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Tutkintaselostus
D6/2010L

Ultrakevyen amfibiolentokoneen sy6ksyminen veteen

Taipalsaarella 26.6.2010

OH-U567

SeaMax M-22

Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen 13 (Annex 13) kohdan 3.1 mukaan ilmailuonnetto-
muuden ja sen vaaratilanteen tutkinnan tarkoituksena on onnettomuuksien ehkaiseminen. Tutkintaselos-
tuksen tarkoituksena ei ole kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkor-
vausvelvollisuutta. TAmé& perussdantd on ilmaistu myoés turvallisuustutkintalaissa (525/2011) sek& Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o 996/2010. Tutkintaselostuksen kayttdmistd muuhun
tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.

Tama tutkintaselostus on laadittu tapahtuman luonne huomioon ottaen poiketen ICAO:n Annex 13 maadritte-
lemasta sisallysluettelosta. Onnettomuustutkintakeskus noudattaa Annex 13 tutkintaselostuksen muotoa A,
B ja C-tutkintaselostuksissaan.



TUTKINNAN TUNNUS: D6/2010L
VALMISTUNUT: 9.6.2011

TUTKIJA: Kalle Brusi

Tapahtuma-aika:

26.6.2010 kello 11.40

Tapahtumapaikka:

Taipalsaari, Kutveleen kanavan kaakkoispuolella.

IIma-aluksen tyyppi:

SeaMax M-22

Rekisteritunnus:

OH-U567

Moottorit:

Rotax 912 ULS 100 hp

Valmistusvuosi:

2007

Lennon tyyppi:

Harrasteilmailu

IIma-aluksen vahingot:

IIma-alus tuhoutui onnettomuudessa

Henkilomaara:

Ohjaajat: Paallikko: Ika 47 vuotta.
Lupakirjat: UPL, GPL, MGPL
Lentokokemus: Kokonaiskokemus:
noin 300 tuntia (ultrakevytilmailu, purjelento, moottoripurje-
lento), vesilentoa muutama tunti
Kyseisella tyypilla:
noin 40-45 tuntia, joista suurin osa ei vesilentoa.
Saaétila: Aallonkorkeus noin 0,3 metria. Aallonsuunta etelasta. Tuuli

etelasta 5-6 solmua. Nakyvyys hyva. Ei sadetta. Vahan
pilvid. llmanpaine 1008 hPa. Lentoonlahtdpaikalla vallitsivat
nakoséaolosuhteet (VMC).




JOHDANTO

Taipalsaaren Kylaniemelld tapahtui lauantaina 26.6.2010 kello 11.40 Suomen aikaa (UTC +3 h)
lento-onnettomuus, jossa SeaMax M-22 -tyyppinen kaksipaikkainen ultrakevyt amfibiolentokone,
rekisteritunnukseltaan OH-U567, sybdksyi lentoonlahtda tehdessaan veteen. Lentokoneessa yksin
ollut ohjaaja loukkaantui vakavasti. Lentokone tuhoutui.

Onnettomuustutkintakeskus valtuutti 30.6.2010 toimeksiannollaan D6/2010L tutkija Kalle Brusin
tekemaan tapahtumasta tutkinnan.

Tutkintaselostus kdannettiin englanniksi.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Lennon valmistelu ja onnettomuuslento

Edellisen paivan viimeisen lennon paatteeksi ohjaaja siirsi lentokoneen hiekkarannalle.
Lentokone vedettiin laskutelineet sisdssa maihin ja se sailytettiin yon yli niin, etta lento-
koneen peréosa oli vedessa tai hieman vedenpinnan ylapuolella.

Onhjaajan tarkoitus oli lentda Immolan lentopaikalle (EFIM). Ennen lentoa han suoritti
normaalisti lentokoneen tarkistuksen ja kaytti pilssipumppua noin 10 sekuntia. T&man
jalkeen ohjaaja ja avustajat tydnsivat lentokoneen veteen pera edelld. Ohjaaja vesirullasi
lentokoneen Kutveleen kanavan suuntaan. Rullauksen aikana aallot 16ivat valilla rungon
yli. Ohjaamon kuomuun oli tiivistynyt kosteutta. Ohjaaja yritti lentoonlaht6&, mutta lento-
kone ei noussut ilmaan. Tamén jalkeen ohjaaja yritti lentoonlahtéa uudestaan. Lentoon-
lahddssa lentokone ei noussut vesiliukuun normaalisti ja vesiliukuasento oli hieman ta-
kakenoinen. Nousukulma oli jyrkahko heti lentoonlahdon jalkeen. Vesiperasin oli alhaal-
la lentoonl&ahddssa. Ohjaaja yritti loiventaa nousukulmaa siind onnistumatta. Taman jal-
keen ohjaaja vahensi moottorin tehoja, jolloin lentokone teki akillisen nokka-ylos-
likkeen. Lentokone sakkasi valittémasti ja putosi jyrkéssa kulmassa jarveen yli 20 metrin
korkeudelta. Ohjaaja poistui koneesta, laukaisi pelastusliivin ja jai kellumaan lentoko-
neen viereen. (Kuva 1)

Avustajana toiminut silminnakija havaitsi lentokoneen tekevan normaalia pidemman l&h-
tokiidon ennen sen kohoamista ilmaan. Avustajan mukaan lentokone nousi melko jyr-
kasti ylospdin, koukkasi alaspain ja takaisin ylospain ja sitten syoksyi veteen. Han verta-
si lentorataa samanlaiseksi, kuin "koukkivalla” paperilennokilla. Eréas silminnakija kuvasi
onnettomuuslennon videokameralla.
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Kuva 1. Onnettomuuslento kartalla. (KTJ/Oikeusministerio/MML)
Lennon jalkeiset tapahtumat

Ohjaajan avustajat ajoivat moottoriveneellda onnettomuuspaikalle ja nostivat hanet kyytiin
veneen perassa olevalle tasanteelle. Ohjaajalla oli kovia kipuja selassa, joten hénet kul-
jetettiin tasanteella rannalle. Paikalle saapunut poliisipartio teki ohjaajalle puhallusko-
keen, jonka tulos oli 0,00 promillea. Ohjaaja toimitettiin sairaankuljetusyksikolla Etela-
Karjalan keskussairaalaan.

Hatapuhelu soitettiin onnettomuuspaikalta kello 11.41.37. Ensimmainen halytys annettiin
11.43.26. Ensimmaisena kohteessa oli sairaankuljetusyksikkt kello 12.07.09. Paikalle
saapui kaksi pelastusyksikkdd, kaksi sairaankuljetusyksikkdd seka johtoauto ja karkiau-
to. Yhteensa pelastushenkilokuntaan kuuluvia henkildita oli paikalla 19. Tehtavatyypiksi
oli maaritelty "ilmaliikenneonnettomuus: pieni”.
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Kuva 2. Tuhoutunut lentokone odottamassa nostoa vedesta. (Etela-Karjalan poliisilaitos)

Lentokoneesta tehdyt havainnot

Lentokone tuhoutui onnettomuudessa. Rungon perdosa oli katkennut perdsimen tyvesta
(kuva 3). Moottoripukin ja siiven alla oleva rungon kohta oli saanut huomattavia vaurioi-
ta. Yksinlennolla kaytettava lentokoneen nokkaan asennettava lisdpaino oli pudonnut
osittain rungon lapi. Moottorin kaasuttimet ja pakoputki olivat irronneet paikoiltaan. Siipi
oli vaurioitunut pahoin. Oikea siipi oli vaurioitunut vasempaa pahemmin. Pitot-staattisen
jarjestelman putkistossa oli maa-ainesta ja vettd, muuten se oli ehja. Maa-aines ja vesi
olivat joutuneet jarjestelmaan hyvin todennakoisesti onnettomuuden jalkeen. Lentoko-
neen korkeusperasimen tyontotanko oli katkennut samasta kohdasta, josta runkokin oli
katkennut. Hajonneelle tydntétangolle teetettiin murtopintatarkastelu, jossa havaittiin, et-
ta tyontotanko ei ollut katkennut vasymisen seurauksena. Polttoaineen kemiallisessa
testissa ei havaittu vetta.



Kuva 3. Lentokone vedesta noston jalkeen. (Etela-Karjalan poliisilaitos)

Normaalissa kaytdssa lentokoneen runkoon on voinut padsta vetta useasta eri kohdas-
ta. Laskutelineen koteloissa on aukot, joista vetta on voinut paasta esimerkiksi aallokos-
sa runkoon. Pilssipumpun aukosta on saattanut paésta myos vetta sisaan, kun pumppu
ei ole ollut toiminnassa. Liséksi sivuperdsimen alaosassa on aukko, josta vetta on voinut
paasta runkoon. Pilssipumppu sijaitsee vesiliukua helpottavan portaan alaosassa run-
gon sisalla. Runkoon péaéassytta vetta on hyvin vaikea huomata, koska lentokoneessa ei
ole vettd havaitsevaa anturia tai tarkastusluukkua. Pilssipumpun kdymisen voi havaita
aanen perusteella, jos moottori ei ole kdynnissa. Pilssipumppu pumppasi vetta koeolo-
suhteissa noin 20 litraa minuutissa eli noin kolme desilitraa sekunnissa.

Lento- ja kayttohjekirjassa ei ole kuvattu, miten lentokoneesta poistetaan vesi. Myods-
kaan pilssipumpun suoritusarvoja ei ole ilmoitettu. Ohjekirjan mukaan lentokoneella ei
saa lentda yli 20 senttimetrin korkuisessa aallokossa. Lentokoneen ollessa vedessa py-
sakoitynd, vesi tulisi poistaa 30 minuutin valein. Tarkastuslistassa ohjeistetaan poista-
maan vesi ja sen jalkeen sammuttamaan pilssipumppu. Lentokoneiden kayttgjilla on
haastattelujen perusteella suuria eroja pilssipumpun kaytossa ja kasityksissa lentoko-
neen tiiviydesta: toiset kayttavat pilssipumppua satunnaisesti ja toiset lahes koko ajan.
Lentokoneen valmistajan mukaan Brasiliassa on myynnissa vedenpoistojarjestelmaan
liittyva lisélaite, mutta ainakaan Suomessa tdman lentokonetyypin omistajilla ei ollut tie-
toa kyseisesta laitteesta.

Massalaskelman perusteella suurin sallittu lentoonlahtémassa ei ylittynyt ja massakes-
kibn asema oli sallituissa rajoissa, mikali mahdollista rungossa ollutta vettéa ei lasketa
mukaan.
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Kuva 4. Pilssipumpun kayttokytkin (Bilge pump)

Ohjaajan kokemus ja toiminta

Ohjaaja oli saanut vesilentokelpuutuksen vain hieman ennen onnettomuutta. Ohjaajan
mukaan pilssipumpun kaytdsta ei ole olemassa kunnollista ohjeistusta, eikd pumppua
tarvitse kayttaa kovinkaan paljoa, koska lentokone on melko vesitiivis. Ohjaajan mukaan
pilssipumppua oli koulutuksessa kaytetty muutaman kerran satunnaisesti. Veden pois-
tamiseen ohjaajan mukaan riittd& pilssipumpun satunnainen kaytto.

Ohjaaja ei havainnut moottorissa toimintahairiéta onnettomuuslennolla eika edellisina
paivind. Lentokone nousi ilmaan toisella lentoonlahtdyrityksella. Ohjaaja koki, ettd vesi-
liuku oli normaalia pidempi. Lentokoneen ollessa ilmassa ei korkeutta tullut normaalilla
tavalla suhteessa lentonopeuteen. Nousukulma oli normaalia jyrkempi eika ohjaaja ky-
ennyt korjaamaan lentotilaa. Lentokone lensi ohjaajan mukaan nyokkivasti, kunnes nok-
ka nousi pystyyn ja lentokone putosi jyrkassa kulmassa veteen.

Ohjaaja arvioi itse, etté korkeusperasimen ohjausmekanismi olisi mennyt epakuntoon tai
vetta olisi ollut rungossa, koska korkeusperasimen taysi poikkeutus ei riittdnyt korjaa-
maan jyrkkaa nousua. Ohjaaja oli lentanyt kyseisella tyypilla 40—45 tuntia, mutta vesilen-
tokokemusta hanella oli muutama tunti.
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2.1

Lennonopettajan haastattelu

Ohjaajan vesilentokoulutuksen antaneen lennonopettajan mukaan pilssipumpun kaytt6
oli ohjeistettu siten, ettd tarkastuslistan mukainen pilssipumpun kaytto piti tehda silloin,
kun lentokone oli vedessa eika kuivalla maalla. Lennonopettajan mukaan ohjaaja oli len-
tokoulutuksen aikana lentoonlahdoéissd ohjannut lentokoneen liian jyrkkdan nousuun
muutaman kerran.

ANALYYSI
Yleista

Lentokoneen ohjausjarjestelmén todettiin olleen kunnossa ennen térmaysta. Korkeuspe-
réasimen trimmi todettiin toimivaksi ja oikein sdadetyksi. Laipat olivat lentoonlahddlle so-
pivassa asennossa. Pitot-staattisessa jarjestelméassa todettu maa-aines oli tullut hyvin
luultavasti vasta onnettomuuden jalkeen. Lentokone oli hyvin todennakoisesti kunnossa
ennen térmaysta veteen.

Haastattelun perusteella ohjaaja kaytti vesilentamisessa pilssipumppua yleensa satun-
naisesti. Kayttdohjekirjan mukaan yli 20 senttimetrin aallonkorkeudella ei saisi tehda len-
toonlahtoja ja -laskuja. On myds mahdollista, ettd edellisend paivana ja yona vetta ol
kertynyt runkoon, koska lentokone oli yon yli sdilytyksessa niin, etta sivuperasimen alla
olevasta aukosta oli voinut tulla vettad runkoon ainakin vahan. Lentgja kaytti pilssipump-
pua noin 10 sekuntia ennen kuin kone tydnnettiin veteen. Lentokone tyOnnettiin pera
edella veteen, jolloin vettd on myods saattanut paésta runkoon. Vedessa pilssipumppua
ei kaytetty ollenkaan. Ohjaaja yritti lentoonlaht6a, mutta lentokone ei noussut ilmaan en-
simmaisella yrityksella. Onnettomuuden jalkeen otetussa kuvassa nakyy, ettd pilssi-
pumpun kytkin on "pois paaltd” -asennossa (Kuva 4). Vesirullauksen aikana, lentoonléah-
don yrityksessa ja lentoonlahddssa vettéa on saattanut kertya runkoon.

Lentoonlahddssé vesiliukuasento oli hieman normaalista poikkeava, mikd saattoi johtua
korkeamman aallokon suuremmasta vastuksesta, normaalia suuremmasta lentoonléh-
tdbmassasta seka painopisteongelmasta. Lisaksi lentokoneen lentorata viittaa painopis-
teongelmaan (Kuva 5).

Onhjaajalla oli hyvin véahan vesilentokokemusta. Yleisesti ottaen vahainen tyyppikohtai-
nen kokemus (tassa tapauksessa vesilentokokemus) on yleinen onnettomuuden tekija
ultrakevytilmailussa (Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvitys S1/2009L). Mi-
kali lentokone ei lentoonlahddssa nouse ilmaan, tulisi tamén syy selvittdd ennen seu-
raavaa lentoonlahtoyritysta.

On hyvin mahdollista, etta lentokoneeseen oli paassyt vetta. Massalaskelman perusteel-
la vettd on taytynyt olla kymmenia litroja, jotta painopiste siirtyisi sallitun rajan ulkopuo-
lelle (Kuva 6). Lentokoneen rungon kaariosat ovat keskeltéd avonaisia, minkd johdosta
suurella nousukulmalla vesi paasee virtaamaan rungon takaosaan melko nopeasti. Ve-
den liikkeen vaikutusta ei ole tdssa tutkimuksessa huomioitu, koska arvioitiin, etté staat-
tinen massakeskibasematarkastelu selittdd suurimman osan mahdollisesta painopiste-
ongelmasta. Kyseisen lentokoneen runkoon mahtuu helposti kymmenia litroja vetta.



2.2

Monilla lentokoneiden valmistajilla on kaytdssé huoltotiedotepalvelu, jonka avulla omis-
tajat saavat suoraan tietoonsa esimerkiksi huolto-ohjeiden muutoksia, seka muita lento-
koneen lentoturvallisuuteen liittyvia tiedotteita. Onnettomuudessa tuhoutuneen lentoko-
neen valmistaja hyo6tyisi varmasti vastaavasta jarjestelystd. Esimerkiksi mahdollisesta
tarkemmasta vedenpoistojarjestelman kayttdohjeistuksesta voisi tiedottaa huoltotiedote-
palvelun avulla. limailulaki ei kuitenkaan vaadi kyseisille konetyypeille huoltotiedotepal-
velua.

Video

Kuvassa 5 on onnettomuudesta kuvatusta videosta poimittu kuvia. Videon perusteella
pystyttiin maarittelemaan lentokoneen kulkureitti. Aallonkorkeus oli noin 30 senttimetria.
Korkeusperasin naytti myos toimivalta. Kuvasta voidaan havaita, ettd vesiperasin oli al-
haalla lentoonlahddssa. Lennon loppuvaiheessa tapahtunut lopullinen hallinnan mene-
tys voidaan myods havaita. Videon perusteella raju nokka-ylos-liike tapahtui samaan ai-
kaan, kun moottorin tehoja vahennettiin nopeasti. Lentokoneilla, joiden moottori on sijoi-
tettu painopisteen ylapuolelle, tehojen vahennys aiheuttaa nokka-ylés-momentin. Tosin
SeaMax-lentokoneessa tdma liikke on hyvin pieni. Potkurivirta tehostaa huomattavasti
perésimien toimintaa. Tassa onnettomuudessa nokka-ylos-liikkeen merkittavimpia teki-
joité on todennakoisesti ollut painopisteongelma ja potkurivirran loppumisen aiheuttama
korkeusperasimen tehon menetys.
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Kuva 5. Kuvasarja lento-onnettomuudesta. Kuvat ovat aikajarjestyksessa vasemmalta
oikealle ja ylhaalta alas.



2.3

Massakeskittarkastelu

Hallitsemattoman nokka-ylos-liikkeen perusteella on todennakoista, etta lentokoneen
painopiste on lentoonlahddssa ollut sallitun takarajan takapuolella. Tama on tutkijan na-
kemyksen mukaan johtunut takarunkoon kertyneestd vedestd. Vettd on taytynyt olla
huomattava maard. Veden maaraé ja sen vaikutusta lentokoneen massakeskidasemaan
on havainnollistettu kuvassa 6. Kuva on laadittu ottaen huomioon lentokoneen kuorma-
us onnettomuustilanteessa, muun muassa polttoaine ja ohjaaja. Kuvaan on merkitty
kuinka massakeskidasema voi vaihdella, jos annettu vesimaéara (sen painopiste) sijait-
see aivan rungon takaosassa yhden metrin mittaisella alueella. Kuvasta nahdaan, etta
jos vettd on 25 litraa, massakeskidasema pysyy yha sallitun etu- ja takarajan valissa,
vaikka vesi olisi kokonaisuudessaan aivan rungon takaosassa. Lentokoneen suurin sal-
littu lentoonlahtdmassa kuitenkin ylittyy jo pienemmalla veden maaralla. Vetta taytyy olla
yli 25 litraa ennen kuin massakeskidasema voi siirtya sallitun alueen takarajan taakse.

Massa ja massakeskidaseman mahdollinen vaihtelu eri veden maarilla,
jos vesi on aivan rungon takaosassa yhden metrin mittaisella alueella.
550
o————0
o0
o o

500 - o o
2 —@— \etta 45 litraa
© —@— Vetta 35 litraa
3 O— Vetta 25 litraa
£ 450 A u .
K2 O— Vetta 15 litraa
©
c Sallittu alue
o
x
o
X

400 -

350 ‘ : ‘ ‘ ‘ ‘

0,45 05 0,55 0,6 0,65 0,7 0,75 0,8 0,85
Massakeskidasema (m)

Kuva 6. Veden maaran tarkastelu ja vaikutus massakeskibasemaan.

Myds veden liike on voinut heiluttaa konetta ja siten osaltaan vaikeuttaa hallintaa. Len-
toonlahdon jalkeen vesi on todennékdisesti valunut rungon takaosaan lentokoneen nou-
suasennon seurauksena. Tama on siirtdnyt painopistettéa yha taaemmaksi ja vahentanyt
lentokoneen pituusvakavuutta ja ohjattavuutta nousun aikana. Lopulta lentokone on
muuttunut epévakaaksi ja hallinta on menetetty valittbmasti moottorin tehoja vahennet-
taessa. Kuvasta 6 ndhdaan, ettd muutama litra vetta ei olisi voinut siirtdd massakeskiota
sallitun alueen taakse.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajalla oli lentamiseen vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset

2. llma-alus oli lentokelpoinen.

3. llma-alus oli hyvin todennékoisesti teknisesti ehja lennolle [&hdettdessa.

4. Saa oli lentdmiseen muuten hyva, mutta aallonkorkeus oli kayttdohjekirjan sallimaa
arvoa suurempi.

5. Lentokoneen kayttdohjekirjassa ei kuvata tarkasti, miten vesi poistetaan lentoko-
neesta.

6. Massakeskidasema oli todennékdisesti lilan takana, koska takarunkoon oli kertynyt
paljon vetta.

7. Ensimmaisella lentoonlahtoyrityksella lentokone ei noussut ilmaan.

8. llma-alus ei noussut vesiliukuun normaalisti.

9. Ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan toisessa lentoonlahtdyrityksessa.

10. Lyhyen lennon jalkeen ilma-alus putosi veteen.

11. Ohjaaja loukkaantui vakavasti.

12. llma-alus tuhoutui térmayksessa.

Tapahtuman syy

Ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan pian lentoonléhdén jalkeen. On hyvin todenna-
koista, ettd rungossa on ollut vettd, minka johdosta massakeskipisteasema on ollut liian
takana. Tama on johtanut lentokoneen hallinnanmenetykseen.



4.1

4.2

TURVALLISUUSSUOSITUKSET
Toteutetut toimenpiteet

Tutkintaselostuksen luonnoksessa oli alun perin turvallisuussuositus koskien veden
poiston ohjeistusta. Tutkintaselostuksen lopullisen luonnoksen lausuntokierroksen jal-
keen lentokoneen valmistaja julkaisi asiaa koskevan teknisen tiedotteen sekéa péivitti
lento- ja kayttdohjekirjan. Tasta syysta turvallisuussuositus on siirretty kohtaan "toteute-
tut toimenpiteet”.

Turvallisuussuositukset

1. Useilla lentokoneiden valmistajilla on kaytdssa huoltotiedotepalvelu, jonka avulla
omistajilla ja kayttdjilla on mahdollisuus saada suoraan tietoonsa esimerkiksi lento-
koneiden huolto-ohjeiden muutoksia, seka vastaanottaa muita lentoturvallisuuteen
liittyvia tiedotteita. Airmax Constru¢cdes Aeronauticas Ltda:lla ei ole vastaavaa pal-
velua.

Tutkinnan perusteella suositetaan, etta Airmax Construcées Aeronauticas Ltda
ottaa kayttéon valmistamiaan lentokoneita koskevan huoltotiedotepalvelun.

13



