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Tutkintaselostus
D11/2007L

Moottoripurjelentokoneen onnettomuus lentoonlahdds-

s& Nummelan lentopaikalla 14.7.2007

OH-381X

Fournier RF 4 Mod

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ennaltaehkaiseminen. limai-
luonnettomuuden tutkinnan ja tutkintaselostuksen tarkoituksena ei ole kasitelld onnettomuudesta mahdol-
lisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tama perussaantd on ilmaistu myds onnetto-
muuksien tutkinnasta annetussa laissa (373/85) sek& Euroopan Unionin neuvoston direktiivissé 94/56/EY.
Tutkintaselostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maérit-
telemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muo-
toa A, B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D11/2007L TUTKIJA: Markus Bergman
VALMISTUNUT: 26.9.2007

Tapahtuma-aika: 14.7.2007, klo 14.30 Suomen aikaa
Tapahtumapaikka: Nummelan lentopaikka, EFNU

IIma-aluksen tyyppi: Fournier RF 4 Mod

Rekisteritunnus: OH-381X

Moottorit: Rectimo 4 AR 1200

Valmistusvuosi: 1969

Lennon tyyppi: Harjoituslento

IIma-aluksen vahingot: Potkuri, kaasutin, moottoripeiton alaosa, tuliseing,

laskuteline, telinehaarukka, telinekotelo, siipirakenne
ohjaamon alla, vasen sivuperasinpoljin, vasemman siiven
apupyora ja vasemman siiven alapinnan verhous
vaurioituivat.

Henkilomaara: 1

Ohjaaja: k& 44

Lupakirjat: PPL, GPL, MGPL

Lentokokemus: Kokonaiskokemus:
lentokoneilla: 743 h 30 min
purjelentokoneilla: 54 h 35 min

moottoripurjelentokoneilla: 107 h 44 min

Ko.tyypilla: 28 h 24 min

Saatila: EFHK ATIS 1450 (suomen aikaa): 270/10
240v300 9999 few026 bkn120 20/14 Q1007




JOHDANTO

Nummelan lentopaikalla Vihdissa tapahtui 14.7.2007 klo 14.30 lento-onnettomuus Fournier
RF 4 D Mod. (Tuulia) -merkkiselle koe- ja harrasteluokkaan kuuluvalle moottoripurjelento-
koneelle rekisteritunnukseltaan OH-381X. Onnettomuus tapahtui lentoonlahdéssa kiitotielta
27. Lahtokiidon aikana, ennen irtoamisnopeutta, lentokone nousi toistuvasti ilmaan, osuen
valilla kiitotien pintaan. Lentokoneen nopeus ei kiihtynyt lentoonlahdon edellyttamalla taval-
la ja sen vuoksi ohjaaja paatti keskeyttaa lentoonlahddn. Ohjaaja aloitti lentoonlahdén kes-
keytyksen lentokoneen ollessa ilmassa, muutaman metrin korkeudella, kiitotien 27 jalkim-
maisen puoliskon ylapuolella. Lentokone osui lentoonlahddn keskeytyksessa kiitotiehen
niin rajusti, etta ohjaaja loukkaantui ja lentokone vaurioitui huomattavasti.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

Ohjaaja oli tullut kotoaan Salosta Nummelan lentopaikalle tarkoituksenaan lahtea
OH-381X:lla paikallislennolle Nummelan lansipuolelle. Paatés suunnata lento koh-
ti lanttd perustui osittain ohjaajan tekemiin havaintoihin sdastd matkalla Salosta
Nummelaan.

Lentopaikalle saavuttuaan ohjaaja harkitsi lentoonlahtdéon kaytettavaa kiitotieta.
Vaihtoehtoina oli lahtea kestopaallysteiselta kiitotielta 22 sivutuuleen tai sorapin-
taiselta kiitotieltd 27 vastatuuleen. Keskusteltuaan asiasta my6s muiden paikalla
olleiden lentajien kanssa, ohjaaja valitsi kayttéon kiitotien 27.

Ohjaaja teki lentokoneelle lentokasikirjan mukaisen paivittdisen tarkastuksen ja
tankkasi polttoainesailion tayteen. Taydella tankilla lentokoneen arvioitu toiminta-
aika oli noin nelja tuntia. Ohjaaja rullasi lentokoneen Kiitotien 27 paahéan, kaansi
koneen ja rullasi véhan matkaa kiitotieta pitkin paastakseen lahella kiitotien paata
olevan kavely- ja pyordilyuran ohi.

Tehtydan tarvittavat lentoonlahtdtarkastukset ja annettuaan radiolla lentoonléh-
téilmoituksen ohjaaja aloitti 1ahtokiidon. Ohjaaja kertoi tydntdneensa kannuspyo6-
réan irti maasta lahtokiidon alkuvaiheessa normaalia pienemmalla nopeudella. Len-
tokone nousi huomattavasti lentokasikirjan mukaista irtoamisnopeutta pienemmal-
l& nopeudella hetkellisesti iimaan tehden useita erimittaisia "loikkia” lahtokiidon ai-
kana. Lentokoneen nopeus ei kiihtynyt riittédvasti, jotta kone olisi pysynyt ilmassa.

Ohitettuaan kiitotien 22 kynnyksen ja kaytettydan siten jo yli puolet kiitotien 27 pi-
tuudesta, lentokoneen loikkimisen yha jatkuessa, ohjaaja paatti keskeyttaa len-
toonldhdon. Lentokoneen ollessa ilmassa, arviolta muutaman metrin korkeudessa,
ohjaaja veti kaasun kiinni ja ohjasi koneen maahan. Ennen maahan osumista han
veti pyorajarrukahvasta, mutta ei kayttanyt lentojarrua. Ohjaaja kaansi koneen tar-
koituksellisesti kiitotien keskilinjalta vasempaan pelatessééan ajautuvansa kiitotien
paasta ulos. Lentokoneen toiseksi viimeinen kosketus maahan oli kiitotien pintaan
jaaneiden jalkien perusteella tapahtunut vasemmalle kallistuneena, liikesuunta loi-
vasti kohti kiitotien vasenta reunaa. Viimeinen kosketus maahan oli tapahtunut ly-
hyen, noin viiden metrin iimalennon jalkeen oikealle kallistuneena. Viimeisen ker-



ran maahan osuttuaan lentokone liukui noin 15 metrid, kaéntyen jonkin verran va-
sempaan ja pyséhtyen nokalleen, pyrst6 ilmassa.
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Kuva 1. EFNU (© Finavia, Lupa 4/590/2007)

Koneen pysahdyttya ohjaaja kertomansa mukaan sulki polttoainehanan, irrotti is-
tuinvybnsa, avasi ohjaamon kuomun ja poistui koneesta. Ohjaaja kertoi tunte-
neensa tormayksen jalkeen voimakasta kipua selassaan.

Onnettomuudella oli silminné&kijoita, joista kaksi oli kokeneita lentdjia, jotka kumpi-
kin lentavat aktiivisesti Nummelan lentopaikalta. Silminnakija yksi oli kiitotien 27
etel&puolella 1ahes kiitotien puolivalissa ja naki esteettd onnettomuuslennon lahto-
kiidon alusta noin kiitoteiden 27 ja 22 risteykseen saakka. Taman jalkeen lentoko-
ne jai lentopaikalla olevan kumpareen katveeseen. Silminnakija kaksi, jolla oli
my0s lento- ja kouluttajakokemusta samanmerkkisesta kaksipaikkaisesta mootto-
ripurjelentokoneesta tyyppimerkinnaltddn Fournier RF 5 B, oli kiitotien 27 pohjois-
puolella paikassa, joka on alle 150 metrin etaisyydella kiitotien 27 loppupaasta ja
paikasta, johon onnettomuuslentokone pysahtyi. Silminn&kija kaksi néki lentoon-
[&hdon alun ja lopullisen maahan osumisen, mutta osa lentoonlahdosta jai met-
sasaarekkeen ja siind olevan rakennuksen muodostamaan katveeseen.



Kuva 2. OH-381X onnettomuuden jalkeen (kuva T. Linho)

Silminnakijan yksi kertoman mukaan lennon valmistelu sujui normaalisti. Han oli
lentanyt kaksi hinauslentoa samana paivand Nummelan lentokentalta ja suositteli
onnettomuuslennon ohjaajalle kiitotien 27 kayttéa lentoonl&htéon tuulen vuoksi.
Paikalla ollut kokenut Tuulia-lent&ja oli huomauttanut ohjaajalle kiitotien 27 epéata-
saisuudesta (pompuista). Lentoonlahtda tarkasti seuranneen silminnakijan yksi
mukaan kaikki vaikutti aluksi normaalilta, mutta noin 300 metrin etaisyydella kiito-
tien 27 alusta, kiitotien ylittavan tien kohdalla, lentokone nousi ensimmaisen ker-
ran ilmaan, mutta palasi uudelleen maahan. Ensimmaéinen loikka oli silminnakijan
mukaan useita kymmenid metreja pitkd, mutta arviolta vain noin metrin korkuinen.
Osuttuaan uudelleen maahan, lentokone nousi ilmaan toisen kerran. Talla kertaa
pomppa oli lyhyempi ja korkeampi kuin edellinen. Osuttuaan jalleen kiitotien pin-
taan lentokone nousi iimaan kolmannen kerran. Kolmas pomppa oli jalleen lyhy-
empi ja korkeampi kuin edellinen. Tasséa vaiheessa lentokone oli edennyt jo kiito-
tien 22 kynnyksen ohi. Silminn&kija yksi kuuli onnettomuuskoneen moottorin kier-
rosten laskevan, mutta valissd olevan kumpareen muodostaman katveen takia
han ei nahnyt lentokoneen osumista maahan. Kuultuaan poikkeuksellisen, rusah-
tavan &anen lentokoneen suunnasta, silminnakija yksi lahti autolla kohti lento-
konetta ehtien ensimmaisena onnettomuuspaikalle.

Lentokone oli suunnilleen kiitotien 27 loppupaéan tasalla, kiitotien vasemmassa lai-
dassa nokka maassa. Koneen nokka osoitti kiitotien suunnasta vasempaan. Oh-
jaaja oli avannut ohjaamon kuomun, mutta istui viela lentokoneessa. Ohjaaja pyy-
si silminnakijaa yksi auttamaan itsensa pois ohjaamosta, mutta silminnakijan yksi
mukaan he yhdessé ohjaajan kanssa ensin sulkivat polttoainehanan ja katkaisivat
koneesta séhkot. Muutaman minuutin kuluttua ohjaaja poistui koneesta itse ilman
apua.
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Silminnakija kaksi huomioi onnettomuuslennon ensimmaisen kerran sen lahtokii-
don aikana. Han kertoo havainneensa onnettomuuskoneen ohjaajan tekevan len-
toonlahdon tyénnettynd, eli kannuspyora ilmassa. Hanen mukaansa, lahdettaessa
Tuulialla lentoon sorapintaiselta ja kuoppaiselta Kiitotieltd, on pidettava kannus
maassa lahtokiidon aikana, jotta kone on paremmin hallittavissa nopeuden kiihty-
essa. Han arvioi, silminnékijan yksi kertomasta poiketen, lentokoneen tehneen
paljon Iyhyita loikkia lahtokiidon alkuvaiheista saakka. Nahtyaan lentokoneen loik-
kimisen, silminnakijd kaksi arvioi ohjaajan ryhtyneen yliohjaamaan, "pumppaa-
maan”, konetta ja siten omilla toimillaan kiihdyttaneen alkanutta pomppimista. Ha-
nen arvionsa mukaan, mikali ohjaaja olisi keskeyttanyt lentoonlahddn heti pomp-
pimisen alettua, kone olisi pyséhtynyt ennen kiitotien 22 kynnysta. Han arvioi na-
ko- ja kuulohavaintoihinsa perustuen, ettd onnettomuuskoneen laskuteline petti
toiseksi viimeisessa kosketuksessa maahan. Han saapui onnettomuuspaikalle oh-
jaajan poistuttua koneesta.

Onnettomuuspaikalla silminnakijat keskustelivat ohjaajan kanssa ja huolehtivat
hanesta. Silminnakijat varmistivat, ettd koneesta oli virta katkaistu ja polttoaineha-
na oli kiinni. Onnettomuudesta ilmoitettiin hatdkeskukseen ja Eteld-Suomen len-
non-varmistuskeskukseen. Silminnakijat hakivat onnettomuuspaikalle palosam-
muttimen, ottivat lentokoneen ja ohjaajan asiapaperit talteen seka opastivat pelas-
tusajoneuvot onnettomuuspaikalle.

Onnettomuuskoneen ohjaaja oli kysynyt silminnakijaltéa kaksi, joka oli antanut ha-
nelle tyyppikoulutuksen Fournier RF 5 B -lentokoneeseen vuonna 2000, mita han
oli tehnyt vaarin lentoonlahdossa. Silminnakija kaksi oli sanonut, ettd ohjaaja oli
tehnyt lentoonlahdodn tyonnettyna, eika ollut keskeyttanyt lentoonlahtta ajoissa.

Ohjaaja teki tapahtumasta ilmailumaarayksen GEN M1-4 mukaisen lentoturvalli-
suus-ilmoituksen limailuhallinnolle 11.8.2007.

Ohjaajan koulutus ja lentokokemus

Ohjaaja oli aloittanut purjelentdmisen vuonna 1978, moottorilentokoneilla lentami-
sen vuonna 1985 ja moottoripurjelentokoneella lentamisen vuonna 1991. Hanen
kokonaislento-kokemuksensa oli yli 900 tuntia. Ohjaajalla oli varsin paljon koke-
musta seka nokkapyora- etta kannuspyorakoneilla lentdmisesta. Vuosien 2001 ja
2006 valilla han ei ollut lentanyt moottoripurjelentokoneilla.

Ohjaaja oli hankkinut osuuden onnettomuuslentokoneesta vuonna 2006. Han oli
saanut tyyppikoulutuksen Fournier RF 4 D Mod. -konetyypille 4.6.2006. Tyyppi-
koulutukseen kuului lentokasikirjaan perehtymisen ja tyyppilennon lisdksi muun
muassa maassa annettu laskutelineen kaytén opetus ja harjoittelu. Tyyppikoulutus
oli annettu limailumaarayksen PEL M2-46 kohdan 7 mukaisesti, mutta koulutuk-
sen antaja ei ollut tehnyt nimikirjoituksellaan varmennettua merkintaé tyyppikoulu-
tuksesta ohjaajan lentopaivékirjaan. Tyyppilennolta edellytetdén vahintaan 30 mi-
nuutin kestoa ja viiden laskun tekemistda. Ohjaajan lentopaivakirjan merkinnan
mukaan laskuja tehtiin tyyppilennolla kolme. Samana paivana tyyppilennon kans-
sa ohjaaja lensi toisen, 50 minuutin kestoisen harjoituslennon.

Tyyppikoulutuksen saatuaan ohjaaja lensi OH-381X:lla aktiivisesti 24.9.2006
saakka. Taméan jalkeen seuraava lento Tuulialla oli 16.12.2006. Ohjaaja ei ollut
lentanyt OH-381X:lla tai muilla moottoripurjelentokoneilla 16.12.2006 ja onnetto-
muuslennon, 14.7.2007, valilla, mutta hanella oli ilmailumaarayksen PEL M2-46
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kohdan 2.2 mukainen riittava viimeaikainen kokemus (vahintdén kaksi lentoa ja
viisi laskua viimeisen 12 kuukauden aikana) moottoripurje-lentokoneen paallikk6-
na toimimiseksi. Moottoripurjelentajat ry:n OH-381X:n lentdjille laadittujen kaytto-
saantdjen pykalassa 11 sanotaan: "Jos lentdja ei ole toiminut edellisen kuuden
kuukauden aikana koneen ohjaajana, on hanen suoritettava tarkastuslento.” Moot-
torilentokoneilla ohjaaja oli lentanyt aktiivisesti vuoden 2007 aikana.

Ohjaajan lentolupakirjat, kansallinen yksityislentdjan lupakirja lentokoneita varten
ja purjelentajan sek& moottoripurjelentdjan lupakirjat, olivat voimassa, mutta ha-
nen luokkakelpuutuksensa yksimoottorisia mantamoottorikayttoisia maalentoko-
neita varten (SEP land) oli vanhentunut 31.3.2007. Luokkakelpuutuksen vanhen-
tumisen jalkeenkin ohjaaja oli lentanyt useita kymmenié tunteja luokkakelpuutusta
edellyttavilla lentokoneilla. Lentaminen moottoripurjelentokoneilla ei edellyta voi-
massa olevaa SEP -luokkakelpuutusta.

Lentokone

Onnettomuuslentokoneen omistaja oli Moottoripurjelentgjat ry, johon ohjaaja kuu-
luu. Ohjaaja omisti osuuden kyseisesta lentokoneesta. Moottoripurjelentdjat ry:n
saannoét ja toimintasopimus maarittelevat lentokoneiden omistukseen, rahoituk-
seen ja maksuihin seka kayttdoikeuksiin liittyvat asiat. Toimintasopimuksen mu-
kaisesti lentokoneille on laadittu kayttbsaannot, jotka sisaltavat tarkempia kaytan-
non ohjeita lentokoneen kayttajille.

Fournier RF 4 D Mod. (Tuulia) on yksipaikkainen moottoripurjelentokone. Siiven
karkivali on 11,26 metria ja koneen pituus 6,05 metria. Suurin sallittu lentomassa
on 430 kiloa. Tuuliassa on 39 hevosvoimainen (29 kW) bensiinimoottori. Laskute-
line kasittaa yhden jousitetun, sisaan vedettavan, jarruilla varustetun pyoran, sivu-
perasimeen jousilla yhdistetyn kannuspyoran seka kevyet siipien alla olevat jousi-
tuet. Ohjaamon vasemmalla puolella ovat kaasuvipu, lentojarrujen kayttovipu seka
kojelaudan alla vasemmalla py&réjarrun vipu.

Lentokoneen normaali kayttd, mukaan lukien lentoonlaht® ja nousu, on ohjeistettu
lentok&sikirjassa. Lentok&sikirjassa ei ole ohjeistusta erikseen kestopaallystetyilta
ja paallystamattomilta Kiitoteilté tehtéavia lentoonlahtéja varten. Ohjeistuksen mu-
kaan lentoonlahddssa avataan kaasu rauhallisesti taysin auki, annetaan nopeu-
den kiihty& 85 kilometriin tunnissa ja irrotetaan kone maasta.

Lentokasikirjassa on ohjeistettu menettely hatatilanteissa, kuten moottorin sam-
muminen lentoonlahdossa, lahdon jalkeen ja lennolla sekéd moottoripalo, laskuteli-
neen toimintahdirid, pakkolasku ja useita jarjestelmahairioita

Lentokasikirjan mukaan Tuulian suoritusarvot lentoonlahdéssa merenpinnan ta-
solla lampétilan ollessa +15 astetta ja lentomassan ollessa 390 kiloa ovat: Lahto-
kiito 130 metrid, lentoonlahtomatka 15 metrin esteen yli 270 metrid, irtoamisnope-
us 85 km/h. Suurin sallittu sivutuulikomponentti on 15 solmua.

OH-381X:n lentokelpoisuustodistus oli voimassa 30.4.2008 saakka ja lentokone
oli lentokelpoinen. Lentokoneella oli voimassa oleva kasko- ja lentovastuuvakuu-
tus.
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1.2

121

Lentopaikka

Vihdissd, Nummelan taajamassa sijaitseva Nummelan lentopaikka (EFNU) on vil-
kas harrasteilmailukenttd. Lentopaikan pitdja on Suomen limailuliitto ry. Numme-
lan lentopaikan paakiitotie 04/22 on asfaltti- ja sorapintainen, 1200 metria pitka ja
18 metrid leved. Poikkikiitotie 09/27 on sorapintainen, 800 metria pitka ja 18 met-
ria leved. Kestopaallystettya kiitotieta 04/22 kaytetddn enemman, mutta myos Kii-
totie 09/27 on jatkuvasti kaytdssa. Kiitotieta 09 pyritdan olemaan kayttamatta len-
toonlahtoihin kiitotien jatkeella olevan Nummelan taajaman takia.

Lentopaikalle on nimetty kenttapaallikké. Lentopaikan pitdja ja kenttapaallikkod
ovat vastuussa lentopaikan, sen alueiden, rakenteiden ja laitteiden kunnosta.
Nummelan lentopaikan kenttapéaallikon mukaan lentopaikkaa yllapidetéaéan ilmailun
harrastajien voimin seka naiden kustannuksella. Resurssien vahaisyyden vuoksi
muun muassa kiitoteita ei voida jatkuvasti pitaa parhaassa mahdollisessa kunnos-
sa, mutta kenttapaallikkd katsoo lentopaikan kunnon kuitenkin tayttavan turvalli-
sen lentotoiminnan edellytykset. Kenttapaallikkd lentad itse Nummelan lentoken-
talta ja valvoo kentan kuntoa saannoéllisesti.

Onnettomuuden jalkeen tehdyssa silméamaaraisessa tarkastuksessa todettiin Kiito-
tiella 27 olevan painanteita, pinnan olevan osittain epéatasainen ja kiitotien pinnan
kasvuston olevan osittain varsin pitkaa. Vuoden 2007 aikana sorapintaista kiito-
tietd 27 ei ollut kenttapaallikon mukaan jyrétty tai muuten tasoitettu. Onnettomuu-
den silminnakijan yksi mukaan Kkiitotie 27:n ylittdva tie muodostaa kiitotielle "hyp-
pyrin”, joka vaikuttaa seka lentoonlahtdihin, etta laskeutumisiin. Molempien sil-
minndakijoiden arvion mukaan kiitotie 27 on kuoppainen eika siten hyvassa kun-
nossa, mutta heidan mukaansa sitéa voidaan kuitenkin kayttaa ja kaytetdan jatku-
vasti seka lentoonlahtdihin etté laskuihin. Kiitotiella 27 ei ollut onnettomuuden ta-
pahtuessa ilmailumaéaraysten edellyttamia Kkiitotien kynnysmerkkeja tai reuna-
merkkeja, vaikka kiitotie ei selvasti erottunut sitd ymparoivasta alueesta.

Voimassa oleva ilmailumaarays AGA M1-2 (15.8.1986), joka kasittelee lentoko-
neille tarkoitettujen maalentopaikkojen yllapitoa, palveluita ja varustusta, on sisél-
[6ltédén osin vanhentunut. Muun muassa luku 4, Lentopaikan tarkastus-, huolto- ja
kunnossapitotoiminta, ei ole nykyisen kaytannén mukainen. Lentopaikkojen val-
vonta on siirtynyt keskuslentopaikoilta ilmailuviranomaiselle vuonna 2000. Lento-
paikan pitgjan tekemien lentopaikan maaraaikaistarkastusten poytékirjoja ei enaa
toimiteta ilmailumaarayksen edellyttamalla tavalla keskuslentopaikan paallikdlle.
Poytakirjoja ei toimiteta mytéskaan millekaan muulle taholle. limailuviranomainen
on tehnyt lentopaikkojen maaraaikaistarkastuksia vuodesta 2002 alkaen. limailu-
hallinnon tekemien tarkastusten vali kullekin lentopaikalle on ollut noin nelja vuot-
ta. limailuhallinto arkistoi itse tekemiensa lentopaikkojen maaréaikaistarkastusten
poytakirjat, mutta Nummelan lentopaikalle vuonna 2002 tehdysta tarkastuksesta
ei oltu tehty pdytakirjaa.

Vahingot
Henkildvahingot

Ohjaajalta murtui onnettomuudessa alin lannenikama. Muita henkildvahinkoja ei
tapahtunut.



1.2.2 Lentokoneen vauriot

Lentokoneen vauriot vakuutusyhtiétd varten laaditun tarkastuskertomuksen mu-

kaan:

Potkurin molemmat lavat ovat katkenneet.

Moottorille on tehtava iskuvauriotarkastus.

Kaasutin on rikkoutunut.

Moottoripeiton alaosa on rikkoutunut.

Tuliseindn vasemmassa ja oikeassa alareunassa on vaurio.
Laskuteline on irronnut ja telinehaarukan varret ovat katkenneet.
Telinekotelon takanurkat ovat vaurioituneet.

Ohjaamon alla olevan siipirakenteen pintaverhous ja rakenne on rikkoutu-
nut.

Vasen sivuperasinpoljin on irronnut ja rikkoutunut.

Vasemman siiven apupyora on irronnut ja sen takakiinnitysvarsi vaurioitu-
nut.

Vasemman siiven alapinnan verhouskangas on vaurioitunut.
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Kuva 4. Vaurioitunut laskuteline

Pelastustoiminta

Onnettomuuden silminnékijat tulivat onnettomuuspaikalle muutama minuutti on-
nettomuuden jélkeen ja avustivat ohjaajaa. Silminnakija kaksi ilmoitti onnettomuu-
desta hatakeskukseen noin viisi minuuttia onnettomuuden jalkeen, varmistuttuaan
ensin hylyn luona ilmoituksen tarpeellisuudesta. Seuraavaksi han ilmoitti onnetto-
muudesta Eteld-Suomen lennonvarmistuskeskukseen ja lahetti mukanaan olleen
toisen henkilon hakemaan palosammuttimen hylyn viereen. Silminnakija kaksi
paivysti onnettomuuspaikalla silminnékijan yksi opastaessa pelastusajoneuvoja
paikalle. Silminnakijan kaksi mukana ollut toinen henkil6 haki ohjaajan pyynnosta
lentokoneessa olleet asiakirjat talteen.

Pelastusyksikdistda ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapui paloauto, jonka
henkilostd aloitti loukkaantuneen ohjaajan ensihoidon. Taméan jalkeen paikalle
saapui ambulanssi ja seuraavaksi poliisi. Ensihoito tehtiin onnettomuuspaikalla
ennen ohjaajan kuljetusta Salon aluesairaalaan. Hatakeskus tiedusteli paikalla oli-
joilta tarvetta lahettdad Mediheli paikalle, mutta sai kieltavan vastauksen. Poliisi
suoritti ohjaajalle puhalluskokeen, joka osoitti 0,00 promillea, ja teki tapahtumasta
suppean esitutkinnan. Onnettomuustutkintakeskus sai tapahtumasta tiedon Etel&-
Suomen lennonvarmistuskeskukselta noin 15 minuuttia onnettomuuden jélkeen.
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ANALYYSI
Onnettomuuslento

Ohjaaja tuli Nummelaan kotoaan Salosta. Han oli jo ennen lentokentélle lahtbé&aan
paattanyt lahtea harjoituslennolle OH-381X:lla. Ohjaaja perusti paatoksensa len-
non suunnasta ja kohteesta matkalla Salosta Nummelaan tekemiinsa havaintoihin
saasta. Lentoonlahtéon kaytettavan Kkiitotien han valitsi lentokentén tuulipussin
asennon ja toisen, samana paivana Nummelassa lentaneen ohjaajan kanssa
kdymansa keskustelun perusteella. Onnettomuuslennon ohjaaja ei hankkinut mui-
ta saatietoja lentoaan varten.

Lennon valmistelu ja lentokoneelle tehtavat tarkastukset sujuivat seka ohjaajan et-
té paikalla olleen onnettomuuden toisen silminnakijan mukaan normaalisti. Ainoa
asia, jota ohjaaja kertoi miettineensa, oli lentoonlahté6n kaytettavan kiitotien valin-
ta vallitsevasta tuulesta johtuen. Tuuli oli kiitotien 27 suuntainen, mutta lentoonlah-
t6 kiitotieltd 22 olisi my6s ollut mahdollinen lentokoneen suurimman sallitun sivu-
tuulikomponentin puitteissa.

Ohjaaja aloitti lentoonlahtokiidon kiitotielta 27 varsin lahelta oletettua kynnysta,
mutta koska kiitotien kynnysmerkinnat puuttuivat, lahtokiidon tarkkaa aloituspaik-
kaa ei voida maarittéa. Tuulian suoritusarvot huomioiden kiitotien pituuden ei olisi
pitanyt olla missdan tapauksessa kriittinen. Lentokoneen laskennallisia suoritusar-
voja heikensi se, etta kiitotiella 27 on loiva ylamaki alusta lahes Kkiitotien puoleen
valiin saakka, Kiitotien kuoppaisuus seka se, ettd kiitotien pinnan kasvusto oli ta-
pahtuma-aikaan paikoin varsin pitkdd. Onnettomuuden tapahtuma-aikaan vallin-
neissa olosuhteissa lentokoneen olisi kuitenkin pitdnyt nousta ilmaan ennen kiito-
tien puolivalia.

Ohjaaja kertoo nostaneensa kannuspydran irti maasta jo lahtdkiidon alkuvaihees-
sa. Tama ei ollut hanen alkuperainen tarkoituksensa, eikd han osannut selittda
syyta toimintaansa. Kannuspydran nostamiselle ei ole lentokasikirjassa maaritelty
tiettyd oikeaa nopeutta. Kannuspyoran aikaisesta nostamisesta huolimatta laht6-
kildossa ei ohjaajan mukaan ollut vaikeuksia suunnan sailyttamisessa. Lahtokii-
don aikana, joko ohjaajan oman toiminnan seurauksena tai todennakdisemmin Kii-
totiessa olevan painauman tai kumpareen takia lentokone nousi (pomppasi) il-
maan. Epétasaiselta kiitotieltd tehdyissa lentoonlahddissa on kyseisella lentoko-
neella lentaneiden ohjaajien mukaan varsin tavallista, ettd kone pomppii jonkin
verran, mutta oikealla lentoonlahtétekniikalla pomppiminen ei aiheuta ongelmia.
Onnettomuuslennon ohjaaja yritti ilmeisesti aktiivisesti ohjaamalla saada koneen
loikkimisen loppumaan. Ohjaajan yritykset saada lentokone pomppaamisen jal-
keen takaisin maahan ohjaussauvasta tyontamalla lisasivat todennakoisesti pys-
tynopeutta sen verran, ettd kone pomppasi valittbmasti uudelleen ilmaan. Pomp-
piminen jatkui useiden satojen metrien matkan aina lentoonlahdén keskeyttami-
seen saakka. Lentokoneen korkeusperasintrimmin asetuksesta lentoonlahdon ai-
kana ei ole tietoa, mutta trimmin asetus ei Tuulia-lentdjien mukaan vaikuta merkit-
tavasti ohjaamiseen lentoonlahdéssa kevyiden ohjainvoimien takia.

On ilmeista, etta ohjaaja ei seurannut nopeusmittarista nopeuden kiihtymista. Oh-
jaaja uskoi kertomansa mukaan vakaasti siihen, etta lentoonlahtd onnistuu, eika
sen vuoksi keskeyttanyt lentoonlahtéa ajoissa. Nopeus ei kuitenkaan kiihtynyt riit-
tavasti, jotta kone olisi pysynyt ilmassa. Vasta kiitotien jalkimmaisella puoliskolla
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ohjaaja havaitsi lentoonlahddn epaonnistuvan ja paatti keskeyttaa lentoonlahdon.
Onhjaaja kertoi pelanneensa ajautuvansa kiitotien paasta ulos tai tormaavansa Kii-
totien jatkeella oleviin esteisiin ja syoksyvansa laheiselle tielle tai asuntoalueelle.
Lentokone oli paatéshetkelld ilmassa, arvioiden mukaan parin metrin korkeudes-
sa. Ohjaaja k&énsi koneen vasempaan, kohti kiitotien reunaa. Kiitotien vasemmal-
la puolella olevan kasvuston ohjaaja arveli hidastavan lentokoneen nopeuden tar-
vittaessa tehokkaasti.

Ohjaajan kertoman mukaan lentokone ei sakannut, vaan han tietoisesti ohjasi ko-
neen maahan. Nopeudesta ennen maahan osumista ei ole tietoa. Vedettyaan
kaasun kiinni ohjaaja veti pyorajarrukahvasta tarkoituksenaan estééd lentokoneen
pomppaaminen uudelleen ilmaan ja lyhentdd pysahtymismatkaa kiitotiella. Las-
keutuminen pydrajarru paalla, mahdollisesti laskutelineen paapyora lukkiutuneena
vaikeuttaa lentokoneen hallintaa laskeutumisen jalkeen huomattavasti. On oletet-
tavaa, ettd ohjaaja kaytti pyorajarrua hatdtoimenpiteend tilanteessa, jossa nor-
maali laskeutuminen ei enda ollut mahdollinen, estaékseen lentokoneen ajautumi-
sen ulos kiitotieltd. Ohjaaja ei kayttanyt lentojarrua lentoonlahddn keskeytyksessa.
Kiitotien pintaan viimeisesta kosketuksesta syntyneesta jéljestd voidaan paatella,
etta paalaskutelineen pyora ei ole pyorinyt ja on todennakdisesti ollut murtunut jo
ennen viimeista kosketusta maahan tai murtunut heti vimeisessa kosketuksessa.
Paalaskutelineen toiseksi viimeisessa kosketuksessa kiitotiehen jattdman jaljen
perusteella vaikuttaa siltd, etta pyora ei ole pyorinyt osuessaan maahan. Kosketus
maahan tapahtui todennéakdisesti niin suurella pystynopeudella, etta laskuteline ei
kestanyt sita. Paapyoran mahdollinen lukkiutuminen ennen kosketusta maahan
vaikutti todennakdisesti myos laskutelineen rikkoutumiseen.

Lahtokiidossa lentokoneen nopeuden kiihtymista huononsivat toistuvat lyhyet il-
malennot ja niitd seuranneet maahan osumiset, kiitotien 27 alussa oleva ylamaki
seka mahdollisesti kiitotien pinnan kasvusto. Tuuliassa on my6s varsin heikkote-
hoinen moottori ja sen vuoksi lentoonldhddsséa tapahtuneella pomppimisella oli
huomattava vaikutus lentokoneen suorituskykyyn. Vaurioitunut potkuri olisi hei-
kentanyt lentokoneen suorituskykya merkittavasti, mutta ohjaajan ja silminnakijoi-
den havaintojen mukaan potkuri ei osunut kiitotiehen ennen lentoonlahdon kes-
keytysta.

Lentokoneen pomppiminen lentoonlahddssa sai todennédkoisesti alkunsa kiitotien
epatasaisuudesta. Pomppiminen ei sindnsa kuitenkaan olisi aiheuttanut onnetto-
muutta. Ohjaajan virheellinen ohjaustekniikka lentokoneen pomppiessa pahensi ti-
lannetta, mutta varsinainen syy onnettomuuteen oli lentoonlahddn keskeytyspaa-
toksen viivastyminen. Syyta ohjaajan viivastyneeseen paattksentekoon ei voi
varmuudella paatelld. Asiaan ovat voineet osaltaan vaikuttaa hédnen véahainen vii-
meaikainen lentokokemuksensa kyseisella lentokonetyypilla ja siitd johtuva heikko
lentotuntuma. My6s ohjaajan kokonaislentokokemus Tuulialla oli varsin vahainen,
lentopaivakirjan mukaan 28 tuntia 24 minuuttia. Lentokoneet, joilla ohjaaja oli len-
tanyt onnettomuuslentoa edeltavat noin seitseméan kuukautta, olivat merkittavasti
suorituskykyisempia kuin Tuulia. On mahdollista, ettd ohjaajan toimintaan ja paa-
toksentekoon vaikutti hanen viimeaikainen kokemuksensa toisentyyppisista lento-
koneista. Kiitotien pituuskaltevuus, joka estaa lahtokiidon alun aikana nakemasta
kiitotien loppupéaéata ja kiitotien kynnysmerkkien puuttuminen saattoivat vaikeuttaa
jaljella olevan kiitotien pituuden arviointia. Yllattava, mahdollisesti ennen kokema-
ton tilanne saattoi aiheuttaa myds niin sanotun lukkiutumisen, eli keskittymisen
lentokoneen ohjaamiseen ja lentoonlahddn jatkamiseen muita toimintavaihtoehto-
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ja harkitsematta. Ohjaaja ei ndyta ajoissa tiedostaneen pitkittyneen ja epastabiilin
l[&htokiidon aikana muuttunutta tilannetta ja siihen liittyvia riskeja.

Liilan myo6haisen keskeytyspaatdksen jalkeen ohjaaja ei voinut enda ratkaisevasti
vaikuttaa onnettomuuden syntyyn, vaan ainoastaan sen seurauksiin. Kova lasku,
jossa lentokone vaurioitui, lyhensi osaltaan laskukiitoa ja esti siten mahdollisesti
lentokoneen ajautumisen ulos kiitotielta. Kiitotieltd ulos ajautuminen olisi mahdolli-
sesti aiheuttanut pahempia vaurioita lentokoneelle ja lisannyt ohjaajan loukkaan-
tumisriskia.

Lentokoneen kunto ja saaolosuhteet olivat hyvat onnettomuuden tapahtuessa ja
siten niilla ei voida osoittaa olleen vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Ohjaajan koulutus ja lentokokemus

Ohjaaja oli lentanyt onnettomuutta edeltaneen noin kymmenen kuukauden aikana
Tuulialla vain yhden lennon. Tasta lennosta oli kulunut noin seitseman kuukautta.
Vaikka ohjaaja oli lentéanyt muilla moottorilentokoneilla aktiivisesti, voidaan olettaa,
ettd hanen lentotuntumansa Tuuliaan oli onnettomuuslennolla varsin heikko. Oh-
jaaja kertoi myos, ettéd han ei lukenut Tuulian lentokasikirjaa tai muutenkaan ker-
rannut Tuulialla lentdmiseen liittyvia asioita ennen onnettomuuslentoa. Vaikka II-
mailumaaraysten mukainen vahimmaiskokemusvaatimus moottoripurjelentoko-
neen paallikkéna toimimiseen tayttyikin, olisi ohjaajan ollut perusteltua kerrata pit-
kan tauon jalkeen lennettéavan lentokonetyypin ominaisuuksia ja erityispiirteitd en-
nen lentoa. Moottoripurjelentdjat ry:n laatimat Tuulian kayttésaannot edellyttavat
pykalan 11 mukaan: "Jos lentdja ei ole toiminut edellisen kuuden kuukauden aika-
na koneen ohjaajana, on h&nen suoritettava tarkastuslento.” Pykalan tekstia tulki-
taan yhdistyksessa niin, ettd mikali ohjaaja ei ole lentanyt milladn lentokoneella
mainittuna aikana, tulee hénen suorittaa tarkastuslento. Tarkastuslento Tuulian
tapauksessa tarkoittanee tyyppilentoa vastaavaa kertauslentoa, koska kyseessa
on yksipaikkainen lentokone. Onnettomuuslennon ohjaaja oli lentanyt aktiivisesti
muilla lentokoneilla onnettomuuslentoa edeltavan kuuden kuukauden aikana, jo-
ten Tuulian kayttosaantdjen pykalan 11 vakiintuneen tulkinnan perusteella hanelta
ei edellytetty tarkastuslentoa.

Moottoripurjelentgjat ry:n omistaman Tuulian lentdjiksi pyritaan valitsemaan koke-
neita lentgjia. Uusille Tuulian uusille ohjaajille annettava tyyppikoulutus keskittyy
erityisesti tyyppikohtaisiin erityispiirteisiin, koska kokeneilla lentgjilla oletetaan ole-
van riittava tieto, taito ja kokemus yleisista lentdmiseen liittyvista asioista, kuten
lentoonl&hddn keskeytyksesta. Sekd onnettomuuslennon ohjaaja ettéd hénelle
tyyppikoulutuksen antanut lentaja pitivat ohjaajalle annettua tyyppikoulutusta kat-
tavana ja riittavana. Koulutuksen yhteydessa olisi perusteltua opettaa ja harjoitella
tyyppikohtaisia menettelytapoja poikkeustilanteissa.

On tavallista, ettd harrasteilmailussa ei tehda suoritusarvotarkastelua lentoonlah-
toa varten kiitotien pituuden tai nousukyvyn suhteen. Ohjaajilla tulisi kuitenkin olla
jokaisessa lentoonldhddssa mahdollisia poikkeustilanteita varten mielessaan joku
raja, jota ennen lentokone on saatava ilmaan, jotta lentoonléhtt onnistuu. Vastaa-
vasti, mikali lentokone ei ole iimassa ennen paatettya rajaa, on lentoonlaht6 kes-
keytettava jotta keskeyttdminen on turvallista jaljell& olevan kiitotien puitteissa.

Ohjaajan luokkakelpuutus yksimoottorisia mantamoottorikayttdisia maalentokonei-
ta varten oli vanhentunut, mutta lentdminen moottoripurjelentokoneilla ei edellyta
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kyseisen kelpuutuksen voimassaoloa, eika kelpuutuksen vanhentumisella siten ol-
lut vaikutusta onnettomuuslentoon.

Lentokone ja lentopaikka

Lentokone oli ennen onnettomuuslentoa kunnossa ja lentokelpoinen. Lentokelpoi-
suustodistus oli voimassa ja koneelle oli tehty vaadittavat huollot. Seuraava huolto
olisi ollut ajankohtainen noin kahdenkymmenen lentotunnin jalkeen.

Tuulian lentokasikirjassa ei ole erillistd ohjeistusta kestopaallystetyilta ja paallys-
tamattomilta Kkiitoteiltd tehtavia lentoonlahtéja varten. Lentokasikirjassa ei ole
myoOskaan ohjeistusta onnettomuuslennon kaltaista pomppimistilannetta tai len-
toonlahdodn keskeyttamista varten. Lentokasikirja sisaltaa kuitenkin tarvittavat tie-
dot ja riittavat ohjeet lentokoneen kayttdjille. Lentokasikirjan ohjeilla tai niiden
puuttumisella ei voida katsoa olleen vaikutusta onnettomuuden syntyyn.

Nummelan lentokentan kiitotie 27 on varsin epatasainen. Kiitotielta puuttuivat on-
nettomuuden tapahtuma-aikaan kynnys- ja reunamerkinnat. Kiitotien epatasaisuus
on todennakoisesti myo6tavaikuttanut lentokoneen pomppimiseen lentoonlahddssa
ja siten vaikeuttanut lentokoneen hallitsemista, mutta lento-onnettomuuden syn-
tyyn sen ei voida katsoa suoranaisesti vaikuttaneen. Kynnys- ja reunamerkintdjen
puuttuminen kiitotieltd on voinut vaikuttaa ohjaajan arviointiin kaytettavissa olevan
kiitotien pituudesta, mutta onnettomuuden syntyyn niiden ei voida katsoa vaikutta-
neen. Ohjaaja on lentédnyt aktiivisesti Nummelan lentopaikalta, joten voidaan olet-
taa hanen tunteneen hyvin paikalliset Kiitotiet ja muut lentopaikan olosuhteet.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd voimassa oleva ilmailumaarays AGA M1-2 (15.8.1986),
joka kasittelee lentokoneille tarkoitettujen maalentopaikkojen yllapitoa, palveluita
ja varustusta, on sisalléltaan osin vanhentunut. Talla hetkella ei ole saatavissa ny-
kyista kaytantba vastaavaa maaraysta tai ohjetta lentopaikan tarkastus- huolto- ja
kunnossapitotoiminnasta. Voimassa olevien ilmailum&araysten tulisi olla ajan ta-
salla tai muuttuneista kaytannoista tulisi julkaista tiedote ilmailijoiden ja lentopaik-
kojen kunnosta vastaavien tahojen kaytt6on. Vanhentuneen ilmailumaarayksen ei
voida katsoa vaikuttaneen kiitotien kunnossapitoon, eikéa siten myédskaan onnet-
tomuuden syntyyn. Kiitotien 27 heikko kunto johtuu lahinna kunnossapitoon kay-
tettavissa olevien resurssien vahaisyydesta, ei maaraysten puutteellisuudesta.

Pelastustoiminta

Silminnakijat aloittivat pelastustoimet tehokkaasti valittdtmasti onnettomuuden ta-
pahduttua. He huolehtivat loukkaantuneesta ohjaajasta ja varautuivat palontorjun-
taan. Onnettomuudesta ilmoitettiin ripeasti hatakeskukselle. Pelastusyksikot saa-
puivat paikalle viiveettda. Paikalla olleiden mukaan pelastushenkiléstd toimi am-
mattimaisesti ja toimitti loukkaantuneen ohjaajan onnettomuuspaikalla annetun
ensihoidon jalkeen Salon aluesairaalaan. Etela-Suomen lennonvarmistuskeskus
ja Onnettomuustutkintakeskus saivat tiedon onnettomuudesta nopeasti. Ensim-
maisina onnettomuuspaikalle ehtineiden silminnékijdiden ripea ja asiantunteva
toiminta loi hyvét edellytykset pelastustoiminnalle kokonaisuudessaan.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli voimassa oleva tehtdvaan vaadittava lupakirja.

2. Lentokone oli rekisteroity, sen lentokelpoisuustodistus oli voimassa ja se ol
lentokelpoinen.

3. Ohjaaja oli saanut tyyppikoulutuksen kyseiseen lentokoneeseen noin vuotta
aikaisemmin.

4. Ohjaajan edellisesta lennosta kyseisella lentokoneella tai lentokonetypilla oli
seitseman kuukautta (mahdollisesti vaikutusta onnettomuuteen).

5. Lentokone nousi lahtékiidon aikana toistuvasti ilmaan tehden eripituisia loik-
kia.

6. Ohjaaja ei ajoissa keskeyttanyt lahtokiitoa lentokoneen loikkimisesta huoli-
matta (vaikutusta onnettomuuteen).

7. Ohjaaja paatti keskeyttaa lentoonlahdon lentokoneen ollessa ilmassa.

8. Ohjaaja ei kayttanyt lentoonlahdon keskeytyksessa lentojarrua.

9. Ohjaaja veti py6rajarrun paalle lentokoneen ollessa ilmassa.

10. Lentokone osui maahan niin rajusti, ettd ohjaaja loukkaantui ja lentokone vau-
rioitui.

11. Lentokasikirjassa ei ole ohjetta lentoonlahddn keskeytysta eika lentoonlah-
dossa tapahtuvaa lentokoneen pomppimista varten.

12. Lentoonlahtokiitotie oli sorapintainen ja epéatasainen (mahdollisesti vaikutusta
onnettomuuteen).

13. Lentoonl&htokiitotie oli jatkuvasti kaytdssa seka lentoonlahtdihin ettd laskeu-
tumisiin.

14. Kiitotien kunnosta vastaavat lentopaikan pitaja ja kenttapaallikko.

15. Lentopaikan yllapitoa koskeva ilmailumaardays AGA M1-2 ei ole sisalloltaan

kaikilta osin ajan tasalla.

Tapahtuman syy

Onnettomuus tapahtui, koska ohjaaja ei ajoissa keskeyttanyt epaonnistunutta len-
toonlahtéa. Onnettomuuden syntyyn myd6tavaikuttivat todennéakoisesti ohjaajan
vahainen viimeaikainen kokemus kyseisella lentokoneella lentdmisesta ja kiitotien
epatasaisuus.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkinnassa kavi ilmi, etté ilmailumé&arays AGA M1-2 on siséllltdéan osin vanhen-
tunut.

1. llmailuhallintoa suositetaan saattamaan lentokoneille tarkoitettujen maalento-
paikkojen yllapitoa koskeva ohjeistus ajan tasalle.



