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TIIVISTELMA

Torstaina 27.3.2014 kello 13.49 Nummelan lentopaikalla ohjaajan itsensa rakentama ja omassa
kaytossa ollut Jodel D18, kaksipaikkainen puurakenteinen lentokone, rekisteritunnukseltaan OH-
XAC lahti koelennolle. Nousun aikana kone kaarsi jyrkasti, minka seurauksena se sakkasi ja tor-
masi maahan. Onnettomuuden seurauksena toinen ohjaajista menehtyi ja toinen loukkaantui
vakavasti. Lentokone tuhoutui. Lento-onnettomuuden syyna oli kaartaminen matalassa korkeu-
dessa ja hitaalla nopeudella. On mahdollista, etta koneen miehistt kaartoi vaistaddkseen oletettua
varjoliitimen hinausnarua. Ohjaajien tapa suorittaa nousu hitaalla nopeudella, siledlla koneella ja
kaartaen matalalla on ollut onnettomuudelle altistava tekija. Myo6tavaikuttavana tekijana oli puut-
teellinen yhteistoiminta valvomattomalla lentopaikalla. Myo6tavaikuttava tekija oli my6s se, etta
lentopaikan suljetuksi ilmoitetulla kiitotiella oli lentotoimintaa.

Lentokoneessa oli pyrotekninen pelastuslaskuvarjojarjestelma, jonka ajopanos aiheutti pelastus-
toimien aikana rajahdysvaaran. Tutkinnassa selvitettiin erityisesti sita, miten pelastustoimet voi-
daan toteuttaa turvallisesti, kun onnettomuuskoneessa on pelastusvarjo. Nummelassa pelastus-
varjosta varoittavat merkit eivét olleet selvasti havaittavissa, eivatka pelastustoimiin osallistuneet
tienneet altistuvansa rajahdysvaaralle. Tutkinnassa selvisi, ettda pelastusalalla ei olla tietoisia
yleis- ja harrasteilmailun pyroteknisista jarjestelmista ja ettd naitd koskeva koulutus ja ohjeistus
puuttuu.

Liséksi Suomessa on ulkomaisia ilma-aluksia, joiden pelastusjarjestelmien merkinnat poikkeavat
suomalaisista tai puuttuvat kokonaan. Ulkomailla on l6ydetty myos virheellisesti asennettuja jar-
jestelmid. Nykyisesta ilma-alusrekisteristé ei kay ilmi, onko ilma-aluksessa rakettikayttoista pelas-
tusjarjestelmaa. Jarjestelmien olemassaolo on todettavissa vain ilma-alusta tarkastelemalla.

Tutkinnan perusteella annettiin kahdeksan turvallisuussuositusta.

Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan lisdamaan tiedot ilma-alusten pyroteknisista jarjestel-
mista ilma-alusrekisteriin ja maarittamaan vahimmaisvaatimukset pyroteknisten pelastusjarjes-
telmien turvallisesta asennuksesta ja kaytosta sekd maarittamaéan lampdétilaindikaattorit pakolli-
seksi pyroteknisiin pelastusjarjestelmiin. Liikenteen turvallisuusvirastoa suositetaan my6s huomi-
oimaan lentopaikkojen yllapitoon liittyvissa ilmailumaarayksissa lentokoneisiin asennetut pyrotek-
niset jarjestelmat ja niiden aiheuttamat riskit pelastustoiminnalle seka kehottamaan valvomatto-
mien lentopaikkojen yllapitajia paivittamaan mahdollisen pelastussuunnitelmansa paikallisen pe-
lastusviranomaisen kanssa.

Euroopan lentoturvallisuusvirastoa (EASA) suositetaan luomaan pyroteknisille pelastusjarjestel-
mille yhdenmukaiset varoitusmerkinnat ja lisdamaan LAPL(A) ja PPL(A) -koulutusohjelmiin pyro-
teknisia jarjestelmia kasitteleva osio.

Kansainvalista siviili-ilmailujarjestdd (ICAO) suositetaan maarittelemaan pyroteknisiin pelastusjar-
jestelmiin liittyvat osat selvasti erottuvan ja tunnistettavan varisiksi.
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SAMMANDRAG

OLYCKA MED HEMMABYGGT FLYGPLAN OCH EXPLOSIONSRISK | NUMMELA
27.3.2014

Torsdagen 27.3.2014, kl. 13:49 vid Nummela flygplats, gjorde piloten en provflygning med ett
egenhandigt byggt tvasitsigt traflygplan for eget bruk, typ Jodel D18, registreringsnummer OH-
XAC. Under stigningen svangde flygplanet brant, vilket ledde till en 6verstegring och krasch mot
marken. Olyckan ledde till att en av piloterna dédades och den andra piloten skadades allvarligt.
Flygplanet totalhavererade. Orsaken till olyckan var svang pa lag héjd och med lag hastighet. Det
ar mojligt att piloten svangde for att undvika en antagen bogserlina for paraglider. Piloternas me-
tod att stiga med lag hastighet, utan klaff och att svanga pa lag hojd har varit en predisponerande
faktor for olyckan. En bidragande faktor var bristen pa samarbete pa den okontrollerade flygplat-
sen. Ytterligare en bidragande faktor var att det fanns flygverksamhet p& en bana som angivits
som avstangd.

Flygplanet hade ett pyrotekniskt raddningsfallskdrmssystem, vars drivladdning orsakade en ex-
plosionsrisk. Utredningen klarlade sarskilt hur raddningsarbetet kan utforas pa ett sakert satt nar
flygplanet har en raddningsfallskarm. Vid olyckan i Nummela var méarkningen som varnade for
raddningsskarmar inte tydliga, varfér raddningsmanskapet inte visste att de utsattes for explos-
ionsrisk. Utredningen visade att raddningstjansten inte kanner till de pyrotekniska system som
anvands inom allméan- och privatflyget, och att utbildning och handledning inom omradet saknas.

Dessutom finns det i Finland utlandska flygplan med raddningssystem som saknar markning eller
vars markning skiljer sig fran det finska systemet. Det har ocksa upptackts att det i utlandet fore-
kommer felaktigt installerade system. Ur det nuvarande flygplansregistret framgar det inte att
flygplanet har ett pyrotekniskt rdddningssystem. Att systemet finns kan bara upptéckas genom att
inspektera flygplanet.

Utredningen ledde till atta sakerhetsrekommendationer.

Trafikséakerhetsverket rekommenderas att lagga till uppgifter om pyrotekniska system i luftfartsre-
gistret och faststalla minimikraven for saker installation och anvandning av pyrotekniska radd-
ningssystem, samt att besluta att géra temperaturindikatorer obligatoriska i pyrotekniska radd-
ningssystem. Trafiksakerhetsverket rekommenderas ocksa att i flygplatsernas instruktioner ta
med de pyrotekniska system som finns monterade i flygplanen inklusive deras risker for radd-
ningspersonal, samt att uppmana operatérerna av okontrollerade flygplatser att uppdatera radd-
ningsplanerna i samarbete med den lokala raddningstjansten.

Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) rekommenderas att skapa ett enhetligt system for
varningsmarkning av pyrotekniska raddningssystem, samt att komplettera utbildningsprogram-
men LAPL (A) och PPL (A) med ett avsnitt om pyrotekniska system.

Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) rekommenderas att definiera distinkta och
igenkénnbara farger for de olika komponenterna i pyrotekniska raddningssystem.
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SUMMARY

EXPERIMENTAL AIRCRAFT ACCIDENT AND RISK OF EXPLOSION AT NUM-
MELA AERODROME ON 27 MARCH, 20141

A two-seat wood-structured Jodel D18 aircraft, registration OH-XAC, which the pilot had built
himself for his private use took off for a test flight from Nummela aerodrome on Thursday 27
March, 2014 at 13.49. During the climb the aircraft made a sharp turn which resulted in a stall and
a collision with the ground. One pilot perished and the other was seriously injured. The aircraft
was destroyed. The cause of the accident was a turn at low altitude and at a low airspeed. It is
possible that the flight crew made the turn in an attempt to avoid hitting an imagined towing line of
a paraglider. The practice that the pilots had adopted, i.e. climbing at a low airspeed in a clean
configuration and making a turn at low altitude, is a factor which subjected them to the accident.
Insufficient coordination between operators at an uncontrolled aerodrome was a contributing fac-
tor. The fact that flight activity was taking place on a runway which was reported closed can also
be regarded as a contributing factor.

The aircraft was fitted with a pyrotechnical, ballistic parachute system, the rocket motor of which
caused a risk of ignition during the rescue operation. The investigation specifically focused on
how a rescue operation can be conducted in a safe manner if the accident aircraft is fitted with a
recovery parachute. In the case at Nummela the markings warning of the presence of a recovery
parachute were not clearly identifiable, nor did the rescue personnel realise that they were sub-
jected to the risk of explosion. The investigation determined that the rescue sector is not aware of
pyrotechnical systems in general aviation or sport aviation, and that virtually no related training or
regulations exist.

Moreover, there are foreign aircraft flying in Finland whose pyrotechnical system markings either
differ from those used in Finland or are completely absent. In addition, incorrectly installed sys-
tems have been discovered abroad. The present aircraft register does not indicate whether an
aircraft is fitted with a rocket-propelled ballistic recovery system. The presence of any such sys-
tem can only be established by inspecting the aircraft on site.

On the basis of the investigation seven safety recommendations were issued.
Finnish Transport Safety Agency:

- Add information about the aircraft’'s pyrotechnical systems into the aircraft register, define
the minimum requirements for the safe installation, use and storage of such systems and
make thermal exposure indicators compulsory for them.

- Also give attention to pyrotechnical systems installed in aircraft, including any potential
hazards to rescue operations, in aerodrome maintenance regulations, and

- Recommend that operators of uncontrolled aerodromes update any of their own rescue
plans, together with the local rescue authority.

VIl
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European Aviation Safety Agency (EASA):

- Harmonise the markings of pyrotechnical systems and add a system-related segment into
LAPL(A) and PPL (A) curricula.

International Civil Aviation Organization (ICAO):

- Standardise the colours of pyrotechnical system parts so that they are clearly distinguish-
able and easily identifiable.

VI



Tur
% £,

k]
%\) 4::
L2014-01 - % »
4'40 . s@
Harrasterakenteisen lentokoneen onnettomuus ja rajahdysvaaratilanne Nummelassa 27.3.2014
SISALLYSLUETTELO
THVISTELMA ...ttt ettt ettt ettt et e et e et e et e et e et e eaeeaeeae e st et et et e stestessaneenseneans i
SAMMANDRAG. ....ce ettt e e e e ettt e et ee e e s e e et ettt et eae e e e e e n b beeeeaeaee e s e nnrraeaeaaeeeeaannraees Y
Y Y A PSSP VI
KAYTETYT LYHENTEET ...oe ottt ettt ettt aat et e et ete e eneenaeeneens Xl
ALKU S AN AT ettt ettt e e e e e ettt et e e e e e e s a e baeeeeeaeeesaas e beaeeeeaeesaaanssebeaeeaaeseaaannnbeaeeeans Xl
1. TAPAHTUMAT JA TUTKINT A ettt ettt e e e e e sttt e e e e e e e s s e natt e e e e e e e s e e anntreeeeeeas 1
I @ 14 =1 (o] [V UL [T o (o PP PPUPPPPPPPPPPIRt 1
2 o 1T o1 (1 [0V Lo 1T e o ) S0P 2
1.3 1IMa-aluKSEN VANINGOT ........uuuiiiiiiiiiiiiiieiiii e eeeeesssennsennnnnnnnnnnnnes 2
A o 1T o1 (] (015 (o IR PRSPPSO PP PPPPPPPPP 3
ST {10 F= T | (U ST TP PRSPPI 4
G T t- TP PP O PP PPPPP PP TOPPPPPPP 6
1.7 Radiopuhelin- ja puhelinyhteYdet ..........coviiiiiiii e 6
S I o1 (0] 0 F= 114 7
1.9 LennonrekiSterGiNtIaIIEET ..........ooiiiiiiii e 7
1.10 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannasten tUtKiNta .........cccccooveeciiiieeiiee s, 8
1.11 Laaketieteelliset tULKIMUKSEL ..o e e 10
L.02 TUIPAIO. ..ttt nnnne 10
1.13 Pelastustoiminta ja pelastumisnakokohdat ...............cooviiiiiiiiiiiieeieieee e 10
Y T U G 1= (o AT UPPTT TR 12
2 AN ALY Y S ittt et e et e e e e e e e e e 15
2.1 Lennon tarkoitus ja koelentomiehiston tyOnjako...............uueeueeuriueiimiieneiiieieieieeeinneennnennennn. 15
2.2 LennONVAIMISTEIU .......uuce e 15
2.3 Tapahtumat IeNN0N @IKANA............uuuiiiiiiiiiiii e aaarraarraarrnarnan 17
2.4 Koneen kayttaytyminen sakkauksessa ja sakkausvaroitin...............ccceueeeeeeieiinieiiinninnnn. 18
2.5 OlOSUNIEET. ... .. nnnre 18
2.6 Yhteistoiminta KENTAIIA ...........ooiii it 18
2.7 PelasStUSTOMMEL. .. ..eiiiiieiiiet et e et e e e s e e e e e s e e e as 19
2.8 Potilaiden selviamismahdolliSUUAEL................uuuuuiiiiiiiiiiiii e, 20
2.9 Pyroteknisen pelastusjarjestelman aiheuttamat vaarat ..............ccccccvvvvnniiiniiniiinniinn. 20
2.10 Rakettikayttoisen pelastusjarjestelman tunnNiStaminen ...........cccccceecummeemmeiemiiemiieniieeeinaeann. 21
P22 I 1o 1U ][ (0 1 ORI 22
3 JOHTOPAATOKSET ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt e te et e et e et e eaeeaeereesa e s et e s e saeese e, 23
N A 0] (== 10 4 (1] AT PPTPT TR 23
3.2 Tapahtuman syyt ja myotavaikuttaneet tekijat.............ccceeeee i, 24



& /4::
:Ca % 5 L2014-01

4'4'0 s°*
Harrasterakenteisen lentokoneen onnettomuus ja rajahdysvaaratilanne Nummelassa 27.3.2014
4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET ..ottt e et e aean 27
4.1 Toteutetut tOIMENPItEEL .........cce e 27
4.2 TUurvalliSUUSSUOSITUKSEL.......cceeeeieeeeeee e 28
4.3 Muita huomioita ja €NAOIUKSIA ......cciieiiiiiiiiiiiiie e 29

LAHDELUETTELO
LITTEET

Liite 1. Yhteenveto tutkintaselostuksen luonnoksesta saaduista lausunnoista



L2014-01

Harrasterakenteisen lentokoneen onnettomuus ja rajahdysvaaratilanne Nummelassa 27.3.2014

KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne

ATS
BPS
BRS
CPL
CRI(A)
EASA
GPL
ICAO

IRI(A)
JAR

MEP

MGPL
NOTAM
PMR
PPL(A)
SAIB

SEP

UPL
uTtC
VCL
VDL
VFR
VMC

Englanniksi

Air Traffic Service

Ballistic Parachute System
Ballistic Recovery System
Commercial Pilot License

Class Rating Instructor, Aircraft
European Aviation Safety Agency
Glider Pilot License

International Civil Aviation Or-
ganisation

Instrument Rating Instructor, Aircraft

Joint Aviation Requirements

Multiengine Piston

Motor Glider Pilot Licence
Notice To Airmen

Personal Mobile Radio
Private Pilot Licence, aircraft

Swiss Accident Investigation Board

Single Engine Piston

Ultralight Pilot License

Universal Co-ordinated Time

Valid by day only

Correction for defective distant vision
Visual Flight Rules

Visual Meteorological Conditions

Suomeksi

limaliikennepalveluelin

Pyrotekninen pelastusvarjojarjestelméa
Pyrotekninen pelastusvarjojarjestelma
Ansiolentgjan lupakirja
Luokkakelpuutuskouluttaja, lentokoneet
Euroopan lentoturvallisuusvirasto
Purjelentajan lupakirja

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestt

Mittarilennonopettaja, lentokoneeet

Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimuk-

set

Mantamoottorikayttdiset monimoottori-

lentokoneet
Moottoripurjekonelentgjan lupakirja
limailutiedote

Lupavapaa radiopuhelin
Yksityislentajan lupakirjat, lentokoneet

Sveitsin onnettomuustutkintaviranomai-
nen

Mantamoottorikayttoiset
lentokoneet

yksimoottori-

Ultrakevytlentgjan lupakirja
Koordinoitu maailmanaika
Voimassa vain paivalla
Kaytettava silmélaseja
Nakolentosdannot

Nakdlento-olosuhteet

Xl
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ALKUSANAT

Torstaina 27.3.2014 yksityiskaytéssa ollut Jodel D18 -tyyppinen ohjaajan itsensa rakentama len-
tokone tunnukseltaan OH-XAC sydksyi maahan pian lentoonl&ahdén jalkeen Nummelan lentopai-
kalla.

Koneessa oli rakettikayttdinen pelastusvarjo, jonka ajopanos kuumeni tulipalossa ja aiheutti pe-
lastustoimissa vaaratilanteen. Pelastustoimiin osallistuneet eivét olleet tietoisia rakettiasennuk-
sesta, eivatka he osanneet arvioida siihen liittyvia riskeja.

Onnettomuudesta ilmoitettiin Onnettomuustutkintakeskukselle, joka kaynnisti alustavan tutkinnan
onnettomuuspdaivana. Paikkatutkinnan aikana I0ytyi pyroteknisen pelastusjarjestelman osia ja
selvisi, ettd jarjestelma oli laukeamaton. Paikalle kutsuttiin poliisin erikoisryhma tekemaan ajo-
panos vaarattomaksi.

Onnettomuustutkintakeskus asetti tapausta tutkimaan tutkintaryhman, jonka johtajaksi nimettiin
Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija DI Olli Borg ja jaseneksi asiantuntija palomestari
Timo Tahtinen. Tutkinnanjohtajana toimi ilmailuonnettomuuksien johtava tutkija Ismo Aaltonen.

Lentokone oli EU-asetuksen 216/2008 liite 1l mukainen harrasterakenteinen ilma-alus, joka ei ole
EASA:n valvonnassa. Liite Il mukaisille ilma-aluksille tapahtuneet onnettomuudet eivat kuulu EU-
asetuksessa 996/2011 maaritellyn tutkintavelvoitteen piiriin. Onnettomuustutkintakeskus paatti
aloittaa turvallisuustutkinnan, koska pyrotekninen pelastusjarjestelma ja sen aiheuttamat riskit
tunnetaan huonosti.

Onnettomuudesta ilmoitettiin Ranskan ja Puolan lento-onnettomuustutkintaviranomaisille, jotka
nimesivat tutkintaan valtuutetut edustajansa.

Tutkintaselostuksen luonnoksesta pyydettiin lausunnot Nummelan Lentokeskus ry:lta, Liikenteen
turvallisuusvirastolta (Trafi), Suomen limailuliitolta, Lansi-Uudenmaan pelastuslaitokselta, Hata-
keskuslaitokselta, Poliisihallitukselta, Euroopan lentoturvallisuusvirastolta (EASA) ja kansain-
valiseltd siviili-ilmailujarjestolta (ICAO) sekd Ranskan ja Puolan lento-onnettomuustutkinta-
viranomaisilta. Lausunnot otettiin huomioon selostuksen lopullisessa versiossa ja turvallisuus-
suosituksissa.

Tutkintaselostus kaannettiin englanniksi.
Kaikki tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat paikallista aikaa (UTC+ 2 tuntia).
Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkinta valmistui 2.2.2015.

XMl
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1. TAPAHTUMAT JA TUTKINTA

11

e

Kuva 1. Nummelan lentopaikan nurmipintainen sivukiitotie 09/27 lannesta nahtyna. Ku-
van keskelld nakyy onnettomuuspaikka, jossa on koneen hylky ja pelastustoihin
osallistuneita ajoneuvoja. Silminnékijéiden kertomusten mukaan piirretty koneen
lentoreitti on merkitty mustalla. (Kuva: Rajavartiolaitos)

Onnettomuuslento

Torstaina 27.3.2014 ohjaajan rakentama ja omassa kaytdssa ollut harrasterakenteinen
Jodel D18 rekisteritunnukseltaan OH-XAC ilma-alus |&hti koelennolle Nummelan lento-
paikalta kello 13.49. Lennon aiheena oli matkalento Hyvink&alle ja takaisin.

Onnettomuuslennolla oli ainakin kolme silminnakijaa, jotka pystyivat kuvailemaan tapah-
tumien kulun. Lentoonléahdoén jalkeen, ennen padkiitotien risteysta, koneen nahtiin kaar-
tavan erittdin jyrkasti vasemmalle. Silminnékijéiden mukaan kaarto oli niin jyrkka, etta
vasen siipi osoitti suoraan kohti maata. Korkeus oli arvioiden mukaan ennen kaartoa
noin 30-50 metria. Kaarrossa koneen asennon nahtiin muuttuvan siten, etta sen nokka
kaantyi kohti maata ja kone lahti sydksymaan. Kaarron aikana koneen lentosuunta ehti
muuttua noin 130 astetta vasemmalle. Vaikutti siltd, etta ohjaajat yrittivat valttaa paakii-
totien linjalle joutumista. Joidenkin silminnakijdiden mukaan kone naytti sakkaavan.
Syoksy ehti kuitenkin l&hes oieta ennen maata, silla kone térmasi maahan noin 30 as-
teen kulmassa siivet vaakatasossa.

Tormayksessa kone tuhoutui ja koneessa olleet kaksi henkiléa loukkaantuivat vakavasti.
Matkustajan paikalla istunut henkild6 menehtyi vammoihinsa mydhemmin sairaalassa.
Ohjaajan paikalla istunut ei vammojensa johdosta muista lennon tapahtumia.
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Muu toiminta lentopaikalla

Paakiitotiella 04/22 oli kdynnissa varjoliitotoiminta, yksi varjoliidin oli tulossa laskuun Kii-
totien 04 eteldapuolelle, noin 300 metrin paassa sivukiitotien risteyksesta. Hinaukseen
kaytettava monkija oli samaan aikaan ajamassa pitkin paakiitotieta kohti kiitotien 22 jat-
keella kenttdalueen paassa ollutta hinausnarun taittopyoraa. Hinausnaru oli irrallaan
maassa. Monkijan ollessa noin hotellin parkkipaikan tasalla, sen kuljettaja naki lentoko-
neen nousevan sivukiitotiella ja olevan arviolta noin 10 metrin korkeudella kiitotien yla-
puolella. Monkijan kuljettaja paatti jatkaa ajoa suoraan, mutta kiihdyttd& nopeuttaan, jot-
ta ehtisi nousevan koneen alta hyvin pois. Kuljettajan mukaan han ehtikin ylittaa sivukii-
totien ennen nousevaa konetta, joka oli siind vaiheessa noin puiden latvojen korkeudel-
la. Monkija ja nouseva kone nakyvat selvasti automaattisen nettikameran hetked ennen
onnettomuutta ottamassa kuvassa (Kuva 2). Taman jalkeen monkijan kuljettaja ei nah-
nyt nousevaa konetta ennen kuin han havaitsi parkkipaikan luota hylystd nousevan sa-
vun.

Lentoa edeltaneet tapahtumat

Onhjaaja sailytti lentokonetta laheisessa hallissa, jossa han oli myds koonnut lentoko-
neen valmiiksi. Ohjaaja kertoi tehneensa koneelle paivatarkastuksen ja tayttdneensa
polttoainetankin, seké lammittaneensa ja koekayttdneenséd moottorin. Ohjaaja oli kutsu-
nut lennolle mukaan lennonopettajansa, jonka saavuttua kentélle he lahtivat lennolle.

Lennonopettaja oli ollut mukana lahes kaikilla aiemmilla koelennoilla. Lennonopettaja ol
my6s merkitty koelento-ohjelmaan toiseksi ohjaajaksi. Lennonopettaja oli suorittanut ko-
neen ensilennon lokakuussa 2013. Taman jalkeisilla lennoilla ohjaaja oli toiminut kuiten-
kin itse koneen paallikkbna ja lennonopettaja oli kirjattu koneen matkapaivékirjaan mie-
histon jaseneksi. Koneen koelento-ohjelma oli ohjaajan mukaan sujunut ilman yllatyksia
ja kone oli kayttaytynyt odotetusti kaikissa tilanteissa.

Lento oli tarkoitus suorittaa ndkélentosaantdjen (VFR) puitteissa. Lennolle ei ollut jatetty
lentosuunnitelmaa ilmaliikennepalveluelimelle (ATS). VFR-lennoilta valvomattomassa
iimatilassa ei edellyteta lentosuunnitelmaa.

1.2 Henkildvahingot

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1

neet

Vakavat 1

Lievat/ei vammoja

1.3 lIma-aluksen vahingot

IIma-alus tuhoutui onnettomuudessa.



L2014-01

ST,
Q\\ ‘s

TT
1104
Fsayer

o &Y

Harrasterakenteisen lentokoneen onnettomuus ja rajahdysvaaratilanne Nummelassa 27.3.2014

14

Henkilosto
Ohjaaja:
Ik& 40 vuotta.

Lupakirjat Yksityislentajan lupakirja PPL(A), voimassa
Purjelentdja GPL, voimassa
Ultrakevytlentgjan lupakirja UPL, voimassa

Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

EASA -ladketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 2, voimassa.
Rajoituksina VDL ja VCL (kaytettava silméalaseja ja voimassa vain paivalla).

Ohjaajan ensimmainen lupakirja oli myénnetty vuonna 2005. Ohjaajan lupakirjassa oli
merkinta LP (ENG) 5, joka tarkoittaa englanninkielen taitotasoa. Han ei puhunut suo-
mea.

Ohjaajan lento- |Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
kokemus (PPL) |aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- onnettomuus- |1 lento, alle 1 h |7 lentoa, 4 h 55h

tyypeilla lento 11 laskua 187 laskua.

Ko. ilma- onnettomuus- 1 lento, alle 1 h |7 lentoa, 4h 17 h
alustyypilla lento 11 laskua 63 laskua

Ohjaaja oli liséksi lentanyt purjelentokoneilla 71 tuntia ja 202 laskua seka ultrakevyilla
lentokoneilla 71 tuntia ja 93 laskua.

Miehiston jasen:
Ika 70 vuotta.

Lupakirjat Ansiolentajan lupakirja CPL(A), voimassa
Moottoripurjelentdja MGPL, voimassa
Purjelentaja GPL, voimassa
Ultrakevytlentgjan lupakirja UPL, voimassa

Lennonopettajan kelpuutukset: muun muassa SEP (land+sea), MEP (land), CRI(A),
IRI(A), yblento-, hinaus- ja pilvilentokelpuutukset.

EASA -ladketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 2, voimassa. Laaketieteellisessa kel-
poisuustodistuksessa oli iasta johtuvia rajoituksia, mm. silmalasien kayttévaatimus.

Matkustajan paikalla istuneen lennonopettajan lentokokemus oli useita tuhansia tunteja.
Lennonopettajan ensimmainen lupakirja oli mydnnetty 1960.
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Lennonopettaja oli toiminut aiempina vuosina ohjaajan lennonopettajana seka ultrake-
vyt- ettd moottorilentokurssilla. Lisaksi h&n oli antanut ohjaajalle eroavuuskoulutuksen
kannuspydrékoneeseen. Lennonopettaja oli ohjaajan kertoman mukaan useasti puuttu-
nut ennalta varoittamatta koneen ohjaukseen, etenkin sakkausharjoituksissa.

Ima-alus

Lentokone oli tyyppihyvaksymaton koe- ja harrasteluokkaan kuuluva ilma-alus (rekisteri-
tunnus OH-XAC). Lentokone oli ohjaajan valmistama ja omistama, tyyppia Jodel D18,
sarjanumero 441. Koneen matkapaivékirjan mukaan silla oli lennetty noin 18 tuntia.

Kone oli valmistunut syksylla 2013. Silla oli valiaikainen rekisterdimistodistus ja véliai-
kainen lupa ilmailuun koelentoja varten lento-ominaisuuksien tutkimista varten. Koelen-
to-ohjelmaksi oli hyvaksytty ilmailumé&arayksen AIR M5-1 kohdan 4.1 ja AIR M5-2 koh-
dan 9.4 mukainen 30.9.2013 lentokelpoisuustarkastuksessa hyvéaksytty koelento-
ohjelma. Miehistbna sai luvan mukaisesti toimia omistajan maaraama paallikkd ja vain
koelentoihin tarvittava henkilostd. Koelentoluvassa koneen omistaja oli merkitty koelen-
tajaksi ja miehiston jasenena ollut lennonopettaja oli mainittu toisena koelentgjana.

Moottori

Jabiru 2200 A, snro 22A187, kayntiaika noin 430 tuntia. Polttoainelaatu oli autobensiini
98E. Polttoainesailion tilavuus oli 65 litraa.

Potkuri

Valmistaja Poncelet, tyyppi 92 Bois 62”/44” sarjanumero 03208, valmistusvuosi 2004,
potkurin kayntiaika ei ole tiedossa.

Pyrotekninen pelastusjarjestelma

Koneeseen oli asennettu rakettikayttdinen pelastusvarjojarjestelma, jonka varjo oli tyypil-
tdédn BRS-6, malli 1050 DaeC, sarjanumero: 20698, valmistettu 11/2008. Jarjestelmaan
kuuluva raketti oli tyypiltdéan BRS 440, sarjanumero T2B44-0908-20698 (BAM PT2
0187), valmistettu 11/2008. Jarjestelm& on tarkoitettu alle 475 kg painoiselle koneelle,
alle 276 km/h nopeudessa kaytettavaksi.

Jarjestelméan on toimiessaan tarkoitus tuoda kone laskuvarjon avulla turvallisesti maa-
han. Jarjestelm& koostuu ohjaajan ulottuvilla olevasta laukaisukahvasta, joka on vaijerin
valitykselld yhteydessé laukaisuputkeen. Putkessa on raketti, joka lennattaa varjopake-
tin ulos noin sekunnissa. Pelastusvarjo oli mittariston etupuolella, ohjaajien jalkatilan
paalla, mutta raketti sijaitsi moottoritilassa. Jarjestelman laukaisukahva oli ohjaamossa.
Pelastusvarjon kannatusliinat oli asennettu koneen rakenteisiin ohjaamon ymparille.
Onnettomuuslennolla laukaisukahvan varmistussokka oli paikoillaan.

Vastaavia pyroteknisid pelastusjarjestelmia on asennettu Suomessa arviolta 80 lentoko-
neeseen. Maara on jatkuvassa kasvussa.
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Kuva 2.0H-XAC onnettomuuslennolla lentoonlahdon jalkeen juuri ajoitettuaan kaarron,
arviolta joitakin sekunteja ennen onnettomuutta. Kuvan vasemmassa laidassa
nakyy varjoliitdjien kayttaméa monkija, joka on hetkea aikaisemmin ylittanyt kiito-
tien. (Kuva: web-kamera, Nummelan Lentokeskus ry)

Lentokelpoisuus

Lentokone oli katsastuksessa hyvéaksytty valmistumisen jélkeiselle koelento-ohjelmalle,
josta oli suoritettu alle puolet (18/45 tuntia). Koneelle oli tehty lentokelpoisuustarkastus,
se oli punnittu ja sen koelento-ohjelma oli hyvaksytty. Kone oli niiltd osin lentokelpoinen.

Massa, massakeskio ja suoritusarvot

11.9.2013 suoritetun punnituksen ja koneen asiapapereiden mukaan:

Koneen perusmassa oli 310 kg ja perusmassan momenttivarsi 0,279 m.
Suurin sallittu kokonaismassa oli 499 kg.

Suurin sallittu kokonaiskuorma (maksimi ohjaamomassa) oli 189 kg.
Massakeskion sallittu vaihteluvali 0, 200-0,457 mm perustasosta.

Turvallisuustutkinnan perusteella:

Miehistdon massa oli noin 164 kg ja momenttivarsi noin 0,6 m.

Polttoaineen massa oli noin 26 kg ja momenttivarsi noin 1,0 m.

Kokonaiskuorma onnettomuuslennolle lahdettdessa oli noin 195 kg ja kokonaismassa
noin 500 kg.
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Massakeskion sijainti onnettomuuslennolla oli noin 0,450 m perustasosta eli sallitun alu-
een sisalla, joskin lahelld sen takarajaa.

Koneen sakkausnopeus laskusiivekkeet ylaasennossa suurimmalla sallitulla kuormalla
oli koelentojen perusteella ollut noin 84 km/h.

Ohjaajan kertoman mukaan aiemmilla koelennoilla oli tapana suorittaa lentoonlaht6
silednéd eli laskusiivekkeet yldasennossa nopeudella 80-90 km/h ja jatkaa nousua
noin nopeudella 110 km/h.

Koneessa oli asennettuna sakkausvaroitin, mutta se oli otettu pois kaytdsta teippaamal-
la siivessa ollut anturin aukko kiinni. Varoitinta ei ollut sdadetty oikein ja se antoi jatku-
vasti varoituksen. Ohjaajan tarkoituksena oli saataa varoitin ja ottaa se kayttéén myo-
hemmin.

Saa

Saa tapahtuma-aikana oli aurinkoinen ja heikkotuulinen, lentotoimintaan hyvin sopiva.
Nummelassa vallitsi nékdlento-olosuhteet (VMC). S&alla ei ollut vaikutusta tapahtu-
maan. S4a mahdollisti lentotoiminnan ristikkaisilta kiitoteilta.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

llma-aluksen radio oli lennon aikana kytkettyna péaalle ja Nummelan lentopaikan taajuu-
della. Radioon ei kuitenkaan puhuttu. Lentjalla ei ole mielikuvaa, ettéd han olisi kuullut
varjoliitdjien liikenneilmoituksia. Nummelan ristikkaisten kiitoteiden péista ei valttamatta
ole radioilla kuuluvutta, silla valisséa on rakennuksia ja metsaa.

Varjoliitgjilla oli kaytossaan ilmailuradiot, joilla he tekivat hinauksiin liittyvat liikenneilmoi-
tukset. Monkijan ja lahtopaikan valilla kaytettiin PMR-radiopuhelinta. Kentan kayttgjat ei-
vat havainneet toistensa radioliikennetta.
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Lentopaikka

Kuva 3. Nummelan lentopaikka (Kuva: KTJ/Oikeusministerio/MML)

Nummelan lentopaikka on useiden yhdistysten harrastekaytossa. Sitéd kaytetddn purje-
lentoon, moottoripurjelentoon, moottorilentoon, ultrakevytlentamiseen, varjoliitoon ja
lennokkitoimintaan.

Lentopaikalla on ristikkaiset kiitotiet 04/22 ja 09/27 joista ensimmainen on suurelta osin
kestopaallysteinen ja jalkimmainen nurmipintainen. Puusto estaa nakyvyyden risteavien
kiitoteiden paiden valilla. Nummelan lentopaikalla ei ole lennonvarmistuspalvelua.

Nummelan lentopaikalla ei ole ilmailumaarayksen AGA M1-1 mukaisia paikallisia toimin-
taohjeita (entisia AGA M1-2 pysyvaismaarayksid). OH-XAC:n kayttamaa sivukiitotieta
09/27 koski huomautus "tuulipussi puuttuu, ei talvikunnossapitoa”. Varjoliitdjien kayttama
kiitotie 04/22 oli ilmailutiedotteella (NOTAM) ilmoitettu suljetuksi. Varjoliitdjilla oli kentan
paallikbn antama lupa kayttaa paakiitotieta.

Lennonrekisterdintilaitteet

lIma-aluksessa oli taltioiva MGL Voyager -tyyppinen sahkdinen lennonvalvontajarjestel-
ma, mutta onnettomuushetkella siina ei ollut muistikorttia asennettuna, eika se tallenta-
nut onnettomuuslennon lentoarvoja. Laitteen nayttd oli irronnut onnettomuudessa, muu-
ten laite oli ulkoisesti ehja. Tutkinnan yhteydessé otettiin yhteytta laitteen valmistajaan,
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joka vahvisti, etta tallennusominaisuus ei toimi ilman muistikorttia. Koneessa ei ollut var-
sinaista lennonrekisterdintilaitetta.

1.10 Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaanndésten tutkinta

Onnettomuuspaikka sijaitsi rullaustien ja koneiden parkkipaikan risteyksessd, lentokent-
téalueella. Onnettomuuspaikka oli kovaa hiekkapohjaista maata. Lentokone oli hajonnut
maahan térmayksessa siten, ettd siipi laskutelineineen oli jaanyt lahelle torméayskohtaa
ja siivesta irronnut runko oli jatkanut matkaa noin kymmenen metrid. Runko oli katken-
nut tuliseinén takaa ja nokkaosa oli jatkanut matkaa viel& noin viisi metrid muuta runkoa
pitemmalle. Erityisesti ohjaamon kohdalta runko oli pahoin vaurioitunut. Potkuri oli kat-
kennut tyvesta siten etta toinen lapa oli lentanyt noin 20 metrin paahan koneen sivulle.
Kaikki koneen &areisosat [0ytyivat onnettomuuspaikalta.

Onnettomuuspaikalle oli jaéanyt selvat jaljet koneen maahan iskeytymisesta. Jalkien pe-
rusteella siivet ovat olleet vaakatasossa lentokoneen osuessa maahan.

Moottori ja potkuri

Moottoritila oli pahoin palanut, mm. useat séhkolaitteet, johdot ja letkut olivat palaneet.
Moottoria ei tutkittu tarkemmin. Silminnakijahavaintojen ja potkurin hajoamisen perus-
teella moottori kdvi maahan asti suurella teholla. Tehovipu oli taysin edessa.

Ohjainjarjestelma

Perasimien ohjausvaijereita leikattiin poikki pelastustdiden yhteydessa. Korkeusperasin-
vaijereista I0ytyi merkkeja niiden joutumisesta suurten vetokuormien alaiseksi kehrapyo-
rien kohdilta. Toisen laskusiivekkeen kayttdakselin kiinnityspiste oli irronnut siipikaares-
ta, muutoin laskusiivekkeet olivat toimintakuntoiset. Siivekeohjausjarjestelma oli tutkitta-
essa kayttékuntoinen. Ohjainjarjestelmien tutkinnassa todettiin, ettd ohjaimet olivat muu-
toin toimintakuntoisia, eiké niista I0ydetty sellaista teknista vikaa, joka olisi voinut aiheut-
taa onnettomuuden. Ohjausjarjestelma oli karsinyt huomattavia vaurioita, mutta kaikki
vauriot sopivat maahan tdrmayksen yhteydessa syntyneiksi.

Kantavat rakenteet

Lentokoneen rungon ohjaamo oli pahoin vaurioitunut, siitd jai jaljelle kdytdanndssa vain
lyhyitéd riman péatkia ja pienid vanerin kappaleita. Rungon takaosa oli leikattu irti muusta
ohjaamosta pelastustoimien yhteydessa. Peraosa vakaajineen oli séilynyt |ahes ehjana.

Koneen nokkaosa, moottori mukaan lukien, irtosi tuliseinan kanssa rungosta. Myods koko
siipi oli irronnut rungosta ja siivessa olleet laskutelineet taittuneet siiven alta taaksepain.
Vasen laskuteline oli irronnut siivesté kokonaan. Siiven paasalon vanerisia paarteita oli
irronnut paasalon keskikohdan lahistolta. Siiven etureunan torsiovanerit olivat pahoin
vaurioituneet ja useita siipikaaria oli katkennut myds paasalon takapuolelta. Kaikki kan-
tavien rakenteiden vauriot sopivat maahan térmayksessa syntyneiksi.
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Pyrotekninen pelastusjarjestelma

Pelastusjarjestelman kayttokahva oli kojelaudan alapuolelle kiinnitetyssa telineessa te-
hovivun alapuolella. Kahvan varmistussokka oli tutkittaessa paikoillaan. Ohjaajan kerto-
man mukaan hanella oli tapana pitdé sokka paikoillaan koelennoilla. Teline ja kojelauta
olivat irronneet onnettomuudessa, mutta laukaisuvaijeri ei ollut niita tutkittaessa janni-
tyksessa. Valittomasti onnettomuuden jalkeen otettujen valokuvien perusteella ei voi
paatelld, oliko vaijeri ollut jannityksessa pelastustoimien aikana. Laukaisukahvasta lah-
tevan vaijerin kuori oli sulanut ohjaamon puolelta jonkin verran, moottoritilan puolelta
kokonaan. Vaijerin kuoren raketin laukaisumekanismiin kiinnittdva holkki oli murtunut ty-
vestaan, jolloin veto mista tahansa kohtaa vaijerin kuoresta olisi riittényt laukaisemaan
raketin. Moottoritilan puolelle tuliseindadn asennettu raketin laukaisuputki oli suunnattu
suoraan yléspain. Laukaisusuunnassa oli moottorinsuojuksessa erillinen laukaisuaukko,
joka oli paalta suojattu irtoamaan tarkoitetulla kannella. Kansi oli joko irronnut onnetto-
muudessa tai se oli pelastustéiden yhteydessa irrotettu.

Laukaisuputken ymparille oli asennuksen yhteydessa tehty ohuesta alumiinipellista tai-
vuttelemalla lamp6suojus, joka oli kiinnitetty tuliseindan. Lampdsuojus ja teraksinen lau-
kaisuputki olivat mustuneet tulipalossa, mutta sailyttaneet muotonsa. Laukaisuputken
kyljessa ollut muovinen suojatulppa oli sulanut. Raketti ajoaineineen oli poliisin erikois-
ryhman toimesta poistettu laukaisuputkesta ja tehty vaarattomaksi.

Lentokoneelle oli tehty lentokelpoisuustarkastus ennen koelentojen aloittamista, mutta
pyroteknisestd pelastusjarjestelmésté varoittavat merkinnat eivat olleet lentokelpoi-
suusmaarayksen M3102/06 mukaisia.

RAKETTIPELASTUSVARJO
BALLISTISK FALLSKARM
BALLISTIC PARACHUTE

Kuva 4. Oikealla OH-XAC:een asennetun jarjestelman varoitusmerkintéd koneen kyljes-
sd. Varoitusmerkin koko oli noin 50 mm. Vasemmalla on maarayksen
M3102/06 mukainen varoitusmerkintd, jonka kokovaatimus on 120 mm. Rake-
tin laukaisuaukkoa osoittava merkinta puuttui onnettomuuskoneesta. (Kuvat:
Onnettomuustutkintakeskus ja Liikenteen turvallisuusvirasto)
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1.11 Laaketieteelliset tutkimukset

Poliisi puhallutti ohjaajan onnettomuuspaikalla ja tulos oli nolla. Sairaalassa ohjaajan ve-
resta otettiin naytteet huumausaineiden ja ladkeaineiden l6ytamiseksi. Aineita ei I6ydetty
naytteista.

Miehiston jasenelle suoritettin mydhemmin oikeusléaéketieteellinen ruumiinavaus. Oike-
uslaaketieteellisissa tutkimuksissa ei saatu viitteitd onnettomuutta edeltavista sairaus-
kohtauksista. Henkil6 menehtyi térmayksessa syntyneiden vammojen seurauksena.

1.12 Tulipalo

Koneen tormattya maahan sen moottoriosa repeytyi irti rungosta. Moottoritilassa syttyi
valittémasti tulipalo. Moottoritilan tutkinnan perusteella palon todennékoisena syttymis-
syyné oli polttoaineletkun repeaminen polttoainepumpun liitoksen vieresta ja polttoai-
neen suihkuaminen kuumille moottorin osille. Moottoritilassa on esiintynyt myds oikosul-
kuja ja kipindintid, jotka ovat saattaneet sytyttda polttoaineen. Palo ehti levitd koko moot-
toritilaan. Koneeseen oli tankattu polttoaineeksi autobensiinia 35 litraa. Moottoritilassa
ehti palaa 0ljya ja polttoainetta seka letkuja, sahkojohtoja ja muita muovi- ja lujite-
muoviosia.

Paikalle rientaneet silminnakijat aloittivat alkusammutuksen jauhesammuttimilla hatapu-
helun aikana. Moottorin tulipalo saatiin nopeasti sammumaan ennen ensimmaisen haly-
tysyksikon saapumista paikalle, eika palo levinnyt koneen muihin rakenteisiin. Myés en-
nen pelastusyksikoita paikalle ehtinyt poliisi osallistui palon sammuttamisen kasisam-
muttimella. Palo saatiin sammumaan pian ja palo kesti kaikkiaan joitakin minuutteja.

Koneessa ei ollut sammutusjarjestelmaa eikd sellaista harrasterakenteisissa lentoko-
neissa vaadita.

Ensimmainen pelastusyksikkd saapui paikalle neljdssa minuutissa halyttdmisesta. Se
teki vuotavan polttoainetankin ymparille suojavaahdotuksen vaahtopistoolilla. Vaahdo-
tuksen tarkoitus oli estéé polttoaineen vapaa hdyrystyminen ja ehkaista polttoaineen syt-
tyminen. Polttoainetankki sijaitsi miehiston takana joidenkin metrien pddssa moottoriti-
lasta.

Rakettikayttoisen pelastusjarjestelmén koneen moottoritilassa sijainnut ajopanos kuu-
meni tulipalossa ja joutui oletettavasti epdvakaaseen tilaan. Tutkimusten (SAIB teema-
tutkimus 2148) mukaan kuumentunut ajopanos voi joko laukaista jarjestelman omia ai-
kojaan tai rgjahtaessaan rikkoa ymparillaédn olevat rakenteet ja aiheuttaa vakavia vam-
moja lahistolla oleville. Jarjestelmén olemassaolon paljastuttua ja tilanteen selvittya hyl-
ky eristettiin. Poliisi irrotti ajopanoksen hylysta robotin avulla ja teki sen vaarattomaksi.

1.13 Pelastustoiminta ja pelastumisndkdkohdat

Hatékeskus vastaanotti silminnakijaltd ensimmaisen hatapuhelun Nummelan lentopai-
kalla tapahtuneesta pienkoneen onnettomuudesta kello 13.50:47. Puhelusta selvisi no-
peasti onnettomuuden luonne: pienkone pudonnut, kaksi henkiloa koneen sisalla hylys-
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sa, parkkipaikan kupeessa, moottori erillddn ja savuaa, alkusammutus kaynnissa, poti-
laat ei hereilld. Puhelun aikana hatdkeskuspaivystgja halytti Lansi-Uudenmaan pelastus-
ja poliisilaitoksen yksikot sekd Rajavartiolaitoksen helikopterin ja hieman myéhemmin
laakarihelikopterin. Tehtavakoodiksi tuli: 231 ilmaliikenneonnettomuus pieni. Seuraavista
hatapuheluista onnettomuuden paikka ja laatu varmentui.

Hylkya ei tarvinnut etsia, silla lentokone oli pudonnut parkkipaikan viereen kenttaalueelle
ja siitd saatiin tarkka kuvaus ilmoituksen tekijalta. Hatakeskus lahetti Onnettomuustutkin-
takeskukselle ilmoituksen onnettomuudesta tekstiviestilla ja Lentopelastuskeskus soitti

Onnettomuustutkintakeskuksen paivystajalle.

Taulukko 1 Hatadkeskuksen ensivaiheessa halyttamat yksikot (halytysseloste).

Yksikkd | Asema Tyyppi Vahvuus Hilytetty Kohteessa
RLUSO01 Mummela | pelastus 0+1+3 13:52 13:56
RLUBOL Lohja pelastus 0+1+3 13:52 14:09
RLUZ2 Lohja johto 1+0+0 13:52 14:08 (arvio)
BRH200 | Helsinki helikopteri RVL 1+2 13:52 14:19
ELU&Z223 ensihoito yksityinen | 0+2 13:52 13:59
ELUA211 ensihoitoyksityinen | 042 13:52 14:02
EFH1O Vantaa |3akarihelikopteri 1+2 13:54 14:13
PLUG13 poliisi 1+1 13:53 13:55
PLUBE2 poliisi 1+1 13:53 14:05
PLPS40 poliisi 1+1 12:53 13:54

Pelastustoiminta ja ensihoito

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen Lohjan alueen paivystava palomestari toimi yleis-
johtajana. Palomestarilla oli yhteydet yksikdiden lisaksi Hatédkeskukseen ja Rajavartios-
ton meripelastuksen Helsingin lohkokeskukseen. [Imoitus onnettomuudesta tehtiin Hel-
singin lennonjohtoon, josta se valitettiin my6s Suomen aluelennonjohdolle.

Onnettomuuspaikalle paasi helposti autolla pysakdintialueen ja kenttdalueen erottavan
portin kautta. Lukossa olleeseen puomiin saatiin avain laheisen lentokenttahotellin pita-
jalta. Pelastusmiehiston ensimmaiset havainnot olivat, etta kone oli oikein pain kentalla
ja hiukan savuava keulaosa oli irti rungosta muutaman metrin etéisyydella. Kaksi henki-
|64 oli osittain koneessa ja sen alla. Pelastusyksikén esimies teki tilannearvion, joka
keskittyi potilaisiin ja syttymisen estamiseen. Yksikkd leikkasi koneen rungon ohjaamon
takaa poikki akkukayttéisella puukkosahalla ja rikkoi kuomun sorkkaraudalla, jotta poti-
laita paastiin tarkemmin tutkimaan. Koneen osia k&énnettiin potilaiden paalta pois.

Pelastushenkilosto, poliisit tai sivulliset auttajat eivat olleet tietoisia rakettikayttdisen jar-
jestelman olemassaolosta ja siihen liittyvista riskeista.

Potilaiden tilan vakauttaminen ennen kuljetusta kesti noin 20 minuuttia. Ensimmainen
potilas oli Helsingiss& Toolon sairaalassa kello 15.07 ja toinen 15.16.

Pelastustoimien paattymisen jalkeen yksikké 501 jai varmistamaan tutkintaa ja avusta-
maan poliisia. Pelastuslaitoksen viimeinen yksikko poistui paikalta 20.21.
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Poliisi ja Rajavartiolaitos

Poliisin partio PLP940 maéarattiin tilannepaikan johtajaksi. Ensimmé&inen annettu tehtava
oli eristdd onnettomuuspaikka. Poliisi my6s kirjasi silminnakijahavaintoja, kuuli paikalla
olleita seka kaynnisti tutkinnan.

Ensimmaiset poliisipartiot eivat olleet tietoisia pyroteknisesta pelastusjarjestelmasta.
Onnettomuustutkintakeskuksen paikkatutkijat pyysivat poliisin erikoisryhmén virka-apua
pyroteknisen jarjestelman vaarattomaksi tekemiseen. Tyon turvallinen tekeminen yh-
dessa tutkinnan kanssa vei useita tunteja.

Rajavartiolaitoksen helikopterin tehtavéksi jai dokumentoida onnettomuuspaikkaa ilmas-
ta tutkintaa varten.

Pelastumisnakdkohdat

Lentokoneen kummatkin istuimet oli varustettu nelipisteturvavéilla ja ne olivat lennolla
kaytdssa. Pelastustoimien yhteydessa vyot leikattiin poikki. Osa turvavoéiden kiinnikkeis-
ta oli tormayksessa repeytynyt irti kiinnityskohdistaan. Kiinnityskohdat olivat ohutta va-
neria ja puurimaa. Suurin osa ohjaajien ymparilla olleista rakenteista rikkoutui. Koneen
rakenteet oli tehty rakennusluvassa hyvaksyttyjen piirustusten mukaisesti. Rakennus-
tyolla oli nimetty valvoja, joka oli tarkastanut rakenteet. Myds lentokelpoisuustarkastuk-
sessa rakenteet oli todettu vaatimusten mukaisiksi. Kiinnityspisteiden lujuusvaatimukset
Ioytyvat Suomen llmailuliiton julkaisemasta ja limailulaitoksen (nyk. Liikenteen turvalli-
suusvirasto) hyvaksymasta harrasterakenteisten lentokoneiden tarkastuskasikirjasta.

Matkustaja sai torméayksessa vakavia vammoja, joiden seurauksena han mydhemmin
menehtyi.

Pyroteknisen pelastusvarjojarjestelmén laukaisukahvan lukitussokka oli lennolla paikoil-
laan. Miehisto ei yrittanyt aktivoida jarjestelmaa.

1.14 Muut tiedot

Pelastustdihin osallistuneiden mukaan ilma-alusten pyroteknisia pelastusjarjestelmia ei
tunneta. Pelastusalalla tai muilla viranomaistoimijoilla ei ole ollut koulutusta harrasteil-
mailun pyroteknisten jarjestelmien tunnistamiseksi.

Onnettomuustutkintaviranomaiset maailmalla ovat tehneet pyroteknisten pelastusjarjes-
telmien riskeihin liittyvaa tutkimusta viimeisen kymmenen vuoden aikana. Tutkimusten ja
tutkintojen tuloksena on annettu lukuisia turvallisuussuosituksia, joista tdssa on lueteltu
joitakin. Lisaksi on lueteltu joitakin kotimaisia tapauksia.

Sveitsin Swiss Accident Investigation Board (SAIB) on vuonna 2013 tehnyt teematutkin-
nan ilma-alusten pyroteknisten laskuvarjojarjestelmien riskeista pelastusmiehistdille ja
turvallisuustutkinnalle. SAIB antoi tutkinnan perusteella mm. seuraavia turvallisuussuosi-
tuksia lahinna sveitsilaisille toimijoille:
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e Koneen rungossa pitéda olla selked ja erottuva merkintd, jos lentokoneeseen on
asennettu pyrotekninen jarjestelma.

e Pelastusmiehistdjen on oletettava, ettéd koneessa on pyrotekninen pelastusjarjestel-
ma jos he eivéat saa siitd varmaa tietoa.

e lIma-alusrekisteriin on saatava tieto pyroteknisesta pelastusjarjestelmasta ja onnet-
tomuustutkintaviranomaisen on tarkistettava rekisterista tieto onnettomuustapauk-
sissa.

e Pyroteknisten jarjestelmien raketit on varustettava lampéliuskoilla, jotta niiden lam-
poaltistusta pystytdan seuraamaan.

e Pyroteknisten jarjestelmien ajoaineiden kalenteriaikoja on seurattava lentokoneiden
huolloissa ja maaraaikaistarkastuksissa.

e Pyroteknisten pelastusjarjestelmien valmistajien tulisi tutkia voiko jarjestelmiin sisal-
Iyttda leikkurin, jonka avulla onnettomuustilanteessa laukaisukoneiston ja raketin
voisi turvallisesti erottaa.

e Lentokonehallien pelastussuunnitelmiin lisataan tiedot pyroteknisia jarjestelmia sisal-
tavista lentokoneista.

e Pyroteknisia jarjestelmia sisaltavissa lentokonehalleissa tulee olla suurimman |am-
potilan rekisteroivat lampomittarit.

¢ lImailijoiden koulutusvaatimuksiin lisdtdan osio pyroteknisten jarjestelmien riskeista.

e Kaikki pelastusalan toimijat on koulutettava pyroteknisten jarjestelmien riskeista.

Suomessa Onnettomuustutkintakeskus suositti onnettomuustutkinnan D9/2006L yhtey-
dess4, etta ilmailuviranomainen yhdessa Suomen limailuliitto ry:n ja Onnettomuustutkin-
takeskuksen kanssa laatisi varoitusmerkin, joka varoittaa vaarasta ja osoittaa raketti-
moottorin sijainnin. Myds raketin vaaroista ja sen vaarattomaksi tekemisesta tulisi aloit-
taa tehokas tiedotuskampania, silla pelastusvarjot tulevat todennakdoisesti yleistymaan.

Suositusten seurauksena laaditun lentokelpoisuusméaéarayksen M3102/06 mukaan raket-
tikayttoiset pelastusjarjestelmat tulee merkitd selkeasti. Maarayksen mukaiset nakyvat
merkinnat ovat sittemmin parantaneet ty6turvallisuutta usealla onnettomuuspaikalla.

Pelastusalan lehdessa julkaistiin artikkeli Pelastaja — varo varjoa! (PT 6/2008).

Vuonna 2013 Poliisihallitus laati ohjeen (Ohje ID — 15518845681(9) 2020/2013/5234)
lento-onnettomuuksien tutkinnasta, jossa ilma-alusten rakettivarjot luetellaan vaarateki-
jana.

Ainakin Australian onnettomuustutkintaviranomainen (ATSB) on suosittanut kansainvali-
sesti yhtenevien merkintdjen kayttdonottoa pyroteknisten jarjestelmien merkitsemisessa.
Suositukset on kohdistettu ICAO:lle ja EASA:lle, mutta ne eivét ole johtaneet toimenpi-
teisiin.
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2

2.1

2.2

ANALYYSI
Lennon tarkoitus ja koelentomiehiston tydnjako

Miehistd oli lentanyt l&hes kaikki lennot kahdestaan. Miehiston jasen oli ollut paallikkbna
toimineen ohjaajan lennonopettaja. Ohjaaja oli aiemmin kirjattu koneen péaallikéksi, mut-
ta tyonjako lennoilla vaihteli tilanteen mukaan.

Koelennoilla miehistolla tulee olla kaytannon tehtavia, kuten lentoarvojen kirjaamista,
muutoin koelennot tulee paasaantdisesti suorittaa yksin. Ohjaajan kertoman mukaan
koelentoja ei varsinaisesti suunniteltu, vaan lennettiin ja tehtiin vain asioita jotka kulloin-
kin tuntuivat sopivilta. Koelennot pitdéa suunnitella tarkoin ja sopia etukateen koelennon
ohjelmasta ja miehiston rooleista ja tehtavista koelennailla.

Onnettomuuslennon tarkoituksena oli matkalento Hyvink&aalle ja takaisin. Matkalentoja
koelento-ohjelman tassa vaiheessa voi pitda koelento-ohjelman kannalta perusteltuna.

Lennonvalmistelu

Ohjaaja kertoi tehneenséa lennonvalmistelut yksin. Lennonvalmistelu keskittyi koneen
tekniseen valmisteluun, eika siihen sisaltynyt kentan muiden kayttajien selvittamista tai
pelisaantdjen sopimista heidan kanssaan. Ohjaajalla oli tieto, ettd paakiitotie oli suljettu.
Héanelle oli muodostunut mielikuva, ettd he olivat ainoita kentdn kayttajia. Ohjaaja ei
tiennyt, etté paakiitotiella oli meneillaan varjoliitotoimintaa tai etté varjoliitgjilla oli kentan
paallikon lupa kayttaa paakiitotieta. Ohjaajan lennonvalmistelua voi talta osin pitaa puut-
teellisena.

Koneen miehist6 oli toiminut lentopaikalla useimmiten kahdestaan talvikaudella. limei-
sesti he olivat tottuneet siihen, ettei kentalla ole muita kayttdjia. Toisaalta ohjaaja oli ai-
empina vuosina lentédnyt Nummelassa myos purjelentoa, joten lentopaikka ja sen toimin-
tamenetelmaét olivat hanelle tuttuja.

Hyvan ilmailutavan mukaiseen lennonvalmisteluun kuuluu muiden kentan kayttajien sel-
vittdminen ja pelisdantéjen sopiminen heidan kanssaan.

! Analysoinnissa on kaytetty Accimap-menetelmaé. Accimap on riskienhallintamenetelmd, joka on kehitetty onnet-
tomuuksien estadmiseen. Sité voidaan kuitenkin kayttaa turvallisuustutkinnassa tapahtumaketjun taustalla vaikut-
taneiden tekijéiden analysointiin ja parhaiten vaikuttavien turvallisuussuositusten valintaan ja kohdistamiseen.

Lahde: J.Rasmussen ja |.Svedung, 2000, Proactive Risk Management in a Dynamic Society, Swedish Rescue
Services Agency, Karlstad, Sweden.
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2.3

Tapahtumat lennon aikana

Ohjaaja ei vammojensa takia muista lentoonl&ht6a eika silla ollut silminnékijéita. Oletet-
tavasti lentoonlaht6 ja alkunousu kiitotien paalla sujuivat normaalisti. Ainakin myéhempi
nousu vaikutti silminnakijdiden mukaan normaalilta. Ohjaajilla oli tapana suorittaa len-
toonlahto sileana eli laskusiivekkeet yldasennossa nopeudella 80-90 km/h ja jatkaa nou-
sua nopeudella noin 110 km/h. Koneen sakkausnopeus laskusiivekkeet ylaasennossa
taydella kuormalla oli koelentojen perusteella ollut noin 84 km/h.

Koneen noustessa sivukiitotien paalla oli varjoliitdjien monkija ristedvalla paakiitotiella
palaamassa hinauksen aloituspaikalle kiitoalueen koillispaahan, jossa sijaitsi hinauslin-
jan taittopyora. Hinausnaru oli irrallaan maassa. Samanaikaisesti varjoliidin oli laskeu-
tumassa kiitotien lounaispééassa.

Koneen noustua 30-50 metriin se naytti kaartavan yhtakkia jyrkéasti vasemmalle kiitotien
paaltd. limeisesti erittdin jyrkassa kaarrossa kone sakkasi ja sen nokka painui kohti
maata. Matalasta lentokorkeudesta johtuen oikaisu ei onnistunut.

Koneen miehist6 tai jompikumpi heista saattoi havaita Kkiitotielinjan poikki ajaneen mon-
kijan ja laskeutumassa olleen varjoliitimen. Tilanne on nousevan koneen ohjaamosta
katsoen voitu tulkita kaynnissd olevaksi varjoliitohinaukseksi, silla hinausnaru ei juuri
normaalistikaan ndy hinaustilanteessa. Ohjaajan kertoman mukaan kummallakaan ei ol-
lut varjoliidon tuntemusta. He eivat valttamatta tienneet, ettd hinaus tapahtuu taittopy6-
rén kautta, jolloin hinaava ajoneuvo liikkuu kohti hinattavaa liidintd. Kumpi tahansa mie-
histbsta on voinut reagoida tilanteeseen ja tehda vdistoliikkeen havaittuaan kuvitellun
yhteentérmaysvaaran, silla koneessa oli kaksoisohjaimet.

Nopea vaistoyritys olisi ollut ymmarrettava reaktio, jos edessa olisi ollut este. Mahdollis-
ta vaistba voi pitda ylimitoitettuna, silla ilmeisesti kone joutui pian kaarron alettua kaar-
tosakkaukseen, josta oikaisu ei enda onnistunut. Kone ehti kuitenkin lahes oieta kaar-
rosta ja sakkauksesta, mutta jai loivaan syoksyyn. Kone ehti kaartaa noin 130 astetta
vasemmalle noususuunnastaan ennen tormaysta kenttaan.

Varmuutta kaarron ja sakkauksen jarjestyksesta lennolla ei saatu, silla silminnakijéiden
havainnot voidaan tulkita myos toisin. On mahdollista, ettd kone on sakannut jo loivassa
kaarrossa, jonka tarkoituksena oli ohjata kone jatkamaan nousua p&aé&kiitotien paalla.
Sakkauksessa kone on saattanut kallistua voimakkaasti vasemmalle, jolloin silminnaki-
joista on voinut ndyttaa silté kuin kone olisi kaartanut jyrkasti vasemmalle.

Onnettomuuslennolta otetusta valokuvasta ja silminnakijdiden havainnoista paatellen
kaarto on alkanut juuri siina kohdassa, jossa ohjaajan mukaan koneen miehistélla oli ol-
lut aiemmillakin lennoilla tapana kaartaa. Onnettomuuslennolla kaarto on tapahtunut
matalalla, myé6tatuuleen ja sileélla koneella. Lentdminen matalalla myo6tatuuleen voi an-
taa mielikuvan suuresta nopeudesta, vaikka todellisuudessa ilmanopeus olisi hidas.

Kesken nousua tehtéavan kaarron taustalla oli ollut ajatus, etta miehisto pystyisi hyédyn-
tamaan koko kenttaalueen mahdollisen moottori- tai muun hairion sattuessa. Koko kent-
taalueen hyddyntaminen koelennoilla on jarkevaa, mutta matalalla lennettaessa on erit-
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2.5

2.6
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tain tarkeaa sailyttaa riittdva ilmanopeus ja kayttdd tarvittaessa laskusiivekkeitd sak-
kausnopeuden alentamiseen.

Koneen kayttaytyminen sakkauksessa ja sakkausvaroitin

Ohjaajan mukaan sakkauksia oli aiemmilla lennoilla kokeiltu eri laskuasuissa ja myds
kaarroissa, eikd koneen kayttdytymisessa havaittu mitddn poikkeavaa. Sakkausten ko-
keilemisesta eri tehoasetuksilla kaarrossa ei ole tietoa, silla koelentopoytakirjan kirjauk-
set koelennoilta ovat puutteellisia. Myoskaan tietoa koneen kuormauksesta sakkausko-
keiden aikana ei ollut kirjattu.

Koelennoilla on tarkeda kirjata kaikki suoritusarvoihin oleellisesti vaikuttavat seikat, ku-
ten kuormaus, laskusiivekkeiden asento ja moottorin tehoasetus seka kaartosakkauk-
sissa kallistuskulma ja kaarron suunta. OH-XAC:n potkurin pydrimissuunta oli takaa kat-
sottuna mydtapaivaan, jolloin se sakkaustilanteessa saattoi kaataa koneen helpommin
vasemmalle.

Koneessa oli asennettuna sakkausvaroitin, mutta se oli otettu pois kaytdsta teippaamal-
la siivessa ollut anturin aukko kiinni. Toimiva ja oikein sédadetty sakkausvaroitin olisi
saattanut estdd onnettomuuden.

Olosuhteet

Saa oli aurinkoinen ja heikkotuulinen mahdollistaen lentotoiminnan ristikkaisilta kiitoteil-
td. Saddolosuhteet lentotoimintaan olivat erittdin hyvat.

Varjoliidon lentoonlahté on varsinkin oppilasaikana suoritettava melko tarkkaan vasta-
tuuleen, joten tuulen suunnan on taytynyt olla tapahtumahetkelld pohjoisen puolelta eli
oikealta kiitotien 27 lentoonlahtésuuntaan nahden.

Yhteistoiminta kentalla

Lentokoneesta ei annettu radioon liikenneilmoituksia, vaikka radio ilmeisesti oli lentopai-
kan taajuudella. Liikenneilmoitusten tekeminen ei ole valvomattomalla lentopaikalla pa-
kollista, mutta se kuuluu hyvaan ilmailutapaan ja se on kayttajien valisen yhteistoimin-
nan kannalta erittéin tarkeda. Liikenneilmoitukset antamalla olisi varjoliitdjille mahdolli-
sesti saatu tieto nousevasta koneesta ja he olisivat myds saattaneet vastata ja kertoa
toiminnastaan paakiitotiella.

Kentan paiden vdliset esteet saattavat toisinaan haitata radioliikenteen kuulumista
maasta maahan, joten pelkkaan liikenneilmoitukseen radiolla ei voi luottaa. Jokainen
kentan kayttaja on velvollinen paivdn omaa toimintaa suunnitellessaan ottamaan selvaa
mahdollisesta muusta toiminnasta lentopaikalla.

Varjoliitdjien kayttama Kkiitotie (04-22) oli NOTAM:lla ilmoitettu suljetuksi. Varjoliitajilla oli
kentan paallikon lupa kayttaa kiitotietd 04-22. Varijoliitgjilla oli tieto siitd, ettd paakiitotie
oli suljettu muulta liikenteeltd, mutta he olettivat virheellisesti myds sivukiitotien olevan
suljettu. Todellisuudessa sivukiitotiesta oli julkaistu NOTAM, jonka siséltd oli: "tuulipussi
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puuttuu, ei talvikunnossapitoa”. Tama tarkoittaa kaytannossa, etta toiminta on nailla
reunaehdoilla sallittua omalla vastuulla. Myéskaan varjoliitdjat eivat osanneet varautua
siihen, etta ristikkaisella kiitotiella voi olla toimintaa.

Kentan kayttgjilla oli erilaisia kasityksia kiitoteiden aukiolosta ja kaytettavyydesta. Ko-
neessa olleilla ja varjoliitdjilla ei ollut yhteyttd toisiinsa onnettomuuspaivana. Katveet
kenttdalueella rajoittavat havaitsemista ristikkaisten kiitoteiden paiden valilla.

Hiljaisinakin aikoina valvomattomilla lentopaikoilla voi olla mité tahansa lentotoimintaa.
Valvomattomilla lentopaikoilla voi myds olla erilaisia toimijoita, jotka eivat valttamatta ole
missaan yhteydessa toisiinsa.

Nummelan lentopaikalla ei ollut paikallisia toimintaohjeita (ent. pysyvaismaarayksia). Eri
kayttajaryhmilla ei ole kirjattua yhteista toimintamallia lentopaikan kaytésta.

Nummelassa ei ole myodskaan kaikkien kayttéjien tiedossa olevaa menetelmaa, jolla len-
topaikan paallikbn antama suljetun Kiitotien kayttlupa saataisiin mahdollisille muille
kayttgjille tiedoksi.

Valvomattomilta lentopaikoilta ei ilmailumaaraysten mukaan edellyteta paikallisia toimin-
taohjeita, mutta niilla on turvallisuutta parantava vaikutus. Paikallisissa toimintaohjeissa
tulisi erityisesti vaatia kentan kaikkia kayttajia selvittdmaan perustiedot toisistaan ja so-
pimaan pelisaannot kentan kaytélle paivittain.

Pelastustoimet

Onnettomuudella oli useita silminnékij6ita, ja hatdpuhelu 112:en soitettiin heti onnetto-
muuden tapahduttua. Paikalle juoksi henkilditd ymparistosta ja he aloittivat ensiavun an-
tamisen koneessa olleille. Yksi tuki ohjaajien paita, yksi leikkasi turvavyot ja toiset sam-
multtivat tulipalon. Alkusammutus onnistui viereiseltéd parkkipaikalta autosta tuodulla
sammuttimella ja lisdd sammuttimia saatiin laheisesta hotellista. Sammutus onnistui
jauhesammuttimilla hyvin, eika palo levinnyt koneen runkoon tai polttoaineeseen.

Viranomaisten suorittama pelastustoiminta alkoi viivytyksittd. Ensimmainen pelastusyk-
sikkd hoiti potilaita ja onnistui estamaéan valuvan polttoaineen syttymisen vaahdottamal-
la. Ensimmainen ensihoitoyksikkd oli paikalla kahdeksassa ja toinen kymmenessa mi-
nuutissa halyttdmisesta. Laakariyksikko oli paikalla 21 minuutissa.

Pelastustoimintaa voidaan pitaa tehokkaana, vaste ja resurssit olivat oikein mitoitettuja.
Potilaat irrotettiin koneen hylysté ja heita hoidettiin onnettomuuspaikalla ennen kuljetta-
mista. Sairaalaan potilaat saatiin noin tunnin ja 15 minuutin kuluttua onnettomuuden ta-
pahtumisesta.

Pelastustoimien yhteydessa ei tullut esille, ettd koneen hylyssa oli pyrotekninen pelas-
tusvarjojarjestelma, joka aiheutti vaaratilanteen seka viranomaisille etta sivullisille. Vaik-
ka jarjestelman aiheuttama riski jai tunnistamatta, ei lisdvahinkoja syntynyt.
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Potilaiden selviamismahdollisuudet

Lentokoneen turvavyot sailyivat onnettomuudessa ehjind, mutta osa niiden kiinnityspis-
teistd irtosi koneen rakenteista. Voiden kiinnityspisteiden lujuuden voidaan kuitenkin
olettaa tayttdneen maaraysten vaatimukset, silla ne oli tarkastettu seka rakennustydn
valvojan ettd lentokelpoisuustarkastajan toimesta. Maahan térmays oli niin raju, etté ko-
neen rakenteita ei ollut mitoitettu sité kestamaan.

Istuinvdiden kiinnitysten pettdminen on pahentanut miehistén vammoja ja heikentéanyt
matkustajan selviamismahdollisuuksia. On mahdollista, ettd turvavéiden kiinnitysten
kestaminen olisi vahentanyt ainakin vakavien padvammojen syntymista. Suojakypéara tai
turvatyyny olisi saattanut vahentaa vakavia padvammoija.

Pyroteknisen pelastusjarjestelmén aiheuttamat vaarat

Onnettomuuskoneen hylyssé ollut pyrotekninen pelastusvarjojarjestelma jai tunnistamat-
ta pelastushenkildstolta ja poliiseilta. Vasta Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijoiden
saavuttua paikalle kello 15.10, vajaat kaksi tuntia onnettomuuden jalkeen, jarjestelman
olemassaolo havaittiin ja ryhdyttiin tilanteen vaatimiin turvatoimiin.

Laukeamaton pyrotekninen jarjestelma aiheutti vaaratilanteen. Pelastajiin ja muihin la-
histon henkildihin kohdistunut vaara syntyi, kun jarjestelmaa ei tunnistettu. Riski kasvoi,
kun koneen runkoa ja sen osia lahestyttiin, kd&nnettiin, leikattiin ja siirrettiin. Vaikka jar-
jestelman laukaisukahvan lukitussokka oli ollut lennolla paikoillaan, oli vaijerin suojakuori
paikoin kokonaan sulanut ja suojakuoren laukaisuputkeen kiinnittava holkki murtunut irti.
Sokalla tai laukaisukahvalla ei siten ollut enaa merkitystd, vaan laukaisukoneiston vaijeri
olisi voinut kiristya ja aiheuttaa panoksen laukaisun.

Pelastustoimien yhteydessé koneen osia siirreltiin ja kdanneltiin ja koneen hylky sahat-
tiin poikki ohjaamon takaa. Jos sahaamisella olisi osuttu vaijeriin, se olisi saattanut aihe-
uttaa jannitysta vaijeriin ja laukaista panoksen.

Laukaisuputken asento olisi vaikuttanut ajopanoksen lahtosuuntaan. Laukaisuputken ja
ajopanoksen sisaltdnyt moottoriosa oli alkuvaiheessa maassa ylsalaisin, mutta myo-
hemmassa vaiheessa se kaannettiin. Vammoja olisi voinut syntyd rakenteiden repeyty-
misesta ja panoksen tai sen osien sinkoutumisesta. Myds pelastusvarjon liinat olisivat ki-
ristyesséén voineet aiheuttaa vammoja.

Lisdvaara aiheutui moottoritilassa sijainneen panoksen ajoaineen kuumentumisesta tuli-
palon seurauksena. Tutkimusten mukaan ajoaineen [Ampdtilan kriittinen piste on noin 90
°C. Kun tamé lampdtila saavutetaan, mahdollisuus panoksen hallitsemattomalle lau-
keamiselle kasvaa. Tallbin pahimmassa tapauksessa ajoaine voi laueta rajahdysmaises-
ti panoksen keskeltd ja aiheuttaa ymparoivien rakenteiden sirpaloitumisen. Kuumentunut
ajopanos altisti kaikki l&histolla olleet rajahdyksen seurauksille.

Edes jarjestelman havaitsemisen ja tunnistamisen jalkeen laukeamis- tai sirpaloitumis-
riskin suuruutta ei kyetty arvioimaan, silla raketin laukaisuputkesta tai ajoaineesta ei voi-
nut paatella lampoaltistuksen suuruutta. Mikéli ajoaineessa tai laukaisuputkessa olisi ol-
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lut lampoindikaattorit, kuten tietyn lampoétilan ylitettydan varia vaihtavat tarrat, olisi lam-
poaltistuksesta voitu saada parempi varmuus.

Moottoritilan tulipalon nopea sammuttaminen oli ratkaisevan tarkeaa. Jalkikateen voi-
daan arvioida, ettd ajopanoksen lampdtila ei ehtinyt nousta yli kriittisen pisteen.

Varotoimenpiteend ulkomaisissa tutkimuksissa suositellaan kuumentuneen ajopanoksen
jadhdyttamista turvalliselta etéisyydelta.

Pyroteknisten jarjestelmien aiheuttamat riskit pitdisi huomioida kaikkien lentopaikkojen
pelastussuunnitelmissa.

Ajopanosta ei tulisi sijoittaa moottoritilaan, silla juuri siella se kaikkein todennékoisimmin
altistuu lampdtilan nousulle. Pelastusvarjojarjestelman asennuksesta, kaytosta tai saily-
tyksesta ei ole kansallista ohjeistusta tai vaatimuksia.

liIma-aluksissa kaytettavat turvalaitteet tulisi olla yhdenmukaisesti hyvaksyttyja, sijoitettu-
ja seka merkittyja. Kaikkien osallisten turvallisuuden kannalta olisi tarkeaa, etta pyrotek-
nisten jarjestelmien asennuksesta, kaytosta ja sailytyksesta olisi olemassa kansainvali-
sesti yhtendinen ohjeistus.

Pyrotekniset jarjestelmét voivat aiheuttaa vaaraa paitsi lento-onnettomuustapauksissa,
my0s esimerkiksi lentokonehallien tulipaloissa tai lentokoneiden tormayksissa maakasit-
telyssa. Lentopaikkojen ja lentokonehallien pelastussuunnitelmiin tulisi sisallyttaa tiedot
sailytettavista koneista ja niissd mahdollisesti olevista pyroteknisista jarjestelmista ja
naiden aiheuttamista vaaroista.

Rakettikayttdisen pelastusjarjestelman tunnistaminen

Onnettomuuskoneessa oli vain valmistajan tarrat kertomassa jarjestelmasta, eivatka ne
ohjanneet pelastajia toimimaan siten, ettd vaara olisi tullut huomioiduksi. Lentokelpoi-
suustarkastus oli tehty ennen koelentojen aloittamista, mutta merkinnat eivat olleet len-
tokelpoisuusmaarayksen M3102/06 mukaisia.

Suomalaisten vaatimusten mukaiset merkinnét ovat kooltaan onnettomuuskoneessa ol-
leita suurempia ja selkedmmin vaaraa ilmaisevia. Koneen hylysta olisi ollut havaittavissa
esimerkiksi irralliset pelastusvarjon liinat taikka laukaisukahva ohjaamossa, mutta osien
tunnistaminen edellyttdd koulutusta. Yleisesti ottaen ilma-aluksista on vaikea tunnistaa
pyroteknisen jarjestelman olemassaoloa tai jarjestelmaan liittyvia osia, silla erilaisia vari-
aatioita on runsaasti. Liséksi varoitusmerkinnat tai kaytannot eivat ole yhdenmukaisia
kansainvélisesti.

Pyrotekniseen pelastusjarjestelmaan liittyvat osat voisivat olla selvasti erottuvan varisia,
samaan tapaan kuin tieliikenteessa sahkodkayttdisten ajoneuvojen korkeajannitteiset
kaapelit ja jarjestelmat. Pyroteknisten jarjestelmien merkitsemiseksi tulisi luoda kansain-
valisesti yhtendinen kaytantt. Talldin niiden tunnistaminen ja huomioiminen pelastusti-
lanteessa olisi helpompaa.
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Pyroteknisten pelastusjarjestelmien olemassaoloa tietyssa ilma-aluksessa ei voi nykyisin
tarkastaa mistaan rekisterista tai viranomaislahteestda, silla velvoitetta jarjestelmien re-
kisteriin merkitsemisesta ei ole, eika rekisterissa ole paikkaa néille. Liikenteen turvalli-
suusviraston yllapitamaa ilma-alusrekisterin otetta ei enda julkaista viraston verkkosivuil-
la. Muutos tapahtui loppuvuodesta 2014.

Pyroteknisistéa jarjestelmista olisi syyta pitaa rekisterid, jotta niiden lukumaaran kehitysta
voidaan seurata, seka tarvittaessa onnettomuustilanteessa saada nopeasti tietoa pelas-
tustoiminnan turvaamiseksi. llma-alusrekisteriin tulisi lisata paikka tiedolle pyroteknises-
ta pelastusjarjestelmasta.

Nykyisessa lentosuunnitelmalomakkeessa ei vaadita tietoa pyroteknisesta pelastusjar-
jestelmasta. Lisatietokohtaan voi itse merkitd jarjestelman olemassaolon. Jos lento-
suunnitelmalomakkeessa olisi erillinen kohta pyrotekniselle jarjestelmalle, kuin on esi-
merkiksi pelastuslautoille, pelastusliiveille tai muille pelastusvarusteille, lennonjohtoeli-
met voisivat onnettomuustilanteessa valittaa tiedon jarjestelmista pelastustoimelle.

2.11 Koulutus

Pyroteknisten pelastusjarjestelmien yleistyminen harrasteilmailussa on kasvattanut pe-
lastustoimintaan osallistuvien henkildiden tarvetta saada koulutusta niihin liittyvien lait-
teiden tunnistamiseen ja turvalliseen kasittelyyn. Pelastustoihin osallistuneiden kerto-
man mukaan ja alan koulutusohjelmien tarkastelussa kavi selvasti ilmi, ettei yleisilmailun
tai harrasteilmailun pyroteknisia pelastusjarjestelmié tunneta, eik& niihin ole ollut koulu-
tusta. Sotilaskoneisiin liittyvistd vaaroista, mm. heittoistuimen ja kuomun laukaisumeka-
nismeista sen sijaan on kerrottu pelastusalan ammattikursseilla. Nama vaarat on yleen-
sa kuvattu myos lentoasemien pelastussuunnitelmissa.

limailulupakirjavaatimuksiin ei kuulu pyroteknisten pelastusjarjestelmien koulutus. limaili-
jat ovat avainasemassa ja heilla olisi mahdollisuus jakaa tietoa ilma-alusten pyroteknisiin
pelastusjarjestelmiin liittyvista riskeista, mikali heilla olisi siihen riittava koulutus. Esimer-
kiksi Saksassa ultrakevytlentajan lupakirjakurssiin kuuluu osana pyroteknisten pelastus-
jarjestelmien riskit.

Onnettomuuspaikan pelastustoimien turvallisuuden varmistamiseksi ajopanos tulee teh-
da vaarattomaksi. Jannityksessa olevan laukaisuvaijerin katkaisun pystyy suorittamaan
jokainen siihen koulutettu sopivilla leikkureilla. Kuumentuneen ajopanoksen kykenee te-
kemaan turvalliseksi vain esimerkiksi poliisin tai puolustusvoimien erikoisryhma.

Viranomaispuolella vahintdan pelastustoimien johtamisesta vastaavat tulee kouluttaa
pyroteknisten jarjestelmien tunnistamiseen, niihin liittyviin vaaratekijoihin seké oikeaan
toimintaan.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli vaadittava lupakirja ja kelpoisuudet.

2. Lentokone oli ohjaajan rakentama koe- ja harrasteluokan ilma-alus.

3. Koneelle oli tehty lentokelpoisuustarkastus, se oli hyvaksytty koelentoihin ja niilta
osin lentokelpoinen.

4. Koelennolla ollut kone kaartoi pian lievaan sivutuuleen suoritetun lentoonlahdoén jal-
keen 30-50 metrin korkeudella my6tatuuleen ja sakkasi.

5. Ohjaajat eivat ehtineet oikaista sakkausta, vaan kone syoksyi maahan ja tuhoutui.

6. Saa oli tapahtumahetkella lentotoimintaan erinomainen.

7. Samaan aikaan ristikkaisella paékiitotiella ajoi varjoliitdjien kayttama monkija, joka
oli palaamassa hinauksen aloituspaikalle. Hinausnaru oli irrallaan maassa.

8. Koneen toisella puolella, joidenkin satojen metrien etaisyydella, paakiitotien toisessa
paassa oli laskeutumassa varjoliidin. Tilanne on koneesta katsottuna ollut mahdollis-
ta tulkita kdynnissa olevaksi varjoliitohinaukseksi.

9. Koneessa oli asennettuna sakkausvaroitin, mutta se oli poistettu kaytosta teippaa-
malla siivessa ollut anturin aukko kiinni, koska varoitin oli halyttanyt koko ajan.

10. Silminn&kijoiden ja paikalle kiirehtineiden muiden auttajien ripean toiminnan ansiosta
moottoritilassa syttynyt tulipalo saatiin sammutettua nopeasti ennen sen levidmista
tankista valuneeseen polttoaineeseen.

11. Molemmat koneessa olijoista saivat térmayksessa vakavia vammoja, matkustajan
paikalla ollut menehtyi vammoihinsa viikon kuluttua sairaalassa.

12. Koneessa olleet olivat lenténeet l&hes kaikki koneen koelennot kahdestaan. Miehis-
ton jasen oli paallikkbna toimineen ohjaajan lennonopettaja.

13. Varjoliitdjien kayttama paakiitotie oli NOTAM:lla ilmoitettu suljetuksi. Varjoliitdjilla oli
kuitenkin kentéan paallikon lupa kayttaa kiitotieta.

14. Varjoliitajat ja koneen miehistd eivét olleet tietoisia toisistaan ja heilla oli erilaisia ka-
sityksia kiitoteiden aukiolosta ja kaytettavyydesta.

15. Lentokoneesta ei annettu radioon liikkenneilmoituksia, vaikka radio ilmeisesti oli len-

topaikan taajuudella. Liikenneilmoitusten tekeminen ei ole valvomattomalla lentopai-
kalla pakollista, mutta se kuuluu hyvaan ilmailutapaan ja se on kayttgjien valisen yh-
teistoiminnan kannalta erittain tarkeaa.
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16. Tehokkaista pelastustoimista huolimatta toinen potilaista menehtyi — hanen vam-
mansa olivat niin vakavia, ettd hanta ei olisi voitu pelastaa.

17. Istuinvdiden kiinnitysten pettdminen todennakoisesti pahensi miehiston vammoja ja
heikensi matkustajan selviamismahdollisuuksia.

18. Nummelan lentopaikalla ei ole paikallisia toimintaohjeita, jotka ohjaisivat kentan
kayttajia yhteistoimintaan. Valvomattomilta lentopaikoilta ei edellyteta pysyvaismaa-
rayksid, mutta niilla on turvallisuutta parantava vaikutus.

19. Koneessa oli asennettuna pyrotekninen pelastusjarjestelma, mutta siitd kertoneet
merkinnat eivat tayttdneet suomalaisia vaatimuksia. Jarjestelma jai tunnistamatta
pelastushenkildstolta ja poliiseilta, jonka johdosta kaikki pelastustoimiin osallistuneet
altistuivat panoksen laukeamisen aiheuttamalle vaaralle.

20. Lisdvaara aiheutui moottoritilassa sijainneen ajopanoksen kuumennuttua moottoriti-
lan tulipalon seurauksena. Kuumeneminen voi aiheuttaa ajopanoksen rajahdysmai-
sen laukeamisen, joka voi rikkoa ymparoivat rakenteet.

21. Tunnistetun jarjestelman laukeamis- tai sirpaloitumisriskin suuruutta ei kyetty arvioi-
maan, silla panoksen laukaisuputkesta tai ajoaineesta ei voinut paatella lampoaltis-
tuksen suuruutta.

22. Pyroteknisten jarjestelmien yleistyminen on kasvattanut pelastustoimintaan osallis-
tuvien henkildiden tarvetta saada koulutusta niihin liittyvien laitteiden tunnistamiseen
ja turvalliseen kasittelyyn. Kyseisia jarjestelmia ja niihin liittyvia riskitekijoita ei juuri-
kaan tunneta pelastustoimen piirissa.

23. lima-aluksista on vaikea tunnistaa pyroteknisen pelastusjarjestelman olemassaoloa
tai jarjestelmaan liittyvia osia. llma-alusrekisterissa ei ole tietoa pyroteknisista pelas-
tusjarjestelmista. Myoskaan lentosuunnitelmalomakkeessa ei ole erillistd kohtaa py-
roteknisten jarjestelmien ilmoittamiselle.

24. Pyroteknisten jarjestelmien asennuksesta, kaytosta tai sailytyksesta ei ole ohjeistus-
ta tai vaatimuksia.

25. Pelastustoimen lentopaikkoja koskevissa suunnitelmissa ei ole huomioitu pyrotek-
nisten pelastusjarjestelmien aiheuttamia riskeja pelastustoimille esimerkiksi onnet-
tomuus tai tulipalotapauksissa.

26. Pyroteknisten pelastusjarjestelmien varoitusmerkinnat eivat ole kansainvalisesti yh-
denmukaisia.

3.2 Tapahtuman syyt ja mydtavaikuttaneet tekijat

Lento-onnettomuuden valittdmana syyna oli kaartaminen matalassa korkeudessa ja hi-
taalla nopeudella, mik& johti lentokoneen sakkaamiseen. On mahdollista, ettd koneen
miehistd kaartoi vaistaakseen oletettua varjoliitimen hinausnarua.
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Ohjaajien tapa suorittaa nousu hitaalla nopeudella, silealla koneella ja kaartaen matalal-
la on ollut onnettomuudelle altistava tekija.

Onnettomuuteen myotavaikuttaneena tekijané oli lentopaikan kayttajien puutteellinen
yhteistoiminta. Myo6tavaikuttava tekija oli myos se, etta lentopaikan suljetuksi ilmoitetulla
kiitotiella oli lentotoimintaa.

Ré&jahdysvaaratilanteen myo6tavaikuttavana tekijana voi pitaa sitd, ettéd pelastustoimi ei
ollut saanut aiheeseen lainkaan koulutusta ja etta jarjestelmien olemassaoloa ei pystyta
selvittamaéan esimerkiksi ilma-alusrekisterista.

Jarjestelman puutteelliset merkinnét vaikeuttivat vaarallisten komponenttien tunnistamis-
ta. Vaaratilannetta pahensi koneen moottoriosan tulipalo, joka kuumensi ajopanoksen ja
mahdollisesti saattoi sen epavakaaseen tilaan.
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4.1

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Toteutetut toimenpiteet

Onnettomuustutkintakeskus julkaisi 30.4.2014 turvallisuustiedotteen ilma-alusten pyro-
teknisiin pelastusjarjestelmiin liittyvisté vaaroista. Lisdksi Onnettomuustutkintakeskus on
tiedottanut suoraan, jakanut materiaalia ja luennoinut Poliisiammattikorkeakoulussa,
Helsingin seka Ita-, Keski- ja Lansi-Uudenmaan pelastushenkildston seminaarissa ja Fi-
navia Oyj:n jarjestamissa koulutustilaisuuksissa.

Valtakunnallisen harrasteilmailujarjestdon, Suomen limailuliitto ry:n jasenlehti lImailu jul-
kaisi numerossa 6/2014 artikkelin pyroteknisten pelastusjarjestelmien vaaroista harras-
teilmailussa ja numerossa 8/2014 artikkelin harrasteilmailulajien vélisen yhteistoiminnan
tarkeydesta valvomattomilla lentopaikoilla.

Alkuperdisessa turvallisuussuosituksessa 3b suositettiin, ettéa Liikenteen turvallisuusvi-
rasto velvoittaa Suomen limailuliittoa lisddamaan harrasteilmailijoiden koulutusohjelmiin
pyroteknisia jarjestelmia kasittelevan osio. Suomen limailuliitto on ottanut suosituksen
huomioon péaivittdessaan ultrakevytlentdjien koulutusohjelmaa, jonka Liikenteen turvalli-
suusvirasto on hyvaksynyt 12.12.2014.

Pelastusopisto lisasi koulutusohjelmiinsa opetusta liittyen pyroteknisiin pelastusjarjes-
telmiin  Onnettomuustutkintakeskuksen julkaiseman tiedotteen ja koulutusmateriaalin
pohjalta kevaalla 2014.

Finavia Oyj:n 19.9.2014 paivatyn kirjeen mukaan yhtié on péaivittdnyt ohjeistuksensa liit-
tyen hallinnoimiensa lentopaikkojen pelastussuunnitelmiin. Yhtid on kasitellyt ilma-
alusten pyroteknisiin pelastusjarjestelmiin liittyvia riskeja lentoasemien pelastuspalvelun
ajankohtaispaivilla seka kunnossapitopaivilla toukokuussa 2014.

Finavia Oyj kertoo aloittaneensa ulkomaisen pyroteknisia pelastusjarjestelmia kasittele-
van koulutusmateriaalin kdantdmisen suomeksi. Valmis materiaali aiotaan lisata Pelas-
tusopiston kertauskurssin materiaaliin.

Alkuperdaisessa turvallisuussuosituksessa 4 suositettiin, etté Liikenteen turvallisuusviras-
to lisda kansalliseen lentosuunnitelmalomakkeeseen kohdan ja ohjeistuksen pyroteknis-
ten pelastusjarjestelmien ilmoittamiselle. Finavia Oyj teki turvallisuustutkinnan aikana li-
sayksen lentosuunnitelmalomakkeen tayttéohjeisiin. Pyrotekniset pelastusjarjestelmat
voi paivitetyn ohjeen mukaan merkitd kohtaan 19, lisamerkint6ja. Ohje tulee voimaan
helmikuun 2015 aikana.
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4.2 Turvallisuussuositukset

1. Pyroteknisten pelastusjarjestelmien olemassaoloa tietyssa ilma-aluksessa ei voi tar-
kastaa ilma-alusrekistereista, silla velvoitetta jarjestelmien rekisteriin merkitsemises-
ta ei ole.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, etta se li-
saa tiedon ilma-alusten pyroteknisista jarjestelmista ilma-alusrekisteriin, jotta
onnettomuustilanteessa esimerkiksi Lentopelastuskeskus tai Onnettomuustut-
kintatutkintakeskus voi valittaa tietoa pelastustoiminnan turvaamiseksi.

2. Pyroteknisten pelastusjarjestelmien varoitusmerkinnat eivat ole yhdenmukaisia kan-
sainvélisesti ja niiden tunnistaminen pelastustilanteissa on tasta syysta vaikeaa. Osa
ilma-aluksista on EASA:n ja osa kansallisen saéntelyn piirissa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Euroopan lentoturvallisuusvirastolle (EA-
SA), etta pyroteknisille pelastusjarjestelmille luodaan yhdenmukaiset varoitus-
merkinnat.

3. Rakettikayttdisen pelastusjarjestelmien asennuksesta tai kaytosta ei ole kansallista
tai kansainvalista ohjeistusta tai koulutusvaatimuksia ilmailijoille.

a) Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, etta

EU-asetuksen (216/2008) Liite Il —ilma-aluksille maaritetaan vahimmaisvaati-
mukset pyroteknisten pelastusjarjestelmien turvallisesta asennuksesta ja kay-
tosta.

b) Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Euroopan lentoturvallisuusvirasto
(EASA) lisda LAPL(A) ja PPL(A) -koulutusohjelmiin pyroteknisia jarjestelmia ka-
sittelevan osion.

4. Pyroteknisten pelastusjarjestelmien ja niiden komponenttien tunnistaminen ilma-
alusten hylyisté on vaikeaa, silla niille ei ole méaéaritelty yndenmukaista véritysta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa kansainvéliselle siviili-ilmailujarjestélle
(ICAOQ), ettéd se maarittelee pyroteknisiin pelastusjarjestelmiin liittyvat osat sel-
vasti erottuvan ja tunnistettavan vérisiksi.

5. Lentopaikkoja koskevissa ilmailumaarayksissa, paikallisissa toimintaohjeissa tai pe-
lastussuunnitelmissa ei ole huomioitu riittavasti ilma-alusten pyroteknisten pelastus-
jarjestelmien aiheuttamia riskeja. Pelastushenkil6std ei saa riittavasti tietoa em. ris-
keista, jotka vaarantavat kiireellisten pelastustoimien turvallisen suorittamisen.

a) Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, etta
lentopaikkojen yllapitoon liittyvissa ilmailumaéarayksissd huomioidaan lentoko-
neisiin asennetut pyrotekniset jarjestelmat ja niiden aiheuttamat riskit pelastus-
toiminnalle.
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4.3

b) Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto ke-
hottaa valvomattomien lentopaikkojen yllapitajia paivittamaan mahdollisen pe-
lastussuunnitelmansa paikallisen pelastusviranomaisen kanssa.

6. llma-alusten pyroteknisten pelastusjarjestelmien ajopanosten saama lampdaltistus
on keskeinen tekija jarjestelmén aiheuttaman riskin arvioinnissa. Lampéoaltistuksen
maaraa ei pysty arvioimaan ilman indikaattoreita.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa Liikenteen turvallisuusvirastolle, etta se

maadrittelee EU-asetuksen (216/2008) Liite Il —ilma-aluksille ajopanoksen l&am-
poaltistuksesta kertovat indikaattorit pakolliseksi pyroteknisiin pelastusjarjestel-
miin.

Muita huomioita ja ehdotuksia

liIma-alusten lentokelpoisuustarkastuksissa on kiinnitettava nykyistd enemman huomioita
siihen, etté pyroteknisten jarjestelmien merkinnat tayttavat lentokelpoisuusmaéarayksen
M3102/06 vaatimukset.

Varjoliitdjien kayttama kiitotie 04/22 oli NOTAM:lla ilmoitettu suljetuksi, mutta varjoliitajil-
1& oli lentopaikan paallikdn antama lupa kayttaa paakiitotieta. Lentopaikan NOTAM:issa

olevien tietojen tulee vastata lentopaikan todellista lentotoimintaa.

Valvomattomilta lentopaikoilta ei ilmailumaaraysten mukaan edellyteta paikallisia toimin-
taohjeita tai pelastussuunnitelmia, mutta niilla on turvallisuutta parantava vaikutus.

PAIVAYS JA ALLEKIRJOITUKSET

Helsingissa 2.2.2015

Ismo Aaltonen Olli Borg

Timo Tahtinen
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1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

30

Paatos tutkinnan aloittamisesta L2014-01, kirje 94/5L, 28.3.2014

Tiedote ilma-alusten pyroteknisiin pelastusjarjestelmiin liittyvista vaaroista, viranomaistiedote
16.4.2014.

Onnettomuuteen liittyvat Keravan hatdkeskuksen hatapuhelu- ja radioliikennetallenteet seka
lokitiedostot
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keskuksen tuottama kirjallinen materiaali

Poliisin tutkinta-aineistoa, valokuvia ja videotallenne

Rajavartiolaitoksen ottamat ilmakuvat
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Viranomaisten antamat vastaukset Onnettomuustutkintakeskuksen tietopyyntdihin

Ohjaajan ja toisen ohjaajan rekisteriotteet Liikenteen turvallisuusviraston lupakirjajarjestel-
masta

Ohjaajan lentopaivakirjat

Ohjaajan ja miehiston jasenen ladketieteelliset tiedot
Miehistdn jasenen ruumiinavauspoytakirja
limatieteen laitoksen toimittamat saatiedot
Lentokoneen rakennuslupaan liittyvéat asiakirjat

Lentokoneen rakennustydn valvojan tarkastusilmoitus, rakennuskertomus, koelento-ohjelma
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20. Lentokoneen vakuutustodistukset
21. Nummelan lentopaikan nettikameran kuvatallenteet.

22. Swiss Accident Investigation Board SAIB, Final Report No 2148, On potential risks of ballistic
parachute systems (BPS) in aircraft to rescue and investigation crews.
Linkki SAIB:n verkkosivuille 27.1.2015:
http://www.sust.admin.ch/pdf/2148_e.pdf

23. Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostus D9/2006L

24. ATSB, Aviation Occurrence Investigation — AO-2007-018
Linkki ATSB:n verkkosivuille 27.1.2015:
http://www.atsb.gov.au/media/24480/A0-2007-018.pdf

25. limailuhallinto, lentokelpoisuusmaarays M3102/06 15.11.2006.
Linkki Liikenteen turvallisuusviraston verkkosivulle 27.1.2015:
http: //lwww.trafi.fi/filebank/a/1326097120/c2c040843690c24def25d91b3ffbd299/7318-
M3102_06.pdf

26. Eri valmistajien antamia ohjeita pyroteknisten pelastusjarjestelmien asennuksesta ja kaytésta
seka pelastushenkilstda koskevia ohjeita.
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Liite 1
Yhteenveto tutkintaselostuksen luonnoksesta saaduista lausunnoista

Hatakeskuslaitos

Tutkintaselostusluonnoksessa ei ole osoitettu suosituksia Hatédkeskuslaitokselle, joten Ha-
téakeskuslaitoksella ei ole tutkintaselostuksen osalta lausuttavaa.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi
Liikenteen turvallisuusviraston lausunto turvallisuussuosituksista:

Turvallisuussuositus 1

lIma-alusrekisterin otetta ei enda julkaista Trafin verkkosivuilla ja ilma-alusrekisteri palvelee
vain virka-aikoina. Trafi katsoo, ettd pyroteknisten laitteiden merkitsemiselld ilma-
alusrekisteriin saavutettava hyoty on kyseenalainen. lima-alusrekisterit ovat kansallisia,
joten kaytannot ja tietojen saatavuus vaihtelisivat joka tapauksessa rekisterivaltioittain. Re-
kisteriin merkitseminen ei yksin riitd siihen, etté tieto olisi nopeasti vélitettavissa pelastus-
toiminnan turvaamiseksi, tai ettd pelastustoimen edustajat osaisivat tietoa rekisterista ky-
sya.

Turvallisuussuositus 3

Trafin toimivaltaan kuuluu ainoastaan EASA-asetuksen (216/2008) Liite Il —ilma-alusten
pelastusvarjojen asennukset. Muiden ilma-alusten osalta toimivalta on EASA:lla. Laitteiden
turvallisesta asennuksesta, kaytdsta ja sailytyksesta on laitevalmistajilla ohjeet, joiden nou-
dattaminen on ilmailumaarayksen mukaan pakollista. Liite Il ilma-alusten lentokelpoisuus-
vaatimusten paivityksen yhteydessa voidaan pyroteknisten pelastusjarjestelmien turvalli-
sesti sijoittelusta ilma-alusten rakenteisiin antaa tarkempia maarayksia. jos ei pideta riittavi-
na naita laitevalmistajan ohjeita, joiden noudattaminen on maardysten mukaan pakollista.
Ko. jarjestelmien kaytosta ohjeistetaan ilma-aluskohtaisissa lento-ohjekirjoissa. Pyroteknis-
ten laitteiden sailytys poistettuna ilma-aluksesta ei kuulu Trafin saatelyn piiriin.

Turvallisuussuositus 4

Lentosuunnitelmalomakkeiden ja sen tayttéohjeet julkaisee ja niiden sisallosta vastaa ilma-
liikennepalvelun tarjoaja Finavia Oyj. Yhteisten lentosaanttjen kohdassa SERA 4005 saa-
detdan alakohdassa 14, ettd lentosuunnitelman sisaltdon kuuluvat muun ohella "hata- ja
pelastautumisvarusteita” (engl. emergency and survival equipment) koskevat tiedot, jotka
toimivaltainen viranomainen on katsonut merkityksellisiksi. Liikenteen turvallisuusvirasto on
13.1.2014 voimaan tullessa ilmailumaarayksessa OPS M1-1 maarannyt, etta lentosuunni-
telman on sisdllettava edellda mainitussa yhteisten lentosdantdjen kohdassa tarkoitetut tie-
dot.

Talla hetkelld kaytdssa olevan lentosuunnitelmalomakkeen tayttéohjeiden mukaan lomak-
keen kohdan 19 alakohdassa lisamerkintdja (N) ilmoitetaan muut ilma-aluksessa olevat
pelastusvélineet eli muut kuin lomakkeessa kohdassa 19 sanotut varusteet. Lentosuunni-
telmalomakkeessa on siten varattu tila myos turvallisuussuosituksessa 4 tarkoitettuun ilmoi-
tukseen, vaikkakaan pyroteknisia pelastusjarjestelmia ei nimenomaisesti mainita.

Nykyisen lentosuunnitelmalomakkeen kyseisessa kohdassa (19) ja sen tayttéohjeissa kay-
tetddn yhteisten lentosdantdjen SERA 4005 alakohdan 14 kdanndksen sanasta "pelastau-
tumisvarusteet” poikkeavia suomenkielisid sanoja "pelastusvarusteet” ja pelastusvalineet”
(engl. "survival equipment”). Trafi katsoo etta lentosuunnitelmalomakkeessa ja sen taytto-
ohjeissa on syyta kayttdd suomenkielisena vastineina samoja sanoja kuin yhteisten lento-
saantdjen suomennoksessa.



Turvallisuussuositus 6a

Valvomattoman lentopaikan pitdja ei ole velvoitettu seuraamaan lentopaikalla toimivien
ilma-alusten varusteita. Jarjestelmia asennetaan koneisiin ilman, etta siita tarvitsee ilmoit-
taa lentopaikan pitajalle ja lentopaikalle on mahdollista saapua vierailla koneilla, jotka on
varustettu kyseisella jarjestelmalla. Lentopaikkojen pelastustoiminta tapahtuu paikallisen
pelastusviranomaisen toimesta. Velvoite pyroteknisten jarjestelmien huomioonottamisesta
tulisi kohdistaa pelastusviranomaisille varautumissuunnitelmassaan. Tarkeinta olisi ilma-
aluksen varustaminen selkeésti nakyvilla varomerkinnailla.

Turvallisuussuositus 6b

lImailumaarayksessa AGA M1-1 ei edellytd pelastussuunnitelmaa valvomattomalle lento-
paikalle. Vaatimuksena on pitolupahakemuksen liiteaineistoon liitettava selvitys kuinka pa-
lo- ja pelastuspalvelu lentopaikalla jarjestetdaan. Valvomattomilla lentopaikoilla ei edellyteta
olevan pelastustaitoista tai —kykyista henkilokuntaa. Varusteina lentopaikalla edellytetaan
sammuttimia 2 x 12 kg seka auton ensiapupakkaus tai vastaava. Kaytannossa pelastuspal-
velun jarjestaminen tarkoittaa valvomattomalta lentopaikalta soittoa pelastusviranomaiselle
numeroon 112. Paikallisen pelastusviranomaisen tulee ottaa huomioon toiminta-alueellaan
oleva lentopaikka ja varautua toiminnassaan erityisvaatimuksiin.

Turvallisuussuositus 7

Pyroteknisten pelastusjarjestelmien ajopanoksen lampoaltistuksesta kertovan indikaattorin
asentamista voidaan Trafissa selvittda huomioiden tarjolla olevat indikaattorit ja niiden tek-
ninen asentaminen. On huomioitava, ettd Trafin toimivaltaan kuulu ainoastaan EASA-
asetuksen 216/2008 Liite Il —koneiden pelastusvarjojen asennukset, muiden ilma-alusten
osalta toimivalta on EASA.lla.

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitos

Lansi-Uudenmaan pelastuslaitoksen nakemyksen mukaan miehittamattéman lentokentan
pelastussuunnitelma ei ole toimiva tiedonvalitystapa pelastuslaitokselle. Pyroteknisten lait-
teiden aiheuttama riski tulisi huomioida esimerkiksi pelastuslaitoksen kohdesuunnitelmas-
sa. Ensisijainen riskitietoisuuden lisaamistapa tulisi kuitenkin ehdottomasti olla koulutus ja
tiedottaminen. Jos lentokone putoaa lentokentan alueen ulkopuolelle, ei lentokentan pelas-
tus- tai kohdesuunnitelmasta ole hyétya.

Nummelan lentokeskus ry

Ei vastausta.

Poliisihallitus

Poliisihallitus toteaa, etta silla ei ole asiassa lausuttavaa tutkintaselostuksen osalta. Turval-
lisuussuositusten osalta Poliisihallitus yhtyy esitettyihin turvallisuussuosituksiin ja toteaa,
ettd niiden toteutumisella olisi huomattavaa ty6turvallisuutta parantavaa merkitysta onnet-
tomuuspaikalla tyéskenteleville poliiseille.

Suomen limailuliitto ry

Suomen llmailuliitto on ottanut huomioon ainoan sitd koskevan turvallisuussuosituksen.
3b): Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta Liikenteen turvallisuusvirasto velvoittaa
Suomen limailuliittoa lisédm&an harrasteilmailijoiden koulutusohjelmiin pyroteknisia jarjes-
telmid kasittelevan osion.” limailuliitto on ottanut taman huomioon paivittdessaan ultrakou-
lutusohjelmaa, jonka Liikenteen turvallisuusvirasto on hyvaksynyt 12.12.2014.



Suomen lImailuliitto havaitsi kaikkien luonnoksen turvallisuussuosituksien liittyvan koneen
rakettikayttdisen pelastusvarjon rajahdysvaaratilanteeseen. Rakettikayttdiselld pelastusjar-
jestelmalla ei kuitenkaan ollut osuutta lento-onnettomuuden syntyyn. Luonnoksessa ei esi-
tetd sellaista turvallisuussuositusta, jolla voisi olla merkitystd samantapaisten lento-
onnettomuuksien ehkaisyyn jatkossa. Luonnoksessa todetaan onnettomuuden syyksi hi-
taalla nopeudella matalalla kaartamisen. Siind mainitaan myétavaikuttavana tekijana onnet-
tomuuskoneen puutteellinen lennonvalmistelu. Kohdassa 2.6 "Yhteistoiminta kentalla” ja
kohdassa 3.1 "Toteamukset” on esitetty joukko muitakin asioita, jotka ovat voineet olla
myo6tavaikuttavina tekijoina kaartamispaatokseen ja sitd kautta onnettomuuden syntyyn.
Naita ei ole kuitenkaan analysoitu eika tutkittu.

Eréas téllainen kohta onnettomuuteen myé6tavaikuttanut tekija on mahdollinen epétietoisuus
kentan toiminnoissa risteavilla kiitoteilla. Kohdassa 2.6 mainitaan "Paikallisissa toimintaoh-
jeissa tulisi erityisesti vaatia kentan kaikkia kayttajia selvittdmaan perustiedot toisistaan ja
sopimaan pelisaannét kentéan kaytolle paivittain.”

Luonnoksessa ei kuitenkaan ole syvempaa analyysia siitd, onko maarayksissa, oheistuk-
sissa tai koulutusmateriaaleissa taltd osin aukkoja, joihin tulisi puuttua vastaavien onnetto-
muuksien valttamiseksi jatkossa. Luonnos kylld mainitsee esim. kentdn toimintaochjeen
puuttumisen, mutta se jattda mainitsematta ehdotukset, milla turvallisuutta voisi parantaa.

Muita vastaavia luonnoksessa mainittuja seikkoja ovat mm. kiitotiealueella liikkunut ajoneu-
vo seka onnettomuuskoneen tapa kaartaa heti lentoonl&hdon jalkeen kiitotien 22 suuntaan.
Lisédksi Nummelan lentokentélld on metsakarve onnettomuudessa kaytdssa olleiden Kiito-
teiden 04 ja 27 lahtdpaikkojen valissa, joka lisaa riskitasoa kaytettdessa naita kiitoteité sa-
manaikaisesti.

Suomen limailuliitto esittaa, ettd Onnettomuustutkintakeskus tutkimuksissaan syventyisi
tarkemmin onnettomuuden valittdtman syyn liséksi niihin valillisiin syihin, jotka ovat voineet
myotavaikuttaa onnettomuuteen. Yleensahan onnettomuuksilla on useita téllaisia taustate-
kijoita, joihin vaikuttamalla turvallisuuden tasoa on mahdollista parantaa.

Euroopan lentoturvallisuusvirasto EASA

EASA:n lausunnossa todetaan, ettd EASA:n hyvaksymiin ilma-aluksiin asennettuja pyro-
teknisia pelastusjarjestelmia saatelee vaatimusten tayttdmisen menetelma “Certification
Specifications and Acceptable Means of Compliance for Light Sport Aeroplanes” CS-LSA,
jossa viitataan ASTM F2316-12 standardiin osassa K. EASA:n lausunnossa todetaan, etta
lentoaseman pelastushenkiloston koulutusohjelma tulee sisaltamaan pyroteknisen pelas-
tusjarjestelman tunnistamisen, Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance
Material (GM) to Authority, Organisation and Operations Requirements for Aerodromes,
kohta GM1 ADR.OPS.B.010(a)(3).

Puolan lento-onnettomuustutkintaviranomainen

Ei lausuttavaa.

Ranskan lento-onnettomuustutkintaviranomainen BEA
Ei lausuttavaa.

Kansainvalinen siviili-ilmailu jarjesto ICAO

Ei vastausta.



