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1 TAPAHTUMA

1.1 Tapahtumien kulku

Piper J3C-65 Cub Mod ja Kitfox IV -tyyppisten lentokoneiden ohjaajat olivat suunnitelleet vuo-
sia lahtevansa matkalle Lappiin omilla lentokoneillaan. Ohjaajat olivat valmistelleet matka-
lentoa jo onnettomuuspdivaa edeltavalla viikolla ja huoltaneet lentokoneensa kaksi paivaa
ennen suunniteltua lentoa. Lentokoneiden polttoainesailiot tankattiin tdyteen ja tarkoitukse-
na oli lahtea lennolle Riitakorven?! yksityiseltd maa-alueelta.

Lahtopaivan aamuna 19.7.2017 ohjaajat tarkastivat lentokoneensa. Lentosdan ja lentosdden-
nusteet he tarkastivat [Imatieteenlaitoksen Internet -sivuilta tehddkseen paatoksen siita lah-
tevatko he lennolle samana paivana vai myohemmin. Havaittuaan lentotoimintaa mahdolli-
sesti rajoittavan sddrintaman siirtyvan lannesta kohti itaa, paattivat ohjaajat muuttaa suunni-
teltua reittiadn lannemmaksi. He eivat tehneet lennoistaan lentosuunnitelmia ennakkoon
vaan paattivat lahted ensin tarkastamaan lentosdan ilmasta kasin. Lentdjat aikoivat tehda len-
tosuunnitelmat radiolla Jyvaskylan lahilennonjohtoon (EFJY2 TWR3), mikali he olisivat jatka-
neet lentojaan suunnitellulle reitille.

Piperin ohjaaja teki lentoonlahdon Riitakorvesta klo 10.53 suuntaan 260° (kiitotie 26) seura-
ten noin 10 s aiemmin lahtenytta Kitfoxia. Keskindisen yhteydenpidon he hoitivat radiotaa-
juudella 123,500 MHz.

Vilittomasti lentoonldhdon jalkeen lentokoneet kaartoivat vasemmalle iddn suuntaan, jolloin
ohjaajat havaitsivat matalalla stratus-pilvid* pohjoisessa aiotun lentoreittinsa suunnassa. Kun
ohjaajat kuuntelivat ilmassa Jyvaskylan lahestymisalueen automaattisen ATIS® -tiedotteen, he
saivat tietda alimpien pilvien olevan 210 m:n (700 ft®) korkeudessa. Osittain Jyvaskyldn lahi-
alueella suoritetun lennon aikana lentdjat eivat ottaneet yhteytta Jyvaskylan lahilennonjoh-
toon.

Ohjaajien mielestd saa oli paikoittain huono. Vaikka he pystyivat lentdmaéan Riitakorven lahei-
syydessad 150-240 m:n (500-800 ft) korkeudella vaakandkyvyyden ollessa useita kilometrej3,
he paattivat keskeyttda lentonsa ja palata laskuun odottamaan sddan paranemista.

Keskeytyspaatoksen jalkeen Kitfoxin ohjaaja jatkoi lentoaan vasemmalle my6tatuuliosalle
kiitotielle 08. Piperin ohjaaja seurasi Kitfoxia taaempana ja hieman alempana. Han sailytti
turvallisen etdisyyden lentokoneiden vililld jadden odottamaan laskeutumisvuoroaan Riita-
korven ylapuolelle. Kitfoxin GPS-suunnistuslaitteen tallenteen mukaan ohjaaja sailytti myota-
tuuliosalla noin 220 m:n (720 ft) QNH7-lentokorkeuden®. Kitfox lensi laskukierroksensa en-
nalta sovittujen maamerkkien ja lentokorkeuksien mukaisesti. Perusosalla sen korkeus oli
noin 190 m (620 ft). Loppuosalle lentokone tuli noin 1200 m:n etdisyydelle kentdsta ja ohjaaja
pyrki sdilyttdmaan liukunsa ennalta sovittujen korkeuksien ja nopeuksien mukaisena.

1 Riitakorpi ei ole Liikenteen turvallisuusviranomaisen hyvaksyma lentopaikka. Tutkintaselostuksessa paikasta kaytetdan
jatkossa pelkkaa Riitakorpi-nimiketta.

EFJY, Jyvaskyldn lentoasema

TWR, ldhilennonjohto

Stratus, sumupilvi

ATIS, 1ahestymisalueen automaattinen tiedotuspalvelu

ft, jalka(a)

QNH, korkeusasetus keskimaaraisestd merenpinnasta

Kaikki lentokorkeudet tutkintaselostuksessa ovat QNH -asetuksella
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Kitfoxin ohjaaja teki ensimmaisesta lahestymisestadn ylosvedon hieman ennen kynnysta,
koska havaitsi olevansa laskua varten liian korkealla. Han ilmoitti ylosvedostaan radiopuhe-
limella Piperin ohjaajalle. Tassa vaiheessa he sopivat radiopuhelimella, ettd Kitfox menee las-
kuun ensimmaisena.

Tehdessaan toista lahestymistdan ja ollessaan loppuosalla Kitfoxin ohjaaja kertoi ndhneensa
Piperin kaartelevan kentén ylapuolella. Kitfoxin toinen lahestymiskierros kesti noin 2,5 min ja
ohjaaja lensi ldhes identtisen my6tatuuli- ja perusosan verrattuna ensimmaiseen lahestymi-
seen. Kitfox tuli laskuun klo 11.01. Piperin ohjaaja kysyi Kitfoxin ohjaajalta, etta rullaako tdma
pois kiitotieltd. Tahan Kitfoxin ohjaaja oli vastannut mydntavasti. Piperin ohjaaja kuittasi il-
moituksen kahdella tangentin painalluksella. Laskukiidon jalkeen Kitfoxin ohjaaja rullasi Rii-
takorven lansipaassa olevalle hallille tehden ndin tilaa Piperin laskeutumista varten. Taman
jalkeen Kitfoxin ohjaaja ei enda ndhnyt Piperia.

GPS -tallenteiden mukaan Piper lensi kentdn yli eteldstd pohjoisen suuntaan juuri Kitfoxin
laskeutuessa. Piperin ohjaaja aloitti oman lahestymisensa klo 11.02 liittymalla poikkeukselli-
sen kapeaan ja lyhyeen laskukierrokseen noin 190 m:n (620 ft) korkeudessa. Piper aloitti
kaarron perusosalle kapean myo6tatuuliosan lopusta, jolloin sen lentokorkeus oli noin 70 m
laskukierrosalueella olevien korkeimpien puiden latvoihin nihden. Lentokoneen ilmanopeus
oli tuolloin noin 90-100 km/h. Perusosakaarron aikana kohti lyhyttd noin 400 m:n loppuosaa,
lentokoneen ilmanopeus pieneni ja vajoamisnopeus kasvoi.
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Kuva 1. Piperin lentoreitti ja onnettomuuspaikka (Pohjakartta: sisdltda Maanmittauslaitoksen
Maastokartan 09/2017 aineistoa)

Perusosakaarron lopussa Piper osui noin 25 m korkeaan koivuun katkaisten sen latvan. Sa-
maan aikaan tehtyjen kuulohavaintojen perusteella Piperin moottorin tehoa oli lisatty merkit-
tavasti. GPS -tallenteen mukaan Piperin nopeus kasvoi tdssa vaiheessa hetkellisesti. Tdman
jalkeen sen lento jatkui vield noin 110 m kohti Riitakorpea, kunnes se putosi metsaan ja osui
kahteen kuuseen ja yhteen koivuun. Lentokone osui maahan vasen kylki edelld noin seitse-
man metrin pddhan ndista puista lentokoneen GPS -tallenteen mukaan kello 11.03.03.



Kuva 2. Piper kuvattuna onnettomuuspaikalla. (Kuva: OTKES)

Aiemmin laskeutuneen Kitfoxin ohjaaja oli jdanyt odottamaan Piperin laskeutumista. Kun Pi-
per ei kuitenkaan tullut laskuun kentdlle, han lahti autollaan tarkastamaan, oliko sen ohjaaja
tehnyt mahdollisesti pakkolaskun kentdn lansipuolella sijaitseville pelloille. Koska Piperia ei
l6ytynyt eika ohjaaja vastannut puhelinsoittoon, Kitfoxin ohjaaja soitti Jyvaskylan ldhilennon-
johtoon ja ilmoitti Piperin olevan kadoksissa.

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Halytykset

Halytystoiminnat kdynnistyivat Kitfoxin ohjaajan soitettua klo 11.30 Jyvaskyldn ldhilennon-
johtoon kertoen Lievestuoreen Simunassa tapahtuneesta ilma-aluksen katoamisesta. Lennon-
johdolla ei ollut tietoa Riitakorvessa sijainneesta lentotoimintaan kaytetysta yksityisestda maa-
alueesta. Lahilennonjohtaja soitti valittdmasti tiedon saatuaan tukikohdassa toimivan Ilma-
voimien Havittdjalentolaivue 41:n 4. lentueen lentopalveluksen johtajalle kysydkseen yksikon
valmiudesta mahdollisen lento-onnettomuuden lentoetsintdaan. Seuraavaksi ldhilennonjohtaja
soitti Air Navigation Services (ANS?) Finland Oy:n Lentopelastuskeskukseen (ARCC)19 klo
11.35 ja antoi tilanneilmoituksen kadonneesta Piperista.

9 ANS Finland, vastaa Suomen ilmatilan kdyton hallinnasta seka lentoreitti- ja lennonvarmistuspalveluista lentoasemilla
Suomessa.
10 ARCC, Aeronautical Rescue Co-ordination Centre, Lentopelastuskeskus



ARCC kéynnisti ilmailun etsinti- ja pelastuspalvelun vasteella "THATATILA - lento-

onnettomuuspaikka ei tiedossa”. Lentopelastusjohtaja oli soittanut Kitfoxin ohjaajalle pyy-
tadkseen hanelta lisdtietoja Laukaan Simunassa harjoitetusta lentotoiminnasta. Riitakorven
sijainti ja toimintaperiaatteet lentoonldahto- ja laskeutumissuuntien osalta jaivat ARCC:lle epa-

selviksi.

ARCC kéaski ensimmaiseksi lentoetsintdan Jyvaskylan tukikohdasta Vinka -alkeiskoulukoneen
Simunan alueelle klo 11.45. Lisdksi Lentopelastuskeskus halytti Lievestuoreelle maavoimien
NH-90 helikopterin Utista klo 12.05. ARCC ilmoitti tapahtumasta Vaasan Hatdkeskukselle
(HAKE) Kklo 12.06 viestilla "Pienkone on pudonnut”.

HAKE hilytti yksikéitd Keski-Suomen Pelastuslaitokselta, Keski-Suomen sairaanhoitopiirista
ja Sisd-Suomen poliisilaitokselta tehtdvaan vasteen "231A ilmaliikenneonnettomuus: pieni”

mukaisesti sekda FinnHEMS:n11 lddkarihelikopterin EFH60:n Kuopiosta. Vaste ja vasteen pyy-
detty korotus on esitetty alla taulukoissa 1, 2 ja 3.

HAKE sai tiedon onnettomuudesta poikkeuksellisesti ARCC:It4 eiké se siten kiyttanyt hatiil-
moitusten tekijoille suunnattuja moniviranomaisriskinarvio-tyékalun (MORA) lento-
onnettomuusvaara- ja -onnettomuustilanteiden kysymyssarjoja.

Taulukko 1. Pelastustoimen yksikot Lievestuoreella 19.7.2017.
—_— . . _— ) Vapaa/
Yksikko Toimenpide/tehtiva Asema Halytetty Kohteessa e

RKS31 Johtoyksikko Jyvaskylan kes- 12:07:11 Jai asemapai- | 12:51:36
Pelastustoiminnan johdon kuspaloasema kalleen
avustaminen

RKS321 Alueen eristiminen ja liiken- | Lievestuore 12:06:49 12:41:56 14:12:26

+monkija teen ohjaus

RKS121 Reserviyksikko, maastope- Vaajakoski 12:06:47 12:48:01 13:46:56
lastusvalmius

EFH60 Ensihoito, ladkarihelikopteri, | Kuopio 12:09:35 12:51:10 14:34:12
lentoetsinta

EKS321 Ensihoito Laukaa 12:09:58 12:42 16:01:46

Taulukko 2. Pelastustoimen lisdyksikot Lievestuoreella 19.7.2017.

EKS323 Ensihoito Hankasalmi 12:40 14:00

RKS301 Alueen eristami- Laukaa 12:14:12 12:40:05 14:28:12

+monkija nen/liikenteen johtaminen,
maastopelastusvalmius

RKS3072 Tiedustelu, pelastustoimen Laukaa 12:06:49 12:29:00 14:40:33
johtaja

RKS20 Johtoyksikko, paallikko- Jyvaskylan kes- 12:06:49 12:28:00 14:40:22
paivystdja, tiedustelu ja joh- | kuspaloasema

tamisen tukeminen

11 FinnHEMS, Suomen valtakunnallinen ladkarihelikopteritoiminnan hallinnointiyksikkd, jonka omistavat Suomen viisi
yliopistollista sairaanhoitopiiria.




Taulukko 3.

Sisd-Suomen poliisilaitoksen yksikot Lievestuoreella 19.7.2017.

\'
Yksikké | Halytetty | Kohteessa P:II‘):tatl/l
PKS115 12:09:04 12:57:42 16:38:31
PKS110 13:41:03 14:06:30 17:53:47
PKS153 14:15:10 14:35:27 21:57:30
PKS105 14:11:57 14.43.32 20:46:22

1.2.2 Etsintd- ja pelastustoiminta

ARCC:n johtamaan lentoetsintddn sekd viranomaisten maastoetsintdan osallistuneiden heli-
kopterien, poliisin ja pelastustoimen keskeinen viestinta hoidettiin VIRVE12-puhelinjarjes-
telman puheryhmassa KS MOVIJOHTO ja osittain myos matkapuhelimia kayttdaen. Vinka-
etsintdkoneen johtaminen toteutettiin ilmailuradiolla Jyvaskyldn lennonjohdon taajuudella.

Moniviranomaistoiminnan johtaminen ja koordinointi toteutettiin ilman suurempia ongelmia
VIRVE:1ld seka pelastustoiminnan PEKE13 -kenttdjohtojdrjestelman avulla.

Vaasan hatiakeskus vilitti tehtdvaalueelle meneville ja sielld jo olleille yksikoille saamiensa
paivitystietojen perusteella tapahtumien muutoksista tietoyhteysjarjestelmiensa avulla.

ARCC:113 oli johtovastuu lentoetsintavaiheessa. Lentoetsinnidn tarkoituksena oli paikantaa
etsittdva lentokone ja opastaa maassa olevat viranomaiset kohteeseen, jonka jalkeen johto-
vastuu olisi siirtynyt tilanteen mukaisesti joko poliisille tai pelastustoimelle.

Lentoetsintidtoiminta kiynnistyi, kun Ilmavoimien Vinka starttasi Jyvaskylasta klo 12.02
tehtdavaalueelle Lievestuoreelle paikkaan, johon Piperin ohjaajan matkapuhelin oli paikannet-
tu. Vinka oli kohteessa klo 12.10. Vinkan miehist6lla ei ollut VIRVE -puhelinta kdytettavissaan.
Etsintdkone lensi laskualueella poikittaisia etsintdlinjoja, kunnes alueelle saapui EFH60 ladka-
rihelikopteri. Lentokoneiden miehistot jakoivat etsintdalueen ita-lansi suunnassa. Sddolosuh-
teet tehtdavaalueella olivat heikot.

FinnHEMS:n EFH60 saapui kohteeseen noin klo 12.51. Sen ensihoitotehtdva muuttui lennolla
lentoetsinndksi. Helikopterin varustukseen ei kuulu lampdkameraa eika lentoetsinnan kartta-
sovellusta, mika vaikeutti tehokasta lentoetsintaa.

Piperissa oli ELT14-hatdldhetin, mutta sita ei ollut kdynnistetty, joten laitteen suuntiminen ei
ollut mahdollista. ARCC tiedusteli klo 12.52 Laukaan pelastusjohtajalta GSM-hatapaikannus-
pisteen maasto-olosuhteita. Ilmeni, ettd puusto oli erittdin tiheda ja maastoetsinnasta tulisi
haastavaa. EFH60 ilmoitti ARCC:lle klo 12.57, ettd maasto on haastavaa ja puusto tiheaa, joten
ilmastakin oli mahdotonta ndhda etsittdvaa kohdetta. ARCC tiedusteli pelastustoimen val-
miutta maastoetsintddn klo 13.16, mutta ei missddn lentoetsinndn vaiheessa esittadnyt maas-
toetsintdjen aloittamista.

12 VIRVE, viranomaisverkon puhelinjarjestelma
13 PEKE, pelastustoiminnan kenttdjohdon paatelaite ja sen ohjelmisto
14 ELT, Emergency Locator Transmitter, hatalahetin



Maavoimien NH-90 saapui kohteeseen klo 13.30. Helikopterin karttaohjelmassa oli sovellus
lentoetsintddn. NH-90:n miehiston kdytdssa oli myos lampokamera, mutta sankan metsan
takia kohteen havaitseminen kameran avulla oli vaikeaa.

Etsintdalueella oli yhteensa kolme ilma-alusta, Vinka, EFH60 -ladkarihelikopteri ja NH-90 -
helikopteri. Koska tehtdvaalueella oli paikoittain hyvin tiheda ja korkeaa metsikkdd, etsinta-
koneet eivat 16ytdaneet kohdetta ilmasta kasin.

Vinka poistui etsintdalueelta klo 13.33, mutta miehist6 varautui palaamaan tehtéavalle takaisin
tarvittaessa VIRVE -puhelin mukanaan.

Helikopterien etsintdtehtavat peruttiin klo 13.50, kun etsittava Piper oli 16ytynyt maasta ka-
sin. NH-90:n miehisto jai lentoetsinndn paatyttya kuvaamaan kohteen poliisin tukitehtdavana.
Kohde néakyi vasta silloin, kun helikopterin voimakas roottorivirtaus taivutti puita sivuun hy-
lyn edesta.

Maastoetsintiatoimet kdynnistyivat Kitfoxin ohjaajan omatoimisella etsinnalla. Viranomais-
etsinndn suunnittelu alkoi, kun pelastustoiminnan seka poliisin yksikot kokoontuivat tilan-
teen arviointiin johtopaikalle Saarilammintien ja Haalatvantien risteykseen.

Sisd-Suomen poliisilaitoksen paikalle halytetyista yksikoista tehtavaalueelle saapui ensim-
maisena kenttapartio PKS115 klo 12.57. PKS110:ssa ollut kenttdjohtaja oli halytyksen aikaan
toisella tehtavalla, mutta han delegoi tilannejohtamisen PKS115:n partion johtajalle siihen
asti, kunnes saapui itse onnettomuuspaikalle klo 14.06.

Poliisilaitoksen kuten myds pelastuslaitoksen yksikot tarkistivat maastokohteita, joista oli
tehty kuulo- ja ndkohavaintoja kadonneesta ilma-aluksesta. Maastoetsintdavaiheen johtovas-
tuu kuului poliisille, jonka apuna oli pelastusviranomainen. Haastateltuaan Kitfoxin lentdjaa
viranomaiset suunnittelivat maastoetsinndn johdonmukaista aloittamista.

Myo6hemmin viranomaiset saivat tiedon, ettd Piperin ohjaajan matkapuhelin ldhetti jatkuvaa
paikkatietoa ilma-aluksen lentoreitista Internetin valityksella tietokoneen karttasovellukseen.
Saatuaan sovelluksen kdyttoonsa he havaitsivat, ettd Piperin viimeinen paikka piirtyi hyvin
lahelle etsinta- ja pelastustoimen johtopaikkaa Haalatvantien varteen.

Poliisin tarkoituksena oli lahtead tarkastamaan tien vartta. He eivat ehtineet aloittaa maastoet-
sintda, koska risteysalueelta kotiin tieta kavellyt ohikulkija havaitsi onnettomuuskoneen hy-
lyn ja kertoi havainnosta paikalla olleille tuttaville. Nama ilmoittivat asiasta valittomasti polii-
sin tilannejohtajalle. Koneen hylky l6ytyi Haalatvantien varresta Riitakorven loppuosalta noin
500 metrin padssa kynnyksesta klo 13.48.

Poliisin tilannejohtaja ilmoitti Piperin 16ytymisesta HAKE:lle, jonka kautta se ilmoitettiin kai-
kille toimintaan osallistuneille yhteistoimintaviranomaisille VIRVE-sanomana. Taman jalkeen
poliisin toiminta vaihtui onnettomuuspaikan eristykseen seka tutkinnan turvaamiseen ja joh-
tovastuu siirtyi pelastustoiminnalle.

Keski-Suomen Pelastuslaitokselta vasteessa oli ennalta sovitusti yksikoita Lievestuoreelta
(RKS321), Vaajakoskelta (RKS121) ja Jyvaskyldn keskusasemalta (RKS31). Vaste on sama se-
ka "Ilmaliikenneonnettomuudenvaara” ettd "Ilmaliikenne onnettomuus, pieni” tilanteissa.

Myohemmin vastetta tdydennettiin pelastustoiminnan johdon paatoksella. Tehtavaalueelle
madrattiin yksikoitd Laukaasta ja Lievestuoreelta, koska tehtdvaalue ja mahdollinen onnetto-
muuspaikka sijaitsivat kahden vastealueen rajamailla. Toiminnan kdynnistymisessa ei esiin-
tynyt ongelmia ja toimintavalmius oli hyva vasteen mukaisilla yksikaéilla.
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Pelastuslaitoksen vasteesta Lievestuoreen yksikké RKS321 saapui ensimmaisena tehtavaalu-
eelle Saarilammintien ja Haalatvantien risteykseen. Pelastustoiminnan tehtidvana oli aluksi
kadoksissa olleen ilma-aluksen tiedustelu ja liikenteen ohjaaminen yhteistydssa pian paikalle
saapuneen poliisiyksikon kanssa seka varautua mahdolliseen sammutustoimintaan kohteen
l6ydyttya.

Tehtdvaalueella pelastusjohtajana toimi "lahimman johtajan periaatteella” P33 Laukaasta,
jonka takia P31 jai asemapaikalleen. P33:n apuna tehtdavaalueella toimi Keski-Suomen pelas-
tuslaitoksen padivystava paallikko P2.

Paloa onnettomuuspaikalla ei syttynyt eika pelastustoimia tarvittu.

Keski-Suomen Sairaanhoitopiirin ensihoitoyksikké EKS321 lahti tehtavalle asemapaikal-
taan Laukaasta. Ensihoidon kenttdjohtaja L4 Jyvaskyldstda maarasi lisahalytyksena onnetto-
muuspaikalle toisen hoitotason yksikon EKS323:n Hankasalmelta. Tehtdva nadille yksikdéille oli
aluksi olla apuna mahdollisesti maastosta evakuoitavalle erittdin vaikeasti loukkaantuneelle
henkilélle.

Ensihoito organisoitui tehtdvaalueella siten, ettd kenttdjohtaja L4 johti tilannetta ensihoidon
osalta Jyvaskylan Keskussairaalan ensihoidon tilannekeskuksessa. Koska ensihoidon tilanne-
johtaja L5 oli kohteessa EKS321:11d ensimmaisena, L4 madrasi hdnet tehtavaalueen johtajaksi.
Osa ensihoidon sisdisestd viestinnadstd hoidettiin GSM-puhelimella alueen huonon VIRVE-
verkon johdosta.

Koska EKS 323:a ei onnettomuuskoneen 16ytymisen jalkeen enda tarvittu, se poistui onnetto-
muuspaikalta klo 14.00. Piperin 16ytymisen jalkeen EKS 321:n miehist6 oli kdynyt onnetto-
muuspaikalla toteamassa uhri kuolleeksi, eika ensihoitotoimenpiteita tarvittu. Taman jalkeen
yksikko palasi takaisin asemapaikalleen klo 16:36.

Pohjois-Savon Sairaanhoitopiirin Kuopiosta lahteneen ladkarihelikopteri EFH60:n tehtava-
na oli tdydentda mahdollisten pelastettavien henkiléiden nopeaa ensihoitoa. Helikopteri osal-
listui aluksi lentoetsintddn, koska kadoksissa ollut kohde ei ollut vield 16ytynyt ennen sen on-
nettomuusalueelle tuloa.

1.3 Seuraukset

1.3.1 Henkilévahingot
Piperissa yksin ollut ohjaaja kuoli maahantérmayksessa valittomasti.

Onnettomuuden uhrille tehtiin oikeuslddketieteellinen ruumiinavaus ja siihen liittyva mikro-
skooppinen seka oikeuskemiallinen tutkimus kuolinsyyn selvittdmiseksi Tampereen Yliopis-
tollisessa sairaalassa. Oikeuslddkari ei tehnyt ruumiinavauksen aikana sairaskohtaukseen viit-
taavia loydoksia. Ohjaajalla ei ollut veressaan alkoholia, huumeita tai muita toimintakykyyn
vaikuttavia aineita.

1.3.2 Lentokoneen vahingot

Lentokone tuhoutui maahan térmayksessa.

1.3.3 Muut vahingot
Lentokoneen hylysta valui maahantérmayspaikalle polttoainetta yhteensa noin 133 litraa.

Lentokone katkaisi maahantérmayspaikalla yhden koivun ja kaksi kuusta sekd aiemmin pe-
rusosakaarron lopussa yhden koivun. Hylyn siirtdmiseksi maahantérmayspaikan tiheasta
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metsasta tarkempiin tutkimuksiin alueelta jouduttiin kaatamaan yhteensa noin 20 erikokoista
kuusta ja koivua.

Laukaan kunnan ymparistévalvonnan mukaan polttoainepaasto ei tule todennékoisesti ai-
heuttamaan ymparist6haittaa tai terveysriskia johtuen maaperaan paasseen polttoaineen va-
haisestd maarastd, aineen haihtumisherkkyydesta ja alueen syrjdisesta sijainnista niin asutuk-
seen kuin myos vesistéihin nihden. Naiden seikkojen perusteella ymparistovalvonnan mu-
kaan alueella ei ole tarvetta maaperan tarkempaan analysointiin tai pintamaiden poistoon.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Ilma-alus

[Ima-alus oli Piper J3C-65 Cub Mod -tyyppinen kaksipaikkainen lentokone, jonka rekisteri-
tunnus oli OH-PAD. Sarjavalmisteisen lentokoneen valmistenumero oli 12522. Sen valmistu-
misvuosi oli 1944 ja kokonaislentoaika oli 6903 h. Siihen oli vaihdettu alkuperaista Continen-
tal A65 -moottoria tehokkaampi Continental C90-14F -moottori vuonna 1985. Moottorin sar-
janumero oli 47432-0-12C ja sen kdyntiaika oli 717 h. Potkuri oli vaihdettu vuonna 1989.
Kiintedn puupotkurin sarjanumero oli AB 2942 ja kdayntiaika oli 681 h. Lentokoneeseen oli
asennettu puurakenteisten siipien tilalle uudet metallirakenteiset siivet vuonna 1990. Kum-
paankin siipeen oli vuonna 2009 asennettu yksi 11,5 gall> (44,0 1) lisdpolttoainesailio.

Lisdvarusteina lentokoneessa oli tutkavastain (transponderi), ELT, GPS ja ohjaamon videoka-
mera. Lisdvarusteista ainoastaan GPS oli kidytossd onnettomuuslennolla. Lentokone oli ollut
ohjaajan omistuksessa vuodesta 2007. Pyoralaskutelineiden lisdksi siihen voitiin asentaa
myos suksivarustus. Lentokoneessa ei ollut sakkausvaroitinta, koska Piperin tyyppihyvaksyn-
tamaaraykset eivat edellyttaneet timan lentokoneen varustamista sakkausvaroittimella.

Lentokoneella oli vaadittavat voimassaolevat vakuutukset.

2.1.2 Lentokelpoisuus

Piperille oli tehty 23.5.2015 tarkastus lentokelpoisuuden jatkamiseksi ja se oli voimassa
2.7.2018 asti. Tarkastuksen perusteella oli annettu seitsemdn huomautusta, jotka kaikki oli
merkint6jen mukaan korjattu viimeistaan 1.7.2015. Lentokonetta oli huollettu saanndollisesti.
Piperin omistaja oli tehnyt viimeisen 100 h huollon 14.3.2017 kdyntiajalla 6872 h omistaja-
huoltajan ominaisuudessa.

2.1.3 Piperin lentokasikirja

Lentokoneen suomenkielisessa lentokasikirjassa oli paivdysmerkintd 26.10.1976 ja [lmailu-
hallituksen hyvaksyntamerkinta 21.10.1985.

Lentokasikirjan alussa esitettiin lentokoneen ominaistiedot ja minimivarusteluettelo. Omi-
naistiedoissa lentokoneen suurimmaksi sallituksi lentoonldhtépainoksi oli ilmoitettu 553 kg.
Lentokasikirjan luvussa 4, Toimintarajoitukset, lentokoneen suurimmaksi sallituksi lentoon-
lahtépainoksi oli ilmoitettu 565 kg. Samassa luvussa kasitelldan myds kuormausta ja paino-
pistettd, mutta kyseisestda kohdasta puuttuu sivuja. Lentokasikirjan kansiossa oli liitteena ka-
sin millimetripaperille laadittu kuormauskaavio, jossa on [lmailuhallituksen tarkastusmerkin-
ta 12.1.1978. Kyseisen kuormauskaavion mukaan Piperin suurin sallittu lentoonlahtépaino on
553 kg ja massakeskion sallitut rajat ovat 0,269 m-0,577 m. Kuormauskaavion merkinnat
suurimmista sallituista massoista, momenttivarsien pituuksista ja sallitusta massakeskidase-
masta ovat yhtenevat kyseiselle lentokonetyypille yleisesti ilmoitetuista arvoista.

Lentokasikirjasta ei Io6ydy muutosluetteloa eika sen sivuissa ole paivaysmerkintdja tai sivu-
numerointia. Kasikirjaan on tehty muutamia kasikorjauksia lahinna liittyen moottorityypin
vaihtumiseen. Lisdksi alkuperadiseen kasikirjaan on lisatty nelja uutta sivua, jotka koskevat
Piperin siipiin tehtya lisdpolttoainesailibiden asennusta.

15 gal, gallona, tilavuusmitta (= 3,7853 1)
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2.1.4 Massa, massakeskioasema ja lentokoneen kuormaus

Piperin lentoonldhtépaino onnettomuuslennolle ldhdettdessa on ollut noin 616 kg. Massa
koostui seuraavasti:

o lentokoneen tyhjapaino 391,5 kg (punnitustodistus 1.5.2014)
o polttoaine 96 kg

o ohjaaja ja matkatavarat ohjaamossa 110,5 kg

° tavarat matkatavaratilassa 18,5 kg.

Suurin sallittu lentoonldhtépaino oli 553 kg, joten raja ylittyi lentoonldhdossa 63 kg:lla. Len-
tokadsikirjan mukaan ohjaamon takana olevassa matkatavaratilassa suurin sallittu massa on 9
kg. Onnettomuuslennolla matkatavaratilassa oli 18,5 kg tavaraa. Osa tavarasta oli erillisessa
kannella varustetussa lokerossa ja osa irrallaan. Matkatavaratilan tavarat koostuivat useam-
man paivdn majoittumiseen tarvittavista valineista seka tyhjastd metallisesta polttoainekanis-
terista.

Ohjaaja lensi kaksipaikkaista perdkkain istuttavaa lentokonetta sen takaistuimelta, joka on
normaalia tdlle lentokonetyypille. Ohjaaja oli kiinnittanyt etuistuimelle yhden repun, jonka
lisdksi etuistuimella oli irrallaan yksi vaatteita sisaltinyt muovikassi. Tutkittaessa muovikas-
sia, siina nakyi selkeita venymajalkia.

Onnettomuushetkelld ilma-aluksen kokonaispainon arvioidaan olleen 613 kg, kun huomioi-
daan kulutettu polttoaine. Tama massa ylittda sen suurimman sallitun lentoonlahtépainon 60
kg:lla. Aiemman lentohistorian perusteella Piperin ohjaaja oli lentdnyt lentokoneellaan onnet-
tomuuslentoa vastaavilla lentomassoilla. Talloin lennoilla oli mukana etupenkilla istuva mat-
kustaja.

Lentokoneen massakeskidasema (0,499 m) oli l1dhella takimmaista sallittua (0,577 m), mutta
kuitenkin sallitulla alueella seka lentoonldhddssa ettd onnettomuushetkelld. Massakeskion
sijainti vaikuttaa erityisesti lentokoneen staattiseen pituusvakavuuteen. Mitd taaempana mas-
sakeskio sijaitsee, sitd pienemmilla ohjainpoikkeutuksilla ja -voimilla lentokone ohjautuu pi-
tuusakselin suhteen. Ohjaajan kokeneisuutta lentdmisesta lahella takarajaa olevalla massa-
keskibasemalla ei pystytty varmuudella selvittimaan.

2.1.5 Ylipainon ja kaartamisen vaikutus sakkausnopeuteen

Piperin lentokasikirjan mukaan ldhestymisliu’un aikana lentokone tulee sddtaa lentimaan
mittarinopeudella (Vil®) 90 km/h. Sakkausnopeus on lentokasikirjan mukaan Vi = 60 km/h.
Piperin nopeusmittarissa nopeusndyton yksikot olivat maileina tunnissa (mph). Ohjekirjan
valissa olleen kasin kirjoitetun tarkastuslistan mukaan lahestymisnopeus on Vi = 50-60 mph
ja sakkausnopeus Vi = 38 mph. Muutettaessa tarkastuslistan arvot kilometreiksi tunnissa on
lahestymisnopeus Vi = 80-97 km/h ja sakkausnopeus Vi = 61 km/h.

Lentokoneen sakkausnopeus kasvaa suorassa suhteessa kuormitusmonikerran neliéjuu-
reen. Lennolla Piperin massa oli noin 1,1 kertainen verrattuna painoon, jolla Piper J3C -
lentokonetyypin sakkausnopeus on maaritetty lentokasikirjaan. Tastd seuraa se, ettd sak-
kausnopeus suorassa lennossa tyhjakayntitehoilla oli laskennallisesti ollut Vi = 63 km/h, eli 3
km/h lentokasikirjan arvoa suurempi.

Myds kaartaminen kasvattaa lentokoneen sakkausnopeutta. Esimerkiksi kaartaminen korkeus
sdilyttden 30-40° kallistuksella kasvattaa sakkausnopeuden 1,07-1,14 kertaiseksi verrattuna

16 Vjindicated airspeed, mitattu ilmanopeus eli mittarinopeus
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suoran lennon sakkausnopeuteen. Siten Piperin sakkausnopeus 30-40° vaakakaarrossa oli
lennon massalla laskennallisesti noin Vi = 67-72 km/h. Lentokoneessa ei ollut sakkausvaroi-
tinta.

2.1.6 Riitakorpi

Riitakorpi on lentotoimintaan kaytetty yksityinen maa-alue, josta lentotoiminnan harjoitta-
minen on ollut mahdollista maanomistajan luvalla. Riitakorpi sijaitsee Jyvaskylan lentoase-
malta noin 26 km suuntaan 095° ja se on alle 200 m Jyvaskyldn lahialueen (CTR17) rajasta
itdan. Ennen vuonna 2014 tehtya ilmatilamuutosta Riitakorpi oli ldhialueen rajasta selvasti
kauempana, noin 8 km etdisyydella. Riitakorven alueella sekd VFR18 -ilmoittautumispaikalla
TARVA on ajoittain vilkasta, matalalla tapahtuvaa sotilaslentotoimintaa. Riitakorpi sijaitsee
noin 8 km etdisyydella ilmoittautumispaikka TARVA:sta.
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Kuva 3. Riitakorven sijainti suhteessa Jyvaskylan lentoasemaan ja sen ldhialueen jarjestelyihin.
(Pohjakartta: ©ANS Finland Oy, sisaltda Maanmittauslaitoksen maastokartta 1:250 000 ai-
neistoa 09/2013)

17 CTR, Control Zone, lahialue
18 VFR, Visual Flight Rules, ndkdlentosadnnot
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Jyvaskylan lahestymislennonjohto oli havainnut tallad alueella valvotussa ilmatilassa ajoittain
tuntematonta VFR-lentotoimintaa, joka ei ollut radioyhteydessa Jyvaskylan lennonjohtoon.
Lentojen alkuperaa ei kuitenkaan selvitetty. Riitakorvelle ei ole anottu hyvaksyntaa Liiken-
teen turvallisuusvirastolta valvomattomaksi lentopaikaksi eika siita ole tehty perustamisil-
moitusta ilmailuviranomaiselle kevytlentopaikaksi. Riitakorven sijainti ei ollut yleisesti tie-
dossa.

.

S

B Laskualueen kynnys [

Kuva 4. Riitakorpi ldnsipaasta laskeutumissuuntaan itdan. (Kuva: OTKES)

Riitakorven maa-alueen omistaja, Piperin ohjaaja oli tehnyt lentotoimintaan tarkoitetun alu-
een pellolleen vuonna 2007 ja se oli yksityisessa ymparivuotisessa kdytossa. Nurmipeitteinen
lentoonldht6- ja laskualue on noin 20 m levea ja noin 330 m pitka. Riitakorvessa oli kaksi tuu-
lipussia, joista alueen puolivalissa ollutta tuulipussia kdytettiin lentoonldhdoéissa ja lansipdan
pussia laskuissa. Alueen lansipaan korkeus merenpinnasta on noin 94 m ja noin 104 m ita-
padssd. Reunaesteiden takia Riitakorvesta kdytetty lentoonlahtdsuunta oli 260° ja laskusuun-
ta 080°. Riitakorpi oli varusteltu harrastetoimintaa varten. Sielld oli muun muassa sailytystila
kahdelle lentokoneelle.

Lentoonldhdo6issa valittomalla vasemmalla kaarrolla ohjaajat valttivat lennon suuntautumisen
valvottuun ilmatilaan. [Imailijat tiedostivat, ettd seka vasen etta oikea laskukierros olivat osin
valvotussa ilmatilassa. Laskeutumisessa pyrittiin istumispisteeseen, joka sijaitsi noin 130 m
kaytetyn peltoalueen lansipdasta. Laskun tekeminen Riitakorven kapealle ja lyhyelle lasku-
alueelle on vaativaa. Lahestymislinjalla maasto nousee laskupaikan kynnysta kohti, jossa kor-
keat puut muodostavat merkittdvan estetason ldhestymiseen.
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Kiitotien ndkeminen ilmasta laskukierroskorkeuksilta on vaikeaa alueen itd- ja lansipdissa
olevan korkean puuston takia. Lihdettdaessa hakeutumaan kentdn pohjoispuolelta 150-180
m:n korkeudessa itddn kohti perusosakaarron alkua, kiitotie jaa puuston katveeseen. Loppu-
osalle liityttdessa lentokoneesta ndkee vain kiitotien loppupaan. Kosketuskohta pysyy loppu-
osalla puiden takana ndkymattomissa sitd pidempdan mitd loivemmalla kulmalla ldhestymista
tehddan. Molemmilla Riitakorvessa kaytetyilla lentokoneilla jyrkahko loppuldhestymisliuku
reunaesteiden yli tehtiin aina sivuluisulla, mika teki laskeutumisesta haasteellisen.

2.1.7 Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelin- ja puhelinliikennetallenteiden avulla selvitettiin tapahtumien ja pelastustoi-
minnan kulkua.

Jyvaskyldn lennonjohdon sekd ARCC:n puhelinyhteyksia kaytettiin tilannetietojen valitta-
miseen ja paivitykseen seka lentoetsinnadn kdskytykseen.

Piperin ja Kitfoxin ohjaajat olivat keskendan yhteydessa radiopuhelintaajuudella 123,500
MHz, mutta eivat olleet yhteydessid minkdan lennonjohtoelimen kanssa.

Etsintaan osallistuneet ilma-alukset olivat yhteydessa toisiinsa osin Jyvaskylan TWR:n taa-
juudella 118,000 MHz seka osin MOVI 1 -puheryhmaéssa VIRVE -puhelimella.

ARCC, HAKE ja tehtivaan kisketyt pelastus-, ensihoito- ja poliisiviranomaiset kiyttivit vies-
tintadn VIRVE -jarjestelmaa ja matkapuhelimiaan.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet toimivat riittdvan hyvin, samoin kuin niihin liittyvat talti-
ointilaitteetkin, eika niilla ollut vaikutusta pelastustoiminnan kulkuun. Keski-Suomen Ensi-
hoidon mukaan VIRVE-verkon huonon kuuluvuuden johdosta sen yksikdiden valisessa johta-
misessa kdytettiin pddasiassa matkapuhelinta.

2.1.8 Onnettomuuspaikka ja lentokoneen hylky

Onnettomuuspaikka sijaitsee Laukaan Lievestuoreella Haanlatvanniemen alueella paikassa,
jonka koordinaatit ovat N62° 21, 025’ ja E026° 10, 119’. Se on noin 100 m Saarilammentien ja
Haalatvantien risteyksesta lanteen. Piperin hylky oli Haanlatvantien eteldpuolella noin 12 m
tiestd tihedssa metsikdssd. Onnettomuuspaikan korkeus merenpinnasta on noin 90 m ja sen
etdisyys Riitakorven ldnsipaahan oli noin 350 m.

Piper oli tormdnnyt metsikdssa aivan perusosakaarron lopussa noin 25 m pituiseen koivuun
ja jatkanut siitd lentoaan noin 110 m onnettomuuspaikkaan. Lentokoneen lentosuunta oli
noin 080°. Maasto nousee Riitakorpea lahestyttdessa ja loppuosalla kasvaa paljon korkeita
puita. Piper oli tormannyt kahteen kuuseen ja yhteen koivuun ja putosi niistd noin seitseman
metrin padhan. Korkeimmat puut olivat maanpinnasta noin 20-25 m korkeudella. Kuusten
vieressa ollut koivu oli katkennut noin 12 m:n korkeudelta ja kuuset noin 14 m:n korkeudelta.

Toérmaysjalkien perusteella Piper oli puihin osuessaan ollut vasemmalle kallistuneena ldhes
selkdasennossa. Sen nopeus oli hidastunut viimeisten puuosumien jalkeen ja se osui maahan
pienelld nopeudella vasen kylki edelld. [Ima-aluksen suunta maassa oli noin 070°.

Lentokoneen runko oli painunut sen keskiosalta kasaan maahan tormayksessa ja tuulilasi oli
rikkoutuneena hylyn vieressa. Oikea siipi seka sen pinnat olivat muodossaan ja ohjaussiiveke
oli ehja. Siiven etureunassa oli kdrjestda mitattuna noin 1,5 m:n ja 3,5 m:n etdisyydelld puiden
jattdmia osumajalkia kuten mydos siipituissa. Oikean siipisailion tayttokorkin huohotinputkes-
ta oli valunut polttoainetta maahan.

Vasen siipi oli rutistunut kasaan maahan térmayksessa. Vasen siipisailio oli repeytynyt koko-
naan. Moottorin takana sijainnut keskisailio oli ehja, mutta sen tayttokorkki oli irronnut.
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Moottori oli vadantynyt maahantérmayksessa oikealle ja moottoripukki oli repeytynyt. Puinen
potkuri oli silpoutunut pieniksi paloiksi. Se oli pyorinyt suurella tehoasetuksella tormatessaan
puiden latvustoihin. Potkurin osat 16ytyivat maahantérmayspaikan ldhistolta paikkatutkinnan
aikana. Molemmat kaasuvivut olivat tdysin edessa ja seosvipu oli edessa asennossa "RIKAS”.
Imuilman esilimmitys oli "OFF” -asennossa ja magneettokytkin asennossa "BOTH”".

Sivuperdsin ja -vakaaja seka korkeusperasin ja -vakaaja olivat ehjit. Ohjausjarjestelma tutkit-
tiin onnettomuuspaikalla ja se todettiin toimivaksi. Ohjainpinnat liikkuivat kevyesti. Rungon

vaurioiden takia pyrston vaijereissa oli Ioysda. Lentokoneen kaikki ddriosat sijaitsivat onnet-
tomuuspaikalla. Hylyssa ei havaittu onnettomuutta edeltavia teknisia vikoja.

Polttoainejarjestelman padpolttoainehana oli asennossa "AUKI” ja molempien siipisailididen
hanat olivat asennossa "KIINNI”. Lennolla kaytettiin keskisdilion polttoainetta. Lentokoneen
polttoainesailiot olivat olleet lennolle lahdettdessa tdynna. Siipisdilididen yhteistilavuus oli 88
| ja keskisailion tilavuus 45 1. Suuresta polttoainemaarasta huolimatta tulipaloa ei syttynyt.
Tutkinnan aikana otettiin polttoainenaytteet keskisailiosta ja oikeasta siipisailiosta. Pelastus-
laitos tyhjensi sdilidihin jadneen polttoaineen. Oikeassa sdiliossa oli polttoainetta noin 51 ja
keskisdiliossd noin 14 1. Vasen siili6 oli valunut tyhjaksi maahantormayksen jalkeen.

Piperin moottorin ja polttoainejarjestelman tekninen tarkastus tehtiin 3.8.2017 Riitakorven
lentokonehallissa. Sytytystulpat (4 kpl) olivat silmdmaaraisesti ehjat ja variltddan padosin rus-
keat. Moottorin vasemman alapuolen tulpat olivat 6ljyiset Piperin oltua vasemmalla kyljelladn
pitkaan. Oljysuodatinta ei tutkittu. Polttoainejirjestelmin sakkakuppi irrotettiin. Suodatti-
messa ja sakkakupin pohjalla oli pieni maara hiutaleita ja sakkaa. Moottorin kaasutin oli Mar-
vel-Schleber MA-3SPA -tyyppinen. Kaasuttimen vivustot liikkuivat vaivattomasti.

[Ima-aluksen hylyn teknisessa tarkastuksessa ei tullut esille seikkoja, jotka olisivat vaikutta-
neet onnettomuuden syntyyn.

2.2 Olosuhteet

Onnettomuuspaikkaa ldhin sddhavaintoasema on Jyvaskylan lentoasema Tikkakoskella
(EFJY). Havaintoasema sijaitsee onnettomuuspaikalta noin 26 km luoteeseen.

Jyvaskylan lentoaseman ldhestymisalueen automaattisen tiedotuspalvelun (ATIS) lentosaasa-
noman mukaan 19.7.2017 kello 07:50 UTC?? tuuli oli 240°, 4 kt20 (2,1 m/s) ja vaihteluvali
200-280°. Nakyvyys oli viisi kilometria. Alueella oli vesisadetta ja tdysin pilvista 700 ft:ssa
(213 m). Lampotila oli 10 °C ja kastepiste 9 °C. [lmanpaine QNH:lla oli 1008 hPaZ21.

Onnettomuushetkelld sade oli heikkoa tai ajoittain kohtalaista. Havaintojen perusteella Keski-
Suomen alueella vallitsi lounaistuuli (230-240°), joka puolenpéivan aikaan kdantyi lantiseksi
(260-290°). Keskituuli oli voimakkaimmillaan 6,4 kt (3,3 m/s) ja puuskatuuli 11 kt (5,7 m/s).
Tuulihavaintojen perusteella sda ei ollut erityisen turbulenttinen.

Onnettomuushetkelld nakyvyys oli vaihdellut 5 km ja yli 10 km valilla. Lisdksi alueella oli koh-
talaista kuuroittaista vesisadetta. Saatujen havaintojen perusteella pilvikorkeus oli 700-1000
ft:n (213-305 m) valilld ennen onnettomuushetked ja sen aikana. Koska maaston muodoilla
on usein merkittava vaikutus sumupilvien (Stratus) alarajoihin, ei voida tarkalleen tietda pil-
ven korkeutta onnettomuuspaikalla.

19 UTC, United Time Co-ordinated, koordinoitua maailmanaikaa (+3 tuntia Suomen kesdaikaan verrattuna)
20 kt, knot(s), solmua
21 hPa, hehtopascaalia
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Tarkkaa tietoa juuri onnettomuuspaikan saatilanteesta ei ole, mutta kaytettavissa olevien 13-
hialueen sddasemien ja saatutkakuvien perusteella alueella on satanut vetta tai sade on juuri
ollut taukoamassa. Nakyvyys onnettomuushetkelld on todennakéisesti ollut 4-10 km ja pil-
venkorkeus 500-1000 ft:n (152-305 m) luokkaa. Tuulet ovat olleet kohtalaisia lannen puolel-
ta eika saatilanne ollut erityisen turbulenttinen lahelld maan pintaa.

Kitfoxin ohjaaja kertoi alimpien pilvien olleen onnettomuushetkelld noin 700 ft (213 m), mut-
ta vaakandkyvyyden olleen useita kilometreji. Kauempana pohjoisen suunnassa han oli ha-
vainnut useita Stratus -pilvia.

Kuulemisten perusteella sda on ollut onnettomuushetkelld nopeasti vaihteleva ja padasiassa

huono. Onnettomuuspaikan ymparistossa olleet ihmiset kertoivat voimakkaasta vesisateesta
ja huonosta ndkyvyydesta. Toiset taas kertoivat sddn olleen hieman suttuinen, mutta sadetta
ei onnettomuushetkelld ollut.

2.3 Henkilot, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Ohjaaja

Lentokoneen ohjaajan ika oli 57 vuotta. Hanella oli voimassa oleva yksityislentdjan lupakirja
JAR22 PPL (A)?23, vaadittavat kelpuutukset seka ladketieteellinen kelpoisuustodistus, luokka 2.
Ohjaaja oli aloittanut lentoharrastuksensa vuonna 1993. Hanella oli edellda mainitun lisaksi
myo6s omistajahuoltajan oikeudet.

Taulukko 4. Ohjaajan lentokokemus

Lento-kokemus Viimeisen 24 h aikana V_llmelsen 30 vrk V.llmEISeIl 90 vrk ?(hteensa tuntia
aikana aikana jalaskua
Kaikilla lentokonetyy- 10 min 13 h 15 min 21 h 40 min noin 980 h
peilla 14 laskua 25 laskua 2370 laskua
oy . 12 h 45 min 20 h 40 min noin 620 h
Ko. lentokonetyypilla | 10 min 13 laskua 24 laskua 854 laskua

2.4 Viranomaisten toiminta
2.4.1 Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirasto on valtakunnallinen ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelusta vas-
taava viranomainen. Se ohjeistaa ja valvoo ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelua Suomessa la-
kien, asetusten ja kansainvalisten sopimusten mukaisesti. Liikenteen turvallisuusvirasto esit-
taa ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelun tuottajalle kehyksen palvelun vaatimuksista seka ar-
vioi ja hyvaksyy operatiivisen linjan esittiman suunnitelman palvelun tuottamiseksi.

Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ole ollut tietoa Riitakorvesta eika sen toiminnasta. Riita-
korvella ei ole lentopaikkalupaa eika siita ole tehty perustamisilmoitusta. Riitakorpea ei ole
ilmoitettu lentopaikat.fi -sivustolle.

Liikenteen turvallisuusvirasto on tulkinnut tapahtuman jalkeen lentotoiminnan Riitakorvessa
olleen tilapdistd, jolloin maa-alueen kdyttaminen lentotoimintaan on ilmailulain mukaan
mahdollista lentdjan paatokselld, mikali kayttimiseen on maanomistajan tai haltijan suostu-
mus ja paikka tayttaa ilma-aluksen lentokasikirjassa esitetyt vaatimukset. Riitakorven kaltai-

22 ]JAR, Joint Aviation Requirements, yhteiseurooppalaiset ilmailumaaraykset
23 PPL (A), Private Pilot License (Airplane), yksityislentijan lupakirja (lentokoneet)
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silta alueilta ei edellytetd Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksyntaa. Liikenteen turvalli-
suusvirastolle saapuu silloin talléin ulkopuolisten tekemia ilmoituksia paikoista, joissa harras-
tetaan lentotoimintaa, jolloin Liikenteen turvallisuusvirasto selvittaa kyseisten paikkojen ti-
lanteen. Liikenteen turvallisuusviraston tiedossa ei ole kuinka paljon maa-alueita on, joista
harrastetaan pysyvaa lentotoimintaa maanomistajan suostumuksella.

Liikenteen turvallisuusviraston rooli ilmailuviranomaisena koostuu lisdksi sdantelytehtavista,
lupien ja hyvaksyntdjen myontdmisestd ja valvonnasta. Liikenteen turvallisuusvirasto oli
myontdnyt ilma-aluksen, huolto-organisaation ja ohjaajan lupakirjat, kelpuutukset ja pate-
vyydet, jotka olivat kunnossa. Lentokoneelle oli tehty 23.5.2015 tarkastus sen lentokelpoi-
suuden jatkamiseksi ja se oli voimassa 2.7.2018 asti.

2.5 Pelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

2.5.1 ANS Finland Oy:n Lentopelastuskeskus (ARCC)

ANS Finland Oy:n Lentopelastuskeskus (ARCC) on Liikenteen turvallisuusviraston valtuutta-
ma ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelun tuottaja. ARCC:n toimintaa ohjeistetaan ilmailun et-
sintd- ja pelastuskasikirjassa (IEPK).

ARCC:n toiminta perustui etsinndn alkuvaiheessa lentopelastusjohtajan sekd hanen apulai-
sensa yhteistoimintaan. Lentoetsinnan edetessa miehitysta lisattiin kahdella henkil6lla. Toi-
minta kdynnistettiin ja se sujui padosin annettujen maaraysten mukaisesti. ARCC tiesi lentoet-
sinndn vaikeuksista ndhda puuston lapi etsittavaa kohdetta jo toiminnan alkuvaiheessa ja
keskusteli pelastustoimen kanssa maastoetsintavalmiudesta. ARCC ei esittanyt poliisille
IEPK:n mukaisesti maastoetsintatoimenpiteisiin ryhtymista. Lentoetsinndssa kaytettiin riitta-
vasti ilma-aluksia.

2.5.2 Vaasan hitikeskus (HAKE)

Hatdkeskuslaitos on sisdasiainministerion alainen hatakeskuspalveluja tuottava laitos. Vaasan
Hitakeskus on yksi kuudesta hiatikeskuksesta Suomessa. HAKE:n yhtena tehtivina on pelas-
tustoimen, poliisitoimen seka sosiaali- ja terveystoimen viranomaisten toiminnan tukeminen,
kuten ilmoituksen tai tehtdvan valittdmiseen liittyvat toimenpiteet.

HAKE hilytti Lievestuoreelle pelastustoimiin osallistuneista organisaatioista vasteen mukai-
set yksikot. Halytyksen lisaksi HAKE antoi tukipalveluja tehtdvaan liittyville viranomaisille.

Yhteistoiminta muiden pelastustoiminnan viranomaisten kanssa toimi hyvin ja HAKE:n toi-
mintavalmius oli hyva.

2.5.3 Sisd-Suomen poliisilaitos

Sisd-Suomen poliisilaitos sijaitsee Pirkanmaalla ja Keski-Suomessa 45 kunnan alueella. Jyvas-
kylassa toimii yksi 16:sta laitokseen kuuluvasta poliisiasemasta.

Poliisitoiminnan yleisjohtamisesta vastasi tehtdvaan maaratty tutkinnanjohtaja Jyvaskylan
poliisiasemalta. Tehtdvaalueelle saapui kaksi poliisin kenttdpartiota, joissa toisessa oli tilan-
nejohtaja. Tehtdvaan ei maaratty koirapartiota eikd pyydetty mahdollisesti tarvittavaa lisa-
apua puolustusvoimilta tai vapaaehtoiselta pelastuspalvelulta. Paikalle perustettiin johto-
paikka moniviranomaistoimintaa varten. Onnettomuuspaikan tutkintaan saapui myéhemmin
myos poliisin tekniset tutkijat.

Johtuen poliisin toiminta-alueen laajuudesta Sisa-Suomen alueella, poliisilla oli valmiudet ensi
vaiheessa irrottaa kaksi kenttdpartiota tapahtuma-alueelle.
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2.5.4 Keski-Suomen pelastuslaitos

Suomessa toimii 22 pelastuslaitosta, jotka tuottavat turvallisuuspalveluita ja ovat kunnallisia
toimijoita. Keski-Suomi pelastuslaitos on jaettu kahteen toiminta-alueeseen, jotka ovat etelai-
nen ja pohjoinen toiminta-alue. Kdytdnnon toiminta pyritdan hoitamaan lahimman paloase-
man periaatteella.

Pelastuslaitoksen organisaation johtamisesta vastasi pelastustoiminnan johtaja, jota tuki Kes-
ki-Suomen pelastuslaitoksen paivystava paallikko. Onnettomuusalueella toimi kaikkiaan viisi
pelastustoimen yksikkéa. Pelastustoiminnan toimintavalmius oli hyva.

2.5.5 Keski-Suomen ja Pohjois-Savon sairaanhoitopiirin ensihoito

Kuntien muodostamat sairaanhoitopiirit vastaavat erikoissairaanhoidon jarjestamisesta alu-
eellaan. Sairaanhoitopiireja Suomessa on Ahvenanmaa mukaan lukien 21. Jokaisen kunnan on
kuuluttava johonkin sairaanhoitopiiriin. Ensihoito tarkoittaa ammattihenkiloston potilaalle
hoitolaitoksen ulkopuolella antamaa hengenpelastavaa tai vamman pahenemista estavaa hoi-
toa. Onnettomuustilanteissa ensihoitoyksikko tuo potilaalle ensimmaisen avun, josta tulee
termi ensihoito.

Ensihoidon organisaation toimintaa johti kenttdjohtaja Jyvaskyldsta. Tehtavaalueen toimintaa
johti ensihoidon tilannejohtaja. Ensihoidon tehtdvaan liittyi Kuopion tukikohdasta ladkarihe-
likopteri EFH60. Onnettomuusalueella toimi kaikkiaan kolme ensihoidon yksikkda.

Ensihoidon toimintavalmiudet olivat hyvat ja resurssit riittavat.

2.6 Tallenteet

Riitakorven tapahtuman ensimmaisten tilannetietojen viestinta ja niiden paivitys tehtiin mat-
kapuhelimella. Nama tiedot tallentuivat Jyvaskyldan TWR:n puhelinnauhoitteeseen. ARCC:n
lentopelastusjohtajan matkapuhelimen kaytto lahinna tapahtumien tarkentamiseksi toiselta
ilma-aluksen ohjaajalta ei tallentunut.

Jyvaskylan TWR:n ja lentoetsinndssa olleiden ilma-alusten vélinen viestintd lennonjohtotaa-
juudella 118,000 MHz tallentui lennonjohdon nauhoitteeseen. Edelld mainituista tallenteista
hahmottui hyvin pelastustoimien kdynnistyminen ja tapahtuman alustavat tilannetiedot. Ta-
pahtuman Piperin ja Kitfoxin vdlinen viestinta ilmailun yleistaajuudella 123, 500 MHz ei tal-
lentunut.

HAKE:n, ARCC:n ja pelastusyksikéiden seka poliisin keskeinen yhteydenpito Virvella tallentui
HAKE:n nauhoitteeseen.

Molemmissa ilma-aluksissa oli kdyt6ssa GPS-suunnistuslaitteet (Garmin Aera 500). Laitteista
purettiin tiedot kummankin lentokoneen reitista seka lentokorkeuksista ja maanopeuksista
lennon aikana. Piperin GPS-laitteen muistissa oli lisdksi 16 lentoa, jotka oli lennetty ennen
onnettomuutta aikavalilla 12.3-16.7.2017. Lahestymisia Riitakorpeen ndilla lennoilla oli tehty
yhteensa 14 kappaletta.

2.6.1 Piperin GPS-tallenne

Piperin onnettomuustapahtuman yksiselitteinen tulkinta GPS-tallenteesta on mahdotonta,
koska lentoradan tallennusvalit ovat ajoittain hyvin pitkid, eikd lentokoneen asentotietoja tai
silminndkijoiden havaintoja ole kadytettavissa.

GPS-laitteessa ei ollut painekorkeuden mittausta. Tallaisen laitteen tallenteen yksittdisen pis-
teen korkeustiedon tarkkuutena pidetddn yleisesti +10-15 m. Maanmittauslaitoksen tieto-
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kannan perusteella Riitakorven itdpaan korkeus on keskimaardisesta merenpinnasta 104 m.
Onnettomuuslennon tallenteen mukaan kyseisessa pisteessd GPS-korkeus naytti 116 m.

Laitteessa oli reittipisteiden tallennustavan (Track interval) valintana oletusasetus: "Automa-
tic”. Kyseinen valinta tarkoittaa sitd, etta reittipisteet tallentuvat vain ilma-aluksen lentora-
dassa tapahtuvien raja-arvojen selkeissa muutoksissa, esimerkiksi suunnan muuttuessa kaar-
tamisen vaikutuksesta. Tdman valinnan takia esimerkiksi onnettomuuslennon loppuvaihei-
den tallennustiheys on vaihdellut 2-11 sekunnin valilla.

Lentokoneen aerodynaaminen suorituskyky sakkausnopeuden osalta perustuu ilmanopeu-
teen. Tallenteesta selvida kuitenkin vain maanopeuden keskiarvo, joka perustuu kahden pe-
rakkaisen tallennepisteen viliseen matkaan kaytettyyn aikaan. [Imanopeustiedon selvitta-
miseksi maanopeustietoon pitda huomioida viela tuulen vaikutus.

Tallenteen perusteella Piperin ohjaaja lahti hakeutumaan vasempaan laskukierrokseen 190
m:n (QNH) korkeudella. Laskukierroksen myoétatuuliosa oli kapea. GPS-tallentimesta puretuil-
la aikaisemmilla lennoilla Piperilla oli lennetty laskukierroksessa vahintdan 200 m levedmpia
myo6tatuuliosuuksia ja lentokorkeus oli ollut 30-50 m suurempi.

Lyhyen ja kapean myo6tatuuliosan jalkeen Piperin ohjaaja aloitti perusosakaarron lahtien sa-
malla loivaan liukuun (1,5-2 m/s). 4-6 kt:n (2,1-3,1 m/s) pintatuuli suunnasta 240° painoi
perusosalla suuntaan 170° lentdavaa lentokonetta hieman kohti Riitakorpea. Maanopeus kaar-
ron alussa oli 80-90 km /h, vastainen tuuli huomioiden ilmanopeus on till6in ollut 90-100
km /h.

Tallenteen perusteella perusosakaarron puolivélissa sekd vajoamisnopeus ettd maanopeus
pienenivat hetkellisesti. Perusosakaarron lopussa tallenteen mukainen GPS-korkeus oli 153 m
ja edellisesta tallennepisteesta laskettu maanopeuden keskiarvo oli 72 km/h. Tallenteen pe-
rusteella lentokone ajautui hieman kiitotien keskilinjan lapi.

Perusosalta loppuosalle kaarrettaessa tuulen suunta muuttui sivuvastaisesta myotdiseksi ja
lisdsi siten lentokoneen nopeutta maanpintaan nidhden. Myotatuulikomponentti loppuosalla
on saatietojen perusteella kasvattanut maanopeutta noin 5-10 km/h, puuskissa mahdollisesti
jopa 18 km/h. Myo6tatuulikomponentti huomioiden lentokoneen ilmanopeus tuulen puuskia
huomioimatta olisi talloin ollut noin Vi = 62-67 km/h. Arvio kaytetysta kallistuskulmasta Pi-
perin kaartaessa loppuosalle on 30°.

Lennon loppuosasta muodostui vain noin 400 m:n pituinen. Tallentimesta purettujen tietojen
ja kuulemisten perusteella aikaisemmilla lennoilla loppuosan pituudet olivat olleet noin 1000
m:n luokkaa ennalta sovittujen laskukierrosarvojen mukaisesti.

Loppuosalla olleen seuraavan tallennepisteen (GPS-korkeus 139 m) perusteella keskimaarai-
nen vajoamisnopeus oli hetkellisesti kasvanut arvoon 4,7 m/s ja maanopeus arvoon 108
km/h. Lentokoneen osuminen 25 m korkean koivun latvaosaan tapahtui noin kaksi sekuntia
ennen tatd tallennepistetta.

Noin viisi sekuntia ensimmaisen puuosuman jalkeen tallentuneiden pisteiden perusteella
maanopeus oli hidastunut nopeasti. Lopullisessa tormayspaikassa GPS-korkeus oli 126 m.

Aikaisemmilla lennoilla Piperin GPS-korkeudet olivat olleet ensimmaisen térmayspaikan
kohdalla 165-175 m ja lopullisen tormayspaikan kohdalla 150-160 m.
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Kuva 5. Piperin ldhestymisen loppuvaihe (Kuva: Sisid-Suomen poliisilaitos)

2.7 Saaddokset, maardykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Lentoetsinnin ohjeet

Ilmailulain (864/2014) 11 luvun 121 § maarittaa, ettd Liikenteen turvallisuusvirasto antaa
ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelua koskevien Chicagon yleissopimuksen Liitteen 12 (Annex
12) standardien edellyttimat maaraykset ilmailun etsinta- ja pelastuspalvelussa noudatetta-
vista menettelytavoista ja kdytannoista seka valvoo, ettd ilmailun etsinta- ja pelastuspalve-
luissa noudatetaan ilmailulakia ja sen nojalla annettuja maarayksia seka kansainvalisid sopi-
muksia.

Liikenteen turvallisuusviraston ilmailumaarays ANS M1-6 on annettu ilmailulain nojalla.
[Imailumadrays perustuu kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen (SopS 11/1949)
liitteen 12 standardeihin ja suosituksiin sekd ICAO24:n ja IMO25:n yhteisty0ssa jasenvaltioil-
leen tekemaddn Kansainvaliseen lento- ja meripelastuskasikirjaan (IAMSAR26 - DOC 9731).

ANS M1-6 koskee ilmailun etsintd- ja pelastuspalvelua. [lmailun etsinta- ja pelastuspalvelulla
tarkoitetaan toimenpiteitd haddssa, kadoksissa tai uhkaavan vaaran alaisena olevan tai onnet-
tomuuteen joutuneen ilma-aluksen ja siind mukana olevien ihmisten pelastamiseksi. Tapah-
tumapaikasta riippuen ilma-aluksessa mukana olevien ihmisten pelastaminen ja auttaminen
on pelastustoimen tai meripelastustoimen tehtava.

Ilmailun etsinta- ja pelastuskasikirjan versio 1.1 (IEPK) on laadittu Liikenteen turvalli-
suusviraston ilmailumaarayksen ANS M1-6:n pohjalta. Mdarayksessa on otettu huomioon il-
mailulain ohella ICAO:n standardit ja suositukset. Kasikirjan on laatinut ja saattanut voimaan

24 [CAO, International Civil Aviation Organization, kansainvélinen siviili-ilmailujarjesto

25 [MO, International Maritime Organization, kansainvilinen merenkulkujarjesto

26 JAMSAR, International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual, kansainvalinen ilmailun ja merenkulun
etsintd- ja pelastuskasikirja
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ANS Finland Oy 1.4.2017. Kasikirja on tarkoitettu maarittelemaéan ilmailun etsinta- ja pelas-
tuspalvelua seka siind kdytettavid menetelmia. Se toimii kansallisena perusmateriaalina ilmai-
lun etsinta- ja pelastuspalvelun toiminnalle, koulutukselle seka ilmailun etsinta- ja pelastus-
palvelun tehostamiseksi solmittaville yhteistoimintasopimuksille.

2.7.2 Poliisihallituksen ohjeet

Lento-onnettomuuksien tutkinnasta Poliisihallituksen antaman ohjeen
2020/2013/5234 mukaan Lentopelastuskeskuksen johtamien etsintdlentojen tarkoituksena
on paikantaa onnettomuuspaikka sekd nopeuttaa poliisin ja pelastusyksikoiden paikalle saat-
tamista tarvittaessa ilma-aluksen opastamana. Ohjeessa todetaan, etta poliisi johtaa ja kay-
tannossa aloittaa onnettomuuspaikan maastoetsinnidn vasta ilma-aluksen paikantamisen jal-
keen. Samassa yhteydessa viitataan Poliisihallituksen ohjeeseen 2020/2013/3057 jossa on
tarkemmin ohjeistettu poliisin toimintaa ja ilma-alusten kaytt6a etsintd- ja pelastustehtavissa.

Kadonneen henkilon etsinnasta ja poliisitutkinnasta annetun Poliisihallituksen ohjeen
2020/2013/3057 mukaan poliisilla on kadonneen henkilén etsintdavelvollisuus ja poliisin on
ilmoituksen perusteella tai muusta erityisesta syysta toimitettava poliisitutkinta katoamisen
selvittimiseksi. Tama ohje sisdltda myos lento-onnettomuusvaara- ja lento-onnettomuus-
tilanteeseen liittyvid menettelytapoja. Se maarittaa viiveettoman etsinndn aloittamisen ja tar-
vittavan lisdavun hankkimisen eri viranomaisilta ja vapaaehtoisjarjestoilta tilanteessa, jossa
etsittdva henkilo on hengen tai terveyden vaarassa.

Poliisin ja vapaaehtoisjirjestdjen yhteistoiminnasta annetun Poliisihallituksen ohjeen
2020/2013/3177 mukaan, kun poliisi paattaa kayttda vapaaehtoisjarjeston apua etsintiteh-
tavan suorittamiseksi, se tekee ennakkoilmoituksen ja halytyksen vapaaehtoisorganisaatiolle
etsintddn varautumiseksi. Ohjeen kohdassa 1.2. Henkil6- ja muut etsintatehtdvat maaritetaan
hatdetsintd. Hatdetsintatilanteissa on kyse ihmishengen pelastamisesta ja se on priorisoitava
korkealle. Siind on kadytettava kaikkia tarkoituksenmukaisia keinoja henkilon 16ytamiseksi
mahdollisimman pian. Varsinainen etsinta aloitetaan valittdémasti, mikali etsittavaa ei alku-
toimenpiteiden jalkeen ole 10ydetty.

2.7.3 Pelastustoimen ohjeet

Lento-onnettomuuksien vaaratilanteiden ja lento-onnettomuuksien varalta Keski-Suomen
Pelastuslaitoksella on kadytdssaan yhteistyotahojen kanssa tehty moniviranomaistoiminnan
asiakirja YT-ohje: Lento-onnettomuusvaara tai lento-onnettomuus Keski-Suomen alu-
eella, versio 1.2 - 12.4.2010. Ohje sisaltaa eri viranomaisille ennalta sovitut toiminnot lento-
onnettomuusvaara- ja onnettomuustilanteissa Jyvaskylan lentokentalld ja sen ymparistoalu-
eilla.

2.7.4 Yleisilmailun ohjeet

Alla olevat kohdat ilmailulaista, seka yleisilmailuohjeista ja maarayksista liittyvat Riitakor-
peen ja sielld harjoitettuun lentotoimintaan.

IImailulain (864/2014) 7 luvun 76 § maaraa, ettd ilma-aluksen lentoonlaht6on ja laskeutu-
miseen saa kayttdd normaali tilanteessa vain lentopaikkaa tai tilapdisesti avointa vesialuetta
seka alueen omistajan tai haltijan suostumuksella muuta maa- tai vesialuetta, vaikka aluetta ei
ole sellaiseen tarkoitukseen erityisesti jarjestetty. Lain 79 §:n mukaan lentopaikan rakentami-
seen on saatava rakentamislupa Liikenteen turvallisuusvirastolta.

[Imailulain 86 § maaraa, etta kevytlentopaikalle ei tarvitse hakea rakentamis- eika pitolupaa.
Tallaisesta lentopaikasta lentopaikan pitdjan on kuitenkin tehtdva ilmoitus Liikenteen turval-
lisuusvirastolle.
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Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o0 216/2008 antaa yhteiset saannot
siviili-ilmailuun. Tdhdn onnettomuustutkintaan liittyen asetus maarittaa lentokoneiden kes-
keisten kansallisten lentokelpoisuus-, lentolupakirja- ja lentotoimintamaardysten taytantéon-
panovelvoitteen.

IImailumaidrdys OPS M1-1:ssd on julkaistu lentosdannot, lennonvarmistuspalveluja ja -
menetelmia koskevat operatiiviset sdidnnot mukaan lukien lentosuunnitelman esittiminen
lentotoimintaan.

IImailumadrdys OPS M1-6 sisaltda vaatimukset lentopaikkojen kdyttdmisestd lentotoimin-
taan. Sen mukaan lentoonlahto6- ja laskupaikkoina saadaan siviili-ilmailussa kayttaa vain
Suomen ilmailukasikirjan AIP-Suomessa ja NOTAM -tiedotuksella julkaistussa lentopaikka-
luettelossa lueteltuja hyvaksyttyja yleisia lentopaikkoja. Taman lisdksi lentoonldhto- ja lasku-
paikkoina voidaan kayttaa myos yksityisia lentopaikkoja lentopaikan pitdjan luvalla. Lento-
paikkojen kdyttamisessa on otettava kuitenkin huomioon ne rajoitukset, jotka ndiden lento-
paikkojen kayttamiselle on asetettu AIP:ssa. [lmailumaarays OPS M1-6 sisdltda vastaavan
madrityksen kuin ilmailulain 7 luvun 76 § lentopaikan/maa- tai vesialueen tilapaisesta kay-
tosta.

IImailumadrays OPS M2-11 sisdltaa vaatimukset lentotoimintaan kansallisen saatelyn piiriin
kuuluvilla lentokoneilla. Tdhdn onnettomuustutkintaan liittyen huomio kiinnittyy erityisesti
sda-, lentoonlahto- ja lahestymisvaatimuksiin. Ohje sisaltaa viittauksia Euroopan lentoturval-
lisuusviraston laatimiin erillisiin vaatimuksiin.

AGA M1-1 :ssd sdddetdan lentokoneille tarkoitettujen maa-alueilla sijaitsevien valvomatto-
mien lentopaikkojen rakentamisesta, pitdmisestd, palveluista ja varustuksesta. Riitakorvelle ei
ollut haettu madrayksen mukaista rakentamislupaa.

AGA M1-4 maarittdaa mika on kevytlentopaikka ja, etta sitd voidaan kayttaa vain lentokoneilla,
joiden lentoonlahtdmassa on enintdan 500 kg ja sakkausnopeus enintadn 65 km/h. Riitakor-
ven toiminta ei tdyttanyt kevytlentopaikalle annettuja viranomaisvaatimuksia, koska Piper oli
lentoonldhtomassaltaan yli 500 kg.

2.8 Muut tutkimukset

Yhdysvaltain onnettomuustutkintaviranomainen NTSB27 julkaisi vuonna 1979 raportin, jossa
oli tutkittu vuosina 1972-1976 yksimoottoristen (potkurimoottori) yleisilmailulentokoneiden
onnettomuuksiin johtaneita syita. Piper ]J3 -lentokonetyyppi oli kuolemaan johtaneiden onnet-
tomuuksien tilastoissa hyvin korkealla sakkauksista ja toisaalta myds moottorivioista seka
esteisiin tormadmisesta aiheutuneissa onnettomuuksissa. Suhteutettuna 100 000 lentotuntiin
Piper |3 -lentokoneille oli tapahtunut 33 yleisimmin kaytdssa olleen lentokonetyypin joukossa
neljanneksi eniten sakkaamisesta johtuneita onnettomuuksia (5,88 kpl). Moottorivioista joh-
tuneita onnettomuuksia Piper |3 -lentokoneille oli tapahtunut kuudenneksi eniten (7,61 kpl).
My0s esteisiin tormaamisia oli kuudenneksi eniten (4,15 kpl).

27 NTSB, National Transportation Safety Board, Yhdysvaltain hallinnon itsendinen onnettomuustutkintaviranomainen
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi
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Kuva 6. Accimap?8 -kaavio

3.1.1 Lentotoiminta Riitakorvesta

Maanomistaja muutti vuonna 2007 peltoalueen lentotoimintaan soveltuvaksi alueeksi, josta
toimittiin ympari vuoden kahdella lentokoneella. [Imailulain ja -maardysten mukaan sita olisi
saanut kayttaa vain tilapaisesti maanomistajan luvalla.

Ympadrivuotisesta lentotoiminnasta johtuen Riitakorvesta olisi turvallisuustutkinnan perus-
teella pitdnyt tehda ilmoitus kevytlentopaikan perustamisesta viranomaiselle tai hakea viran-
omaishyvaksyntaa valvomattomaksi lentopaikaksi. Talloin Riitakorpi olisi ollut kaikkien il-
mailijoiden ja lennonvarmistuselimien tiedossa. Riitakorpi ei todenndkdisesti olisi tayttanyt
sellaisenaan ilmailuviranomaisen vihimmaisvaatimuksia lentopaikan mittojen ja esterajoitus-

28 Accimap-menetelmad kdytetdan onnettomuuteen vaikuttaneiden tekijoiden analysointiin, olennaisimpien johtopaatosten
loytdmiseen ja vaikuttavien turvallisuussuositusten laatimiseen ja kohdistamiseen.

Onnettomuus kuvataan Accimap-kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatoksentekijatahot ja muut toimin-
taa ohjaavat tasot merkitddn vasempaan reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehdaan alhaalta ylos-
pain. Kaavion alaosassa tarkastellaan yksittdista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetdan laajoihin ndkékulmiin
ja merkityksiin esimerkiksi kansallisella tai kansainvalisella tasolla.

Analyysiteksti noudattaa Accimap-kaaviota ja taustoittaa yksittdisia laatikoita ja niiden vélisia yhteyksia. Turvallisuustut-
kintalain tarkoittama viranomaisten toiminnan analyysi tehddén tarvittavilta osin erikseen.
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ten osalta. Reunaesteiden takia Riitakorvesta kdytetty lentoonlahtdsuunta oli 260° ja lasku-
suunta 080°. Riitakorpi oli varusteltu ymparivuotista harrastetoimintaa varten.

Vuonna 2014 tehdyn ilmatilauudistuksen myo6ta Riitakorven laskukierrosalueet jaivat osittain
Jyvaskylan lahialueelle. Tasta syysta lentokoneiden ohjaajien olisi pitdnyt tehda lennoistaan
lentosuunnitelma ATS -jarjestelmaan, seka ottaa kaksipuolinen radiopuhelinyhteys Jyvasky-
lan lennonjohtoon. Siksi Jyvdskylan lennonjohdolla ei ollut tietoa Riitakorvesta eika sielld har-
joitetusta lentotoiminnasta, vaikka se oli havainnut ajoittain tunnistamatonta lentotoimintaa
ko. alueella.

Lentoturvallisuuden kannalta erityishuomio kohdistuu Riitakorven ldhelle perustettuun uu-
teen VFR-ilmoittautumispaikkaan TARVA. Sielld ja erityisesti Riitakorven alueelle suuntautu-
neen ajoittain vilkkaan matalalla tapahtuvan sotilaslentotoiminnan takia, ohjaajien olisi pita-
nyt noudattaa ilmailumaarayksia. Suomessa on useita Riitakorpeen verrattavia yksityisia
maa-alueita, joilta tilapdista lentotoimintaa harrastetaan maanomistajan luvalla. Tallaisten
valvotun ilmatilan vélittomassa laheisyydessa olevien lentotoimintaan tarkoitettujen maa-
alueiden sijainti ja toiminta tulisi selvittaa.

3.1.2 Lentomatkan valmistelut

Ennakkovalmistelut lentokoneiden huoltojen ja lentoreittien suunnittelun osalta oli tehty
huolellisesti. Lentoa pohjoiseen oli suunniteltu jo kolmen vuoden ajan. Useamman paivan kes-
tava lentomatka oli lentdjille ensimmainen yhteinen. Huonojen sdiden vuoksi matkaan kaytet-
tava aika lyheni ja lentoreittid jouduttiin muuttamaan lannemmaksi kuin oli alun perin suun-
niteltu.

Piperin polttoainetankkauksessa ja kuormauksessa ei kuitenkaan huomioitu niiden aiheutta-
van ohjekirjassa maaratyn suurimman sallitun lentoonlahtomassan selvaa ylittymista. Lisaksi
ohjaamon takana sijaitsevaan matkatavaratilaan pakattiin tavaraa kaksinkertaisesti ohjekir-
jassa asetettuun painorajaan verrattuna. Osa matkatavaroista oli irrallaan kyseisessa kuljetus-
tilassa. Irtonainen tavara lentdjan paan takana aiheuttaa vaaraa suurissa hidastuvuuksissa.

Ohjaamon etuistuimelle oli huolellisesti kiinnitetty reppu, mutta istuimelle oli asetettu myos
irtonainen vaatteita sisaltinyt muovikassi. Tallaiset irtonaiset esineet hallintalaitteiden lahel-
1a voivat paikaltaan siirtyessdan haitata esimerkiksi ohjaussauvan tai suuntaohjainten kayt-
toa.

3.1.3 Piatos lahtea lennolle

Seurattuaan aikansa sadn kehittymista lentdjat paattivat lahtea ilmaan tarkastamaan, voisi-
vatko he toteuttaa lentonsa turvallisesti. Lentdjat eivat tehneet lentosuunnitelmaa, eivatka
olleet yhteydessa lennonjohtoon, koska he arvelivat pystyvansa lentimaan suunnittelemaansa
reittid valvotun ilmatilan ulkopuolella. Ohjaajat eivat olleet mydskaan kytkeneet paalle lento-
koneiden transpondereita. Sdadtilan mahdollisesti estdessad lennon jatkamisen, he paattivat
vaihtoehtoisesti palata Riitakorpeen odottamaan sddn paranemista. Uuden yrityksen he olisi-
vat tehneet joko samana tai seuraavana paivana.

Lentdjilla oli korkea tahtotila toteuttaa pitkdan suunniteltu matka, jota jouduttiin lyhenta-
maan aikataulun takia. Lahtopaatoksen tehtyaan he ottivat tietoisen riskin siitd, ettd lennon
keskeytyessa heti alkuunsa, he joutuisivat palaamaan Riitakorpeen painavilla lentokoneilla ja
tekemdan lahestymisen ja laskeutumisen 4-5 kt:n (2,1-2,6 m/s) myo6tatuuleen. Jyvaskylan
lentoasemalla tehtyjen tuulihavaintojen perusteella onnettomuuslennon aikana tuulessa
esiintyi ajoittain jopa 11 kt:n (5,7 m/s) puuskia.
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3.1.4 Paatos lennon keskeyttamisesta

Noustuaan ilmaan Riitakorvesta lentdjat totesivat, ettd paikallinen saa oli ilmoitettuja len-
tosdatietoja huonompi, joten he paattivat keskeyttda lentonsa ja palata laskuun. Alueella esiin-
tyi vesisadetta ja matalaa pilvea. Tutkinnan aikana selvisi, ettd paikalliset olosuhteet muuttui-
vat nopeasti ldhelld maanpintaa olevien pilvikerrosten ja pienten saderintamien liikkuessa
alueella.

Kitfox lensi laskukierrokseen ensimmaisena. Sen ensimmadinen laskeutumisyritys epdonnistui
ja johti ylosvetoon. Laskun tekeminen Riitakorven kapealle ja lyhyelle laskualueelle on lahes-
tymislinjalla nousevan maaston ja reunaesteiden takia vaativaa ilman vallinneita sadolosuh-
teitakin. Sivuilla olevien reunaesteiden takia laskuun tarkoitettu maa-alue nakyi varsin huo-
nosti ennen kuin lentokone oli ldhestymislinjalla. Reunaesteiden takia loppuosan liu’un oli
oltava riittavan jyrkka, jotta lentokoneen voitiin laskea tehda oikeaan kohtaan laskualueelle.
Jyrkahkossa liu’ussa kaytettiin sivuluisua, jotta ldhestymisnopeus voitiin pitdd paremmin hal-
linnassa, ja laskualue pysyi paremmin nakyvissa.

3.1.5 Onnettomuus

Piperin ohjaaja teki normaalista poikkeavan lihestymisen lentimalla kapean ja mata-
lan laskukierroksen. Myo6tatuuliosan normaalia matalamman lentokorkeuden syyna oli val-
linnut pilvikorkeus. Epatavallisen aikaisin aloitetun perusosakaarron todenndkaéisin syy on
ollut lannesta Riitakorpea nopeasti lahestynyt sade- tai pilvialue, jota valttadkseen ohjaaja
kiirehti laskuun.

Perusosakaarron aikana Piperin korkeus pieneni noin 40 m. Piperin ohjaajan olisi pita-
nyt lentda perusosa ldhes vaakakaartona paastdkseen loppuosalle oikeaan liukukulmaan las-
kua varten. Onnettomuuslennolla laskukierroksen my6tatuuliosalla vallitsi lahes suora vasta-
tuuli ja loppuosalla ldhes suora myotatuuli. Kaartotilanteessa tuulen muuttuminen vastatuu-
lesta myotatuuleksi ei vaikuta lentokoneen ilmanopeuteen perustuvaan suorituskykyyn, ku-
ten esimerkiksi sakkausnopeuteen, vaan maanopeuteen. On mahdollista, ettd Piperin ohjaajal-
le muodostui lentokoneen ja ympariston (1ahelld oleva puusto) liike-eron nakoéaistimuksen
perusteella kisitys ilmanopeuden kasvamisesta myo6tatuuliosalta perusosalle siirryttidessa ja
siitd edelleen kaarron edetessa kohti loppuosaa. Mikili ohjaaja ei l1dahestymisen aikana seuraa
aktiivisesti ilmanopeustietoa ilma-aluksen nopeusmittarista, voi tdma edella kuvattu nakoais-
timus johtaa tilanteessa virheelliseen paatokseen tehoasetuksen pienentdmisesta. Liian pieni
tehoasetus lahestymisessa huomioiden lisdksi lentokoneen ylikuorma on johtanut il-
manopeuden pienenemiseen.

Ohjekirjassa ilmoitettua suoran lennon sakkausnopeutta onnettomuuslennon 60 kg:n yli-
kuorma kasvatti noin kolme kilometria tunnissa. Loppuosalle padstdkseen Piperin ohjaaja
suoritti kaarron noin 30° kallistuksella. Sakkausnopeus kyseisessa kaartotilanteessa korkeus
sdilyttaen olisi laskennallisesti ollut noin Vi = 67 km/h.

Piperin GPS -tallenteen ja vallinneiden tuulitietojen perusteella laskettu ilmanopeus
pieneni perusosakaarron aikana ja alitti ohjekirjassa maaritetyn lahestymisnopeuden (90
km/h). Perusosakaarron lopussa ilmanopeus oli pienimmilldan ainakin hetkellisesti 62-67
km/h. Talla perusteella voidaan arvioida lentokoneen olleen perusosalla tehdyssa liukukaar-
rossa hyvin ldhelld sakkausnopeutta, mahdollisesti osasakkauksessa, joka johti vajoamisno-
peuden kasvuun.

Massakeskioaseman sijainti lahelld laskennallista takarajaa teki Piperin pituusohjaami-
sesta todennakoisesti normaalia herkempaa. Teoriassa takana oleva massakeskidasema pie-
nentda sakkausnopeutta, mutta kaytannossa pienkoneissa sen vaikutus on merkitykseton.
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Kuulohavaintojen ja GPS -tallenteen nopeustietojen perusteella Piperin ohjaaja oli tehnyt suu-
ren ja nopean tehonlisdyksen havaitessaan lentokoneen olevan térmadamassa puustoon aivan
perusosakaarron lopussa. Samanaikaisesti tehonlisdyksen kanssa ohjaaja oli todennakéisesti
aloittanut myos nopean vaistoliikkeen pyrkien saamaan lentokoneensa nousuun. Vaistéliike
tapahtui liian my6haan. Todenndkodisimmin lentokoneen oikea siipi osui puuhun katkaisten
sen ohuen latvaosan. Lentokoneen vauriot jdivat tassa vaiheessa vahaisiksi.

Tutkinnassa ei pystytty selvittimaan miksi ohjaaja ei perusosan aikana havainnut ajoissa Pi-
perin liian pientd ilmanopeutta ja toisaalta korkeuden liian nopeaa pienenemista kohti puiden
latvoja. Normaalisti Piperilld on ldhestymislinjan tassa kohdassa ollut noin 30 m enemman
korkeutta. On mahdollista, ettd ohjaajan huomio oli kiinnittynyt perusosakaarron aikana oh-
jaamon ulkopuolelle, esimerkiksi Riitakorven tahystamiseen heikentyneessa nakyvyydessa.
On my6s mahdollista, ettd Piperin etuohjaamon jalkatilasta 16ydetty vaatteita sisdltanyt muo-
vikassi oli perusosan aikana pudonnut etupenkiltad haittaamaan ohjaussauvan liikkeita. Ohjaa-
jan huomio on saattanut hetkellisesti kiinnittya tdman yllattavan tilanteen selvittdmiseen.
Onnettomuuspaikkatutkinnassa muovikassissa havaittiin selkeitd venymajalkia.

Koska tilanteella ei ollut silminnakijoita eika GPS -tallenteesta pystytty selvittimaan Piperin
lentoasentoa, arvio viimeisistd tapahtumista perustuu térmadysjalkiin lentokoneessa ja ldhei-
sissad puissa sekd lentokoneen asentoon sen iskeydyttyd maahan. Ensimmaisen puukosketuk-
sen jdlkeen ohjaaja yritti saada Piperin nousuun, mutta taydella moottoritehollakaan il-
manopeus ei muutamassa sekunnissa ehtinyt kiihtya riittavasti suhteessa kasvaneeseen pi-
tuuskallistuskulmaan. Kohtauskulma kasvoi nopeasti ja Piper on todennékéisesti ollut ainakin
lievassa sivuluisussa, jonka takia vasen siipi menetti ensimmaisena nostovoimansa eli sakkasi.
Epasymmetrisessa sakkauksessa lentokone on pyorahtanyt rajusti vasemman kautta yli kyl-
kiasennon. Menettdessadn nopeasti vahaista korkeuttaan Piper osui korkeiden puiden latvoi-
hin. Piper putosi tiheddn metsdan puunrunkojen ohjaamana vasen kylki edella pienella eteen-
pdin menevalld nopeudella ja térméasi maahan.

Mikali tassa Piper-versiossa olisi ollut sakkausvaroitusjarjestelma, se olisi voinut riittdvan
aikaisella varoituksellaan antaa ohjaajalle mahdollisuuden tilanteen korjaamiseen perusosalla
hallitulla kohtauskulman pienentamiselld, tehon lisdykselld ja ylosvedolla ennen ensimmaista
osumaa puuhun.

Piperin osuttua puun latvaan perusosakaarron lopussa tilanteesta muodostui hyvin vaikea.
Loppuosalla nouseva maasto ja korkea puusto edellyttivat vilittomia toimenpiteitad saada la-
hella sakkausnopeutta oleva painava lentokone nousemaan esteiden yldpuolelle kohti laskuun
tarkoitettua maa-aluetta. Toimintaa voidaan pitda vaistomaisena reagointina tapahtuneeseen.

Ensimmadisen puukosketuksen jalkeisessa tilanteessa toinen toimintavaihtoehto olisi voinut
olla hallittu pakkolasku metsddn suuntaa muuttamatta ja mahdollisimman hyvassa lento-
asennossa. Mikali tallaista vaihtoehtoa ei ennakkoon suunnitella ja harjoitella, on lentdjan ky-
ky sellaisen toteuttamiseen hatatilanteessa epatodenndkdinen.

3.2 Pelastustoimien analysointi

3.2.1 Pelastustoiminta

Vaasan Hatdkeskus suoritti hilytystoimenpiteet sekd saamiensa paivitystietojen jatkotoi-
menpiteet tapahtumaan osallistuneille viranomaisyksikdille tietoyhteysjarjestelmiensa avulla
ohjeistuksen mukaisesti ilman viiveita.

Sisd-Suomen poliisilaitos organisoitui hyvin annettuun tehtidvaan ja halytettyjen, vasteen
mukaisten yksikdiden toimintavalmius oli hyva.
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Keski-Suomen pelastustoiminnan organisaatio vastasi hyvin annettuun tehtavaan. Vasteen
mukaisten yksikdiden toimintavalmius ja johtaminen hoituivat hyvin.

Sairaanhoitopiirien yksikot organisoituvat annettuun tehtdvaan, sen johtamiseen ja toimin-
taan resursseillaan hyvin ja niiden vasteen mukainen toimintavalmius oli hyva.

3.2.2 Etsintatoiminta

Kitfoxin ohjaaja aloitti omatoimisesti ja nopeasti kadoksissa olleen Piperin etsinndn.
Han kavi tarkastamassa Riitakorven lansipuolen peltoalueet, jonne han oletti Piperin mita
todenndkoisimmin tehneen pakkolaskun. Koska héan ei 16ytanyt lentokonetta, han ilmoitti
noin 30 min kuluttua tapahtumasta Jyvaskylan lennonjohdolle, jonka ilmoituksesta ARCC
kdynnisti lentoetsinnan ja antoi myo6s halytysilmoituksen Vaasan hatdkeskukselle.

Pelastusyksikot tarkastivat heti paikanpaalle tultuaan muutaman tiedossaan olevan maasto-
kohteen ilman tulosta. Pian tdman jdlkeen sekd ARCC etta pelastusyksikot tiedostivat, etta
metsdinen maasto oli hyvin tiheda. Sekd maasto- ettd lentoetsinta tulisivat olemaan haasteelli-
sia. FinnHEMS:n EFH60 ilmoitti ARCC:lle kohteen havaitsemisen vaikeudesta pian etsintdalu-
eelle saapumisensa jalkeen. Vasta 20 min tdman tiedon jalkeen ARCC tiedusteli pelastustoi-
melta sen maastoetsintdvalmiutta, mutta ei esittdanyt poliisille maastoetsinnan aloittamista.

Lentoetsinti kesti kaikkiaan noin 1,5 tuntia, mutta onnettomuuskonetta ei sina aikana 16y-
detty. Vaikka todenndkoéinen lentoetsintaalue oli varsin pieni, lentoetsintaan kaytetty aika
osoittaa hyvin miten vaikeaa etsittdvan kohteen havaitseminen ilmasta kasin oli. Lentoetsin-
taa suorittaneet ilma-alukset eivat kyenneet etsimaan tehokkaasti Riitakorven ldheisyydessa
ja erityisesti sen vasemmalla laskukierrosalueella sijainneita metsdalueita niiden lahes 1a-
pindkymattoman puuston takia. Tallaisten etsintdolosuhteiden vallitessa korostuu se, etta
etsintdkoneet ilmoittavat oikea-aikaisesti ARCC:lle kohteen havaitsemisen vaikeudesta.

Poliisin kenttdpartio ehti olla onnettomuuspaikalla noin 50 min ennen Piperin l6ytymist3,
eika sina aikana aloitettu poliisin johdolla omatoimista maastoetsintaa. Poliisilla oli epasel-
vyyttad viiveettdman maastoetsinnan aloittamisesta ja maastoetsintdtoimien johtamisesta ti-
lanteessa, jossa lentoetsinnalla ei kyetty paikantamaan etsittdvaa lentokonetta. ARCC ei pyy-
tanyt poliisia aloittamaan maastoetsintda kuten IEPK:ssa on ohjeistettu. Poliisin olisi pitanyt
aloittaa viiveetdn maastoetsinta tilanteessa, jossa etsittava henkil6 (Piperin ohjaaja) oli hen-
gen tai terveyden vaarassa. Poliisihallinnon ohjeistus korostaa etsinndn suunnittelussa ja to-
teutuksessa ldhietsinnan merkitysta. Tdssa hatdetsintatilanteessa oli kyse ihmishengen pelas-
tamisesta ja se olisi pitdnyt priorisoida korkealle. Kaikkia tarkoituksenmukaisia keinoja olisi
pitanyt kdyttda henkilon l6ytamiseksi mahdollisimman pian, kuten koirapartioita, puolustus-
voimien virka-apua ja vapaaehtoista pelastuspalvelua. Onnettomuuskone ehti olla kadoksissa
lahes kolme tuntia, ennen kuin sen sattumalta havaitsi Haanlatvantielld kavellyt ohikulkija.

Lento-onnettomuudesta saatavissa olleen oleellisen tiedon kerddminen ja hyddyntdminen oli
osittain puutteellista. Seka poliisi etta ARCC olivat haastatelleet lento-onnettomuuden kes-
keistd tietolahdettd, Kitfoxin ohjaajaa, mutta eivat kyenneet riittdvasti hahmottamaan onnet-
tomuuskoneen lahestymislentoa Riitakorpeen. Lentoetsintdvaiheen aikaisessa kadonneen
Piperin maastoetsinndn kdynnistdmisessa oli ARCC:n ja poliisin kesken epaselvyytta.

Mikali ARCC:114 olisi ollut kdytettdavissdan tassa tapauksessa yksityiskohtainen kysymyssarja
esitettdavaksi halytysilmoituksen tekijalle, se olisi mahdollisesti kyennyt hahmottamaan pa-
remmin onnettomuuskoneen lennon. Kitfoxin ohjaaja oli ndhnyt toista ldhestymistdan tehdes-
sdan Piperin ylapuolellaan liittymassa Riitakorven vasempaan mydétatuuleen kiitotielle 08. Oli
todenndkdista, ettd sen lento tulisi jatkumaan my6s vasemmalle perusosalle ja siitd loppuosan
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kautta laskuun. Tama tieto ARCC:n olisi pitdnyt saada selville Riitakorvessa olleelta Kitfoxin
lentdjalta.

3.2.3 Etsinta- ja pelastustoiminnan ohjeistus

ARCC toimi pddosin IEPK:n mukaisesti. Koska etsittdvaa Piperia ei 10ydetty lentoetsinnallg,
ARCC:n olisi kasikirjan mukaan pitanyt ilmoittaa asiasta mahdollisimman pian poliisille ja
pyytda tatd aloittamaan maastoetsinta. Tuolloin maastoetsinnan johtovastuu olisi siirtynyt
hallitusti poliisille.

Etsintd- ja pelastustoimintaan osallistuneet yhteistoimintaviranomaiset toimivat padosin yh-
teistoimintaohjeen "Lento-onnettomuusvaara tai lento-onnettomuus Keski-Suomen alueella”
mukaisesti. Ohjeen mukaan poliisin olisi pitdnyt ensitoimenpiteinddn valmistautua maastoet-
sinndn johtamiseen ja tehda virka-apupyynt6 puolustusvoimille maastoetsintayksikéiden
saamiseksi, mutta niin ei toimittu.

Yhteistoimintaohjeen voimassa oleva versio 1.2-12.4.2010 sisdltaa nykyiselldan erityisesti
lennonjohdon ja lentopelastuksen osalta vanhentuneita termeja ja toimintaohjeita, jotka eivat
kuitenkaan tdssa tutkittavassa onnettomuudessa vaarantaneet pelastustoimia.

Poliisihallitus on antanut kolme erillistd ohjetta, jotka liittyvat merkittavalla tavalla lento-
onnettomuuksien etsinta- ja pelastustoimintaan.

Poliisihallituksen ohje 2020/2013 /5234 Lento-onnettomuuksien tutkinnasta ei selkeasti
madrata poliisin tehtdvaksi omatoimisen maastoetsinndn aloittamista tilanteessa, jolloin len-
toetsintd on kdynnissa ja etsittava alue on tiedossa, mutta kohdetta ei ole pystytty paikanta-
maan.

Poliisihallituksen ohje 2020/2013/3057 Kadonneen henkildn etsinnésta ja poliisitutkinnasta
sisdltdad myos lento-onnettomuusvaara- ja lento-onnettomuustilanteeseen liittyvia menettely-
tapoja. Se madrittaa viiveettdman maastoetsinnan aloittamisen tilanteessa, jossa etsittdva
henkil6 on hengen tai terveyden vaarassa.

Yksi ohje kahden edelld mainitun erillisen ohjeen sijasta selkeyttdisi lento-onnettomuusvaara-
ja lento-onnettomuustilanteisiin liittyvat maaritelmat ja menettelytavat. Siten pystyttdisiin
ennaltaehkdisemdan tulevaisuudessa mahdolliset sekaannukset erityisesti lentoetsinta- ja
maastoetsintavaiheissa.

Poliisin ja vapaaehtoisjarjestdjen yhteistoiminnasta annetun Poliisihallituksen ohjeen
2020/2013/3177 kohdassa 1.2 Henkil6- ja muut etsintdtehtavat maaritetadn hatietsinta.
Myds tdman hatdetsintddn liittyvan ohjeistuksen olisi hyva olla osa edelld mainittua poliisin
Lento-onnettomuuksien tutkintaohjetta.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia tapahtuman taus-
talla olevia tekijoita ja sithen vaikuttavia valittdmia ja valillisia seikkoja.

1.

Riitakorvessa sijaitseva ilma-alusten nousuun ja laskuun tarkoitettu maa-alue oli lyhyt ja
kapea. Lentoonlahdot voitiin tehda vain ldnteen ja laskut itddn maaston ja reunaesteiden
takia.

Johtopddtds: Lentotoiminnan ollessa haasteellista hyvissdkin sddolosuhteissa ris-
kitaso kasvaa merkittdvdsti tuulen ja huonojen ndkyvyysolosuhteiden vaikutukses-
ta.

Vuonna 2014 tehdyn ilmatilauudistuksen myo6ta Riitakorven laskukierrosalueet jaivat
osittain Jyvaskylan lahialueelle ja ajoittain vilkasliikenteisen VFR-ilmoittautumispaikan
TARVA laheisyyteen.

Johtopddtis: Lentosddntdjen mukainen toiminta valvotussa ilmatilassa edellyttdcd
lentosuunnitelman laatimisen ja kaksipuolisen radiopuhelinyhteyden lennonjoh-
toon lennonjohtoselvitysten saamiseksi.

Piperin ohjaaja teki normaalista poikkeavan ldhestymisen lentdmalld kapeaan, matalaan ja
lyhyeen laskukierrokseen.

Johtopddtos: Poikkeaminen tavanomaisesta laskukierroksesta voi vaikuttaa len-
non turvallisuuteen. Keskittyessddn jonkin riskin vdlttdmiseen ihminen voi altistaa
itsensd toisenlaiselle riskille.

Lentdmista perusosalla vaikeuttivat ilma-aluksen ylipaino ja myo6tatuuli. Piperin lentdjan
huomio oli kiinnittynyt Riitakorven tahystidmiseen ja etuistuimella mahdollisesti ohjaa-
mista haitanneeseen irralliseen muovikassiin.

Johtopddtos: Ohjaaja ei havainnut ajoissa Piperin pientd ilmanopeutta ja liian
suurta vajoamisnopeutta. Sakkausvaroitusjdrjestelmd olisi voinut riittdvdn aikai-
sella varoituksella antaa ohjaajalle mahdollisuuden tilanteen korjaamiseen.

Piperin ensimmaisen puukosketuksen yhteydessa tehty vaistoliike johti nopeasti suureen
kohtauskulmaan tehonlisdyksesta huolimatta. Lentokone pyorahti rajusti vasemman kaut-
ta yli kylkiasennon ja menetti nopeasti korkeuttaan iskeytyen puiden latvoihin. Piper tor-
masi vasen kylki edelld maahan.

Johtopadtis: Sakkauskohtauskulman Idheisyys todenndkaisesti ylldtti ohjaajan.
Lentokoneen sakatessa epdsymmetrisesti matalassa lentokorkeudessa oikaisutoi-
menpiteille ei jid mahdollisuuksia.

Haastateltuaan Riitakorpeen aiemmin laskeutunutta Kitfoxin ohjaajaa ARCC ei kyennyt
hahmottamaan riittavasti onnettomuuskoneen lahestymislentoa.

Johtopdidtds: ARCC:lld ei ole kdytdssd yksityiskohtaista kysymyssarjaa, jonka mu-
kaan tapahtuma-alueen lentotoiminta olisi voitu tarkentaa tdltd keskeiseltd tieto-
ldhteeltd.

Pitkittyneesta lentoetsinnadsta huolimatta ARCC ei esittanyt poliisille maastoetsinnan aloit-
tamista. Poliisi ei varautunut eika aloittanut riittavilla resursseilla omatoimisesti ohjeis-
tuksensa mukaista hengen tai terveyden vaarassa olleen kadonneen henkilon etsintaa.
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Johtopdditos: Poliisin ja ARCC:n toimenpiteet ja johtovastuu lento-
onnettomuustilanteiden ohjeistuksessa maastoetsinndn oikea-aikaisen ja tehok-
kaan kdynnistdmisen osalta olivat epdselviit.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Liikenteen turvallisuusviraston lentopaikkaselvitys

Suomessa on useita Riitakorpeen verrattavia yksityisia maa-alueita, joilta tilapaista lentotoi-
mintaa harrastetaan maanomistajan luvalla.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

Liikenteen turvallisuusvirasto velvoittaa ilmailun harrastajia ilmoittamaan valvotun il-
matilan Idheisyydessd olevien lentotoimintaan kdytettdvien yksityisten maa-alueiden si-
jainnista sekd lentotoiminnasta ANS Finland Oy:n lennonneuvontaan. [2018-511]

[Imatilan kayttajilla, erityisesti sotilasilmailulla tulisi olla tieto valvotun ilmatilan ldheisyydes-
sd tapahtuvasta lentotoiminnasta. Tama vahentdisi yhteentérmaysvaaraa ilma-alusten valilla.

5.2 Lentopelastuskeskuksen ja Poliisin ohjeistuksien selkiyttiminen

ANS Finland Oy:n IImailun etsintd- ja pelastuskasikirjan (IEPK) ja Poliisihallituksen "Lento-
onnettomuus/kadonneen etsintd ja poliisitutkinta” ohjeiden maaritykset johtovastuusta seka
maastoetsinnan oikea-aikaisesta ja tehokkaasta kdynnistamisesta olivat epaselvit.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

4 N

Poliisihallitus ja Liikenteen turvallisuusvirasto tdsmentdvdt yhteistoiminnassa ANS Fin-
landin kanssa ANS Finland Oy:n [Imailun etsintd- ja pelastuskdsikirjan (IEPK) ja Poliisi-
hallituksen "Lento-onnettomuus/kadonneen etsintd ja poliisitutkinta” ohjeiden sisdllén
yhteneviksi ja selkeiksi koskien maastoetsinndn johtovastuuta sekd viiveettomdn maas-
toetsinndn aloittamista jo lentoetsintdvaiheessa. [2018-512]

\_ /

Lento-onnettomuusvaara- ja lento-onnettomuustilanteissa ilma-aluksessa olevat henkilot
ovat aina hengen tai terveyden vaarassa, jolloin etsintdatoimet on luokiteltava tarkeiksi ja kay-
tettava kaikkia tarkoituksenmukaisia keinoja henkil6iden 16ytdmiseksi mahdollisimman pian.

5.3 ARCC:n kysymyssarjat lento-onnettomuusvaara- ja -onnettomuustilanteissa

ARCC:113 ei ole kaytossa yksityiskohtaisia kysymyssarjoja silminnéakijoille tai halytysilmoituk-
sen tekijoille, joiden avulla kyetddan parantamaan tilannetietoisuutta lento-onnettomuus-
vaaratilanteiden ja lento-onnettomuuksien ajan, paikan seka toiminnan osalta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

ANS Finland Oy:n laatii Lentopelastuskeskuksen (ARCC) kdyttéon kysymyssarjat lento-
onnettomuusvaara- ja -onnettomuustilanteita varten. [2018-513]

Yksityiskohtaisilla kysymyssarjoilla voidaan nopeuttaa lentoetsintdavaiheen aikaista kadon-
neen tai onnettomuuteen joutuneen ilma-aluksen 16ytymista ja/tai maastoetsinndn suuntaa-
mista todennakoisimmalle onnettomuusalueelle.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostuksen luonnos on ollut lausunnolla lIdhiomaisella, toisen lentokoneen ohjaajalla,
Liikenteen turvallisuusvirastolla, Poliisihallituksella, Hatakeskuslaitoksella, Keski-Suomen
Pelastuslaitoksella, ANS Finland Oy:lla ja Euroopan lentoturvallisuusvirastolla. Yksityishenki-
l6iden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselostuksen luon-
noksessa sille kohdennettu turvallisuussuositus 5.1 on jossain madrin ristiriitainen ja kysy-
myKksid herdttiava ja epdilee lennonneuvontaan tehtyjen ilmoitusten todellista lisdarvoa ja
hyo6tya. Trafin nadkemyksen mukaan ylimdardinen informaatio mahdollisesti vain lisdisi len-
nonneuvonnan tydmaaraa ja olisi turvallisuuden nakékulmasta riskitekija.

Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa lisdksi lausunnossaan, ettd annettu suositus ei korjaisi
yksittdisten ilmailijoiden maaradysten vastaista toimintaa eika olisi poistanut mahdollisia et-
sintd- ja pelastuspalvelutoiminnassa ilmenneita kitkakohtia, tai auttanut onnettomuuteen jou-
tuneen lentokoneen l6ytymisessa tihedn puuston keskelta.

Turvallisuussuosituksen 5.2 osalta Liikenteen turvallisuusvirasto toteaa, ettd suosituksen
mukaista yhteensovittamista on jo toteutettu. Trafi on julkaissut maaliskuussa 2018 [Imailun
etsintd- ja pelastuspalveluohjeen ja jatkaa edelleen eri pelastusviranomaisten ja palveluntar-
joajan valisen ty0njaon yhteensovittamista ilmailulain mukaisesti.

Liikenteen turvallisuusvirasto on tehnyt lisdksi joitakin huomioita koskien tutkintaselos-
tuksen luonnosta.

Trafi toteaa huomioissaan, ettd [lmailumaarays OPS M1-6 on edelleen voimassa, mutta siina
olevat lakiviittaukset ovat osin virheellisia ja vanhentuneita, koska ilmailua koskevaa lainsaa-
dantéd on maardayksen antamisen jalkeen muutettu useita kertoja.

Trafi on kiinnittdnyt huomiota Accimap-kaaviossa esitettyihin Riitakorpea koskeviin kohtiin.
Trafi toteaa, etta kasitetta tilapdinen lentoonlahto- ja laskupaikka ei ole maaritelty lainsaa-
ddnnossa eika ilmailumaaradyksissa, joten kasitteen epamaardisyyden vuoksi madarittely on
osoittautunut todella vaikeaksi. Trafi toteaa, etta selostusluonnoksesta ei ilmene, miten sdin-
nollistd tai tiheda Riitakorven lentotoiminta on ollut. Paikan hyva varustelu harrasteilmailua
varten ei vield tee toiminnasta lentopaikkalupaa edellyttavaa eika ilmailutoiminta muutu
saannolliseksi viela silla, etta sitd harjoitetaan ymparivuotisesti. Edellda mainituista seikoista
johtuen Trafi ei voi ottaa kantaa siihen, oliko Riitakorven lentotoiminta taltd osin sddddsten
tai maaraysten vastaista.

Tutkintaselostukseen ja turvallisuussuositukseen 5.1 on tehty tdsmennyksia Liikenteen tur-
vallisuusviraston huomioiden perusteella.

Poliisihallitus toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselostuksen luonnoksessa on erityisesti
poliisin toimintaa koskien nostettu esiin lento-onnettomuuksien etsinta- ja pelastustoimin-
taan liittyvia kysymyksid. Naita ovat viranomaisten valisia johtosuhteita, ilmoittamisvelvolli-
suutta, oma-aloitteista etsintaa ja etsintdatehtdvaan varautumista koskevat toimenpiteet.
Luonnoksessa on todettu Poliisihallituksen ohjeistuksen talta osin jakautuneen useaan eri
ohjeeseen, mikd on omiaan aiheuttamaan epaselvyyksia mm. poliisin oma-aloitteisen toimin-
nan ja Lentopelastuskeskuksen johtaman lentoetsinnédn suhteen.

Poliisihallitus katsoo, ettd johtovastuut olivat selkedt, mutta johtovastuun siirto viranomaisel-
ta toiselle ja etsinndn vaihtuminen lentoetsinndsta maastoetsinniksi ei tapahtunut ohjeiste-
tulla tavalla. Poliisihallitus yhtyy luonnoksessa esitettyyn ndkemykseen, ettd ohjeet poliisin
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toimenpiteistd maastoetsinndn oikea-aikaisen ja tehokkaan kdynnistymisen osalta olivat epa-
selvat.

Poliisihallitus toteaa lausunnossaan, ettd luonnoksessa mainittujen Poliisihallituksen ohjeiden
voimassaoloaika on padttymassa vuoden 2018 lopussa ja ne ovat tulossa ennen sita paivitet-
taviksi. Turvallisuussuositus 5.2 voidaan ottaa tidssa yhteydessa huomioon.

Keski-Suomen Pelastuslaitos toteaa lausunnossaan, etti tutkintaselostuksen luonnos kuvaa
hyvin tapahtumien kulkua. Keski-Suomen Pelastuslaitos kiinnittaa lausunnossaan kuitenkin
huomiota, ettd tutkintaselostuksen luonnoksessa on kaytetty halytysselosteen tietoja, jonka
kaikki tiedot eivat taysin tdsmaad tapahtumien kanssa. Tehtdavaan osallistunut paallysto on
saanut hadlytyksen samanaikaisesti, mutta heidan tehtdvanaikaiset statusilmoitukset ovat vii-
vastyneet eri syistd, kuten ruuhkautuneen radioliikenteen vuoksi. Lisdksi Keski-Suomen Pe-
lastuslaitos toteaa, ettd Jyvaskylan paivystavaa paallikkoa ei ole, vaan on Keski-Suomen Pelas-
tuslaitoksen paivystava paallikko.

Tutkintaselostukseen on tehty tdsmennyksia Keski-Suomen Pelastuslaitoksen lausuntojen
perusteella.

ANS Finland Oy toteaa lausunnossaan koskien Riitakorven/Simunan sijaintia, ettd Lentope-
lastuskeskus (ARCC) ei suoraan voinut maarittda ko. tapahtumapaikkaa. Tallaisista lentotoi-
mintaan kdytettavistd maa-alueista ei ole julkaistua listaa eika ko. paikka ole muutenkaan
ARCC:lle entuudestaan tuttu.

Halytystoimintaan liittyen ANS Finland Oy toteaa, ettd Jyvdskylan lennonjohdon omatoimi-
nen halyttdminen paransi merkittavasti tapahtumapaikalle saapuneen ensiyksikon (Vinka)
vasteaikaa. Lisdaksi ANS Finland toteaa, etta tutkintaselostuksen luonnoksessa ilmaistaan epa-
selvasti Vaasan hatdakeskuksen ja ARCC:n valinen puhelinkeskustelu. ARCC ei ole ldhettanyt
hatdkeskukselle tietoa viestilld, vaan lentopelastusjohtaja on soittanut Vaasan hatdkeskuksen
vuoromestarille/tehtdvdseurantaan ja kuvaillut tilanteen saamiensa tietojen perusteella.

Taman jalkeen ARCC on pyytanyt Vaasan hatakeskusta kdynnistamaan halytysketjun, seka
pyytanyt pelastustoiminnan johtajaa, seka poliisin tilannejohtajaa ilmoittautumaan valitto-
masti kayttoon maaritellylla VIRVE -puheryhmalla. Toimintamalli on valttdmaton, silla ARCC
ei saa erillisiin hdlytysvasteisiin sidottujen yksikdiden tietoja tai listauksia kaytto6nsa. Lisaksi
ANS Finland toteaa, ettei ole milldan lailla poikkeavaa, ettd hatdkeskus saa tiedon ilmaliiken-
neonnettomuudesta ARCC:1ta.

Etsinnoistd ANS Finland Oy toteaa lausunnossaan, ettd ARCC:n ajatus tapahtumista nojasi
taysin Kitfox-ohjaajalta saatuihin tietoihin. Hinen olettamuksensa olivat taustalla etsintéjen
suunnitteluty6ssa. FinnHEMSin saapumista osattiin odottaa ja ko. yksikén saapumiseen ta-
pahtumapaikalle varauduttiin kdyttamalla PEKE-jarjestelmdssa 50 km:n dynaamista paikan-
nusympyrad. ARCC:n tarkein tehtdva oli taata Vinkalle ja FinnHEMSille edes jonkinlainen por-
rastus toisistaan. Vinka ja FinnHEMS eivat ole ARCC:n kannalta katsottuna varsinaisia lentoet-
sintdyksikditd niiden viahdisen miehistomaaran vuoksi. ARCC halytti lisdksi Utista NH90:n
suorittamaan varsinaista lentoetsintatehtdavaa. Yksikolle oli suunniteltu noin 50 neliokilomet-
rin kokoista etsintdaluetta Simunan paalle. Tehtavaa ei ehditty valittdmaan yksikolle, silla se
saapui tapahtuma-alueelle niin myohaan.

Vallinneen saatilan vuoksi ARCC pystyi kdyttdmaan vain ammattimaista ilmaetsintidkalustoa
ja ARCC keskittyi ndiden resurssien optimointiin ja ilmaetsintdjen jatkuvuuden turvaamiseen,
tilanteessa jossa oli hyvin epamaaraista ja ristiriitaista tietoa etsintdalueesta. ARCC katsoi
maastoetsintdjen olevan mahdollisia vasta koko etsintdalueen kuvan muodostumisen jalkeen.
Maastoetsintdalueita ei ehditty maaritelld ennen kohteen 16ytymista.
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Etsintatoimien analysointiin ja tutkintaselostuksen luonnoksessa mainittuun tarkastuslis-
taan kysymyksineen ANS Finland Oy toteaa, ettd kysymyssarja tai sellaisen kaytto ei olisi to-
denndkoisesti tassa tapauksessa muuttanut tilannetta. ARCC oli tiedustellut Kitfoxin ohjaajalta
tietoja viimeisistd havainnoista Piperin liikkeistd muutamaankin kertaan ja pyysi Kitfoxin oh-
jaajaa vield hakeutumaan tapahtumapaikalle saapuvien viranomaisten puhuteltavaksi asian
tiimoilta.

Etsinta- ja pelastustoiminnan ohjeistukseen liittyen ANS Finland Oy toteaa lausunnossaan,
ettd lentoetsintdad Simunassa ei padtetty tuloksettomana. Pdinvastoin, ammattimainen etsinta
oli vasta alkamassa”.

Turvallisuussuositukseen 5.3 ARCC:n kysymyssarjat lento-onnettomuusvaara- ja onnetto-
muustilanteissa ANS Finland Oy toteaa, ettd ARCC:1la on kaytéssdan vanhahko kysymyssarja,
jota yhdessa hdlytyslomakkeiden kanssa kdytetdan tilannetietojen saamiseksi. Kysymyssarjo-
jen pdivittdminen on jo kdynnistetty ja se ndhdaan sindnsa hyvaksi kehityskohdaksi.

ANS Finland Oy toteaa lausunnossaan, etta "tutkintaselosteesta kdy selvasti ilmi huoli siit3,
ettd ARCC:n ja poliisin yhteistoimintaa koskevat ohjeistukset ovat vaillinaisia tai jopa ristirii-
taisia. ARCC yhtyy ndkemykseen. Ohjeistusten tulee olla yhtenevit vastuut ja menettelytavat
kattaen”.

Tutkintaselostukseen on tehty tdsmennyksia ANS Finland Oy:n lausuntojen perusteella.

Euroopan lentoturvallisuusvirastolla (EASA) ei ollut kommentoitavaa tutkintaselostuksen
tiivistelmasta.

Hatakeskuslaitoksella ei ollut kommentoitavaa tutkintaselostuksen luonnoksesta.
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