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Lento-onnettomuus Espoossa 2.8.2014
OH-U526 SeaMax M-22
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Kuva 1. Onnettomuuskoneen nosto. (Kuva: Otkes.)

Tapahtuma-aika ja —paikka 2.8.2014 kello 11.16 Espoo, merialue

lima-aluksen tyyppi, tunnus ja

. . Ultrakevyt amfibiolentokone SeaMax M-22, OH-U526, 2006
valmistusvuosi

Lennon tarkoitus Matkalento

Saa Tuuli 180-210 astetta, heikko, ei vaikutusta onnettomuuteen
Henkiloita 1

Vahingot Ohjaaja menehtyi, ilma-alus tuhoutui

Onhjaajan lupakirja, iké ja lentokokemus | Ultrakevytlentajan lupakirja, 38 vuotta, noin 550 lentotuntia

Ultrakevyt SeaMax M-22 -amfibiolentokone syoOksyi lauantaina 2. elokuuta 2014 mereen Espoon
Haukilahdessa. Kone oli lahtenyt aamupaéivalla Tampereen Pirkkalasta. Yksin koneessa olleen lentdjan
oli tarkoitus laskeutua Espoossa, ottaa matkustaja kyytiin ja jatkaa Hankoon.

Ohjaaja lahestyi Haukilahtea pohjoisesta ja kiersi laskeutumisalueeksi valitun lahden ja sen rannan
kahdesti vastapaivaan noin 150 metrin korkeudessa. Sen jalkeen héan hidasti vauhtia, pudotti korkeutta
laskukierroksessa ja kaartoi loppuosalle laskua varten.

Noin 25 metrin korkeudessa ohjaaja keskeytti laskeutumisen ja kaartoi samalla korkeudella uuteen
laskukierrokseen. Ohjaajan kaartaessa kohti laskualuetta lentokone sakkasi, meni syoksykierteeseen ja
iskeytyi nokka edella mereen.



Noin 30-50 metrin etaisyydella putoamispaikasta oli meloja kajakissa. Han sukelsi veteen pelatessaan
koneen putoavan hanen paalleen. Meloja ui nopeasti hylyn luokse. Pian paikalle tuli my6s veneilijoita.
He kiinnittivat kdyden koneen perasimeen, jottei se uppoaisi. Yksi henkild sukelsi pinnan alle auttamaan
ohjaajaa, mutta huono nakyvyys esti pelastamisen. Myos pelastusviranomaiset tulivat nopeasti paikalle
ja saivat nostettua 38-vuotiaan ohjaajan pintaan, mutta han menehtyi onnettomuuspaikalla. Koneen
hylky nostettiin vieldA samana paivand meresta ja kuljetettin Espooseen Lansi-Uudenmaan poliisin
varikolle.

Onnettomuustutkintakeskus péatti alustavan tutkinnan perusteella, ettei onnettomuudesta aloiteta
varsinaista turvallisuustutkintaa. Kyseinen onnettomuus ei kuulu tutkintavelvollisuuden piiriin, eikéa siina
ole havaittavissa sellaisia piirteita, etta tutkinta olisi muista syista perusteltua.

HUOMIOITA TURVALLISUUDEN PARANTAMISEKSI

Onnettomuustutkintakeskus julkaisi 2009 raportin teematutkinnasta Ultrakevytilmailun turvallisuus ja
sen parantaminen onnettomuustutkinnan avulla (S1/2009L). Sen mukaan joka neljannessa tutkituista
tapauksista onnettomuuden vélitdn syy oli lentokoneen sakkaaminen matalalla. Ohjaaja ei tunnistanut
lahestynytta sakkausta. Sakkaus on tila, jossa lentokoneen siipi menettdd nostovoimaansa siten, etta
kone lahtee putoamaan.
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Kuva 2. Silminnakijan kuvaamasta videosta tehty kuvasarja

Espoon onnettomuudessa ultrakevyen lentoveneen sakkaaminen ja kaantyminen syoksykierteeseen on
selvasti havaittavissa rannalla olleen silminnakijan kuvaamalta videolta. Lentonopeus on pieni ja vasen
kaarto jyrkkd. Matala korkeus ei antanut aikaa ja tilaa oikaista konetta.

Onnettomuustutkintakeskuksen teematutkinnan valmistumisen jalkeen (2009-2014) tutkimissa
ultrakevyiden lentokoneiden onnettomuuksissa kymmenessa oli vaikuttavana tekijana sakkaus ja sita
seurannut koneen hallinnan menetys. Yleisilmailukoneilla niité oli samana aikana kaksi.

Lentokoneen sakkausnopeus kasvaa sekd lentopainon kasvaessa etta kaarrettaessa. Esimerkiksi
lentokone, jonka sakkausnopeus suorassa lennossa on 70 kilometrid tunnissa, sakkaa 45 asteen
kallistuksella kaarrossa, kun nopeus on 83 kilometrid tunnissa. Vastaavasti 60 asteen Kkallistuksella
sakkausnopeus on 99 kilometria tunnissa.

Espoon onnettomuuskoneeseen oli hankittu sakkaamisesta varoittava laite, mutta sitd ei ollut viela
asennettu. Oikein asennettuna ja kaytettyna laite varoittaa lahestyvasta sakkauksesta. Koneessa ei
myo6skaan havaittu teknista vikaa, mika selittaisi syoksymisen mereen. Koneen ohjaaja oli lennolle
lahtiessaan vired, eikd mikaan viittaa siihen, etta han olisi saanut sairauskohtauksen.



Keskeytettyaan ensimmaisen laskeutumisen ohjaaja kaartoi matalalla uuteen laskukierrokseen. Maan
paalla lennettdessa noustaan keskeytetyn lahestymisen jalkeen aina vahintddn minimilentokorkeuteen
(150 metrid). Samaa periaatetta tulisi noudattaa myés vesialueella toimittaessa.

Tapahtumapaivana vesilikenne Haukilahden ja Westendin edustalla oli vilkasta. Laskuun
valmistautuneen ohjaajan huomio on saattanut kiinnittya merialueen ja liikenteen tarkkailuun. Tallaiselle
vilkkaalle merialueelle laskeutumista tulisi vélttdd ja valita kauempaa rannasta laskeutumiseen
soveltuva alue.
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Kansainvdlisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (ICAO:n Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnettomuuden
ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ehkéiseminen. limailuonnettomuuden tutkintaraportin
tarkoituksena ei ole késitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama
perussaanto on ilmaistu myds turvallisuustutkintalaissa (525/2011) sek& Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetuksessa (EU) N:0 996/2010. Tutkintaraportin kayttdmistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen
on véltettava.

Tama raportti alustavasta tutkinnasta on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen kansainvalisen siviili-
ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 maarittelemasta sisallysluettelosta.



