominaisuudet on kuvattava seka pyora- etta kellukevarustuksessa ja kai-
killa sallituilla massoilla ja tehoasetuksilla.
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4. Suomen limailuliittoa suositetaan varmistamaan, ettd UL-lentdjien ja lennonopettajien
koulutusohjeet sisaltavat riittavasti hidaslento- ja sakkausominaisuuksiin tutustumista ja
pakkotilanneharjoittelua, jotta ohjaajat kykenisivat tunnistamaan lahestyvan sakkauksen
ja valitsemaan oikeat toimintatavat.
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SAMMANDRAG

OLYCKA MED ULTRALATT FLYGPLAN | SYSMA 2013-03-05

Olyckan intraffade fredagen 2013-05-03 vid Yl&-Vehkajarvi, Sysma. Flygplanets pilot och passa-
geraren avled. Piloten och passageraren hade lamnat strandkanten i ett ultralatt flygplan med
pontoner antagligen med avsikt att genomfora en kort lokal flygning. Omedelbart efter start sags
flygplanet stiga kraftigt och vingla fran sida till sida och darefter storta ned i en skogsdunge vid
stranden. Piloten och passageraren avled nar flygplanet stortade i marken med hdg hastighet.
Som en foljd av kraschen boérjade flygplanet brinna och blev svart brandskadat. Det fanns tre
vittnen till handelsen.

Den troliga orsaker till olyckan konstaterades vara for brant stigningsvinkel och att man inte iden-
tifierande borjan till 6verstegring, vilket ledde till en vikning pa lag hojd. Pilotens bristande prestat-
ionsformaga hade en stor betydelse for handelseforloppet som ledde till olyckan. Féraren hade
fatt ett lakarintyg, trots att piloten hade konstaterade sjukdomar som forsamrade prestationsfor-
magan. Piloten hade flera ganger underlatit att beratta om sina sjukdomar och sin medicinering
pa ansokningsblanketten.

Bidragande faktorer var att flygplanet var avsevart dverlastat, pilotens bristande erfarenhet av
langsam flygning och stall samt de 6verraskande stallegenskaperna hos flygplanstypen Cora 200
Arius F. Bidragande faktorer var aven pilotens begrénsade flygerfarenhet under den senaste ti-
den och liten erfarenhet av sjoflyg.

Utredningen konstaterade att det finns brister och motsagelser i flyghandboken och vagningspro-
tokollet till flygplanstypen Cora 200 Arius. Detta anméldes enligt sékerhetsundersokningslagen
525/2011 258 till Trafiksékerhetsverket och Trafiksdkerhetsverket rekommenderades att infor-
mera anvandarna av flygplanstypen om bristerna.

Utredningen ledde till fyra séakerhetsrekommendationer:

1. Trafiksdkerhetsverket rekommenderas att stalla upp strukturella krav for begdran om
kompletterande undersdkningar i samband med den medicinska bedémningen och fast-
stalla ett krav pd minimiinnehall i utldtandena.

2. Trafiksékerhetsverket rekommenderas att se till, att det inom kompletteringsutbildningen
for sarskilt psykiatriker, neurologer och kardiologer papekas att pilotens flyglakare eller
Trafiksakerhetsverket kan konsulteras, samt att det finns en rutin for att informera Trafik-
sakerhetsverket om sjukdomar och medicinering som kan paverka patienternas flygfor-
maga.

3. Trafiksékerhetsverket rekommenderas att sékerstélla att flyghandbdckerna till UL-flygplan
flyg med tillracklig noggrannhet beskriver flygplanets egenskaper vid langsam flygning,
stallegenskaperna, samt alla andra relevanta sarskilda egenskaper som har betydelse for
sakerheten. De namnda egenskaperna ska beskrivas bade for hjul- och pontonversioner
och med alla tillatna laster och effektinstallningar.
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Vi

Finlands flygférbund rekommenderas att se till, att UL-piloternas och flyginstruktérernas
utbildningsinstruktioner innehaller tillrackliga évningar av langsam flygning, Gverstegring
och onormala situationer, sa att piloterna ska kunna kanna igen en annalkande stall och
valja ratt atgarder.
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SUMMARY

ULTRALIGHT AIRPLANE ACCIDENT IN SYSMA 3.5.2013

The accident occurred on Friday, 3 May 2013, at Lake Yla-Vehkajarvi near Sysma. Both the pilot
and the passenger perished. They had taken off in a float-equipped ultralight aircraft from their
own lakefront, likely intending to fly a short local flight. Imnmediately after the takeoff the ultralight
was seen climbing at a steep angle, rocking from side to side before nose-diving into a wooded
area close to the shore. The pilot and the passenger died in the high-speed collision with the
ground. As a result of the collision the aircraft caught fire and the wreckage was badly burned.
There were three eyewitnesses to the occurrence.

The probable causes of the accident were an excessively steep climb angle, failing to recognise
the indications of partial stall and the consequent abrupt stall at a low altitude. The pilot's degrad-
ed capacity played a crucial role in the events that led to the accident. Despite suffering from di-
agnosed ilinesses that would normally preclude medical certification, the pilot possessed a valid
medical certificate. The pilot had repeatedly omitted illness and medication-related information
from the medical certificate application form.

Contributing factors included significant overload of the plane, the pilot's insufficient experience
on slow flight and stalls, and the Cora 200 Arius F ultralight’'s abrupt stall characteristics. The
pilot’s limited recent flying experience and scant experience on seaplanes constituted further con-
tributing factors.

The investigation found safety-related shortcomings and inconsistencies in the pilot’'s handbooks
of the Cora 200 Arius F ultralight type and in the aircraft weight and balance reports. Pursuant to
Section 25 of the Safety Investigation Act (525/2011) these observations were reported to the
Finnish Transport Safety Agency, including a recommendation to notify the operators of the air-
craft type of these shortcomings.

The following four Safety Recommendations were issued on the basis of the investigation:

1. Finnish Transport Safety Agency: prepare the framework for requesting additional tests
during the medical examination process, and the minimum requirements for the content of
comments for such tests.

2. Finnish Transport Safety Agency: during the additional training of, especially, psychia-
trists, neurologists and cardiologist, make certain that the option of consulting the pilot’s
medical examiner, or the Finnish Transport Safety Agency, is pointed out, along with the
currently available practice of reporting illnesses and medication which may impact their
patients’ flying performance.

3. Finnish Transport Safety Agency: ensure that ultralight aircraft pilot's handbooks describe
the slow flying and stall characteristics or any other essential, flight safety-related peculi-
arities in sufficient detail. These characteristics must be given for wheel and float configu-
rations as well as for all permissible weights and power settings.

Vi



sTUT,
\)Q

&

Qgﬂo,,,
- 08

s

L2013-03

b
sayert

sQ
Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Sysmaéssa 3.5.2013

4. Finnish Aeronautical Association: ensure that the training syllabi for ultralight pilots and

Viii

flight instructors include sufficient familiarisation with slow flying and stall characteristics
as well as emergency training so that pilots are able to recognise an oncoming stall and
take the correct action.
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Englanniksi Suomeksi
AIP Aeronautical Information Publication | Suomen ilmailukasikirja
AIR Finnish aviation regulation, part: Suomen ilmailumaarayskokoelman
Airworthiness osa: lima-alukset ja ilmailuvalineet
ARCC Aeronautical Rescue Co-ordination | Lentopelastuskeskus
Centre
GEN Finnish aviation regulation, part: Suomen ilmailumaarayskokoelman
General osa: Yleista
GPS Global Positioning System Maailmanlaajuinen satelliittisuunnistus-
jarjestelma
HEMS Helicopter Emergency Medical Laakarihelikopteripalvelu
Service
HAKE Emergency Response Centre Hatakeskus
ICAO International Civil Aviation Kansainvalinen siviili-ilmailujarjest6
Organization
LSA Light Sport Aircraft Kevytilma-alusluokitus (EU-alueen ul-
kopuolisissa maissa)
MAC Mean Aerodynamic Chord Aerodynaaminen keskijanne
OPS Finnish aviation regulation, part: Suomen ilmailumaarayskokoelman
Operations osa: Lentotoiminta
PEL Finnish aviation regulation, part: Suomen ilmailumaarayskokoelman
Personnel licensing osa: limailulupakirjat
QNH Altimeter setting to obtain elevation | Korkeusmittarin asetus, jolla maassa
when on the ground oltaessa saadaan korkeustaso meren-
pinnasta standardiolosuhteissa
SIL Finnish Aeronautical Association Suomen ilmailuliitto
THL National Institute for Health and Wel- | Terveyden ja hyvinvoinnin laitos
fare
TraFi Finnish Transport Safety Agency Liikenteen turvallisuusvirasto
TRG Finnish aviation regulation, part: Suomen ilmailumaarayskokoelman

Training

osa: Koulutustoiminta

UL-lentokone

Ultralight aircraft

Ultrakevyt lentokone

UPL

Ultralight Pilot License

Ultrakevytlentgjan lupakirja

VFR

Visual Flight Rules

Nakolentosaannot

Xl
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ALKUSANAT

Perjantaina 3.5.2013 ultrakevyt lentokone sytksyi maahan Sysméssa. Térmayksesséa ohjaaja ja
matkustaja saivat surmansa.

Onnettomuustutkintakeskuksen paatokselld 6.5.2013 tapausta tutkimaan asetettiin tutkintaryhma,
jonka johtajaksi nimettiin tutkija Olli Borg ja jaseneksi asiantuntija Timo Kostiainen. limailulaake-
tieteen osalta tutkinnassa avusti erityisasiantuntija Alpo Vuorio. Tutkinnan johtajana toimi ilmai-
luonnettomuuksien johtava tutkija Ismo Aaltonen.

Onnettomuudesta ilmoitettiin sekd TSekin tasavallan ettd Itdvallan lento-onnettomuustutkinta-
viranomaisille, jotka kumpikin nimesivat onnettomuustutkintaan ICAO yleissopimuksen liitteen 13
mukaisen valtuutetun edustajan.

Onnettomuustutkintakeskus lahetti Liikenteen turvallisuusvirastolle turvallisuustutkintalain
525/2011 25 § mukaisen ilmoituksen turvallisuustutkinnan aikana havaituista turvallisuuspuutteis-
ta 22.8.2013. limoitus on tutkintaselostuksen liitteenéa.

Tutkintaselostuksen luonnoksesta pyydettiin lausunnot Liikenteen turvallisuusvirastolta, Hatakes-
kuslaitokselta ja Suomen limailuliitto ry:lta. Saadut lausunnot on huomioitu tutkintaselostuksen
lopullisessa versiossa. Yhteenveto lausunnoista on selostuksen liitteena.

Kaikki tutkinnassa kaytetyt kellonajat ovat Suomen aikaa.
Tutkintaselostuksessa kaytetty lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkinta valmistui 29.1.2014.

Xl
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

Perjantaina 3.5.2013 Cora 200 Arius F -tyyppinen, kellukkeilla varustettu ultrakevytlen-
tokone, rekisteritunnus OH-U395, lahti lennolle Sysmén Yla-Vehkajarvelta. Valittomasti
lentoonl&hdon ja lyhyen alkunousun jalkeen kone sydksyi maahan kello 19.30 noin 25 m
etaisyydella rantaviivasta. Koneessa olleet ohjaaja ja matkustaja menehtyivat. Maahan-
térmayksen seurauksena syttyneessa tulipalossa koneen hylky paloi pahoin.

Onnettomuuslentoa edeltdneet tapahtumat

Ohjaaja oli iimeisesti aloittanut vuoden 2013 lentotoiminnan keskiviikkona 1.5.2013, eli
kaksi paivaa ennen onnettomuutta. Yla-Vehkajarvi oli muutamaa paivaa aiemmin vapau-
tunut jaapeitteestd. Silminnadkijdiden mukaan ohjaaja oli rullannut koneellaan jarvella ja
koekayttanyt moottoria eri kierrosluvuilla. Ohjaaja oli havaintojen mukaan tehnyt ainakin
yhden lentoonlahdon ja laskeutumisen. Torstaina 2.5.2013 ohjaaja oli silminnékijéiden
mukaan jalleen rullannut ja koekayttanyt moottoria, mutta havaintojen mukaan ei tallgin
kaynyt ilmassa.

Onnettomuuspaivana ohjaaja lahti ensimmaiselle lennolle ilmeisesti yksin noin klo
18.00. Kuultujen kertoman mukaan ohjaaja oli odottanut paivalla vallinneen voimakkaan
ja puuskaisen tuulen tyyntymista. Laskeutuminen télta lennolta tapahtui noin klo 19.00.

Onnettomuuslennon kulku

Onnettomuuslennolla oli kolme silminnékijaa, joista kaksi naki myés lentoonlahdon. Sil-
minndakijoista kaksi oli seurannut ohjaajan lentotoimintaa jarvella useasti aiemmin ja toi-
nen heista oli ollut onnettomuuskoneen kyydissa edellisenad kesana. Toisesta paikasta
nousun ja syoksyn nahnyt kolmas silminn&kijé oli virkatehtéavassa ollut poliisi.

Kahden silminnakijan mukaan ohjaaja ja matkustaja lahtivat kotirannastaan rullaamaan
lentoonlaht6a varten noin 20 minuuttia edellisen lennon jalkeen. Lahtokiidon aloituspaik-
ka oli ollut suunnilleen sama kuin edellisella lennolla. L&htdkiidon suunta oli noin
260-270 astetta.

Silminnakijéiden havaintoihin perustuen lahtokiidon pituus vedessa oli 200—300 m. Lah-
tokiidon jalkeen kone nousi poikkeuksellisen jyrkasti. Yleensa ohjaaja oli kiihdyttanyt no-
peutta selvasti pidempaan lahella veden pintaan. Alkunousussa kone kallistui ensin va-
semmalle, sitten oikealle, mutta oikeni vield. Seuraavaksi lentosuunta muuttui lisda va-
semmalle ja koneen nokka nousi jyrkasti. Silminnékijéiden mukaan tdman jalkeen kone
"pyséhtyi ilmassa”, kaatui voimakkaasti vasemmalle ja sytksyi pystysuoraan maahan.
Lentokorkeus oli arvioiden mukaan enimmillaan joitakin kymmenié metreja puiden latvo-
jen ylapuolella. Vedesta irtoamisen jalkeinen lentomatka oli noin 500 m.
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Kuva 1. Silminn&kijéiden kertomusten perusteella laadittu kuva lentoreitisté ja koneen
asennoista sen eri vaiheissa.
(Taustakuvan lahde: Jarkko Vuolle/HS/Nelosen uutiset)
1.2 Henkildvahingot
Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johtaneet |1 1 -
Vakavat - - -
Lievat/ei vammoja - - -
1.3 IIma-aluksen vahingot
IlIma-alus tuhoutui maahantérméayksessa ja sitd seuranneessa tulipalossa.
1.4 Muut vahingot
Aluskasvillisuutta paloi noin 10 m? alueelta.
Yhden isokokoisen puun runko kolhiintui térmayksesséa ja mustui tulipalossa noin 5 m
korkeudelle saakka.
15 Henkilosto

IiIma-aluksen paallikko: ika 60 vuotta,

Lupakirjat: Ultrakevytlentgjan lupakirja (UPL), myonnetty 30.1.2008, voimassa
30.1.2013 saakka. Lupakirja ei ollut onnettomuushetkelld voimassa.

Kelpuutukset: Radiopuhelimen hoitaja, englanti, kertakaikkinen.

Oikeudet: Matkustajankuljetusoikeus ja vesilento-oikeus.

Rajoitukset: kaytettava silmalaseja, varasilmalasit pidettava mukana.
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Laaketieteellinen kelpoisuustodistus: Ohjaaja sairasti pitkdaikaissairautta ja hanella oli
laakitys, joka vaikutti olennaisesti hanen suorituskykyynsa. Ohjaajan sairauden ja laaki-
tyksen olisi pitényt olla esteina ladketieteellisen kelpoisuuden myéntamiselle. Ohjaajalle
oli kuitenkin vuonna 2002 myodnnetty harrasteilmailijan laéketieteellinen kelpoisuustodis-
tus, jonka voimassaoloa oli jatkettu kolmesti. Viimeisin kelpoisuustodistus oli voimassa
20.7.2015 saakka.

Ohjaajan lentokoulutus: Peruslentokoulutus 2002, vesilentokoulutus 2012.

Ohjaajan ensimmainen ultrakevytlentajan lupakirja oli mydnnetty vuonna 2002. Matkus-
tajankuljetusoikeus oli myonnetty tarkastuslennolla 2007 ja vesilento-oikeus tarkastus-
lennolla 2012. Ohjaaja ei osallistunut aktiivisesti lentokerhojen toimintaan.

Matkustaja: Matkustaja oli 49-vuotias. Matkustajalla ei ollut lentolupakirjaa.

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

Kaikilla kone- 0 h 30 min 1 h 00 min 1 h 00 min 208 h 07 min

tyypeilla 1 lasku 2 laskua 2 laskua 972 laskua

Ko. ilma- 0 h 30 min 1 h 00 min 1 h 00 min 206 h 52 min

alustyypilla 1 lasku 2 laskua 2 laskua 959 laskua

Ohjaajalla oli vesilentokokemusta yhteensa 35 h 42 min. Laskeutumisia veteen oli yh-
teensd 288. Todenndkoisesti ohjaajan koko vesilentokokemus oli lennetty ohjaajan
omistamalla OH-U395-koneella. Kuulemisten perusteella suurin osa ohjaajan vesilento-
kokemuksesta oli sellaista, etta lennoilla oli mukana lennonopettaja, vaikka varsinaisista
koululennoista ei ollutkaan kysymys. Nama lennot oli kaikki lennetty vuonna 2012.

Ohjaajan toimia seuranneet lentajakaverit olivat havainneet ohjaajalla ajoittain ongelmia
toiminnassa koneensa kanssa, ja hanelle oli kerran aikaisemmin sattunut laskussa vaa-
ratilanne, jossa koneen siivenkarki vaurioitui. Ohjaajaa kehotettiin valttamaan hidaslen-
toa ja sakkauksia, silla hdnen koneensa sakkausominaisuudet olivat haastavat. Toden-
nakoisesti naista syista johtuen ohjaaja oli sopinut, ettd vuoden 2013 ensimmaiset len-
not tehtaisiin yhdessa paikallisen lennonopettajan kanssa.

Tutkintaryhmalla ei ollut kaytettavissa OH-U395-koneen matkapéaivékirjaa, eika ohjaajan
vuodesta 2012 alkaen kayttamaa lentopaivakirjaa. Nama olivat todennékdisesti onnet-
tomuuslennolla mukana ja tuhoutuivat tulipalossa. Vuoden 2012 lentotunnit on saatu oh-
jaajan Liikenteen turvallisuusvirastolle lahettdmasté lentotoimintatilaston ilmoituksesta.
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1.6

IIma-alus

Cora 200 -koneiden valmistus alkoi vuonna 1995 TSekiss&a. Cora 200 Arius F -versiota
alettiin valmistaa ja maahantuoda Suomeen vuonna 1999. Koneen nimeksi muutettiin
mydhemmin Allegro 2000. Kone on ylatasoinen, yksimoottorinen, kaksipaikkainen ja
alun perin nokkapydrélaskutelineellda varustettu kaupallisesti valmistettu ultrakevyt lento-
kone. Koneen runko on polyesteri-lasikuiturakenteinen. Duralumiinirakenteiset siivet
ovat osittain kangaspaallysteiset. Siivet ovat trapetsimuotoiset, eli kahteen osaan jaettu
siipi kapenee karkeda kohti. Siiven sisempien osien etureuna on suora. Kirjain F kone-
version nimessa tarkoittaa, etté se on varustettu lisédevalla (Fin) ja etta sen rakenteet on
suunniteltu kestamaan myos kellukkeet (Floats). Onnettomuuskone oli varustettu ilma-
taytteisilla Full-Lotus-merkkisilla kellukkeilla.

2.7.2013 Suomen ilma-alusrekisterissa oli tuhoutuneen koneen lisaksi viisi Cora 200
Arius F -tyyppista UL-konetta ja yksi vanhempaa tyyppia oleva Cora 200 Arius.

: S -‘— -‘-- -
Kuva 2. OH-U395 (Cora 200 Arius F) kuva vuodelta 2012. (Lahde: Mikko Koskela)

Tyyppi:

Kansallisuus- ja rekisteritunnus:
Sarjanumero;

Valmistaja:

Valmistusvuosi:

Omistaja ja kayttaja:

Cora Arius 200 F
OH-U395
02-306

Fantasy Air

2002

Ohjaajan yksityisomistuksessa
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Lentoaika: Trafille toimitetun lentotoimintailmoituksen perusteella
Vuoden 2012 lopussa 277 h 40 min. Vuonna 2013 en-
nen onnettomuuslentoa kaksi paikallislentoa arviolta
noin 1 h 30 min.

Lentokelpoisuustarkastus: tehty 14.9.2011, voimassa 30.9.2014 saakka,
Moottori: Rotax 912 ULS, numero: 4427557

Potkuri: Warp Drive 7011 3-lapainen

Kellukkeet: Full-Lotus 1220

Kaytetty polttoainelaatu: autobensiini

Maksimi lentoonlahtépaino: 450 kg maalaskutelineelld, 500 kg vesikoneena.

Kuulemisten perusteella OH-U395 huollettiin séd&nndllisesti valtuutetun huoltokorjaamon
toimesta.

OH-U395 oli punnittu kellukevarustuksessa 18.7.2012. Suurimmaksi sallituksi kokonais-
kuormaksi oli merkitty 134,0 kg. Punnitustodistuksen lisatietojen mukaan koneeseen ol
asennettu minimivarustuksen lisaksi: lentovalot / strobot (2,0 kg), radio (1,5 kg), ohjaa-
mon lammitys/etulammitys (1,5 kg) ja vesiperasin (3,2 kg). Laskennallinen kuormatta-
vuus punnitustodistuksen mukaan nousi nama vahennykset huomioiden 8,2 kg:lla ar-
voon 142,2 kg.

Pyoravarustuksessa OH-U395 oli punnittu 23.3.2007. Suurimmaksi sallituksi kokonais-
kuormaksi oli merkitty 153,5 kg. Punnitustodistuksen lisatietojen mukaan koneeseen oli
asennettu minimivarustuksen liséksi: lento-, lasku- ja strobovalot (2,5 kg), radio (1,2 kg),
moottorinlammitin (0,7 kg), kaasuttimien etulammitys (1 kg) ja pyorasuojat (4,5 kg). Las-
kennallinen kuormattavuus punnitustodistuksen mukaan nousi 9,9 kg:lla arvoon
163,4 kg.

Koneen maahantuontiin liittyvissa valmistajan asiakirjoissa koneen tyhjapainoksi on
merkitty 291 kg. Valmistaja oli punninnut koneen pyoéravarustuksessa 25.1.2002, jolloin
kuormattavuus punnitushetkelléd olleessa varustuksessa oli 159 kg. Valmistajan merkin-
téjen mukaan minivarustuksen liséksi koneessa olevan varustuksen massa on 10 kg.
Talléin OH-U395:n kuormattavuus olisi maahantuonnin aikaan ollut 169 kg.

OH-U395-koneen vasen siivenkarki oli vaurioitunut v. 2010 laskussa Vesivehmaan ken-
talle. Kosketusvaiheessa tuulenpuuska oli &killisesti kallistanut konetta vasempaan si-
ten, ettd vasemman siiven karki oli osunut sorapintaiseen maahan vaurioituen lievasti.
Ohjaaja teki tapahtumasta ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen ilmoituksen ilmailu-
viranomaiselle. Siipi korjattiin ja tarkastettiin asianmukaisesti talvella 2011.
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16.1

1.6.2

OH-U395:n kuormaus ja massakeskion asema lennolla

Oheinen kuormauslaskelma tehtiin kellukevarustuksessa 18.7.2012 suoritetun punnituk-
sen ja onnettomuushetkella arvioidun kuormauksen perusteella. Laskelmassa on kaytet-
ty kyseisestad punnitustodistuksesta loytyvia momenttivarsien arvoja. Punnitsija oli ker-
tomansa mukaan ottanut tiedot omistajan esittdmastéa ohjekirjasta. Ohjekirjan versiosta
tai alkuperasta ei ole tietoa. Kyseinen ohjekirja todennakoisesti tuhoutui onnettomuu-
dessa.

Joihinkin Full-Lotus kellukkeiden sisapusseihin tiedetdan kertyvan vetta. Lienee tavallis-
ta, ettd vuoden aikana vedessa séilytettdessa kellukkeisiin tulee vettéa noin 10 litraa / kel-
luke. Ei ole tiedossa, ettd ohjaaja olisi tyhjentanyt OH-U395 kellukkeiden sisédpusseja
vedestd. Mahdollinen vesi paésee liikkumaan sisapusseissa enimmillaan pussien pituu-
den (noin 1,4 m) verran ja voi aiheuttaa huomattavan trimmimuutoksen. Talla koneyksi-
I6lla ja onnettomuuslennon kuormauksella kellukkeissa mahdollisesti ollut vesi (10 litraa
per kelluke) ei olisi riittanyt siirtdma&an painopistetta pois sallitulta alueelta.

massa (kg) sijainti (m) momentti kg/m
Koneen perusmassa 366 0,230 85,28
Ohjaaja ja matkustaja 170 0,470 79,22
Polttoaine, arvio 20-40 | 225 0,330 7,31
Matkatavara 5 0,800 4
Vesi kellukkeissa, arvio 0-20 | 10 1,500 15
YHTEENSA 573,5 0,330 190,81

Koneessa oli ylipainoa onnettomuuden tapahtuessa arviolta 73,5 kg. Koneen massa-
keskidasema oli 0,330 m, eli tyyppitodistuksen liitteen ja lento-ohjekirjan mukaisten sal-
littujen rajojen (0,360 m—0,480 m) etupuolella noin 3 cm. Sen sijaan massakeskidasema
oli vuoden 2012 punnitustodistukseen merkityn massakeskion sallitun vaihteluvalin
(0,278 m—0,390 m) sisapuolella.

Mikali laskennassa kéaytetddan Cora 200 Arius F -tyyppitodistuksen liitteen ja lento-
ohjekirjan mukaisia momenttivarsien arvoja (miehisté 0,540 m, polttoaine 0,210 m, mat-
katavara 1,250 m), massakeskibasema on onnettomuuden sattuessa ollut 0,350 m.

Ylipainon ja kaartamisen vaikutus

Lentokoneen sakkausnopeuden voidaan olettaa kasvavan suorassa suhteessa kuormi-
tusmonikerran nelidjuureen. Onnettomuuslennolla OH-U395:n paino oli noin 1,2 kertaa
suurempi kuin paino, jolla konetyypin sakkausnopeus on maaritetty (500 kg). Tasta seu-
raa, ettda sakkausnopeudet olivat ainakin 5 km/h ohjekirjassa ja tyyppitarkastuskerto-
muksessa maaritettyja arvoja suurempia. Esimerkiksi laskusiivekkeiden asennolla kaksi,
eli laskuasennossa, sakkausnopeus suorassa lennossa on ollut vahintaan noin 70 km/h.
Vastaavasti asennossa yksi, eli lentoonléhtéasennossa lahes 80 km/h.

Kaartaminen kasvattaa lentokoneen sakkausnopeutta. Cora-ohjekirjan vesilentoliitteen
mukainen suurin sallittu kallistuskulma (45 astetta) kasvattaa sakkausnopeutta noin
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1.8
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1.10

1,2-kertaiseksi suoran lennon sakkausnopeuteen verrattuna. Siten sakkausnopeus
45 asteen kaarrossa, laskusiivekkeet asennossa yksi on onnettomuuslennon massalla
laskennallisesti ollut noin 96 km/h.

Saa

Onnettomuuspaikalla ja sen lahialueella lentonakyvyys oli useita kymmenia kilometreja.
Pilvet olivat matalia kauniin ilman kumpupilvia ja niiden alaraja oli yli 1200 m. Pintalam-
pdétila oli noin +10 °C. Lampdétilan nollaraja oli klo 15.00 luotauksen perusteella noin
1100 m. limatieteen laitoksen arvion mukaan jaatamista ei ole esiintynyt, paitsi ehka sa-
tunnaisesti kumpupilvien sisalla.

lltapaivalla oli aluksi kohtalaista ja puuskaista lannen ja lounaan valista tuulta. Paijan-
teen ymparistdossa keskituuli oli 8-12 kt ja puuskat 12—20 kt. Keskituulen nopeus ja
puuskat heikkenivéat klo 15.00 jalkeen. Keskituuli oli klo 17.00-18.00 noin 4-8 kt ja
puuskat noin 6-14 kt. Taman jalkeen tuuli ja puuskat uudelleen hieman voimistuivat ja
lopullinen tuulen heikkeneminen yoksi tapahtui vasta klo 21.00 tienoilla.

Tarkkaa tuulitietoa itse onnettomuuspaikalta ei ole saatavilla, mutta limatieteen laitos ar-
vioi, etta klo 18.00-19.45 tuulen nopeus Sysmassa on ollut noin 4-10 kt, ja puuskat noin
8-18 kt. Tuulen suunta lahella maanpintaa on ollut noin 230-240 astetta. Kohtalainen
perusvirtaus ja auringon lammitys paivélla ovat yhdessa luoneet puuskaista tuulta ja si-
ten ainakin jonkin verran pinnan laheista turbulenssia. Turbulenssi arvioitiin paaasiassa
heikoksi. Tarkastelujaksolla klo 18.00—19.45 tuuli oli kuitenkin monin paikoin voimistunut
uudestaan jo kertaalleen heikennyttydan, joten heikkoa ja paikoin jopa kohtalaista turbu-
lenssia saattoi edelleen esiintya.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radio- ja puhelinyhteyksilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
Lentopaikka

Yla-Vehkajarvi sijaitsee Sysman taajaman pohjoispuolella. Pohjois-etelasuunnassa mi-
tattuna jarvi on noin 2,5 km pitka. Pohjoisp&&ssa, josta lentoonlahtd suoritettiin noin oh-
jaussuunnalla 260-270 astetta, jarvi on noin kilometrin levyinen. Jarven pinnan korkeus
on 80 m keskim&araisesta merenpinnasta (QNH). Onnettomuuspaikan ymparistossa
jarven rannassa kasvaa puita ja lentoonldhtdsuunnassa jarven rantamaasto kohoaa.
Korkeimpien puiden latvat maahantérmayspaikan ympéristéssa ovat noin 20-25 m kor-
keudella veden pinnasta mitattuna. Lentopaikka oli ohjaajalle tuttu, silla han asui ja sai-
lytti konettaan jarven rannassa. Paikka oli ultrakevytvesilentotoimintaan soveltuva. Kah-
desta kohtaa jarven poikki kulkee séhkdlinja, joiden sijainnit olivat haastattelujen perus-
teella hyvin ohjaajan tiedossa ja han pyrki valttamaan niita 1ahto- ja laskusuuntia valites-
saan.
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1.12

Lennonrekisterdintilaitteet

Koneen varustukseen kuului GPS-navigointilaite, joka tuhoutui tdysin maahantérmayk-
sessé ja sitd seuranneessa tulipalossa

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaanndésten tarkastus

Onnettomuuspaikka sijaitsi Yla-Vehkajarven pohjoispééan etelarannalla noin 25 m ranta-
viivasta. Maahantormays tapahtui méen rinteeseen, jossa kasvoi lehtipuita. Vaikka on-
nettomuuspaikan puusto oli tiheda, lentokone oli katkaissut vain muutaman pienen puun
aivan tormayspaikalla. Jalkien perusteella kone oli syoksynyt lahes kohtisuoraan maa-
han ja palanut.

Alumiiniset siivet, korkeusvakaaja ja -perasin seka sivuperasin olivat jaédneet palamatta.
Syotksysuunnasta katsottuna vasen siipi oli hylyn oikealla puolella ja oikea siipi vasem-
malla puolella. Oikean siiven ylapinta oli tormannyt koivun runkoon noin 1 m korkeudella
ja siipi oli taipunut. Korkeusperasin oli noin 1,5 m paassa ohjaamon jadnnoksista. Kom-
posiittirakenteiset runko ja sivuvakaaja olivat palaneet niin, etté jaljella oli vain palanutta
lasikuitua. Ohjaamo-osan kattorakenteen putkiristikko ja osia kellukkeiden alumiiniput-
kista oli ohjaamon jadnndsten paalla ja moottori oli alimmaisena. Matkustajan ruumis oli
ohjaamon kohdalla ja ohjaajan ruumis oli maassa lentosuunnasta katsottuna rungon oi-
kealla puolella. Ohjaamon jaannoksista 16ytyi molempien istuimien istuinvoiden lukot,
joissa voiden metalliset paatteet olivat paikoillaan.

Kolmilapaisen hiilikuiturakenteisen potkurin yksi lapa oli kiinni navassa, mutta se oli pa-
lanut. Toinen lapa oli katkennut tyvesta. Kolmas lapa oli katkennut noin 25 cm etéisyy-
deltéd navasta. Irronneet lavat olivat moottorin etupuolella térmayskuopan vieressa ja
niissa oli palovaurioita.

Toisen kellukkeen alumiininen pohjavahvike oli hylyn etupuolella ehyena, mutta toisen
kellukkeen vahvike oli palanut lahes kokonaan. Muovirakenteisten kellukkeiden muut
osat olivat kokonaan palaneet. Siiveke-, korkeusperasin- ja laskusiivekejarjestelmien
alumiiniset ohjaustangot olivat palaneet rungon osalta, mutta teréksiset paatteet olivat
tarkastettavissa. Sivuperdasimen ohjausvaijerit ja jalkaohjaimet olivat tarkastettavissa,
samoin kuin vesiperasimen ohjauslinjasto.
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Kuva 3. Hylky onnettomuuspaikalla. (Lahde: Jarkko Vuolle/HS/Nelosen uutiset)

Onnettomuuspaikan vartioinnista noin vuorokauden ajan vastasi virka-apuosasto Ha-
meen rykmentista. Paikkatutkinta saatiin paatokseen onnettomuutta seuraavana paiva-
na, jolloin koneen hylky siirrettiin Hyvinkaélle lentokonehalliin jatkotutkimuksia varten.

Laaketieteelliset tutkimukset

Ohjaajalle ja matkustajalle suoritettiin oikeuslaéketieteelliset tutkimukset Terveyden ja
hyvinvoinnin  laitoksen Paijat-Hameen keskussairaalan oikeuslaakintayksikdssa
7.5.2013. Tutkimusten perusteella ohjaaja ja matkustaja olivat menehtyneet maahan-
térmayksessa saamiinsa vakaviin vammoihin. Vammojen perusteella térmays oli raju.
Matkustajan tai ohjaajan hengitysteissa ei ollut merkkeja palokaasuista. Sairauskohta-
uksesta ei [6ytynyt viitteitd, mutta sen mahdollisuutta ei voitu taysin sulkea pois. Oikeus-
kemiallisissa tutkimuksissa ei I0ydetty alkoholia tai huumausaineita, eika verinaytteista
lIoytynyt hakaa. Ohjaajan veresta I0ytyi toimintakykya olennaisesti heikentavaa hanelle
maarattya reseptiladketta.
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1.14 Tulipalo

Tulipalon seurauksena koneen hylky paloi pahoin. Tulipalon rajuudesta kertoo koneen
kevytmetalliosien lahes taydellinen palaminen. Tulipalon voimakkuus johtui koneessa ol-
leesta polttoaineesta (autobensiini) seka koneen lujitemuovirakenteista. Lentokoneessa
olleen polttoaineen mé&araa ei voitu tarkasti selvittdd. Mahdollisesti kone oli paivan en-
simmadistéa lentoa varten tankattu tayteen, jolloin onnettomuuslennolle lahdettédessa polt-
toainetta oli 20—40 litraa. Arviota tukee maahantérmaysta seuranneen tulipalon voimak-
kuus ja laajuus.

Silminnakijdiden mukaan kone syttyi palamaan valittémasti tormattyaan maahan. Noin
kolme minuuttia tulipalon syttymisesta ilmeisesti koneen polttoainesailiéssa ollut bensiini
paloi rgjahdysmaisesti, joka on kuultavissa myds hatdkeskuksen puhelintallenteella. Ra-
jahdyksen jalkeen tulipalo yltyi, jolloin liekit nousivat useiden metrien korkuisiksi. Liikku-
van poliisin partio tuli paikalle kello 19.35 eli noin viisi minuuttia onnettomuuden. Partiol-
la oli mukanaan virka-autosta otettu 2 kg:n jauhesammutin, mutta tilannearvion perus-
teella sammutinta ei kdytetty voimakkaan palon sammuttamiseen.

Ensimmainen pelastuslaitoksen yksikkd6 (RPH 421) saapui onnettomuuspaikalle klo
19.38 hylyn palaessa vield voimakkaasti. Koneen maahantormayksesta ja tulipalon syt-
tymisesta oli kulunut talléin noin 8 minuuttia. Tormayspaikan ympaérilla oleva maasto oli
varsin markaa, joten tulipalo ei paassyt leviamaan. Palo saatiin sammumaan kevyt-
vaahdolla.

1.15 Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

Ensimmaisena hatdkeskukseen soitti silminnakija, joka seurasi OH-U395:n lentoonlah-
t6a kotoaan noin 700 m etéisyydelta jarven pohjoispuoliselta rannalta. Tama silminnakija
soitti hatdnumeroon valittémasti ndhtydaédn koneen sytksyvan maahan. Puhelu ohjautui
Hameen hatdkeskukseen. Silminnakijan hatakeskukselle tekema ilmoitus lento-
onnettomuudesta oli johdonmukainen ja selkeé.

Iimaliikenneonnettomuuden osalta hatakeskuspaivystajien kayttdmissa riskinarviokaavi-
ossa (231A limaliikenneonnettomuus, pieni) haetaan vastauksia seuraaviin kysymyksiin:
Millainen onnettomuus? Millainen lentokone? Montako matkustajaa? Mikd on koneen
polttoaineméaara? Mitd lastia koneessa on? Onko kyseessa sotilaskone? Onko muita
mahdollisia vaaratekijoita?

Pelastusyksikodiden halyttamisen perusteeksi tarvittavat tiedot olivat selvilla noin kahden
minuutin kuluttua puhelun alkamisesta. Tehtavan kasittelyaika ennen halytyksen suorit-
tamista oli kuitenkin 3 minuuttia 19 sekuntia, koska hatakeskuspaivystaja halusi tarken-
taa paikkatietoja ja pyysi soittajaa toistamaan tietoja ennen halyttamistd. Koneen maa-
hansyoksysta oli talléin kulunut noin kolme ja puoli minuuttia. Onnettomuudesta tehtiin
hatakeskukseen yhteensa kuusi eri ilmoitusta.
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Hatakeskus liitti halytystehtavaan seuraavat yksikot:
- pelastusyksikot RPH20, RPH40, RPH421, RPH4212 ja RPH423
- Rajavartiolaitoksen etsinté- ja pelastushelikopteri RajaHeko200
- ambulanssit EPHO1L4, EPH221, EPH223 ja EPH224
- laékarihelikopteri FinnHEMS30
- poliisin yksikot LP031, LP064 ja PPH410

Onnettomuuspaikan laheisyydessa partioi sattumalta kaksi liikkuvan poliisin yksikk6a.
Yksi poliiseista ndki onnettomuustapahtuman noin 500 m etéisyydeltd jarven pohjois-
rannalta. Nama poliisin yksikot saapuivat ensimmaisind onnettomuuspaikalle. Maahan-
térmayksesta oli talléin kulunut noin viisi minuuttia. Poliisit havaitsivat yhden onnetto-
muuden uhrin edelleen palavan koneen hylyn vieressa. Toinen uhreista I0ytyi koneen
hylyn osien alta vasta kun tulipalo oli saatu sammutettua. Koneen ohjaaja ja matkustaja
olivat menehtyneet valittbmasti maahantormayksessa.

Ensimmainen pelastuslaitoksen yksikkd (RPH 421) saapui onnettomuuspaikalle kello
19.38. Toimintavalmiusaika oli noin viisi minuuttia. RajaHeko200 -etsinté ja pelastusheli-
kopterin halytys peruttiin jo alkuvaiheissa, koska FInnHEMS30-ladkarihelikopteri oli kay-
tettdvissa ja se oli saatu halytettya tehtavalle. Laékarihelikopterin tehtava peruttiin kay-
tannossa heti sen paastya ilmaan kun tilanne onnettomuuspaikalla oli saatu selville, eika
tarvetta laakarihelikopterille enéa ollut.

Paikkatutkinnan perusteella sek& ohjaajan ettd matkustajan turvavyot olivat tormayshet-
kella olleet kiinni. Térmayksesséa ohjaajan turvavyt on todennadkoisesti katkennut tai ir-
ronnut kiinnikkeistaan, koska ohjaaja oli lentanyt koneen ulkopuolelle.

1.16 Yksityiskohtaiset tutkimukset
1.16.1 Moottorin purkaminen ja tarkastus

Kevytmetallirakenteisen moottorin perusrakenne ei ollut sulanut, mutta kaikki kumiletkut
ja séhkojohdot olivat palaneet. Kaikki sylinterit irrotettiin. Sylinterit, sylintereiden kannet
ja mannat olivat kuumentuneet tulipalossa, mutta ne olivat ehyet ja niiden onnettomuutta
edeltanyt kunto oli hyva. Kaikki venttiilit olivat hyvakuntoiset. Sylinterin numero nelja
imuventtiili oli auki ja sen jousi oli kuumenemisen seurauksena menettanyt joustonsa.
Muiden venttiilien jouset olivat ehjat. Kaikkien sylinterien sytytystulpat olivat hyvakuntoi-
sen nakdiset ja niiden karkivali oli oikea.

Oljypumppu avattiin. Pumpun tiivisteet olivat hiiltyneet, mutta pumppupy6réa ja sen kaytin
olivat ehjat. Kampikammiota ei avattu, mutta kampikoneisto tarkastettiin sylinteriaukko-
jen kautta. Kampikammio oli ehyt. Kampiakseli ja kiertokanget olivat kuumentuneet ja
kiertokangissa oli tulipalon seurauksena alkavaa ruostetta, mutta ne olivat ehjat. Laake-
rit olivat tahmeat, mutta ne olivat késivaraisesti kokeiltuna kunnossa. Oljyamisen jalkeen
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kampiakseli ja kiertokanget liikkuivat hyvin. Nokka-akselin nokat olivat hyvakuntoiset.
Venttiilien hydraulinostimet olivat ehjat.

Potkurivaihteiston kotelo oli ehyt. Potkurin jaannokset poistettiin ja vaihteisto irrotettiin.
Vaihteiston kitkakytkinta ei purettu. Potkuriakselin etupaan kuulalaakeri oli siirtynyt taak-
sepéain maahantérmayksesséa. Akselin moottorinpuoleisessa paassa oleva apulaitteiden
hammaspyora oli tehnyt jaljen kampikammion péaéatylaippaan akselin rullalaakerin ympa-
rille. Hampaissa oli ohuita alumiinilastuja kampikammiosta. Varsinaisia hampaiden kolo-
ja ei ollut syntynyt paatylaippaan.

Molempien kaasuttimien kohokammiot olivat sulaneet ja kohot olivat irronneet ja pala-
neet. Kohojen akselitapit tarkastettiin, niiden pinta oli ehyt. Pdasuuttimet olivat puhtaat.

Polttoainepumpun alumiininen jalkaosa oli sulanut, mutta terasosat olivat jaljella. Pum-
pun teréksesté valmistetut venttiilit olivat ehyet ja paikoillaan.

Oljynsuodatin avattiin ja tutkittiin. Paperisuodatin oli hiiltynyt, mutta tutkittavissa. Suodat-
timen pinnalla ei ollut merkkeja epépuhtauksista. Hiiltynyt suodatinelementti jauhettiin ja
tutkittiin magneetilla. Magneettiin ei jaanyt metallia.

Vesipumppu avattiin ja se oli ehyt.
1.16.2 Potkurin tarkastus

Potkurissa oli kolme hiilikuidusta laminoitua lapaa, joiden etureunassa oli ohut metallilis-
ta. Yksi lapa oli palanut kokonaan siten, ettd vain hiilikuidut olivat jaljella. Sen etureu-
nassa ollut metallilista oli irronnut ja ruhjoutunut. Sen kéarjessa oli maahantdrmayksessa
syntynyt noin 10 mm reika. Toinen lapa oli katkennut tyvestd. Lapa oli moottorin vieres-
sa. Lavan etureunan metallilista oli paikoillaan ja sen karkiosassa oli edella kuvatun kal-
tainen reikd. Kolmas lapa oli katkennut noin 20 cm paasta tyvesta. Metallilista oli ehyt.
Irronnut lavan osa oli moottorin vieressa.

1.16.3 Laskusiivekkeen asento onnettomuuslennolla

Kuulemisten perusteella ohjaajalla oli tapana suorittaa lentoonlahdét vedesta laskusii-
vekkeet asennossa 1, eli 15 astetta ulkona.

Laskusiivekkeita kaytetdan kojetaulussa sijaitsevalla sahkoisella kayttokytkimelld, joka
kayttaa matoruuvia liikuttavaa sahkomoottoria. Matoruuviin jddneiden alumiinijgénteiden
perusteella voi olettaa, ettéa laskusiivekkeet ovat maahantérmayshetkellda olleet asen-
nossa yksi, eli lentoonlahtbasennossa.

1.16.4 Cora 200 Arius -tyyppitarkastus

Cora 200 Arius -konetyypin tyyppitarkastusprosessi alkoi syyskuussa 1998. Suomalai-
nen tyyppitarkastusohjelma keskeytettiin tilapaisesti vuonna 1999 muun muassa mas-
sakeskidasemaan liittyvien epaselvyyksien, kokonaismassan ja suuntavakavuusongel-
mien vuoksi. Tyyppitarkastuskertomuksen mukaan kuormattavuus, lahinna massakes-
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1.16.5

kibaseman vaihteluvali 0,360-0,480 m, olisi tarkastettava uudestaan. Kone oli lilan etu-
painoinen, eika sité pystytty kuormaamaan ja lentdmaan valmistajan ilmoittamien mas-
sakeskiorajojen sisalla.

Tyyppitarkastusprosessin yhteydessa maahantuoja pyysi koneen valmistajalta uusia
massakeskiorajoja, jotta konetta voitaisiin laillisesti kayttdd Suomessa ja viranomainen
antaisi sille luvan lentdd. Pyynndssa todettiin, ettd Suomessa konetta on koelennoilla
lennetty ilman ongelmia massakeskibasemalla 0,240 m. Valmistajaa pyydettiin maarit-
tamaan sallituksi massakeskitalueeksi 0,240-0,404 m. Hyvéksytyssa ohjekirjassa arvot
eivat kuitenkaan muuttuneet alkuperaisesta.

Tyyppitarkastusprosessia jatkettiin myéhemmin maahantuotujen, muun muassa uudella
siipiprofiililla, perarungon suuntavakavuutta parantavalla evalla ja kevyemmalla mootto-
rilla varustettujen Cora 200 Arius F -versioiden koelennoilla.

Tyyppitarkastuskertomus ja sen liitteenéa oleva asiakirja koneen teknillisista tiedoista jul-
kaistiin 3.12.1999. limailuviranomainen myoénsi Cora 200 Arius F -koneille tyyppitodis-
tuksen (Nro: FIN / U003) 30.3.2000.

Cora 200 -lento-ohjekirja ja vesilentoliite

Tyyppitarkastusprosessin aikana voimassa olleen ilmailumdarayksen AIR M5-10
(25.11.1996) kohdan 3.4 mukaan: "UL-lentokoneella on oltava suomenkielinen lento-
ohjekirja, josta kay ilmi lentokoneen turvalliseen kasittelyyn vaadittavat tiedot, toiminta-
ja kayttorajoitukset, lentokoneen mahdolliset erityisominaisuudet ja tarkastusohjeet en-
nen lentoa tehtéavaa tarkastusta varten. Lento-ohjekirjan tyyppitietojen seka toiminta- ja
kayttorajoitusten on vastattava lentokoneen tyyppitietoja ja koelentokertomusta.”

UL-koneiden lento-ohjekirjoja koskevaa maaraysta AIR M5-10 péivitettiin 26.1.2004, jol-
loin siséltdvaatimuksiin lisattiin kuormausohjeet.

Ultrakevyiden lentokoneiden tyyppitarkastukseen ja maahantuontiin liittyvan sovelta-
misohjeen (julkaistu 1.9.2004) mukaan: "Ultrakevyella lentokoneella on oltava suomen-
kielinen lento-ohjekirja (vrt AIR M5-10 kohta 3.4), lento-ohjekirja voi olla kaannos alku-
peraisesta, tyyppitarkastuksen perustana olevasta hyvaksytysta lento-ohjekirjasta tai se
voi olla Suomessa koelennoin tositettu ja tarkastettu lento-ohjekirja. Kummassakin tapa-
uksessa on lento-ohjekirjasta vastaava laatija tai kdantgja seka sen paivitystaso ilmetta-
va kirjan etulehdeltd, lisaksi etulehdella on oltava tila ilma-aluskatsastajan tarkastusmer-
kinnalle.”

Onnettomuuskoneen tunnuksella OH-U395 varustettu ja 30.10.2000 péaivatty lento- ja
huolto-ohjekirja vesilentoliitteineen I6ytyi ohjaajan kotoa. Kyseisessa ohjekirjassa ei ole
tarkastusmerkintoja. Taméan lento-ohjekirjan versio on kuormauksen, painopisteaseman
maarittamisen ja nopeusmittarin virhenayttamien osalta puutteellinen. Ohjekirjassa sak-
kausnopeudet on esitetty puutteellisesti ja osin virheellisesti. Ohjekirjassa ei ole mitdan
mainintaa koneen sakkausominaisuuksista.

13



iur
\\ﬁs s

\hi‘.‘ Toy

&

L2013-03

b
sayert

. 8"

Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Sysmaéssa 3.5.2013

14

Koneen maahantuoja toimitti tutkintaryhmalle limailulaitoksen edustajan tarkastusmer-
kinnoilla varustetun ja 17.12.1999 paivatyn lento-ohjekirjan, joka on yhdenmukainen on-
nettomuuskoneen lento-ohjekirjan kanssa.

Tutkinnan yhteydessa Liikenteen turvallisuusviraston arkistosta 16ytyi 13.3.2000 paivéat-
ty, osin korjattu ja paranneltu versio Cora 200 Arius F -lento-ohjekirjasta.

18.7.2012 suoritetussa punnituksessa punnitustodistukseen merkittiin painopistealueen
ja momenttivarsien arvot, jotka eivat olleet perdisin hyvaksytysta ohjekirjasta. Todenna-
koisesti arvot otettiin koneessa olleesta lento-ohjekirjasta, joka oli hyvaksymaton. On silti
mahdollista, ettd onnettomuuslennolla koneessa on ollut mukana paivitetty ja maarays-
ten mukaisella tarkastusmerkinnalla varustettu lento- ja huolto-ohjekirja, joka tuhoutui
maahantdrmayksen jalkeisessa tulipalossa.

Vesilentoliitteen mukaiset ohjeet ja suoritusarvot lentoonlahdéssa

OH-U395:n lento-ohjekirjan vesilentoliitteen mukaan vaadittava lentoonlahtématka 500
kg:n massalla on tyynessa 200 m. Irtoamisnopeuden tulisi vesilentoliitteen mukaan olla
90 km/h. Nousumatka 15 m korkean esteen yli on 300 m. Nousunopeus 500 kg:n mas-
salla on vesilentoliitteen mukaan noin 850 ft/m (4,5 m/s) lentonopeudella 100 km/h.

Vesilentoliitteen mukaan lentoonlahddssa laskusiivekkeet tulee asettaa noin 30 asteen
kulmaan. Cora 200 Arius F -koneissa esivalittuja laskusiivekeasetuksia on ainoastaan
asennoille 0, 15 ja 45 astetta, joten ohjekirjan mukaista laskusiivekeasetusta lentoon-
lahddssa ei ole mahdollista tehda esivalintakytkimill&, vaan se vaatii laskusiivekkeiden
ajamisen ensin taysin ulos ja sitten sisdénpain noin kolmen sekunnin ajan laippavirta-
kytkinta kayttamalla. Tasséa tapauksessa ohjaaja ei saa laskusiivekkeiden kulmasta mi-
tédéan ilmaisua elektroniseen laskusiivekkeiden asentondytttéon, vaan kulma perustuu oh-
jaajan aika-arvioon ja visuaalisesti laskusiivekkeiden asennosta tehtéavaan tarkastuk-
seen.

Vesilentoliitteen mukaan plaanissa kone irtoaa itsestdan nopeuden kasvaessa. Pieni
vedon kiristys 80—90 km/h nopeudella voi my6s auttaa irtoamista. Irtoamisen jalkeen oh-
jeen mukaan tulee kayttad maaefekti tehokkaasti hyddyksi I16ysaamalla hieman vetoa ja
keratda muutaman metrin korkeudella nopeutta 100-110 km/h ja aloittaa nousu. Lasku-
siivekkeiden sisdanotolle ei ole annettu ohjekorkeutta. Parhaaksi nousunopeudeksi il-
moitetaan 100-110 km/h.

Sallittu massakeskion asema ja koneen kuormausohjeet

Cora 200 Arius F -koneen lento-ohjekirjan eri versioiden toiminta- ja kayttérajoituksissa
ilmoitetaan sama painopisteen sallittu alue, eturaja 360 mm ja takarajaksi 480 mm siiven
etureunasta mitattuna.

Tyyppitarkastusasiakirjojen perusteella Cora 200 Arius F -koneen massakeskion sallittu
vaihteluvali on 25-35 % MAC:ista. My6s uudelleen nimetyn Allegro 2000 -version ohje-
kirjoissa todetaan painopisteen sallituksi alueeksi 25-35 % MAC:std, mutta siiven etu-
reunasta mitattuna sallituksi vaihteluvaliksi ilmoitetaan 278—390 mm.
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1.16.6

Sakkausominaisuudet ja -nopeudet

Lento-ohjekirjassa on suoritusarvojen kohdalla ilmoitettu sakkausnopeudet painoilla 360
ja 500 kg (63 ja 65 km/h). Todennakdisesti tassa tarkoitetaan sakkausnopeuksia lasku-
siivekeasetuksella 2, eli laskusiivekkeet 45 astetta ulkona. [Imoitettujen sakkausnopeuk-
sien ero on ainoastaan 2 km/h, vaikka todellisuudessa massojen erotuksen perusteella
sakkausnopeuksien ero pitéisi laskennallisesti olla vahintaan 10 km/h.

Onhjekirjassa tai vesilentoliitteessa ei ole mainintaa koneen aerodynaamisesta sakkaus-
varoituksesta tai sakkauskayttaytymisesta. Ohjekirjasta ei 10ydy tietoja sakkausnopeuk-
sista muilla laskusiivekeasetuksilla. Ohjekirjan vesilentoliitteen mukaan kellukkeilla va-
rustetun koneen sakkausnopeus on 65 km/h ilman mainintaa lentoasusta.

Tuulirajat

Lento-ohjekirjan mukaan suurin sallittu vastatuulinopeus on 8 m/s (15,6 kt) ja suurin sal-
littu sivutuulinopeus 3,5 m/s (6,8 kt). Vesilentoliitteessa suurimmaksi sallituksi myotatuu-
leksi on alun perin merkitty 40 km/h (11,1 m/s) ja maksimi sivutuulikomponentiksi 30
km/h (8,3 m/s). 14.9.2011 tehdyn katsastushuomautuksen perusteella arvot on korjattu
vastaamaan lento-ohjekirjan arvoja. Arvot on korjattu vesilentoliitteeseen kasin, eika kor-
jauksista selvia niiden tekija tai ajankohta.

Cora 200 Arius F -koneen sakkausominaisuudet

Tyyppitarkastuskertomuksen mukaan sakkausta edeltda varsin lieva varoitus, jota kaikki
lentdjat eivat ole huomanneet. Liséksi tyyppitarkastuskertomuksessa todetaan, etta sak-
kaus kaarrossa ei ole miellyttava.

Tutkintaryhméan suorittamissa kuulemisissa Cora-koneella lentaneet kertoivat aerody-
naamisen sakkausvaroituksen olevan varsin lievan, jopa huomaamattoman. Coran
tyyppitarkastuksen aikana voimassa olleessa Suomalaisten ultrakevyiden ja harrastera-
kenteisten lentokoneiden tarkastuskasikirjassa (kohta: 207, 20.10.1995) edellytetdan
selvad ja tunnusomaista sakkausvaroitusta suorassa ja kaartolennossa kaikilla laskusii-
vekeasetuksilla.

Trapetsiselle siivelle ominaiseen tapaan Cora saattaa pyrkia kriittisilla kohtauskulmilla
kallistumaan rajusti virtauksen irrotessa siivista epasymmetrisesti esimerkiksi sivuluisun
johdosta. Trapetsisella siivella virtaus irtoaa siivesta tyypillisesti ensimmaisena silta alu-
eelta, jossa koneen ohjaussiivekkeetkin ovat. Siipi saattaa sakata suurella kohtauskul-
malla my6s ohjaussiivekkeen kayton seurauksena ja toisaalta sakkauskohtauskulman
ylittdmisen jalkeen ohjaussiivekkeen kaytolla ei ole haluttua kallistusvaikutusta.

Muutamien kuultujen ohjaajien mukaan kellukkeilla varustettuna Cora-koneilla on len-
toonlahdosséa esiintynyt pyrkimysta osasakkauksen omaiseen kallisteluun, mikali irro-
tusnopeus ei ole riittdvan suuri. Erdén ohjaajan havainnon mukaan laskuasussa kone
saattaa pyrkia kohtauskulmaa kasvatettaessa nyokkimaan eli pudottamaan nokkaa kor-
keusvakaajan menettdessa ainakin osittain tehoaan.
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Hyvin harva kuulluista Cora-ohjaajista oli harjoitellut sakkauksia muuten kuin tyhjakaynti-
tehoilla. Muutamien havaintojen mukaan lennettdessa kone sakkauskohtauskulmalle te-
hot p&alla, kone on ennen sakkausta hyvin suurella positiivisella pituuskallistuskulmalla
(nokka hyvin ylhaalld). Havaintojen mukaan sakkaushetkella kone kallistuu &killisesti
yleensé vasemmalle nokan pudotessa jyrkasti alas.

Internetista 16ytyy muutamia raportteja Allegro 2000 -koneiden testilennoista (mm. Aust-
ralian Flying 2004 marras-joulukuun numerossa, seka koneen valmistajan sivuilta tou-
kokuulta 2004, lentgjana M. Mayerhofer). Raporteissa kuvaukset pyoralaskutelineilla va-
rustetun koneen sakkausominaisuuksista moottoritehot paélla vastaavat edellisessa
kappaleessa kuvattuja sakkausominaisuuksia, seka onnettomuuslennon silminnakijoi-
den kertomuksia tapahtumasta.

1.16.7 Cora 200 Arius F -koneiden punnitustodistukset

lImailumaarayksen AIR M5-10 mukaan UL-koneiden punnituksessa on noudatettava
koneen valmistajan antamia ohjeita, niiden ollessa vajavaisia noudatetaan soveltuvin
osin ilmailuméaaraysta AIR M6-2 "Purjelentokoneiden ja moottoripurjelentokoneiden
punnitus ja massantarkkailu". Talla perusteella punnitus on suoritettava sellaisten suu-
rehkojen korjausten ja muutostéiden jalkeen, joiden vaikutus massaan ja massakeskitn
sijaintiin ei ole tarkasti laskettavissa, kuitenkin vahintaan joka viides vuosi. Punnitukses-
ta on tehtdva punnituspoytakirja ja -todistus seka naiden perusteella on laadittava kuor-
mausrajoituskilpi, asiakirjat on vahvistettava punnitsijan nimikirjoituksella ja punnituspéi-
vamaaralla. Punnituspoytékirja ja -todistus on sijoitettava lento-ohjekirjan liitteeksi ja
kuormausrajoituskilpi on asennettava ilma-aluksen ohjaamoon. Kopiot asiakirjoista on
toimitettava lentoturvallisuushallintoon kahden viikon sisélla punnituksesta.

lImailuméaarayksessa AIR M5-10 todetaan lisaksi massantarkkailun osalta, etta mikali
UL-lentokoneen varustuksessa suoritetaan muutoksia tai korjauksia, joiden yhteisesta
vaikutuksesta perusmassa muuttuu enemman kuin +3 kg tai massakeskio siirtyy enem-
man kuin £1 cm, on vastaavat muutokset tehtéava viimeisen punnitustodistuksen kohtaan
"Punnituksen jalkeen suoritetut muutokset".

UL-koneiden kellukeasennuksen yhteydessa kaytetdén toisinaan pyrstoon asennettavia
lisdpainoja, jotta massakeskit saadaan sallitulle alueelle. OH-U395:ssé ei ollut kaytdssa
lisdpainoja, eika sellaisen tarpeesta ollut merkintaa punnitustodistuksissa. Osassa Suo-
men ilma-alusrekisterissa olevissa Cora-koneissa on pyrstojen alla lisapainot, mutta niita
ei ole merkitty punnitustodistuksiin.

Liikenteen turvallisuusviraston arkistomateriaalin perusteella punnitsijat eivét ole toimit-
taneet Cora 200 -koneiden punnitustodistuksia Liikenteen turvallisuusvirastoon ilmailu-
maarayksen edellyttamalla tavalla. Joidenkin koneyksildiden osalta ei [0ytynyt yhtdan
asiakirjaa Suomessa suoritetusta punnituksesta, vaikka viimeisin kone on tuotu maahan
vuonna 2002.

Cora 200 -koneiden punnitustodistuksissa esiintyy kahta erilaista sallittua painopistealu-
etta. Koneiden istuinten, polttoaineen ja matkatavaran momenttivarsille on neljat selvasti
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1.16.8

1.17

toisistaan poikkeavat arvot. Liséksi koneiden oikean vaaituksen maarittaminen on punni-
tustodistuksen merkintdjen perusteella ollut vaihtelevaa.

UL-koneiden kuormattavuus

lImailumaarayksen AIR M5-10 kohdassa 3.1 todetaan: "UL-lentokoneen kuormattavuu-
den on oltava vahintdan 175 kg kaksipaikkaisilla ja 95 kg yksipaikkaisilla lentokoneilla.”

Kuulemisten mukaan limailuviranomaisen suullisen ohjeistuksen perusteella maaraai-
kaiskatsastuksissa tai -punnituksissa ei valvota kuormattavuusvaatimuksen tayttymista.
lImailuviranomaisen katsastajille, punnitsijoille ja maahantuojille laatiman soveltamisoh-
jeen ILL-LT n:0 9 m2 1.9.2004 mukaan kuormattavuusvaatimus tulee tayttya rekiste-
réinnin yhteydessa minimivarustuksessa. Tyhjamassaan ei tarvitse lukea kuuluvaksi sel-
laista lisAvarustusta, joka voidaan irrottaa ja UL-kone sailyttaa edelleenkin lentokelpoi-
suutensa. Téallaiseksi varustukseksi voidaan katsoa ylimaardinen mittari- ja radiovarus-
tus, pyorasuojat, pelastusvarjo, valot, istuinpehmikkeet tai vastaava lisavarustus.

Voimassa olevassa ultrakevyt- ja harrasterakenteisten lentokoneiden punnituspéytékirja-
lomakkeessa (Trafi LU3318 09/2010) on kohta, jossa luetteloidaan minimivarustuksen
lisdksi koneeseen asennetut varusteet, niiden massat, todettu massa minimivarustuk-
sessa, sekd kuormattavuus minimivarustuksessa. Kuormattavuusmerkinnan alla viita-
taan ilmailumaaraykseen AIR M5-10 ja sieltd 16ytyvaan 175 kg vahimmaiskuormattavuu-
teen minimivarustuksessa.

Liikenteen turvallisuusviraston arkistoissa olleissa Cora 200 Arius F -koneiden punnitus-
todistuksissa ja Cora-koneiden maahantuontiin liittyvissa valmistajan asiakirjoissa ko-
neiden kuormattavuus vaihteli pyéravarustuksessa vdlilla 144,6-169,0 kg ja kellukeva-
rustuksessa valilla 137,0-163,4 kg. Kyseisissd kuormattavuusarvoissa on huomioitu mi-
nimivarustuksen lisaksi asennetut varusteet. Toisin sanoen kaksipaikkaisia UL-koneita
koskeva kuormattavuusvaatimus ei ole tayttynyt naiden osalta misséén vaiheessa.

UL-koneiden kuormattavuusasiaa on tiedusteltu Liikenteen turvallisuusvirastolta muun
muassa katsastajien ja punnitsijoiden taholta, jolloin virasto on linjannut vastuun maara-
yksen noudattamisesta olevan ilma-alusten paallikgilla. Onnettomuustutkinnasta
L2012-09 kesdkuussa 2013 antamansa lausunnon perusteella Liikenteen turvallisuusvi-
rasto linjaa niin ikdan vastuun oikeasta kuormauksesta olevan ilma-aluksen paallikolla,
koneen kuormattavuusvaatimuksen tayttymisesta riippumatta.

Organisaatiot ja johtaminen, ilmailuldakarin tarkastukset

Laaketieteellinen kelpoisuustodistus ja lupakirja yhdesséa oikeuttavat toimimaan lentédja-
na. Laaketieteellisen kelpoisuustodistuksen haltijan on kyettava psyykkisesti ja fyysisesti
kayttamaan turvallisesti lupakirjan mukaisia oikeuksia. Laaketieteellinen kelpoisuustodis-
tus on voimassa puolesta vuodesta viiteen vuoteen. Kelpoisuustodistuksen hakemiseen,
uusimiseen tai voimassaolon jatkamiseen vaadittavan tarkastuksen voi tehda ilmailulaa-
ketieteen keskus tai valtuutettu ilmailul&&kéri.
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Hakiessaan ladketieteellistd kelpoisuustodistusta ohjaaja tayttaa aina hakemuslomak-
keen, jonka lopussa hakija vakuuttaa antaneensa vastaukset huolellisesti harkiten ja et-
té ne ovat hakijan parhaan ymmarryksen mukaan oikeita ja taydellisid. Hakija vakuuttaa
mya0s, ettei ole jattdnyt mainitsematta mitdan asiaankuuluvia tietoja tai antanut harhaan-
johtavia vastauksia.

lImailutiedotuksen PEL T4-3 mukaisesti ilmailulupakirjan edellyttdmén ladketieteellisen
kelpoisuustodistuksen haltijalla ei saa olla esitietojen tai kliinisen taudinmaarityksen pe-
rusteella todettua maarayksissa tarkemmin méaaritettyd neurologista tai psykiatrista sai-
rautta, jolla on vaikutusta lentdjan suorituskykyyn. Lentajalla ei saa myoskaan olla kay-
tossa laakitysta, joka voi vaikuttaa hanen suorituskykyé olennaisesti alentavasti.

Ohjaajan sairauskertomusten mukaan han sairasti pitkaaikaissairauksia jo ensimmaista
kertaa laéketieteellista kelpoisuustodistusta hakiessaan. Ohjaajan sairauskertomuksissa
oli useita mainintoja hanen lentoharrastuksestaan. Ohjaajalle tehtyjen neuropsykologis-
ten tutkimusten perusteella hanelld oli keskittymis- ja muistamisvaikeuksia ja hanen suo-
rituskykynsa oli nailté osin todettu heikentyneen. Sairauksien johdosta han oli ladkéarien
seurannassa ja hoidossa mm. samalla ladkariasemalla, jossa han kavi ilmailulaéakarin
vastaanotolla uusiessaan ladketieteellista kelpoisuustodistusta.

Laaketieteellisia kelpoisuustodistuksia hakiessaan ohjaaja jatti ilmoittamatta sairauksis-
taan ja laadkityksistaan, mutta uusiessaan ladketieteellistd kelpoisuustodistusta vuonna
2006 han ilmoitti hakemuskaavakkeen esitiedoissa olleensa sairaalahoidossa. limailu-
ladkarin pyynnosta ohjaaja toimitti hakemuksen liitteena erikoislaakarin laatiman selvi-
tyksen sairaalahoidosta ja terveydentilastaan. Selvityksessa todettiin ohjaajan sairastu-
neen tilapdisesti ja olevan lentdmisen suhteen nyt kunnossa. Selvitys ei vastannut oh-
jaajan sairauskertomuksia eiké siind mainittu sen tulevan ilmailuviranomaiselle.

Kelpoisuuden arvioinnin yhteydessa vaadittaville erikoislaakariarvioille ei ole olemassa
yksityiskohtaisia sisélto- ja laatuvaatimuksia.

Ohjaajan sairauksien ja kaytossa olevan ladkityksen tiedossa olo olisi pitanyt estda oh-
jaajaa saamasta laaketieteellista kelpoisuustodistusta. Ohjaaja kuitenkin kykeni suoriu-
tumaan esimerkiksi tarkastuslennoista hyvaksyttavasti, eikd hanen terveydentilansa il-
meisesti herattanyt myoskaan ilmailulaékarien tarkastuksissa huomiota.

1.18 Muut tiedot
1.18.1 Turvallisuustutkinta C1/2000L

Onnettomuustutkintakeskus on tutkinut aiemmin yhden onnettomuuden, jossa onnetto-
muuskonetyyppina on ollut Cora 200 Arius F. Onnettomuus tapahtui 5.1.2000 Mantsa-
lassd. Ohjaaja oli menettéanyt |ahestymisen loppuvaiheessa koneen hallinnan laskeutu-
essaan yksityiselle lentopaikalle. Koneessa yksin ollut ohjaaja selviytyi vammoitta, mutta
lentokone vaurioitui pahoin.

Tutkintaselostuksen mukaan onnettomuuden valitttmana syyna oli ohjaajan valitsema
menettelytapa, jossa hén teki loppuldhestymisen pienella nopeudella matalalla kayttaen
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suurehkoa moottoritehoa. Laskeutumispaatdksen yhteydessa tehty tehonvahennys ai-
heutti vajoamisnopeuden kasvun, jonka ohjaaja pyrki estaméaén kiristamalla vaistomai-
sesti vetoa. Talldin siiven kohtauskulma kasvoi ja nopeus pieneni, jolloin kone sakkasi.
Ohjaaja ei taysin hallinnut pienelld nopeudella tehtavan lahestymisen tekniikkaa.

Myoétavaikuttavana tekijana oli koneen nopeusmittarin nayttovirhe, josta ohjaajalla ei ol-
lut oikeaa kéasitysta. Han uskoi kayttdmansa lahestymisnopeuden sisaltdneen viela riit-
tavan nopeusreservin sakkausnopeuteen nahden, mutta olikin lentényt tosiasiassa hyvin
lahella sakkausnopeutta. Koneen nopeusmittausjarjestelmasséa olevia vaihtelevansuu-
ruisia ja vaihtelevansuuntaisia virheita ei tutkintaselostuksen mukaan ollut asianmukai-
sesti tutkittu eika virheista tiedotettu koneen kayttajille.

Turvallisuustutkinnan mukaan koneen lento-ohjekirja on puutteellinen: "Ohjekirjasta
puuttuvat muun muassa koneen tasmadlliset suoritusarvot, polttoainekulutustiedot ja
massakeskion laskemiseksi tarvittavat tiedot. Koneen lento-ohjeessa sanotaan, etta
"tyhjan lentokoneen painopisteen asema matka-asennossa on ldhes tdsmaélleen sama
kuin koneella, jossa on yksi tai kaksi lentdjaé ja polttoainetankki tyhja tai taysi'. Tama ei
pida paikkaansa. Massakeskion sallittu vaihteluvali on 0,360-0,480 m vertailutasosta.
Tyhjan lentokoneen massakeskio on punnitustodistuksen mukaan 0,318 m eli selvasti
massakeskion sallitun eturajan etupuolella. Lento-ohjeessa mainituilla kuormausvaih-
toehdoilla massakeskion asema vaihtelee valilla 0,353-0,384 m. Tarkistuslaskelmat
osoittivat, ettd Suomessa sallituilla kuormauksilla koneen massakeskié menee helposti
eturajan etupuolelle. Koelentgjan mukaan se ei kuitenkaan vaaranna koneen lento-
ominaisuuksia, koska tehtaan maarittama massakeskion sallittu vaihtelualue on varsin
suurpiirteinen.”

Tutkinnan perusteella ei annettu turvallisuussuosituksia, koska tutkintaselostuksen mu-
kaan koneella ei tapahtuma-aikana ollut Suomessa tyyppitodistusta eika rajoitettua len-
tokelpoisuustodistusta, ja sen koelennot olivat kesken. Tutkintaselostuksen mukaan ko-
neen nopeusmittausjarjestelmassé havaitut suurehkot virhenayttamat tulisi kuitenkin
selvittdaa seka pyrkia poistamaan ne asiallisella pitot-staattisella jarjestelmalla. Tutkinta
valmistui 6.3.2000.

lImailuviranomainen l&hetti tutkinnan valmistumisen jalkeen (16.3.2000) kirjeen maahan-
tuojalle, jossa se edellytti staattisen paineen aukkojen sijainnin muuttamista. Nopeusmit-
tarivirheiden korjaamiseksi edellytettiin sekd jo maahan tuoduilta etta uusilta koneilta
muun muassa staattisen paineen ottamista muualta kuin ohjaamosta. Nopeusmittarin
suuria virheita saatiin selvasti pienennettya siirtamalla staattisen paineen aukot ohjaa-
mon etupuolelle koneen kylkiin. Lisaksi 13.3.2000 péivitettyyn Cora 200 Arius F -
ohjekirjaan oli lisatty korjaustaulukko nopeusmittarin virhenaytdista.
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Laskusiivekejarjestelman hairiot

Tutkintaryhma sai tutkinnan aikana tiedon laskusiivekehairiostd, joka oli tapahtunut on-
nettomuuskonetyyppid vastaavalle UL-koneelle kesdkuussa 2013. Koneen omistajan
kertoman mukaan vedessa ennen lentoonlahtda laskusiiveketta ulospain otettaessa sii-
veke ei pysahtynytkdan asentoon 2 (noin 45 astetta) vaan ajautui edelleen ulospdin py-
sahtyen vasta siivekkeen matoruuvin paateasentoon, jolloin laskusiivekkeet olivat sel-
vasti yli 45 asteen kulmassa. Laskusiivekkeet jumiutuivat tdhan asentoon.

Suomen ilma-alusrekisterissd olevien Cora-koneiden omistajien haastattelujen perus-
teella vastaavia laskusiivekejarjestelman hairidtapauksia on ollut kahdessa muussakin
koneyksilossa. Lisaksi yhdessa tapauksessa laskusiivekkeita ei lentoonlahddn yhtey-
dessa saatu lainkaan liikkumaan. Hairidtilanteiden syyné on ilmeisesti ollut kosketushéi-
riot laskusiivekemoottorin liikettéd ohjaavassa ja rajoittavassa sahkdjarjestelmassa.

Kaytetyt tutkintamenetelmat

Rotax 912 -moottorin potkurin alennusvaihteiston etupaan kuulalaakerin kiinnitys on sel-
lainen, ettd maahantdrméayksen seurauksena kiinnitys joustaa ja akseli siirtyy taakse-
pain. Siirtyman vuoksi akselin takapaassa oleva lisalaitteiden kayttbhammaspyora osuu
kampikammion etuseindan, johon ja& jalkia hammaspyodran hampaista. Jéljista voidaan
tehd& johtopaatoksia siité, onko potkuri pyorinyt térmayshetkella vai onko se ollut pyséh-
tyneena. Johtopaatoksia tehtdessa on huomioitava myds potkurin vauriot.
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2.1

ANALYYSI
Ohjaajan ladketieteellinen kelpoisuus ja sen arviointi

Onhjaajalla oli sairauksia seka naiden johdosta maaratty laakitys, joiden vuoksi héanen
suorituskykynsa oli oleellisesti heikentynyt aiheuttaen keskittymis- ja muistamisvaikeuk-
sia. Ohjaajan sairauksilla, neuropsykologisessa tutkimuksessa todetulla suoristuskyvyn
heikentymiselld, seka ladkityksellda on olennainen merkitys onnettomuuden synnyssa.

On huomattavaa, ettd ohjaajan viimeisin tutkintaryhman kaytdssa ollut sairauskerto-
musmerkintd on 12.4.2012. Taman vuoksi ei sairauskertomustietojen osalta ole tietoa
lentdjan viimeaikaisesta voinnista ja taltd osin jaa avoimeksi sairauden mahdollinen ete-
neminen.

Ohjaajan terveydentila ei tayttanyt ladketieteellisia vaatimuksia hanen aloittaessaan il-
mailun vuonna 2002. Ohjaajan pitkdaikaissairauksien ja laékityksen olisi pitanyt estaa
ladketieteellisen kelpoisuuden saamisen. Ohjaaja jatti kuitenkin toistuvasti ilmoittamatta
sairauksistaan ja ladkityksistaan laéketieteellisen kelpoisuuden hakemuslomakkeen esi-
tiedoissa. Esitietojen ilmoittaminen totuudenmukaisesti on yksin kelpoisuuden hakijan
vastuulla.

Vuonna 2006 ohjaaja ilmoitti kelpoisuuden uusinnan yhteydessé esitietolomakkeessa ol-
leensa sairaalahoidossa, jolloin ilmailulaakari pyysi lisdselvityksené erikoislaakarin lau-
suntoa. Ohjaajan toimittaman yleisen lausunnon perusteella han sai uusittua kelpoisuu-
tensa. Lausunnossa ei ilmoitettu sen tulevan ilmailuviranomaiselle. limailuviranomainen
ei ole maaritellyt laéketieteellisen kelpoisuuden arvioinnin yhteydesséa pyydettaville eri-
koisladkarien lausunnoille yksityiskohtaisia sisaltdvaatimuksia. Erikoisladkarien lausun-
toja olisi luotettavampi arvioida, mikali niille olisi maéaritelty selkeat sisaltbvaatimukset.

Onhjaaja kavi ilmailuladkarin tarkastuksessa viimeksi vuonna 2012 samassa laakéarikes-
kuksessa, jossa han oli ollut aikaisemmin hoidettavana pitkdaikaissairauksiensa vuoksi.
limailulaédkari uusi kelpoisuuden, vaikka hanella olisi saattanut olla mahdollisuus pereh-
tya ohjaajan esitietoihin, joiden mukaan kelpoisuutta ei olisi tullut uusia. lImailulaékarin
mahdollisuutta perehtya oma-alotteisesti ohjaajan esitietoihin on voinut rajoittaa ohjaa-
jan mahdollinen kielto luovuttaa hantd koskevia tietoja.

MyoOskaan ohjaajaa kymmenen vuoden ajan hoitaneet erikoisladkarit tai muut tervey-
denhuollon ammattilaiset eivat tehneet ilmoitusta ilmailuviranomaiselle, vaikka ohjaajan
lentoharrastus tuli useissa heidén laatimissaan sairauskertomuksissa esille. Erityisesti
neurologien, psykiatrien ja kardiologien olisi tarke&aa valittaa tietoa ilmailulupakirjan halti-
jan ilmailuun vaikuttavista terveystiedoista ilmailuviranomaiselle. Laakari voi tehda ilmoi-
tuksen my6s nimettdmana.
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Tapahtumat onnettomuuslennolla

Perjantai-iltana 3.5.2013 ohjaaja paatti [ahted lennolle kellukkeilla varustetulla ultrakevy-
ella koneella omasta kotirannastaan. Matkustaja léahti mukaan. Ohjaaja p&étti suorittaa
lentoonlahdon tutusta paikasta. Valinta johti siihen etta lentoonlahtt ei tapahtunut suo-
raan vastatuuleen ja vapaata vesialuetta jai kayttAmatta. Ohjaaja olisi voinut rullata jar-
vella sellaiseen lahtépaikkaan, jossa lahtokiito olisi tapahtunut suoraan vastatuuleen ja
lisdksi lahtokiitoon ja alkunousuun olisi ollut kaytettavissa hieman pidempi vapaa alue.
Valinnoilla ei kuitenkaan ollut ratkaisevaa vaikutusta lennon kulkuun, vaan turvallinen
lentoonlahto olisi ollut valitusta paikasta mahdollista.

Ohjaajan toiminta

Silminnakijahavaintojen perusteella ohjaajalla oli vaikeuksia hallita koneen pituuskallis-
tuskulmaa vedesta irrottamisen jalkeen ja kulma on jaanyt liian suureksi. Todennakdi-
sesti kone on joutunut ainakin osittaiseen sakkaustilaan heti irtoamisen jalkeen. On
mahdollista, etta lahtdsuunnassa etuvasemmalta vaikuttanut puuskainen tuuli on vaike-
uttanut koneen asennon hallintaa. Toisaalta ohjaajalla oli kokemus vallitsevista tuuliolo-
suhteista, koska héan oli tehnyt noin tuntia aiemmin lentoonlahdon vastaavissa olosuh-
teissa, tosin ilmeisesti yksin, jolloin kone oli kevyempi ja siten vAhemman herkka alino-
peuden tai asennon suhteen. Kuormaus onnettomuuslennolla vaikutti siihen, etta tarvit-
tava irrotusnopeus oli edellista lentoa suurempi.

Todennakdisesti ohjaaja ei ole tunnistanut osasakkaustilaa, eikd tiedostanut syyta ko-
neen Kallistelulle alkunousun aikana. Sen sijaan han ilmeisesti pyrki jatkamaan nousua
varmistaakseen paasyn vastarannalla olevan metséanreunan ylitse. Esteisiin oli kuitenkin
matkaa ja oikea toimintatapa olisi ollut 16yséata vetoa ja loiventaa nousukulmaa oikean
nousunopeuden palauttamiseksi. Ohjaajalla olisi ollut my6s tilaa keskeyttaa lentoonlahtt
ja laskeutua etusektoriin.

Kallisteluiden jalkeen ohjaaja ilmeisesti pyrki jatkamaan nousua tiedostamatta ettd kone
oli edelleen osasakkaustilassa. Osasakkauksen jatkuessa ja nopeuden edelleen hidas-
tuessa kone lopulta sakkasi rajusti vasemmalle kallistuen ja pudottaen nokan kohti maa-
ta. Matalasta lentokorkeudesta johtuen oikaisu tastd asennosta ei todennékdisesti ollut
mahdollista.

Silminnakijoiden kertomukset onnettomuuslennon kulusta vastaavat hyvin kuulemisista
ja muista lahteista saatuja kuvauksia Cora 200 Arius F -koneen sakkauksesta moottori-
tehoilla.

Kellukkeiden sisapusseissa onnettomuuslennolla mahdollisesti olleen veden liikkuminen
kellukkeissa on voinut aiheuttaa yllattavia trimmimuutoksia ja siten vaikeuttaa oikean
nousukulman hallintaa. Onnettomuuskoneen kuormauksella mahdollinen vesi ei ole voi-
nut siirtdd painopistetta sallitun alueen ulkopuolelle, silla vesi paasee liikkumaan vain
kellukkeiden kunkin sisapussin pituuden verran.



L2013-03

iur
\\ﬁs s

* %,
) >
- =
- % m

ul& *‘a

& o, 5 A

Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Sysmaéssa 3.5.2013

222

2.3

Moottorin py6rintdnopeus

Moottoritehon asetuksesta lennon aikana ei ole varmuutta, mutta on oletettavaa etté oh-
jaaja kaytti lentoonlahddssa taystehoa. Koska maahantormayshetkella moottori pyori
vain reilua tyhjakayntinopeutta, ohjaaja ilmeisesti vahensi tehoja jossain lennon vai-
heessa, mahdollisesti joko paastydan reunaestekorkeuden yli, tai saikahtaesséén ko-
neen Kallistelua. Moottorin teknisessé tarkastuksessa ei saatu viitteitd moottorin vioista.
Toisaalta kaikkien apulaitteiden tuhouduttua tulipalossa, ei moottorin teknisen vian mah-
dollisuutta voitu sulkea pois.

Potkuriakselin moottorinpuoleisessa paassa oleva apulaitteiden hammaspyoéra oli "hoy-
lannyt” ohuen lastun kampikammiosta. Varsinaisia hampaiden koloja ei ollut syntynyt.
Kolmilapaisen potkurin kaksi lapaa oli katkennut ja yksi oli jaanyt paikoilleen, mutta pa-
lanut. Kahden lavan etureunan peltilistassa oli toistensa kaltaiset reiét.

Kampikammiossa olut "tydstojalki” osoittaa, etta potkuriakseli on pydrinyt maahantor-
mayshetkelld. Siité ei kuitenkaan voi maarittda pyorimisnopeutta. Potkurin kaksi lapaa
oli katkennut, mutta ne olivat jAdneet potkurinnavan viereen. Etureunojen peltilistoissa
olevat identtiset reiat olivat syntyneet todennakdisesti osumasta samaan kiveen. Koska
irronneet lavat olivat aivan potkurinnavan laheisyydessa, potkuri oli py6rinyt pienella
pyorimisnopeudella, mahdollisesti joutokaynnilla tai vahan sitd suuremmalla nopeudella.

Kaytannossa on todettu, ettd alennusvaihteella varustettu Rotax 912 -moottorin potkuri
ei pyori ilmavirran vaikutuksesta, mikali moottori sammuu ilmassa.

Ohjaajan lentokokemus

Ohjaajan Cora 200 Arius F -kone oli vaativa lennettava erityisesti ohjaajan suoritusky-
kyyn nahden. Ohjaaja aloitti vesilentdmisen kesélla 2012, jolloin hén lensi 35 tuntia ja 42
minuuttia ja 288 laskua. Syksyn 2012 jalkeen lentokokemus oli véahainen, ilmeisesti vain
kaksi yksin suoritettua lentoa. Ohjaajan vesilentokokemuksesta suuri osa oli lennetty
opettajan kanssa joko hanta kouluttaneen opettajan, tai paikallisen lennonopettajan ol-
lessa koneessa matkustajana. Ohjaaja oli sopinut paikallisen lennonopettajan kanssa,
ettd kauden ensimmaiset lennot lennettaisiin yhdessa. Ohjaajan kokemus vesilentotoi-
minnasta on lyhyelté ajalta ja kokemusta itsendisesta vesilentotoiminnasta voidaan pitaa
vahaisena.

Ohjaaja ei osallistunut ilmailukerhojen toimintaan vaan toimi omalla koneella omasta
rannastaan, jolloin han jai vaille kerhoyhteison tukea. Ohjaaja paatti aloittaa kauden it-
sendisesti jaiden lahdettya jarvesta ja ensimmaiset lennot han suoritti kaksi paivaa en-
nen onnettomuutta.

Opettajan kanssa lennettavia sdanndllisia kertauskoululentoja ei vaadita ilmailuméaéra-
yksissa, joskin Trafin mukaan uusittaviin lupakirjamaarayksiin tama vaatimus on tulossa.
lImailumaarayksissa ei mydskaan velvoiteta ilmailukerhojen jasenyyteen.

Ohjaajan kokemus sakkauksista oli puutteellinen ja ohjaajaa kouluttanut opettaja oli ke-
hottanut valttamaéan hidaslentoa ja sakkauksia. Todennakdisesti ohjaaja ei tunnistanut
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osasakkaustilaa. Koneen sakkauskayttdytymisen tunteminen, osasakkauksen tunnista-
minen ja kyky valittomaan oikaisuun tai lentoonlahddn keskeyttaminen olisi mahdollisesti
estanyt onnettomuuden. Tutkintaryhmaélle on muodostunut kasitys, etta osa UL-lentdjista
harjoittelee hyvin vahan hidaslentoa, sakkauksia erilaisilla kallistuskulmilla ja tehoase-
tuksilla, tai toimintaa pakkolaskua vaativissa tilanteissa.

Saanndllinen koneen sakkausominaisuuksiin tutustuminen ja niiden harjoittelu, esimer-
kiksi lennonopettajan kanssa auttaisi tunnistamaan lahestyvan sakkauksen ja valitse-
maan oikeat toimintatavat. Myds toimiva sakkausvaroitin olisi voinut auttaa ohjaajaa
tunnistamaan lentotilan.

Koneen kuormaus

Koneen kuormauksessa ei noudatettu ilmailumaéaraysten vaatimuksia tai voimassa ol-
leen punnitustodistuksen rajoituksia, silla koneen lentoonldhtépaino oli arviolta 573 kg.
Koska koneen kuormattavuus kellukevarustuksessa oli ainoastaan 134 kg, voi kahden
henkilon kuorma jo ilman polttoainetta tai matkatavaraa johtaa ylikuormaan. Onnetto-
muuslennolla ylikuormaa oli arvion mukaan 73 kg.

Onnettomuuslennolla lentoonlahtdasussa ylikuormatun koneen sakkausnopeus on ollut
laskennallisesti noin 80 km/h suorassa lennossa ja 96 km/h 45 asteen kallistuksella.
Onnettomuustapahtumaan yli 70 kg ylikuorma on todennakdisesti vaikuttanut ainakin si-
ten, etta lentoonlahdossa ja alkunousussa kaytetyt nopeudet ovat olleet liian pienia ja
marginaali todelliseen sakkausnopeuteen on ollut riittdmaton.

Lento-ohjekirjan ja tyyppitodistuksen liitteen painopistealueeseen verrattaessa koneen
painopiste oli alueen etupuolella. OH-U395 voimassa ollut viimeisin punnitustodistus oli
laadittu virheellisella painopisteen sallitulla vaihteluvdlilla ja keskeisten massojen mo-
menttivarsilla. Punnitustodistus oli ilmeisesti laadittu vaaréan lento-ohjekirjan version pe-
rusteella. Punnitustodistuksen perusteella laaditun kuormaustaulukon arvot olivat niin
ikdan virheelliset. Punnitustodistuksen ja kuormausohjetaulukon virheilld ei kuitenkaan
voida osoittaa olleen vaikutusta tapahtumien kulkuun. Sek& oikeilla etté vaarilla arvoilla
laskettaessa painopiste pysyy alueella, jolla toiminta tyyppitarkastukseen kuuluvien koe-
lentojen perusteella oli ollut ongelmatonta.

Onnettomuuslennon kuormauksella kellukkeiden sisépusseissa mahdollisesti ollut vesi
ei laskelmien perusteella voinut siirtda painopistetta pois sallitulta alueelta, mutta saattoi
kasvattaa koneen ylikuormaa.

Saan vaikutus

Saa oli muutoin UL-lentotoimintaan soveltuva, mutta tuuli oli voimakkuudeltaan kohtalai-
nen ja puuskainen. Toiminta tapahtui lento-ohjekirjan tuulirajojen puitteissa.

Tarkkaa tuulitietoa itse onnettomuuspaikalta ei ole saatavilla, mutta limatieteen laitoksen
arvion mukaa tuuli oli Sysmassa klo 18.00-19.45 voimakkuudeltaan noin 4-10 kt, puus-
kissa noin 8-18 kt. Tuulen suunta lahella maanpintaa oli arvion mukaan noin 230-240
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astetta. Arvioiden perusteella ohjaaja toimi koneen lento-ohjekirjan vesilentoliitteen tuuli-
rajoitusten puitteissa.

lImatieteenlaitos arvioi maanpinnan laheisen turbulenssin Sysmén alueella olleen pai-
koin kohtalaista onnettomuuslennon aikana. Lentoonldhtdsuunnassa jarven rannalla
oleva korkeahko puusto ja sen takana oleva nouseva maasto on saattanut osaltaan lisa-
ta turbulenssia lentoonlahdossa ja alkunousussa.

Ohjaaja oli tehnyt noin tuntia ennen onnettomuuslentoa lentoonlahdén suunnilleen sa-
masta paikasta ja samaan suuntaan, joten vallinneet olosuhteet olivat ohjaajan tiedossa.
Onnettomuuslennon lentoonlahddsséa voimakkuudeltaan koneen lento-ohjekirjan rajojen
mukainen, mutta noin 30-40 astetta etuvasemmalta vaikuttanut puuskittainen tuuli on
mahdollisesti vaikuttanut lentoonlahd®n suoritukseen.

Pelastustoiminta

Silminnakijéiden tekemien valittmien ilmoitusten johdosta pelastustoiminta kaynnistyi
varsin nopeasti ja ensimmainen pelastuslaitoksen yksikko oli onnettomuuspaikalla kah-
deksan minuutin kuluttua onnettomuudesta. Yksikk6 sammutti koneen kevytvaahdolla.

Hatakeskuspaivystdjan tehtavan kasittelyaika ennen halytyksen suorittamista oli 3 mi-
nuuttia 19 sekuntia. Tehtavan kasittelyaikaa olisi voinut lyhentdd, koska silminnakijan
selkeén ilmoituksen ansiosta hatakeskuspaivystajan riskinarviokaavion mukaiset tiedot
iimaliikenneonnettomuuden osalta olivat nopeasti selvilla. Pieni takertelu tietojen kirjaa-
misessa ja lisdkysymykset viivyttivat hieman halytysta. Halytyksen viiveella ei tassa ti-
lanteessa ollut merkitysta. Lentokoneen ohjaaja ja matkustaja olivat menehtyneet valit-
témasti maahantérmayksessa.

Halytystehtavaan kaytettiin tutkintaryhman mielesta riittavia resursseja.
Cora 200 Arius F
Tyyppitarkastusprosessi

Cora 200 koneiden maahantuontiin ja rekistergintiin liittyneen tyyppitarkastuksen yhtey-
dessa havaittiin ongelmia mm. koneen suuntavakavuudessa, painossa ja massakeskio-
aseman maarittelyssd. Koneen maahantuoja, valmistaja ja ilmailuviranomainen kavivat
aiheesta keskusteluja ja kirjeenvaihtoa ja osa havaituista puutteista saatiin korjattua.

Lento-ohjekirja

Cora 200 Arius F -koneen tyyppitarkastuksen hyvédksynnan yhteydessa lento-
ohjekirjasta julkaistiin parannettu versio, mutta on epaselvaa jaettiinko sitd vanhojen ko-
neiden kayttgjille tai taman jalkeen myytyjen koneiden mukana.

OH-U395:n ohjaajalle oli toimitettu vaara ohjekirjaversio, silla ohjaajan hallusta I6ytynyt
OH-U395 lento-ohjekirja oli paivaysmerkinnéistaan (30.10.2000) huolimatta sisalloltaan
vanhentunut versio. Ohjaajan hallussa olleessa lento-ohjekirjassa ei ollut tarkastusmer-
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kintaa, toisaalta sita ei tuolloin voimassa olleiden maaraysten mukaan vaadittu. Tyyppi-
tarkastuksen yhteydessa hyvéksyttyyn ohjekirjaversioon (13.3.2000) liséttiin monia téar-
keita tietoja, kuten kuormausohjeet, momenttivarsien pituuksilla varustettu laskentatau-
lukko painopisteaseman laskemiseksi ja korjaustaulukko nopeusmittarin virhenaytoista.
Koneen sallitun painopistealueen rajat vaihtelevat suuresti eri versioiden ja tyyppitarkas-
tusasiakirjojen kesken.

Parannuksistaan huolimatta myds uusinta Cora 200 Arius F -koneen ohjekirjaa voi pitaa
puutteellisena, eikd se anna riittdvia edellytyksia turvalliseen lentotoimintaan. Lento-
ohjekirjassa olisi syyta kuvata riittavalla tarkkuudella koneen hidaslento-ominaisuudet,
sakkausominaisuudet, sekd mahdolliset muut turvallisen kaytén kannalta oleelliset eri-
tyispiirteet. Mainitut ominaisuudet olisi kuvattava kaikilla eri varustuksilla, asuilla ja teho-
asetuksilla seka esittaa todelliset sakkausnopeudet muutamilla eri massoilla, esimerkiksi
yhdella ja kahdella ohjaajalla.

2.7.3 Lento-ohjekirjan vesilentoliite ja veden kertyminen Full-lotus kellukkeisiin

OH-U395:n vesilentoliitteessa ei koneen sakkauskayttaytymisesta mainita mitdan, vaik-
ka on selvaa, ettd koneen kaytds kellukeasuisena sakkauksessa poikkeaa pyotraversion
kaytoksesta. Vesilentoliitteessa tulisi myos olla yksittdisen epamaaraisen sakkausno-
peuden sijaan todelliset, kellukevarustuksessa tehtyihin koelentoihin perustuvat sak-
kausnopeudet eri laskusiivekeasetuksilla ja tiedot sakkauskayttaytymisesta kellukeva-
rustuksessa. Lisadksi vesilentoliitteen tuulirajoitukset ovat epaselvia ja ristiriitaisia lento-
ohjekirjan kanssa.

Tutkinnan yhteydessa tuli eri lahteista esille, ettéa Full Lotus kellukkeiden sisdpusseihin
Voi kertyd vetta ja ettd veden tarkastaminen ja tyhjentdminen ei onnistu normaalin péiva-
tarkastuksen yhteydessa. Vesilentoliitteesta puuttuu maininta kellukkeiden sisdpusseihin
mahdollisesti kertyvasta vedesta ja siitd, ettd niiden tyhjentaminen on tarpeellista saan-
nollisesti. Taman maininnan puuttuminen koskee tiettavasti muitakin vastaavilla kelluk-
keilla varustettuja koneita.

Lento-ohjekirjan, tai sen vesilentoliitteen puutteilla tai virheilla ei voida osoittaa olevan
suoraa vaikutusta tutkittavaan onnettomuuteen, mutta ne antavat koneen ominaisuuk-
sista vajavaisen kuvan. Havainnot osoittavat sen, ettd lento-ohjekirjoihin ja vesilentoliit-
teisiin voi jaada puutteita ja virheitd, vaikka tyyppitarkastusprosessin yhteydessa ne tar-
kastetaan. Lento-ohjekirjan tiedot ovat perustana mm. koneen punnitukselle sek& oikeal-
le kuormaukselle ja siten muodostavat pohjan turvalliselle lentotoiminnalle. Lento-
ohjekirjojen oikeellisuus ja kattavuus on erityisen tarkeata ja maahantuojien yhteistydssa
likenteen turvallisuusviraston kanssa tulisi varmistaa niiden laatu.

2.7.4 Turvallisuustutkinta C1/2000L

Vuoden 2000 Cora 200 Arius F -onnettomuuden turvallisuustutkinnassa tuli esille lukui-
sia puutteita koneen lento-ohjekirjassa. Puutteiden korjaamiseksi ei annettu suosituksia,
koska ilmeisesti ajateltiin kesken olevan tyyppitarkastusmenettelyn korjaavan puutteet.
Kuitenkin vain osa turvallisuustutkinnassa havaituista puutteista korjattiin 13.3.2000 jul-
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kaistuun paivitettyyn Cora 200 Arius F lento-ohjekirjaan. Jalkeenpéin arvioituna on sel-
vaa, ettd tutkinnan perusteella olisi ollut syytd antaa ohjekirjan puutteiden korjaamiseksi
tarvittavat turvallisuussuositukset, vaikka tyyppitarkastusmenettely oli tutkinnan aikana
kesken.

Sakkausominaisuudet

Koneen rajut sakkausominaisuudet olivat "yleisesti tiedossa”. Cora-konetyypin sak-
kausominaisuudet ovat keskimaaraista vaativammat. Koneen luonnollista aerodynaa-
mista varoitusta ennen sakkauskohtauskulman saavuttamista on vaikea havaita ja kone
pyrkii trapetsiselle siivelle tyypilliseen tapaan kallistumaan sakkaushetkella.

Lennettdessa sakkaukseen moottorin tehot paalla, kone voi kallistua erittdin nopeasti,
yleensa vasemmalle johtuen potkurin pydrimissuunnasta ja sen aiheuttamista voimista.
Ylitettdessa sakkauskohtauskulma, koneen nokka putoaa &killisesti ja lentorata paatyy
lahes pystysyoksyyn.

On kyseenalaista, tayttddkd kone suomalaisten ultrakevyiden ja harrasterakenteisten
lentokoneiden tarkastuskasikirjan vaatimuksia selvasta sakkausvaroituksesta. Tyyppi-
tarkastuksessa olisi esimerkiksi voitu vaatia sakkausvaroittimien asentamista Suomeen
tuotaviin koneisiin. Lisaksi selvan sakkausvaroituksen puuttumisesta ja koneen vaativis-
ta sakkausominaisuuksista pitéisi olla maininta konetyypin lento-ohjekirjassa.

Laskusiivekejarjestelman hairiot

Tutkinnan aikana tuli esille, ettd Cora-koneiden laskusiivekkeiden ohjausjarjestelmassa
on esiintynyt hairiditd. On kuitenkin epatodennakoista, ettd onnettomuustapahtumaan
liittyisi laskusiivekejarjestelman hairi6. Onnettomuuskoneen laskusiivekejarjestelman
matoruuvissa olleiden jalkien perusteella laskusiivekkeet olivat onnettomuushetkella to-
dennakdisesti asennossa 1 (lentoonlahtdasento). Hetkellista laskusiivekejarjestelman
hairiéta lentoonlahdon aikana ei voida kuitenkaan sulkea pois. Mahdollinen laskusiiveke-
jarjestelman hairi¢ olisi tdssa tapauksessa aiheuttanut trimmimuutoksen ja voinut vaike-
uttaa lentoasennon hallintaa, mutta ei suoraan aiheuttaa hallinnan menetysta.

Ultrakevyiden lentokoneiden kuormattavuus

Kaksipaikkaisten UL-koneiden kuormattavuusongelmat ovat olleet kaikkien alan toimi-
joiden tiedossa oleva ongelma jo pitk&én. Erityisesti UL-vesilentokoneista vain harvat
tayttavat ilmailumaarayksen AIR M5-10 vaatimuksen 175 kg:n minimikuormattavuudes-
ta. Ongelma on tiedostettu ja ilmailuviranomainen on laatinut maarayksen soveltamisoh-
jeen, jonka perusteella vaatimus tulee tayttya ainoastaan rekisterdinnin yhteydessa las-
kennallisessa minimivarustuksessa.

Vuonna 2007 pyoravarustuksessa ja 2012 kellukevarustuksessa tehtyihin OH-U395:n
punnitustodistuksiin on merkitty kuormattavuus my6s minimivarustuksessa laskemalla
lisdvarusteiden painot. Kuormattavuudet eivat silti tayttaneet ilmailumaarayksen sovel-
tamisohjeen vaatimusta. Minimikuormattavuusvaatimus ei punnitustodistuksen perus-
teella ole tayttynyt edes maahantuontihetkella. llmailumaarayksen AIR M5-10 ja sen so-
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veltamisohjeen mukaan OH-U395 olisi kuormattavuutensa takia saanut olla vain yksi-
paikkainen, silla se ei tayttéanyt kaksipaikkaisilta UL-koneilta vaadittavaa 175 kg:n mini-
mikuormattavuutta. Kayttajan kannalta on harhaanjohtavaa, ettéa viranomainen myoéntaa
todistuksen lentokelpoisuuden tarkastamisesta koneelle, joka ei tayta ilmailumaaraysten
vaatimuksia.

Soveltamisohjeessa mainittujen ylimaaraisten lisavarusteiden, esimerkiksi radion, kaa-
suttimen etulammityksen ja ulkoisten valojen poistamista edes laskennallisesti minimi-
kuormattavuusvaatimuksen tayttymiseksi heikentaa maaraysten uskottavuutta seka tur-
vallisuuskulttuuria.

Kellukeasennukset ja punnitukset

Vuonna 2012 suoritetussa OH-U395:n punnituksessa punnitsijalle ilmeisesti esitettiin
lento-ohjekirjasta eri versio, kuin mik&a oli lopullinen hyvaksytty lento-ohjekirja koneen
tyyppitarkastusprosessissa. Punnitsija on niiden dokumenttien varassa, jotka hanelle
punnitustilanteessa esitetdén. Punnitsijan tulisikin tarkastaa, etté4 hanelle esitettavat tie-
dot on peréisin tarkastusmerkinngilla varustetusta voimassaolevasta lento-ohjekirjasta.
Tassa tapauksessa ohjekirjasta ja tyyppitodistuksesta poikkeavan sallitun painopiste-
alueen kayttd ja momenttivarsien pituusarvot ovat johtaneet virheelliseen punnitustodis-
tukseen ja kuormausohjeistukseen. Virheellisid punnitustodistuksia ja kuormausohjeita
|6ydettiin useiden koneyksildiden kohdalta.

Tutkinnan yhteydessa tuli esille, ettda UL-koneiden kellukeasennuksia muutettaessa
saattaa jaada huomioimatta painopisteaseman muutos ja tarve muutosten asianmukai-
seen dokumentointiin punnituspdytakirjaan. Tama voi johtaa koneiden kuormauksessa
virheellisiin painopisteasemiin. Lisdksi UL-koneiden kellukeasennusten yhteydessa saa-
tetaan kayttaa pyrstéon asennettavia lisdpainoja, jotta massakeskido saadaan sallitulle
alueelle. Lisapainot ja kellukeasennusten muutokset muuttavat lahes aina koneiden ko-
konaismassaa ja massakeskion asemaa niin paljon, ettd muutokset tulisi merkitd punni-
tustodistukseen. Tarkastettujen Cora-koneiden punnitustodistusten perusteella néin ei
ole aina toimittu.

Virheellisista painopistealueista ja momenttivarsien arvoista, seka puutteellisesti doku-
mentoitujen tasapainotusmassojen kaytosta, tai kellukeasennusten muutoksista aiheu-
tuvien turvallisuusriskien suuruuden arviointi ilma-alusrekisterissa olevien Cora 200 Ari-
us F -koneiden osalta on vaikeaa. Tyyppitarkastusprosessin aikaisten asiakirjojen perus-
teella ei pystytty selvittamaan, mika todellisuudessa on naiden koneiden oikea painopis-
tealue. Tilanteen selvittamiseksi Onnettomuustutkintakeskus lahetti 22.8.2013 Liiken-
teen turvallisuusvirastolle turvallisuustutkintalain mukaisen ilmoituksen turvallisuustut-
kinnan aikana havaituista turvallisuuspuutteista. Liikenteen turvallisuusvirastoa suositet-
tiin ryhtymaan toimenpiteisiin havaittujen asioiden tiedottamiseksi kyseisen konetyypin
kayttajille.

Tutkinnan yhteydessa tuli myos esille, etté Liikenteen turvallisuusvirastoon ei ole toimi-
tettu kuin osa laadituista Cora-koneiden punnitustodistuksista. Valvovan viranomaisen
olisi syyta puuttua ilmailuméaéaraysten noudattamattomuuteen tai arvioida uudelleen il-
mailumaarayksen sisalto.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

Onhjaajalla ei ollut voimassa olevaa lentolupakirjaa. Ohjaajan UL-lupakirja oli mennyt
vanhaksi 30.1.2013.

Ohjaajan vesilentokokemus oli vahainen.
Ohjaaja jatti hyddyntamatta lentoonléahtomatkaan kaytettavissa olevaa tilaa.

Ohjaajalle oli myonnetty laaketieteellinen kelpoisuustodistus, vaikka héanella ol
todettu sairauksia, jotka ovat kelpoisuuden esteitd. Ohjaaja oli jattényt toistuvasti
kertomatta sairauksistaan ja laékityksestaan kelpoisuuden hakulomakkeilla.

Vuonna 2006 ilmailulaakari edellytti, ettd ohjaaja toimittaa laaketieteellisen
kelpoisuustodistuksen uusinnan yhteydessa ilmailuviranomaiselle erikoislaakarin
lausunnon. Ohjaaja toimitti erikoisladkérin allekirjoittaman yleisen lausunnon, jossa
ei yksiloity sen tulevan ilmailuviranomaiselle.

Ohjaaja oli ollut hoidossa samalla laékariasemalla josta haki ladketieteellisen
kelpuutuksen uusintaa. lImailulaakari uusi kelpuutuksen.

Ohjaajaa hoitaneet laakarit eivat tehneet ilmoitusta ohjaajan sairauksista tai
ladkityksestd ilmailuviranomaiselle, vaikka ohjaajan lentoharrastus tuli hanen
sairauskertomuksissaan toistuvasti esille.

Lentokone oli katsastettu ja punnittu ja silla oli rajoitettu lentokelpoisuustodistus.
Kone oli asiakirjojen perusteella lentokelpoinen.

Kone oli kuormattu yli 70 kg vylipainoiseksi. Ylipainon seurauksena koneen
sakkausnopeus oli kasvanut merkittavasti.

Koneen kuormattavuus oli ainoastaan 134 kg perusvarustuksessa ja 142 kg
minimivarustuksessa, vaikka ilmailumaarayksen AIR M5-10 mukaan sen tuli olla 175

kg.

Cora 200 Arius F -tyyppinen UL-kone Kkellukkeilla varustettuna ei tayta
ilmailumaarayksen AIR M5-10 kuormattavuusvaatimuksia.

limailuviranomaisen arkistosta ei |6ytynyt Cora-koneiden kaikkia punnitustodistuksia,
vaikka ne ilmailumaardaysten mukaan olisi pitdnyt toimittaa  sinne.
Punnitustodistuksissa on toisistaan poikkeavia arvoja mitoissa, joiden pitéisi olla
samat.
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13. Cora 200 Arius F sallitun painopisteaseman maarittely ei ollut yksiselitteista ja
painopisteasemasta esiintyi erilaisia arvoja tyyppitarkastukseen liittyvissa
asiakirjoissa.

14. Cora 200 Arius F -koneen lento-ohjekirjoista on useita versioita, joissa esiintyy
erilaisia arvoja kuormaukseen ja toimintarajoituksiin liittyen. Kaikissa versiossa on
puutteita ja virheitd koneen sakkausominaisuuksien kuvauksessa.

15. Cora 200 Arius F -koneessa ei ole selvasti havaittavaa aerodynaamista
sakkausvaroitusta ja kone pyrkii kallistumaan akillisesti sakkaushetkella.

16. llimailumaaraysten mukaan sakkauksen pitda olla tunnistettavissa.

17. Moottoritehoilla suoritetussa sakkauksessa kone kallistuu erittdin nopeasti yleensa
vasemmalle johtuen potkurin pydrimissuunnasta ja kone pdaatyy ladhes

pystysyoksyyn.

18. S&a oli muutoin UL-lentotoimintaan soveltuva, mutta tuuli oli puuskainen. Toiminta
tapahtui lento-ohjekirjan tuulirajojen puitteissa.

19. Silminn&kijatietojen perusteella kone oli osasakkaustilassa mahdollisesti jo heti
vedesta irtoamisen jalkeen ja Kkallisteli puolelta toiselle. Ohjaaja ei ilmeisesti
tunnistanut osasakkaustilaa, vaan pyrki jatkamaan nousua.

20. Osasakkaustilan jatkuessa ja nopeuden edelleen hidastuessa, kone sakkasi rajusti
vasemmalle kallistuen ja pudottaen nokan kohti maata joidenkin kymmenien metrien
korkeudella.

21. Matalasta lentokorkeudesta johtuen oikaisu sakkauksesta ei todennékdisesti ollut
mahdollista.

22. Kone syoksyi maahan lahes pystysuoraan ja syttyi tuleen.

23. Silminnékijdiden tekemien valittbmien ilmoitusten johdosta pelastustoiminta
kaynnistyi nopeasti.

24. Hatakeskuspaivystajan tehtavan kasittelyaika oli 3 minuuttia 19 sekuntia.

25. Halytetty vaste oli riittdvd. Pelastustoimilla ei ollut vaikutusta miehistén
selviytymiseen.

26. Ohjaaja ja matkustaja menehtyivat valittbmasti maahantérmayksessa.
27. Potkuri oli pyorinyt maahantérmayshetkella alhaisella py6érimisnopeudella.
28. Moottorin apulaitteet olivat tuhoutuneet tulipalossa, joten ne eivét olleet tutkittavissa.

29. Moottorin perusrakenteessa ei ollut onnettomuutta edeltanytté teknista vikaa.
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3.2

30.

31.

32.

33.

34.

Koneen rakenteista suuri osa tuhoutui tulipalossa, joten teknisen vian mahdollisuutta
ei voitu sulkea pois.

Tutkinnan yhteydessa tuli ilmi, etté Full-Lotus tyyppisten kellukkeiden sisdpusseihin
saattaa kertya vetta jonka maara ei ole helposti tarkastettavissa.

Kellukkeet tuhoutuivat tulipalossa, joten niissé mahdollisesti olleen veden méaaraa ei
pystytty selvittamaan.

Oikeuslaaketieteellisten  tutkimusten perusteella ohjaajalla oli veressaan
hoitoalueella oleva pitoisuus hanelle maarattya ladkettd, joka on ilmailussa kielletty.

Oikeuslaaketieteellisissda  tutkimuksissa ei saatu viitteita = mahdollisesta
sairauskohtauksesta.

Tapahtuman syyt ja mydtavaikuttaneet tekijat

Onnettomuuden todenndkoéinen vélitdn syy oli lentokoneen liian jyrkasta nousukulmasta
johtunut sakkaaminen pian lentoonlahdon jalkeen. Matalan korkeuden takia sakkauksen
oikaisu ei ollut mahdollista.

Olennaisena onnettomuuteen vaikuttavana tekijand voidaan pitd& ohjaajan sairauksien
ja laékityksen johdosta alentunutta suorituskykya.

Myotavaikuttavina tekijoind olivat koneen merkittava ylipaino seké se, etta konetyyppi oli
sakkausominaisuuksien suhteen vaativa ohjaajan suorituskykyyn ndhden. Lisaksi myo-
tavaikuttavina tekijoina voidaan pitdaa ohjaajan vahaista viimeaikaista kokonaislentoko-
kemusta seké vahaista vesilentokokemusta.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET
4.1 Toteutetut toimenpiteet

IiIma-alusrekisterisséa olevien Cora 200 Arius F -koneiden lento-ohjekirjoissa ja punnitus-
todistuksissa havaittujen puutteiden ja virheiden johdosta Onnettomuustutkintakeskus
laati havainnoista turvallisuustutkintalain 25 § mukaisen ilmoituksen 22.8.2013 ja suosit-
ti, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto tiedottaa asiasta konetyypin kayttgjia. limoituksen
seurauksena Liikenteen turvallisuusvirasto lahetti konetyypin maahantuojalle lento-
ohjekirjan uusimman version. Muut turvallisuuspuutteista tehdyn ilmoituksen havainnois-
ta ovat selostuksen julkaisuhetkella korjaamatta.

Liikenteen turvallisuusvirasto on kertonut tehostaneensa harrasteilmailun valvontaa. Vi-
rasto julkaisi internet-sivuillaan heti onnettomuuden jalkeen 14.5.2013 ultrakevytlentdjille
suunnatun tiedotteen. Sama tiedote lahetettiin henkilokohtaisesti myds kaikille ultrake-
vytlupakirjan haltijoille.

Onnettomuustutkintojen L2012-03; Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus R&aakkylassa
11.4.2012, sekd L2012-09; Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Utsjoella, johdosta
Onnettomuustutkintakeskus suositti Suomen limailuliittoa tiedottamaan ultrakevytlentajia
ja erityisesti lennonopettajia ylipainoisella koneella lentamiseen liittyvista riskeista.

Liikenteen turvallisuusvirasto, Suomen Iimailuliito ja Onnettomuustutkintakeskus jarjesti-
vat yhdessa ultrakevyt lentokoulutusorganisaatioiden ja tarkastuslentgjien lentoturvalli-
suusseminaarin 8.6.2013, jossa kasiteltiin edella mainittuja asioita.

4.2 Turvallisuussuositukset

1. Ohjaaja toimitti kelpoisuuden uusinnan yhteydessa ilmailulaakarin kehotuksesta
ilmailuviranomaiselle lausunnon, jossa hanen Kkerrottiin k&rsineen tilapéisesti
sairaudesta, sek& olevan ilmailun kannalta kunnossa. Lausunnossa ei ollut
tutkimushavaintoja, eikd se vastannut sairaalan tietojarjestelmassa ollutta kyseisen
osastohoitojakson  sairauskertomusta. Lisaksi sen ei mainittu tulevan
ilmailuviranomaiselle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto laatii
ladketieteellisten kelpoisuuksien arvioinnin yhteydessa kaytettaville, toisten 1a&-
karien tai muiden terveydenhuollon ammattilaisten tekemien lisaselvitysten tai
lisatutkimusten pyynndille rakennevaatimukset, seka pyydettaville lausunnoille
vahimmaissisaltdvaatimukset, jotka niiden on taytettava. Lausuntojen yhteydes-
sa suositetaan vaatimaan kopiot hoitokertomuksista.
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4.3

2. Ohjaajaa hoitaneiden erikoislaakarien tutkimusten esitiedoissa kavi ilmi, ettd ohjaaja

harrasti ilmailua. Vaikka erikoislaékarien tutkimuksissa tuli esiin sairauksia ja niiden
hoitoon maarattiin suorituskykyyn vaikuttavia laakkeita, jotka olivat este talla
harrastukselle, niin siitd huolimatta naistd ei tehty ilmoitusta Liikenteen
turvallisuusvirastolle.

Liikenteen turvallisuusviraston tulee huolehtia siitd, etta erityisesti psykiatrien,
neurologien ja kardiologien taydennyskoulutuksessa tulee esiin mahdollisuus
konsultoida ohjaajan ilmailulaakaria, tai Liikenteen turvallisuusvirastoa, seka
kaytossa olevasta ilmoitusmahdollisuudesta Liikenteen turvallisuusvirastolle il-
mailevien potilaiden mahdollisesti lentamiseen vaikuttavista sairauksista ja 1aa-
kityksista.

UL-onnettomuuksien tutkinnoissa on ilmennyt koneiden lento-ohjekirjoissa vakavia
puutteita. llmailumaarayksen AIR M5-10 mukaan UL-koneiden lento-ohjekirjoilta
edellytetddn mm. oikean kuormauksen, toimintarajoitusten sekd muiden turvallisen
kasittelyn kannalta oleellisten tietojen esittamista. Silti hyvaksytyissa ja kaytossa
olevissa lento-ohjekirjoissa vaatimusten toteutuminen on vaihtelevaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastoa varmista-
maan, ettd UL-koneiden lento-ohjekirjoissa kuvataan riittdvalla tarkkuudella
my0Os koneiden hidaslento-ominaisuudet, sakkausominaisuudet, sekda mahdolli-
set muut turvallisen kasittelyn kannalta oleelliset erityispiirteet. Mainitut ominai-
suudet on kuvattava seka pyotra- ettd kellukevarustuksessa ja kaikilla sallituilla
massoilla ja tehoasetuksilla.

UL-onnettomuuksien tutkintojen yhteydessa on tullut esille, ettd osa UL-lentgjista
harjoittelee hyvin vahan tai ei lainkaan hidaslentoa, sakkauksia erilaisilla
kallistuskulmilla ja tehoasetuksilla, tai toimintaa pakkolaskua vaativissa tilanteissa.
Koneen sakkauskayttdytymisen tunteminen, osasakkauksen tunnistaminen ja kyky
valittdmaén oikaisuun tai lentoonlahdén keskeyttdmiseen on turvallisen toiminnan
kannalta valttamatonta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Suomen limailuliittoa varmistamaan, etta
UL-lentdjien ja lennonopettajien koulutusohjeet sisaltavat riittavasti hidaslento-
ja sakkausominaisuuksiin tutustumista ja pakkotilanneharjoittelua, jotta ohjaajat
kykenisivat tunnistamaan lahestyvan sakkauksen ja valitsemaan oikeat toimin-
tatavat.

Muita huomioita ja ehdotuksia

Ohjaajan sairauksien ja laéakityksen olisi pitdnyt estdd héntd saamasta ladketieteellista
kelpoisuustodistusta ilmailulupakirjaa varten. Ohjaaja jatti kertomatta sairauksistaan
iimailulaékarille ja hanelle myoénnettiin kelpoisuustodistus, jonka han sai myds uusittua
kolmesti. Ohjaajasta oli olemassa sairauskertomuksia, mutta ilmeisesti ilmailulaakarit
eivat riittavasti perehtyneet ohjaajan esitietoihin. On myds mahdollista, ettd ohjaaja ei
ollut antanut lupaa tietojensa luovutukseen hanta hoitavien ladkareiden kesken, jolloin
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ilmailulaakareilla ei ollut mahdollisuutta perehtyd kaikkeen ohjaajaa koskevaan
materiaaliin.

Viime vuosien onnettomuustutkintojen yhteydessa on tullut esille, ettd Suomessa on
useita kaksipaikkaisiksi rekisterdityja UL-koneita, joiden todellinen kuormattavuus ei
tayta ilmailumaarayksen AIR M5-10 kaksipaikkaisille asettamia
kuormattavuusvaatimuksia. Tastd huolimatta niitd punnitaan, katsastetaan ja niille
myonnetaan todistuksia lentokelpoisuudesta. Liikenteen turvallisuusvirasto on linjannut
vastuun maarayksen noudattamisesta olevan ilma-aluksen paallikoilla. Liséksi
Liikenteen turvallisuusvirasto tulkitsee maaraysta siten, ettd vaatimus koskee
minimivarusteista konetta. N&in ollen todistuksia lentokelpoisuuden tarkastamisesta
myonnetdan koneille, jotka eivat taytd em. maarayksen vaatimusta ja menettely helposti
johtaa ylipainoisella koneella lentamiseen.

Useissa viime vuosina UL-koneille sattuneissa onnettomuuksissa on kaynyt ilmi, etta
kone on ollut huomattavasti ylipainoinen ja ylipainoisella koneella lentamisen tiedetdén
olevan yleista.

Onnettomuustutkinnan L2012-09; Ultrakevyen lentokoneen onnettomuus Utsjoella,
johdosta Onnettomuustutkintakeskus suositti Liikenteen turvallisuusvirastoa ryhtymé&an
toimenpiteisiin, jotta ilmailumééarays AIR M5-10 ja kaytannon toiminta saatetaan
vastaaman toisiaan tai muuttamaan ja selkiyttdamaan maaraysta. Suosituksen
toteuttaminen ei ole edennyt.

Useissa UL-onnettomuuksien tutkinnoissa on tullut esille, ett& onnettomuus on aiheutu-
nut sakkaustilanteesta, jota ei ole ajoissa tunnistettu. Onnettomuustutkintakeskus kan-
nustaa UL-koneiden kayttgjid harkitsemaan sakkausvaroittimien asentamista.

Liséksi viime aikojen UL-onnettomuuksissa on tullut esille, ettd onnettomuuteen joutu-
neen ohjaajan toiminnassa tai suorituskyvyssa on havaittu puutteita jo ennen onnetto-
muutta, mutta toimintaan ei ole puututtu. Onnettomuustutkintakeskus kannustaa otta-
maan havaitut turvallisuuspuutteet lahipiirissa, kuten kerhoymparistossa, puheeksi.

Helsingissa 29.1.2014

Ismo Aaltonen

Olli Borg Timo Kostiainen
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Liite 2
Yhteenveto tutkintaselostusluonnoksesta saaduista lausunnoista

Liikenteen Turvallisuusvirasto korostaa lausunnossaan vastuun esitietojen oikeellisuu-
desta olevan ladketieteellista kelpoisuutta hakevalla ja tuo esille, etta ladkareilla ei ole valt-
tamatta paasya potilaan hoitohistoriaan. Liikenteen Turvallisuusvirasto toteaa tutkitun tapa-
uksen ongelmien johtuneen siita, ettd kelpoisuuden hakija oli systemaattisesti salannut
sairaustietojaan ilmailulaakareiltda. Lisaksi Liikenteen Turvallisuusvirasto korostaa tapauk-
sen olevan yksittéinen, ja etta siita ei voi tehda yleistyksia laaketieteellista kelpoisuutta ha-
kevien esitietojen selvittdmisen toimivuudesta.

Liséksi Liikenteen Turvallisuusvirasto toteaa ultrakevytlentokoneiden lento-ohjekirjojen ole-
van statukseltaan tyyppihyvéaksyttyjen lentokoneiden lentokasikirjoja kevyemmin saénnelty-
ja, eika nae syyta olla hyvaksymatta ulkomailla hyvaksyttyjen lento-ohjekirjojen kaannoksia.

Hatakeskuslaitos toteaa, ettda sen mukaan hatéakeskuspaivystajalla oli halytyksen tekemi-
seen tarvittavat tiedot noin 2 minuutin 20 sekunnin kuluessa.
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