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TIVISTELMA

Kolarin Akaslompolojarvella sattui sunnuntaina 19.9.2004 noin klo 17.36 lento-onnettomuus, jos-
sa matkalennolla ollut yksityisen henkilon omistama Lake LA-4-200 Mod.”Buccaneer” tyyppinen
amfibiolentokone OH-AKF syoksyi Akaslompolojarveen. Kone tuhoutui tormayksessa taysin ja
upposi muutaman minuutin kuluessa noin 10 metrin syvyyteen. Lentokoneessa olleet kaksi hen-
kilod saivat surmansa. Onnettomuustutkintakeskus asetti 24.9.2004 paattksellaan B 4/2004 L
tutkintalautakunnan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Pekka Alaraudanjoki seka jaseniksi
tutkijat Matti Korjula, Sippo Nevalainen ja Juhani Mékela.

Onnettomuuskone lahti Jerisjarveltda Rauhalan kylan rannasta, josta miehilla oli tarkoituksena
lentda lahelle Rovaniemed Ylikylaén ja laskeutua sen kohdalle Ounasjokeen. Vasemmalla, oh-
jaajan paikalla oli henkilo, jonka lupakirja ei enda ollut voimassa ja viereisella paikalla koneen
omistaja, jolla oli voimassa oleva lupakirja. Kone oli varustettu kaksoisohjaimilla. Huonon sééan
vuoksi he olivat lentdaneet matalalla, noin 50 - 100 metrin korkeudella, Jerisjarvelta etelaan mene-
vaa Akasjoen vesistolinjaa seuraten. Miesten suunnitelmana oli ilmeisesti ollut lentaa Akaslom-
polojarven kautta, josta paasisi Yllas- ja Kesankitureiden vélisesta kurusta alavamman maaston
alueelle ja siitd edelleen Ounasjoelle ja maaranpaahan Ylikylaan.

Lentokone oli tullut Akaslompolojarven pohjoisrannalle noin 30-50 metrin korkeudella lahes mat-
kalentonopeudella. Rannan tuntumassa koneen vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen
ylakorvake oli vasymisen seurauksena murtunut taysin poikki. Taman jalkeen vakain vaantyi
alaspain, jolloin myos etukorvake murtui ilmavirran paineesta. Vakain jai koneeseen kiinni aino-
astaan takakiinnityksen alakorvakkeesta. Vaurion seurauksena koneen ohjaaja ei kyennyt hallit-
semaan konetta, vaan se syoksyi jarveen oikealle kallistuneena. Oikean siiven karki osui ensin
vedenpintaan, josta kone paiskautui vasemmalle vasemman siiven ja eturungon vasemman sivun
ottaessa vastaan suurimman térmaysenergian. Molemmat koneessa olleet miehet upposivat ko-
neen mukana noin kymmenen metrin syvyyteen ja menehtyivat hukkumalla.

Suoritetuissa tutkimuksissa ilmeni, etta saalla tai miehistolla ei ollut suoranaista vaikutusta on-
nettomuuden syntyyn. Vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen ylékorvakkeeseen oli koh-
distunut suhteellisen pitkén ajan kuluessa sellaisia voimia, jotka ovat ylittdneet materiaalin vasy-
mislujuuden ja murtuma oli paassyt syntymaan. Tutkimuksissa ei l10ytynyt merkkeja siita, etta kor-
vake olisi ollut pitkddn kokonaan poikki. Korvakkeen lopullisen katkeamisen tapahtuessa jaljella
olevan ehjan poikkipinnan pinta-ala on ollut pieni. Merkkejd murtopintojen yhteen hankautumi-
sesta ei ollut. Tama viittaa siihen, etta korvakkeen lopullisen murtumisen jéalkeen vakain on ilma-
virran vaikutuksesta murtunut irti myos aikaisemman varahtelyn heikentamastéa etukorvakkeesta.
Talléin ilmavirta oli vaantanyt vakaimen alaspéin, jolloin korkeusperasintrimmin kaantdputki oli
vaantynyt poikki ja korkeusperasimia yhdistava rakenne oli repeytynyt. Talldin koneen korkeus-
ohjausmahdollisuus oli l&ahes tdysin menetetty.

Onnettomuuden syyna oli vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen ylemméan korvakkeen
vasymismurtuma, joka edetessaan johti lopulta koko korvakkeen irti murtumiseen lennon aikana.
Taman seurauksena korkeusvakain paasi vaantymaan alaspain, jolloin lentokoneen hallittavuus
menetettiin ja kone térmasi jarveen.
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Tutkintalautakunta on 7.10.2004 tiedottanut (asetus onnettomuuksien tutkinnasta 1.3.1996 3 luku
108) limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle tekemistaan havainnoista ja vakaimen Kiinnitys-
korvakkeen murtumisesta. Koska nykyisten ilma-alusta koskevien huolto- ja tarkastusohjeiden
mukaan alkavaa vasymismurtumaa kiinnityskorvakkeessa on lahes mahdoton havaita, tutkinta-

lautakunta suosittaa, ettd toimivaltainen ilmailuviranomainen ryhtyisi toimenpiteisiin vakaimien
kiinnityksen luotettavuuden varmistamiseksi.
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SAMMANDRAG

FLYGOLYCKA | AKASLOMPOLO, KOLARI 19.9.2004

Vid Akaslompolo sjo i Kolari intraffade en flygolycka 2004-09-19 ungefar klockan 17:36, dar ett
privatagt amfibieflygplan av typ Lake LA-4-200 Mod "Buccaneer” OH-AKF under distansflygning
stortade i Akaslompolosjon. Flygplanet forstordes fullstandigt vid sammanstétningen och sjonk
inom nagra minuter till ca 10 meters djup. Det tva personerna i flygplanet dodades. Centralen for
undersokning av olyckor tillsatte 2004-09-24 genom sitt beslut B 4/2004 L en haveriutredning. Till
ordférande utsags utredare Pekka Alaraudanjoki samt som medlem utredare Matti Korjula, Sippo
Nevalainen och Juhani Mékela.

Det stortade flygplanet startade fran stranden vid Jerisjarvi i Rauhalaby, varifran mannen hade for
avsikt att flyga till Rovaniemi Ylikyla och landa vid byn, i Ounasélven. | vanstersitsen, pa forar-
platsen fanns en person som inte l&angre hade ett giltigt certifikat och bredvid satt flygplanets aga-
re, som hade ett giltigt certifikat. Flygplanet hade dubbelstyrning. P& grund av daligt vader flog de
lagt, pa ungefar 50-100 meters hojd och foljde Akasjoki vattensystem soderut fran Jerisjarvi.
Mannen hade uppenbarligen planerat att flyga via Akaslompolosjon, varifran det skulle ha varit
mojligt att aka i ravinen mellan Yllas- och Kesankitunturi mot 6ppnare omrade och darifran vidare
till Ounasjoki och malet i Ylikyla.

Flygplanet hade nétt Akaslompolosjons norra strand pa& ungefar 30-50 meters hojd i nara
marschfart. | narheten av stranden hade flygplanets ovre bakre fastora till vanster stabilisator
brutits av helt till foljd av utmattning. Darefter vreds stabilisatorn nedat, och sedan brots dven den
framre fastora av lufttrycket. Stabilisatorn satt kvar i flygplanet endast med det bakre fastets ned-
re fastora. Skadan gjorde, att flygplanets pilot inte kunde hantera flygplanet, utan det stortade i
sjon under hogerlutning. Den hogra vingens spets traffade vattenytan forst, varefter flygplanet
kastades at vanster. Den vanstra vingen och den framre flygkroppens vanstra del tog emot den
storsta anslagsenergin. De bada mannen i flygplanet sjonk tillsammans med flygplanet till 10
meters djup och avled genom drunkning.

Undersokningen ledde till att vadret eller besattningen inte hade nagon direkt inverkan pa att
olyckan intraffade. Det 6vre fastorat for den véanstra stabilisatorhalvans bakre infastning hade
under en relativt lang tid utsatts for sddana krafter, att materialets utmattningshallfasthet 6verskri-
dits och brottet uppstéatt. Det fanns inga tecken p4, att fastet under langre tid skulle ha varit helt
av. Nar fastets slutgiltigt gick av, var den intakta delen av tvarsnittet mycket liten. Det fanns inga
tecken pd, att brottytorna hade skavt mot varandra. Detta tyder pa, att nar fastet slutligen gatt
sonder s& har stabilisatorn av luftstrommen slitits loss aven fran det framre fastorat, som forsva-
gats av vibrationer. Luftstrommen hade da vridit stabilisatorn nedat, sa att trimmens vridror pa
hojdrodret hade vridits av och den konstruktion som forenar hojdrodren hade slitits av. Da gick
flygplans majlighet till héjdstyrning nastan helt férlorad.
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Olycksorsaken var ett utmattningsbrott i det 6vre fastorat for stabilisatorns bakre infastning, som i
sin tur ledde till att hela fastorat brots av, sa att stabilisatorn vreds nedat. Da forlorade flygplanet
styrformagan och flygplanet stortade i sjon.

Haveriutredningen har 2004-10-07 rapporterat till Luftfartsverkets Luftfartsinspektion om den
gjorda undersokningen och brottet av stabilisatorns infastningsora. De nuvarande service- och
inspektionsinstruktionerna for Iuftfartyg ar idag sadana, att ett utmattningsbrott i ett fastora ar
nastan omoijligt att upptécka. Darfér rekommenderar haveriutredningen att den behdriga luftfar-

tygsmyndigheten ska vidta atgarder for att sakerstalla tillforlitigheten hos infastningarna av stabi-
lisatorer.

\
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SUMMARY

AVIATION ACCIDENT IN AKASLOMPOLO, KOLARI ON SEPTEMBER 19, 2004

On Sunday, September 19, 2004 at approximately 17:36 hours an aviation accident occurred on
lake Akaslompolojarvi in Kolari in which a Lake LA-4-200 Mod. “Buccaneer’-type amphibian air-
craft OH-AKF owned by a private person crashed into lake Akaslompolojarvi while on a cross-
country flight. The aircraft was completely destroyed in the impact and sank to a depth of 10 me-
ters down in a few minutes. The two persons in the aircraft were killed. On September 24, 2004 in
its decision B 4/2004 L the Accident Investigation Board Finland appointed an investigation com-
mittee with investigator Pekka Alaraudanjoki named as chairman, and investigators Matti Korjula,
Sippo Nevalainen and Juhani Makela as members.

The aircraft involved in the accident departed off the Rauhala village side of lake Jerisjarvi, from
where the men intended to fly near Rovaniemi to Ylikyla and land on the river Ounasjoki nearby.
On the left in the pilot's seat was a person whose license was no longer current and in the neigh-
boring seat, the owner of the plane who was in possession of a current license. The plane was
equipped with dual controls. Due to the poor weather they had flown low, at an altitude of ap-
proximately 50 - 100 meters, following the shoreline of the river Akasjoki leading south from lake
Jerisjarvi. The men's plan was apparently to fly via lake Akaslompolojarvi, from where they would
pass through the ravine between Yllastunturi and Kesakitunturi fjeld into an area of lower-lying
terrain, and from there on to the river Ounasjoki and the final destination, Ylikyl&.

The aircraft reached the north shore of lake Akaslompolojarvi near cruising speed at an altitude of
approximately 30 - 50 meters. Close to the shore the upper ear of the left horizontal stabilizer's
rear attachment fitting broke completely off as a result of fatigue. Subsequently, the stabilizer
twisted downward whereupon the forward attachment ear also broke due to the force of the air
stream. The stabilizer remained attached to the airplane only by the lower ear of the rear attach-
ment fitting. As a result of the damage the pilot was unable to control the aircraft and it crashed
into the lake, canted to the right. The right wing tip struck the water’s surface first, causing the
aircraft to be flung to the left, with the left wing and forward fuselage taking the largest force of
impact. Both occupants sank along with the plane to a depth of approximately ten meters and
perished by drowning.

Subsequent inspections revealed that neither the weather nor the crew had a direct effect on the
origin of the accident. The upper ear of the left horizontal stabilizer’s attachment fitting had been
subjected over a relatively prolonged period to forces exceeding the material's fatigue tolerance
and failure had ensued. In the inspections no indications were found that the attachment ear had
been entirely broken for long. When final breakage of the attachment point occurred, the surface
area of the horizontal surface remaining intact was small. No indications were found that the
damaged surfaces had chafed together. This points to the conclusion that after the final breakage
of the attachment ear, the stabilizer, due to the effect of the air stream, also broke loose from the
forward ear which had been weakened from prior vibration. The air stream then bent the stabilizer

VI
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downward, whereupon the elevator trim torque tube twisted off and the structure joining the ele-
vators was torn. At that time the aircraft’s vertical control capability was almost completely lost.

The cause of the accident was fatigue breakage of the upper ear of the left horizontal stabilizer’s
rear attachment fitting which, as it progressed, finally led to breakage of the entire attachment
point, whereupon the stabilizer was able to twist downward. At that time control of the aircraft was
lost and it crashed into the lake.

On October 7, 2004 the investigating committee informed the Finnish Civil Aviation Administra-
tion’s Flight Safety Authority of its findings and of the stabilizer attachment ear breakage. Be-
cause in following current aircraft maintenance and inspection directives it is nearly impossible to
detect an incipient fatigue fracture in an attachment point, the investigating committee recom-
mends that the authorized aviation authority undertake measures to ensure the reliability of stabi-
lizer attachments.

VI
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ALKUSANAT

Kolarin Aké&slompolojarvella sattui sunnuntaina 19.9.2004 noin klo 17.36 lento-
onnettomuus, jossa matkalennolla ollut yksityisen henkilén omistama Lake LA-4-200
Mod. "Buccaneer” tyyppinen amfibiolentokone OH-AKF syoksyi Akaslompolojarveen.
Kone tuhoutui tormayksessa taysin ja upposi muutaman minuutin kuluessa noin 10 met-
rin syvyyteen. Lentokoneessa olleet kaksi henkilda saivat surmansa.

Onnettomuuskoneella oli [&ahdetty noin 20 minuuttia aiemmin Kittilan Jerisjarvelta tar-
koituksena lentéd Rovaniemelle ja laskeutua Ylikylan kohdalle Ounasjokeen. Lentorei-
tilla vallinneen huonon saéan takia miehet olivat joutuneet lentamé&én tavanomaista ma-
talammalla. Useat silminnakijat olivat ndhneet tai kuulleet koneen lennon ja kaksi silmin-
nékijaa naki koneen syoksyvan Akaslompolojarveen. Silminnakijat ilmoittivat tapahtu-
neesta klo 17.36 Lapin hatédkeskukseen, joka halytti Kolarin pelastuslaitoksen ja Tor-
niolaakson poliisin onnettomuuspaikalle.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon tapahtuneesta samana iltana. Tutkintaryhman ja-
senet saapuivat onnettomuuspaikalle 20.9.2004 paivan aikana ja ryhtyivat avustamaan
poliisia ja pelastushenkilostéd koneen hylyn etsinndissd. Lentokone l0ydettiin jarvesta
tiistaina 21.9.2004 puolenpéaivéan jalkeen. Vainajat saatiin nostettua koneesta iltapaivan
aikana ja heidat kuljetettiin Rovaniemelle Lapin keskussairaalaan. Koneen hylky nostet-
tiin 22.9.2004 ja alustavien tutkimuksien jalkeen hylky siirrettiin 24.9.2004 Rovaniemelle.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 24.9.2004 paatokselladn B 4/2004 L tutkintalautakun-
nan, jonka puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Pekka Alaraudanjoki, seka jaseniksi tutkijat
Matti Korjula, Sippo Nevalainen ja Juhani Makela. Tutkintalautakunta aloitti tydnsa va-
littomasti. Kaikki kellon ajat tdssa selostuksessa ovat Suomen kesaaikaa, ellei toisin ole
mainittu.

Hylyn yksityiskohtaiset tutkimukset tehtiin Rovaniemen lentoasemalla 24.9 — 28.10 2004
vélisend aikana. Murtunut vasemman korkeusvakaimen takakiinnityskappale lahetettiin
tarkempiin tutkimuksiin VTT Tuotteet ja Tuotanto laitokseen. Keinohorisontti ja nopeus-
mittari l&hetettiin tarkempiin tutkimuksiin Instrumentointi Oy:lle. Silminn&kijéiden kuule-
miset tehtiin 20 — 28.9 2004 vélisené aikana.

Tutkintalautakunta on 7.10.2004 tiedottanut (asetus onnettomuuksien tutkinnasta
1.3.1996 3 luku 108) limailulaitoksen Lentoturvallisuushallinnolle tekemistdan havain-
noista ja vakaimen kiinnityskorvakkeen murtumisesta. Taméan perusteella Lentoturvalli-
suushallinto julkaisi 14.10.2004 lentokelpoisuusmaarayksen M3089/04, jonka mukaisesti
korkeusvakaimen takakiinnityskorvakkeiden kunto on tarkastettava viiden lentotunnin
kuluessa.

Pelastustoimintaa johti Kolarin palopaallikkd ja etsintdja johti Torniolaakson poliisi. Pe-
lastus- ja etsintatoimiin osallistui Kolarin, Muonion ja Kittilan pelastuslaitosten henkils-
toa ja Sukellusvalo-yrityksen kaksi sukeltajaa. Liséksi koneen hylkya etsittiin ja aluetta

Xl
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kuvattiin Rajavartiolaitoksen helikopterilla. Kemijoki Oy:n maatutkalla ja viistokaiku-
luotaimella varustetulla veneella tehtiin vesistoetsintaa ja kartoitusta.

Tutkintalautakunta esitti turvallisuussuosituksen limailulaitoksen Lentoturvallisuushallin-
nolle, jolla ei ollut siitA huomautettavaa. Lausunto on selostuksen liitteend. Tutkinta
paattyi 29.4.2005.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
Onnettomuuslento

Lentoa edeltavat tapahtumat

Ohjaajat olivat edellisena paivana lahteneet Rovaniemeltd, Ylikylan kohdalta Ounas-
joesta ja lenténeet ensin Sevettijarvelle ja sieltd edelleen Kaamasen kautta Ivaloon. He
olivat laskeutuneet Ivalojokeen. Sielld lentokoneen rantautumispaikassa oli veneiden
vesillelaskuluiska, jota pitkin amfibiokoneella voitiin rullata maalle yoksi. Miehet olivat
yopyneet toisen miehen Saariselélla olevalla mokilla.

Aamupaivalla 19.9 miehet olivat palanneet Ivaloon ja lahteneet Ivalojoelta lentoon klo
12.25. He olivat lenténeet Lemmenjoen maastoja seuraten Pokan lentopaikalle, jossa he
olivat ruokailleet. Sieltd matka oli jatkunut Kittilan Jerisjarvelle, jossa koneen omistajalla
oli Rauhalan kylassa eréan talon rannassa polttoainetta kolmessa tynnyrissa. Kyseises-
sa talossa he olivat juoneet kahvit ja odotelleet sateen loppumista, jotta tankkaus olisi
helpompi tehd&d. Kone tankattiin tynnyreista jerry-kanistereita apuna kayttaen.

Miehet olivat kertoneen séaan olleen melko huono jo tulomatkalla, niin ettd olivat juuri
paasseet Jerisjarvelle. Lentokoneen omistaja soitti kotiinsa Rovaniemelle ja pyysi puo-
lisoaan katsomaan teksti-TV:sta saatietoja. Puoliso soitti takaisin ja kertoi pyydetyt tie-
dot. Saa oli edelleen aika huono, mutta miehet olivat paattéaneet lahtea yrittamaan lentoa
Rovaniemelle. Omistaja oli lahtiessaan kertonut, etté jos he eivat paase perille Ylikylaan,
niin he laskeutuvat aiemmin Sinetéan kylan kohdalle Ounasjokeen.

Havainnot lennon kulusta

Talosta, jossa miehet olivat vierailleet, oli seurattu koneen lahtévalmisteluita ja todettu,
ettd miehet tankkasivat koneen ennen lahtéaan. Tankkauksen jalkeen omistaja oli men-
nyt oikeanpuoleiselle etuistuimelle ja toinen mies ohjaajan paikalle vasemmalle puolen.
Ohjaajaksi menneella miehella oli ollut tyyppikelpuutus tahan konetyyppiin ja han oli itse
omistanutkin yli 10 vuotta aiemmin samantyyppisen lentokoneen. Hanen lentolupakir-
jansa ei kuitenkaan ollut enda voimassa, koska ladketieteellinen kelpoisuustodistus oli
vanhentunut 30.9.2002. Oikealla etuistuimella olleella koneen omistajalla oli lentolupa-
kirja voimassa, seka luokkakelpuutuskouluttajan kelpoisuus.

Koneella oli kdynnistyksen jalkeen lahdetty rullaamaan jarvelle, josta sen oli nahty lahte-
van nousukiitoon kohti luodetta. Paikalla vallitsi asukkaiden mukaan itatuuli ja |&htdran-
nasta noin kolmen kilometrin paassa ollut Isosaari ei ndkynyt tihkusateen ja udun takia.

Seuraava varma havainto koneesta on Matinvaarassa, joka on heti Jerisjarvesta etelaan
olevan Akéasjarven pohjoispaén itapuolella. Kone oli lentanyt silminnakijéiden mukaan
"hieman vaappuen” ja matalalla kohti Akasjarvea. Saman jarven pohjoispaan lansipuo-
lella olevan Muotkavaaran matkailukeskuksen pihalla ollut mies oli kuullut idan suun-
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nasta lahestyvan lentokoneen danen. Huonon sdan takia hén ei ollut nahnyt konetta lai-
sinkaan, mutta arvioi sen lentaneen matalalla jatkaen lentoa Akasjarvelle etelan suun-
taan. Hetken kuluttua han oli kuullut koneen tulevan takaisin ja kaantyvan jalleen ete-
[aan. Kone oli kaynyt nytkin lahelld, mutta han ei ollut nahnyt sitd. Taman jalkeen &ani oli
havinnyt Akasjarven suuntaan.

Akasjarvelta etelaan noin 15 kilometrin paassa Tiurajarvella ollut henkil6 oli kuullut ma-
talalla lentaneen lentokoneen &énen, mutta huonon saan vuoksi hankaan ei ollut nahnyt
konetta. Havaintoaika sopii yksiin onnettomuuskoneen lentoajan kanssa.

Seuraavaksi koneesta oli tehty kuulohavainto noin neljan kilometrin paassa Akaslom-
polojarvesta pohjoiseen. Havainnontekija (1, on merkitty oheiselle kartalle ko. numerolla)
ei ollut nahnyt konetta sumuisen saén vuoksi ja han arveli koneen lentéaneen Akaslom-
polosta pohjoiseen menevan tien numero 940 itapuolella lahella Akasjokiuomaa.

Seuraava havainto koneesta oli tehty noin kilometri Akaslompolojarvesta pohjoiseen.
Rakennuksellaan tytskennellyt mies (2) oli kuullut voimakaséénisen ilma-aluksen lenté-
van matalalla kohti eteldd. Han oli luullut konetta aluksi helikopteriksi, mutta oli sitten
puiden lomasta nahnyt vilauksen ja tunnistanut sen lentokoneeksi. Han oli kuullut &anen
hilienevan Akaslompolojarven suuntaan ja sen jalkeen aani oli hetkeksi selvasti voimis-
tunut, kuin kierroksia olisi lisatty ja sitten &ani oli loppunut yhtéakkia. Hanesta aanen lop-
puminen tapahtui niin oudosti, ettd han lahti katsomaan, mité oli tapahtunut. Matkan ai-
kana han saikin puhelimeensa halytyksen ja tiedon lento-onnettomuudesta, koska han
kuului paikalliseen vapaapalokuntaan.

Noin 800 metrin (3 ja 4) ja noin 500 metrin (5) paéassa jarvesta pohjoiseen olleista ta-
loista oli kuultu ja néhty koneen lentdvan vaakalentoa matalalla kohti Akéaslompolojar-
ved. Viimeisen talon kohdalla lentokone oli ollut klo 17.35.

Akaslompolojarven pohjoisrannalla mokilla olleet nainen (6) ja mies (7) olivat kuulleet
melko voimakkaan lentokoneen dénen lahestyvan pohjoisen suunnasta. He olivat las-
keutuneet mokin terassilta pihalle ndhdakseen koneen paremmin ja samassa kone oli
iimestynyt matalla sumun seasta nékyviin. Kone ohitti heidat vahan vasemmalta arviolta
noin 30 -50 metrin korkeudella.

Aluksi kaikki naytti normaalilta, mutta sitten nainen naki, kuinka lentokoneen vasen kor-
keusvakain vaantyi taysin alas jadden siihen asentoon ja heti taman jalkeen kone katosi
hanen nakokentastaan rannalla olevien puiden taakse. Hanen mukaansa kone oli la-
hestynyt ldhes suorassa vaakalennossa, ehk& hieman laskevalla lentoradalla. Moottorin
kayntiaani oli ollut tasainen. Koneen kadottua nakyvistd moottorin aani oli voimistunut
ikaan kuin kierroksia olisi lisatty ennen kuin aani loppui yhtakkia kokonaan.

Mies puolestaan oli ndhnyt koneesta vain sen, etta lentokoneen vasen korkeusvakain oli
oudossa asennossa riippunut alaspain. Han oli heti arvellut koneen tekevéan pakkolas-
kua, koska luuli siivissa olleita kellukkeita laskutelineiksi. Kun lentokoneen &ani oli akisti
loppunut, han oli melkein heti soittanut matkapuhelimellaan hatdkeskukseen ja
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Kuva 1. Lentokoneen lentoreitin arvioitu loppuosa ja silminnékijéiden paikat
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ilmoittanut onnettomuudesta. Kumpikaan ndista silminnakijoista ei nahnyt koneen ve-
teen syoksya rannalla olleiden puiden peittdessa nékyvyyden jarvelle. Havainnoijat oli-
vat noin 70 metrin paassa rannasta.

Rannan ja mokin valisessa maastossa oli kaksi miesta, jotka myos nakivéat koneen tule-
van matalalla pohjoisen suunnasta. Vanhempi miehista (8) néki koneen olevan loivassa
kaarrossa vasemmalle ja myos han oli ndhnyt vasemman korkeusvakaimen roikkuvan
oudosti. Han oli heti tunnistanut koneen olevan ystavansa omistama lentokone.

Oudosta korkeusvakaimen asennosta han oli paatellyt koneen olevan vaikeuksissa ja
lahtenyt kavelemaéan kohti rantaa nahdakseen mita tapahtuu. Han néki koneen kaarta-
van ensin loivasti vasemmalle ja sitten kaarto jyrkkeni ja vdhan ennen vasemman siiven
veteen osumista han kuuli selvédn moottoritehon lisayksen. Hanen mukaansa koneen
vasen siipi osui veteen ensin ja siitd kone pyorahti kokonaan veteen jaaden kellumaan
pinnalle, iimeisesti selkdasentoon.

Toinen miehista (9) ndki myds koneen, mutta hanen mielesta sen oikea korkeusvakain
oli rikki ja kone kaartoi oikealle. Han kertoi koneen oikean siiven osuneen ensin veteen,
kun kone oli jyrkéasti kallistunut oikealle.

Eréas silminnakija (10) oli laheisen mokkialueen pihalla, josta hdan naki melko lahelta ko-
neen lentdvan kohti jarved. Jarven lahella hanen mielestdan koneen peré oli yhtakkia
"nousahtanut” ylos, ikaan kuin tuuli olisi sitd viskannut. Tasta kone lahti vasemmalle sii-
velleen syoksyyn alaspdain. Kone katosi miehen nakyvista, mutta aani kuului jonkin aikaa
normaalina, kunnes kuului "sellainen moottorin parrays”, jonka jalkeen aani lakkasi
kuulumasta.

Akaslompolojarven pohjoisrannalla mokilla olleet nainen (6) ja mies (7) olivat myos
menneet rantaan ja he lahtivat rannassa olleella veneella, tehtydan siihen ensin tapin,
soutamaan koneelle. He eivét ehtineet koneelle ennen sen uppoamista.

Kolme Aké&slompolon vapaapalokuntalaista ehti veneell4an onnettomuuspaikalle ennen
koneen uppoamista. Heilla ei kuitenkaan ollut tarvittavia varusteita henkildiden pelasta-
miseksi eikéd koneen tarkan paikan merkitsemiseksi ennen kuin kone lopullisesti upposi.

Arvioitu lennon kulku

Huonosta séasté johtuen miehet ovat lentaneet matalalla Jerisjarvelta eteladn menevaa
Akasjoen vesistdlinjaa seuraten. Heidan suunnitelmanaan oli ilmeisesti lentda Akaslom-
polojarven kautta, josta voisi paésta Yllas- ja Kesankitureiden valisestd kurusta ala-
vamman maaston alueelle ja siitd edelleen Ounasjoelle ja maaranpaahan Ylikylaan.

Heti lennon alussa Akéasjarven pohjoispadssa kone on palannut takaisin, mutta miehet
ovat kuitenkin paattaneet jatkaa matkaa. He ovat lentdaneet matalalla noin 50 - 100 met-
rin korkeudella ja tulleet Akaslompolojarven pohjoisrannalle noin 30 — 50 metrin korkeu-
dessa, ilmeisesti matkalentonopeudella.
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Rannan seutuvilla koneen vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen (P/N 2-2200-
21) ylakorvake on murtunut taysin poikki, jonka seurauksena vakain paasi vaantymaan
alaspain jolloin my6s etukorvake murtui ilmavirran paineesta. Vakain jai ainoastaan kiin-
ni takakiinnityksen alakorvakkeesta. Vaurion seurauksena kone ei ollut hallittavissa,
vaan se syoksyi jarveen oikealle kallistuneena. Oikean siiven karki osui ensin veden-
pintaan, josta kone paiskautui vasemmalle vasemman siiven ja vasemman eturungon
ottaessa vastaan suurimman térmaysenergian. Tormaysjaljista paatellen laskusiivekkeet
ovat olleet ala-asennossa koneen tormétessa veteen.

Kuva 2. Hylky nostettuna jarvesta ja nokkaosa asetettuna paikalleen

1.2 Henkildvahingot

Molemmat koneessa olleet miehet saivat surmansa.

Vammat Miehisto Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1 1

neet

Vakavat

Lievat/ei vammoja
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14

15

151

152

IIma-aluksen vahingot

Lentokone tuhoutui.

Muut vahingot

Koneen poltto- ja voiteluaineita ei paassyt vesistoon siind maarin, etta niista olisi aiheu-
tunut ymparistévahinkoja.

Henkildsto

Ohjaajaa

Ohjaaja: Mies, 72 vuotta

Lupakirjat: Yksityislentgjan lupakirja (A2) nro 24976, myonnetty

19.4.1967, voimassa 12.4.2005 saakka.

Laaketieteellinen kelp.tod: JAR-laaketieteellinen kelpoisuustodistus 2, vanhentunut

30.9.2002 . Kaytettava silméalaseja.
Kelpuutukset: Radiopuhelimen hoitaja, englanti,

Radiopuhelimen hoitaja, IFR,

Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Lentokokemus | ;0. HUOM. HUOM.
Kaikilla kone- (1 h 20 min) (4 h 30 min) (4 h30 min) 1053 h
tyypeilla 1 lasku 4 laskua 4 laskua 1489 laskua
Ko. ilma-alus (1 h 20 min) (4 h 30 min) (4 h 30 min) 238 h
tyypilla 1 lasku 4 laskua 4 laskua 425 laskua

HUOM. Henkild on ilmeisesti toiminut talla matkalla koko ajan ohjaajana, mihin ndma
lentoajat perustuvat

Matkustajan paikalla istunut henkil6.

Koneen omistaja:

Lupakirjat:

Ladketieteellinen kelp.tod:

Kelpuutukset:

Mies, 62 vuotta

Yksityislentgjan lupakirja (A2) nro 21111, myodnnetty

22.5.1969, voimassa 3.4.2007 saakka.

JAR-laaketieteellinen kelpoisuustodistus 2,

voimassa

21.4.2005 saakka. Kaytettava silmélaseja.

Luokkakelpuutuskouluttajan kelpoisuus,

Yolentokelpuutus, lentokone,
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1.6

16.1

Radiopuhelimen hoitaja, englanti,

Maakone kelpuutus, yksimoottoriset mantakoneet,

Vesikone kelpuutus, yksimoottoriset mantékoneet.

Lentokokemus |[Viimeisen 24 h |Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia

aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua
Kaikilla kone- 0 h 00 min 28 h 28 min 39 h 13 min 4003 h
tyypeilla 0 laskua 54 laskua 73 laskua 6055 laskua
Ko. ilma- 0 h 00 min 28 h 28 min 39h 3781 h
alustyypilla 0 laskua 54 laskua 73 laskua 5800 laskua
IIma-alus

IIma-aluksen perustiedot

Lake LA-4-200 Mod. "Buccaneer” on yhdella Lycoming mantadmoottorilla varustettu neli-
paikkainen metallirakenteinen amfibiolentokone. Moottori on sijoitettu rungon péaalle oh-

jaamon taakse.

Lentokone
Tyyppi:
Rekisteritunnus:
Rekisterinumero

IIma-alusluokka:

Lake LA-4-200 Mod.”Buccaneer”
OH-AKF
884

Experimental / uudelleenrakennettu

Valmistaja: Lake Aircraft div. Revo, Inc/llmo Harala
Valmistenumero: 710
Valmistusvuosi: 1975/2002
Lentokelpoisuustodistus:  30.9.2005
Suurin lentoonlahtémassa: 1180 kg
Pa-séilididen tilavuus: 151 litraa
Kokonaislentoaika: 3189 h 50 min
Moottori

Tyyppi: Lycoming 10-360-A1B
Sarjanumero: L-14785-51A
Valmistusvuosi: 1975

Valmistaja: Avco Lycoming Division
Kokonaiskayntiaika: 3189 h 50 min

Polttoaine:

Lentobensiini 100 LL
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1.6.2

Potkuri

Tyyppi: MTV-12-B-C-R(M)/CLRD 188-119a
Navan sarjanumero: 00418

Valmistusvuosi: 2000

Valmistaja: MT Propeler Entwicklung GmbH, Saksa
Kayntiaika: 327 h 05 min

Omistaja oli muuttanut tyyppihyvaksytyn (FAA Original Product Type Sertificate No
1A13) ilma-aluksen Experimental luokan ilma-alukseksi Suomen limailuviranomaisen lu-
valla IL No 521.

Ima-alukseen tehdyt muutokset:

- Potkuri vaihdettu kolmilapaiseksi reverssilla varustetuksi sdatopotkuriksi

- Moottoriin vaihdettu korkeapuristeiset 10:1 mannat

- Moottoriin vaihdettu Gamjet polttoainesuuttimet

- Moottoriin asennettu molempiin pakoputkiin itse suunnitellut @anenvaimentimet
- Koneeseen rakennettu ohjattava nokkapyora

- Siipiin asennettu pyotrteyttajat (Vortex generaattorit)

- Koneeseen asennettu "kannuspyora”.
- Polttoainetayttbaukon suojaluukkuun asennettu lukko.

- Valmistajan maaraama siiven kiinnityksen modifikaatio (M2771/00, SB 79 R1) toteu-
tettu itse teetetyilla osilla.

- Koneen vauriokorjaus suoritettu osin itse (Lupa IL 497).

Massalaskelma

Lennolle mahdollisesti tehtyd lentosuunnitelmaa ja siihen liittyvad massalaskelmaa ei
ole ldydetty. Viimeisen punnitustodistuksen mukaan koneen perusmassa oli 809,8 kg.
Koneen polttoainesailio oli ehja ja siité 10ytyi polttoainetta noin 40 litraa. Lentoaika Je-
risjarvelta Akaslompoloon on kiertelyineen ollut 20 — 30 min, joten polttoainetta on ollut
l&htiessé véahintaan noin 60 litraa.

Polttoaineen paino oli lahtiessd 60 x 0,72 = 43,2 kg. Koneessa oli takapenkilla tyhjia
peltisia jerry-kanistereita, joiden yhteispaino oli 29,4 kg. Takapenkin selkdnojan takana
olevassa tavaratilassa oli erilaista tavaraa yhteensa 19 kiloa. Miehet painoivat yhteensa
noin 160 kg ja etulokerossa oli tavaraa noin 2 kg. Koneen massaksi lahtohetkella saa-
daan 1063,4 kg. Koneen suurin sallittu massa on 1180 kg, joten rajoituksia ei ylitetty.
Massakeskit on ollut sallitulla alueella.
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Saa

Vallinnut sda

Kittila klo 16.20

Kittila klo 16.50

Kittila klo 17.20

Kittila klo 17.50

Tuuli 90° 6 solmua, suunta vaihdellen 040° ja 180° valilla, naky-
vyys 7000 metrid, vesisadetta, pilvet FEW008, BKNO10 ja
OVCO014, lampdtila 5 °C, kastepiste 4 °C, QNH 1001.

Tuuli 100° 6 solmua, suunta vaihdellen 040° ja 160° valilla, naky-
vyys 7000 metrid, vesisadetta, pilvet FEW007, OVCO009, lampdtila
5 °C, kastepiste 5 °C, QNH 1001.

Tuuli 90° 8 solmua, suunta vaihdellen 030° ja 150° valilla, naky-
vyys 7000 metrid, vesisadetta, pilvet FEW006, BKNOO08 ja
OVCO011, lampdtila 5 °C, kastepiste 5 °C, QNH 1001.

Tuuli 100° 7 solmua, suunta vaihdellen 040° ja 170° valilla, naky-
vyys 4800 metria, vesisadetta, pilvet BKNOO7 ja OVCO11, l[ampo-
tila 5 °C, kastepiste 5 °C, QNH 1000.

Rovaniemi klo 16.50 Tuuli 90° 13 solmua, nékyvyys 7000 metrid, vesisadetta, pilvet

FEWO002, BKNO04, lampdtila 6 °C, kastepiste 6 °C, QNH 1000.

Rovaniemi klo 17.20 Tuuli 90° 12 solmua, nékyvyys 4000 metrid, vesisadetta, pilvet

SCT002, BKN0O4, lampdtila 6 °C, kastepiste 6 °C, QNH 0999.

Rovaniemi klo 17.50 Tuuli 100° 12 solmua, nakyvyys 3000 metrig, utua, pilvet SCT002,

BKN 005, lampdtila 7 °C, kastepiste 6 °C, QNH 0999.

Lentopaikkaennusteet

Kittila 12-19

Kittila 15-19

Rovaniemi 13-21

Rovaniemi 15-24

Alue-ennuste

klo 12-21

Tuuli 120° 5 solmua, nakyvyys yli 10 km, vesisadetta, pilvet
SCT010, BKN 020, TEMPO 09-12 nakyvyys 6000 BKNOOS.

Tuuli 120° 5 solmua, nakyvyys yli 10 km, vesisadetta, pilvet
SCT010, BKN 015, TEMPO 12-16 nakyvyys 4000, pilvet BKN0O8,
vesisadetta, pilvet BKNOOS.

Tuuli 130° 8 solmua, nakyvyys yli 10 km, vesisadetta, pilvet
OVCO007, TEMPO 1015 nakyvyys 3000, pilvet BKN0O4.

Tuuli 130° 10 solmua, nakyvyys yli 10 km, vesisadetta, pilvet
BKNO08, TEMPO nakyvyys 4000, pilvet BKN0O04, TEMPO 1521
nakyvyys 2000, utua, pilvet BKNOO3.

Sadealue kulkee lapin yli koilliseen. Paikoin matalaa pilved. Pintatuuli
100°-170°/ 6-12 solmua, 2000 jalan korkeudessa 140-200/20-35 sol-
mua, 5000 jalan korkeudessa 140-230/20-40 solmua. Nollaraja ete-
laosassa 5000 jalkaa — lentopinnalla 080 ja pohjoisessa maanpinta-
5000 jalkaa. Jaataminen paikoin kohtalaista pilvessa vélilla 080-150.
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Yleisilmailuennuste Pohjois-Suomessa

klo 15-24 Alueen eteléd- ja keskiosissa, pilvikorkeus 500-1500 jalkaa tai naky-
vyys vahintdan 1500 m vesisadetta/utua, paikoin pilvikorkeus alle 500
jalkaa tai ndkyvyys alle 1500 m, asteittain tapahtuva muutos 18-20,
pilvikorkeus 500-1500 jalkaa tai nékyvyys vahintaan 1500 m. Alueen
pohjoisosassa, pilvikorkeus 500-1500 jalkaa tai nakyvyys vahintaan
1500 m paikoin pilvikorkeus alle 500 jalkaa tai nakyvyys alle 1500 m.

Silminnékijahavaintojen mukaan onnettomuusalueella ja lentoreitilla vallitsi utuinen ja
tihkusateinen saatyyppi, johon liittyi aika-ajoin melko runsaita sadekuuroja. lIman kos-
teuden maaraa kuvaa maallikon sanonta, ettd "k&si kastui kummaltakin puolen.” Pilvet
olivat kiinni tuntureiden ja vaarojen rinteissd, mutta aivan maanpinnan lahella vaa-
kanakyvyys oli muutaman kilometrin luokkaa. Tuuli oli idasta, hieman puuskaista ja no-
peudeltaan kohtalaista.

Meteorologin selvitys lentosasolosuhteista Jerisjarven ja Akaslompolon alueella
19.9.2004.

Rovaniemella oleva limatieteen laitoksen Lento- ja sotilassaayksikko on laatinut sdara-
portin tapahtuma-alueen séaoloista. Saa oli onnettomuuden aikoihin sateinen ja utuinen.
Saatutkakuvien perusteella tuli myos kohtalaisia sadekuuroja. Saahavaintoja (pilven
korkeus ja vaakanadkyvyys) ei ole kaytettavissa onnettomuuspaikan valittomasta lahei-
syydesta. Lahimmat havainnot saatiin Kittilan lentoasemalta.

Onnettomuuden ajankohtana Kittilan lentoaseman lahialueella oli vahan matalaa 700
jalan stratus-pilvisyytta (few 007), merkitsevan pilven korkeus oli noin 1000 jalassa (ovc
011). Kittilassa vaakandkyvyytta oli 7 km ja tuuli oli idanpuoleista voimakkuudeltaan
kohtalaista.

Onnettomuushetkella [ahimmilla havaintoasemilla (Iimatieteen laitoksen synoptiset ha-
vaintoasemat) ilmanpaine oli laskusuunnassa. Kittilan metar-havainnoista voidaan paa-
telld, ettd onnettomuushetken aikoihin nakyvyys on ollut heikkenemassé ja merkitsevan
pilven (stratus) korkeus laskussa.

Yhteenvetona meteorologi toteaa, ettd onnettomuuden tapahtumisaikana Lénsi-Lapissa
vallitsi lammin ja kostea ilmavirtaus sekd kyseessa on ollut rintaman ylitys (okkluusio-
rintama l6ytyy analyysikartoilta). Voidaan olettaa maanpinnan muotojen vaikuttaneen
stratus-pilven alarajan korkeuteen merkittdvéasti. Toisin sanoen voidaan olettaa, etta
tunturien huiput — mahdollisesti myos vaarojen huiput — ovat olleet pilven peitossa (su-
mussa, nakyvyys alla yksi (1) kilometri). Paikoin runsaanpuoleinen kuuroittainen sade
(tutkakuvien perusteella) lisda kosteutta ja voi heikentdd nakyvyyksia. Nakyvyydet ovat
voineet suurella todennékoéisyydella huonontua selvasti alle viiden kilometrin, jopa yh-
teen kilometriin sateessa.



B 4/2004 L

Lento-onnettomuus Kolarin Akaslompolossa 19.9.2004

18

19

1.10

111

1.12

1121

Suunnistuslaitteet ja tutkat

lima-alus oli asiapapereiden mukaan varustettu yhdella suuntahyrréalld, magneettikom-
passilla, keinohorisontilla, yhdella VHF-radiolla, VOR/ILS-vastaanottimella, ADF-
laitteella ja transponderilla. Hylysta loydettiin nama laitteet, jotka olivat paaosin rikkoutu-
neet tormayksessa ja tayttyneet vedella.

Koneessa oli myos tutkinnassa saatujen tietojen mukaan irrallinen GPS-laite, Garmin
296. Laitteen kiinnitysteline oli rikkoutunut ja GPS-laitetta ei I0ydetty. Kyseisella reitilla ja
kaytetylla lentokorkeudella suunnistukseen on voitu kayttda apuna GPS-laitetta, suunta-
hyrrdd ja magneettikompassia. Suunnistuslaitteilla ei ollut merkitysta tapahtumien kul-
kuun.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Tiettavasti lennolla ei kayty radiopuhelinliikennetta. Koneeseen oli asennettu sisdpuhe-
linjarjestelmad, joka ilmeisesti oli kaytossa.

Lentopaikka

Kone lahti Kittilan kunnassa olevalta Jerisjarvelta, joka sijaitsee 258 metria merenpinnan
ylapuolella. Jarvi on noin 10 km pitkd luode-kaakko suunnassa ja noin 5 km levea. Sen
keskivaiheilla on yksi iso saari. Jarvi on 440-610 metria (meren pinnasta) korkeiden
tuntureiden ymparéiméa ja se soveltuu hyvin vesilentotoimintaan. Koneen omistajan
polttoaineen sailytyspaikassa Rauhalan kylassa ei ollut maalleajomahdollisuutta, vaan
tankkaus ja huoltotoimenpiteet tehtiin koneen ollessa vedessa.

Lennonrekisterdintilaitteet

IIma-aluksessa ei ollut varsinaisia lennonrekisterointilaitteita. Koneessa oli GPS-laite,
josta olisi voitu saada reitti- ja lentoarvotietoja, mikali laite olisi [6ydetty.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jdannésten tarkastus

Onnettomuuspaikka ja l6ydokset

Onnettomuuspaikka on Akaslompolojarven kaakkoiskulmassa noin 250 metria sen ete-
larannasta. Onnettomuuspaikan koordinaatit ovat E2507070,0 N7502347,0

Lentokoneen uppoamispaikalla veden syvyys oli noin 10 metrid. Paikalle tulleilla pelas-
tajilla ei ollut kunnollisia merkitsemisvélineitd, joten kovasta tuulesta johtuen paikkaa ei
saatu riittdvan tarkasti merkittya. Jarven pohja oli paksun kelluvan mudan peittama ja
nakyvyys vedessa oli muutenkin huono. Sukeltajien tyd oli vaikeaa ja hylky I6ydettiin
vasta kahden paivan kuluttua paikalle saadun viistokaikuluotaimen avulla. Ennen ko-
neen nostamista pintaan onnettomuuden uhrit poistettiin ohjaamosta. He olivat 16ydetta-
essé istuinvoissaan kiinni.

11
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Hylyn hajontapiirrosta ei katsottu tarpeelliseksi tehda, koska mitddn hylystd puuttuvia
isompia osia ei lIoydetty. Suurimmat puuttuvat osat ovat molemmat ohjaamon kuomun
puoliskot ja niiden véalinen keskipalkki, oikean siiven karkikappale noin 20 cm, vasem-
masta siivesta ohjaussiiveke, siiven etureunan rakennetta kahden metrin matkalta ja sii-
ven karkirakennetta noin yhden metrin matkalta seka nokkatelineen vasen suojaluukku.
Liséksi kadoksissa on hydraulinestesailio ja —yksikkd sekd nokan kuminen tdrmayspus-
kuri. Hylyn mukana saatiin nostettua kaikki muut rungon osat. Koneen nokka oli lahes
repeytynyt irti mittaritaulun ja etupenkkien tasalta siten, ettéd se roikkui paéasiassa hyd-
rauliputkien ja s&hkéjohtonipun varassa.

IIma-aluksen jaannésten tarkastus
Yleista

Lentokone on saatujen havaintojen ja koneen osien murtumien ja vaantymisien mukaan
osunut veteen siten, etta kone oli jyrkasti kallistuneena oikealle, jolloin oikean siiven kér-
ki osui ensin vedenpintaan noin puolen metrin matkalta. Talléin oikea siipi taipui taakse-
pain, jolloin ala-asennossa olleen laskusiivekkeen jattéreuna teki reian oikeaan kylkeen.
Tasta kone pyorahti vasemmalle kyljelleen siten, etta vasen siipi ja eturungon vasen si-
vu ottivat suurimman térmaysenergian vastaan. Talldin vasen siipi taipui taaksepéain ja
vasemman laskusiivekkeen jattéreuna teki reian vasempaan kylkeen.

Vasen siipi on etureunastaan revennyt kahden metrin matkalta kokonaan, ohjaussiiveke
puuttuu ja siiven karjesta rakennetta on hukassa noin metrin matkalta. Koneen eturunko
vaantyi alhaalta etuvasemmalta tulleesta térmaysiskun voimasta lahes poikki etupenkki-
en tasalta. Koneen nokka vaantyi niin paljon oikealle, etta se 16i painauman oikeaan sii-
peen noin puolentoista metrin pdédhan siiven tyvesta. Koneen koko runko taipui taka-
osastaan vasemmalle. Myds moottoripyloni taipui vasemmalle.

Kone kaatui lopuksi seldlleen, jolloin sivuvakain taipui karkiosastaan hieman vasem-
malle. Kone jai kellumaan vedenpinnalle siten, ettd se oli selalladn vasemmalle kallistu-
neena ja nokka painuneena selvéasti veden alle noin 30 asteen kulmassa. Ainoastaan
koneen oikean siiven karki ja pyrstérakenteita oli nakyvisséd vedenpinnalla. Kone kellui
tormayksen jalkeen noin 10 minuuttia. Pelastajien saapuessa paikalle kone upposi vie-
den mukanaan koneessa olleet kaksi miesta

Ohjausjarjestelma

Korkeusperasinohjaus

Molemmat kasiohjaimet olivat ehjat. Vasemman puoleisen ohjaimen akseli oli vaantynyt
noin 25 sentin paasta ohjaimesta vasemmalle alas kello 8 suuntaan noin 30 astetta.
Korkeusperasinten kayttovivustot olivat katkenneet ja vaantyilleet etuistuimien etupuo-
lelta veteen tbrmayksessa. Tasta taaksepain vivustot olivat ehjana aina ohjainpintoja lii-
kuttelevaan vaantoputkeen asti. Vasen korkeusperasin oli repeytynyt ainakin osittain irti
em. vaantoputkesta jo ilmassa.
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Vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen (P/N 2-2200-21 Fitting/Beam attach)
ylemmassa korvakkeessa on ollut vAsymismurtuma jo jonkin aikaa. Saman korvakkeen
alempi kiinnityspultti on paassyt I6ystymaan, jolloin sen reikda on kulunut soikeaksi. Vii-
meistaan onnettomuuslennolla korvake murtui taysin. lImavirran vaikutuksesta korkeus-
vakain paasi vaantymaan alaspadin, jolloin myés vakaimen etukorvake (P/N 2-2200-23,
Beam LH) murtui. Talléin murtui myo6s trimmin kayttdakseli (P/N 2-2600-9, lever/trim
actr-torque tube) ja vasemman korkeusperasimen paatykaaren rakenne rikkoontui, joka
oli kiinni perasimia yhdistavassa vaantdputkessa.

Vakain on jaanyt roikkumaan vapaasti ilmavirtaan ja ollut kiinni vain takakiinnityksen
alemman korvakkeen ja korkeusperasimia yhdistavan rikkoutuneen rakenteen varassa.
Kyseisen vakaimen kiinnityspisteisséd, korvakkeissa ja rungossa, oli selvia merkkeja sii-
ta, ettd kappaleet ovat paasset liikkumaan toistensa suhteen jonkin aikaa.

liImassa tapahtunut vakaimen murtuminen on todennékoisesti estéanyt korkeusohjauksen
kayton vaantyneiden rakenteiden lukitessa ohjainpintojen liikkeen. Lisdksi vakaimen
murtuminen on vaantanyt mukanaan korkeusperasimia alaspain, myos oikeanpuoleista,
jolloin kone lahti sy6ksyyn.

Kuva 3. Vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen (P/N 2-2200-21 Fitting/Beam
attach) ylemman korvakkeen murtuminen edesta pain katsottuna. Alemman
korvakkeen tyvessa nuolen kohdalla alkava murtuma

13
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Korkeusperdsimien trimmijarjestelma

Hydraulisesti toimivien trimmilaippojen kayttévivusto oikeanpuoleiseen trimmilaippaan ol
ehja. Vasemman trimmin kayttdakseli oli katkennut, kun vasemman korkeusvakaimen
korvake murtui ja ilmanpaine vaansi vakaimen alas. Loydettaessa koneen oikean puo-
leinen trimmilaippa oli matkalentonopeutta ja koneen kuormausta vastaavassa asen-
nossa. Trimmilaippojen asennonosoittimen nayttolaite oli rikkoutunut. Oikeanpuoleinen
trimmilaippa on ollut toimintakuntoinen térmaykseen asti. Vasen trimmilaippa ei toiminut
vakaimen vaantymisen jalkeen.

Sivuperéasinohjaus

Polkimet olivat kiinni revenneissa lattiarakenteissa. TyOntotangot olivat katkennet ja
vaantyilleet etuistuinten etupuolelta. Tasta taaksepéin ohjaintankojen rakenteet olivat
ehjat. Sivuperasimen korvake oli repeytynyt irti sivuperasimen rakenteesta tormayksen
yhteydessa. Vesiperasin oli ylhaalla ja sen hallintajarjestelma oli ehja. Perésinohjaus on
ollut toimintakuntoinen ennen veteen térmaysta. Kiinnikkeistaan irronnut vasen korkeus-
vakain on voinut rajoittaa sivuperasimen liiketta vasemmalle.

Siivekeohjaus

Ohjaussiivekkeiden kayttovaijerit olivat katkenneet ohjaamon sivuilta kaanttpydrien
kohdalta eturungon revetessa irti. Tasta taaksepain ohjainvaijerit olivat ehjat keskirun-
gossa sijaitseviin kulmavipuihin asti. Kulmavivuilta oli ehja tyontétankoyhteys molem-
mille siivekkeille. Vasen siiveke oli repeytynyt irti tormayksessa ja kadonnut. Térmays-
jalkien perusteella on voitu paatelld, ettd siivekeohjaimet oli poikkeutettu taysin vasem-
malle koneen térméatessa veteen oikealle jyrkasti kallistuneena. Siivekeohjaus on ollut
toimintakuntoinen ennen veteen tormaysta.

Laskusiivekkeet

Hydraulisesti toimivat laskusiivekkeet olivat veteen térmayksessa ala-asennossa. Kayt-
tovipu oli siivekkeiden asentoa vastaavasti myds ala-asennossa.

Koneen ohjaamo

Koneen nokkaosa oli repeytynyt ldahes irti tbrméayksen voimasta. Mittaritaulu oli kiinni
nokkaosassa. Ohjaamon lattiarakenteet olivat repeytyneet irti istuinten etupuolelta. Is-
tuimet olivat kiinni kiskoissaan, jotka olivat taipuneet yldspain noin 60 °. Takapenkki oli
paikoillaan ja ehja. Takapenkilla oli irrallisia tyhjia jerry-kanistereita. Turvavyot olivat eh-
jat.



B 4/2004 L

Lento-onnettomuus Kolarin Akaslompolossa 19.9.2004

Moottorin ja potkurin kayttdlaitteiden asennot

Kayttolaite Asento HUOM

Tehonsaatovipu Taysin edessa Asennuskotelon rakenne
murtunut. Tuettaessa ra-
kenne, vaijeri liikkui vapaasti
pa-saatimelle asti.

Potkurinsdatovipu Taysin edessa

Seosvipu Rikas ¥4 auki. Lukitus auki

Sytytyskatkaisin Molemmat

Polttoainehana Auki Peitetty aurinkopanelilla,
johto Kiinnitetty kayttovipuun

Polttoainepumppu Ei

Eri jarjestelmien kayttévipujen asennot

Jarjestelma Asento HUOM
Laskutelineet Ylhaalla, lukossa
Laskusiivekkeet Alhaalla, lukossa
Nokkapyoéran ohjaus Vipu sisalla
Pysékointijarru Sisalla
Vesiperasin ylhaalla vaur. rakenteiden seassa
Hydr. jarjestelméan va- | Vipu sisalla
rapumppu

Sahkojarjestelman kytkimien asennot

Kytkin Asento HUOM
Akkukytkin ON
Latauskytkin ON
Polttoainepumppu El
Hydraulipumppu ON
Huurteeenpoisto ON
Pitot-lAmmitys El
Suunnistus ja kompassi El
Vilkkumajakka El
Laskuvalonheitin El
Rullausvalonheitin ON
Pilssipumppu El
Radioiden paakytkin El
Potkuriperuutus (reverssi) El
Potkuri reverssin sulake 4A ON

15
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Polttoainejarjestelma

Loydettaessd koneessa oli polttoainetta noin 40 litraa. Polttoaineen seassa oli vahan
vettd, joka on paassyt sailiooén koneen ollessa upoksissa vedessa kolme paivaa. Poltto-
ainehana matkustamon takaseindssa oli peitetty aurinkopaneelilla, joka lukitsi hanan
auki asentoon. Polttoainejarjestelmé on ollut toimintakuntoinen.

Sahkojarjestelma

Koneen sahkojarjestelma on ollut kunnossa ja se on vaurioitunut térméayksen seurauk-
sena. Suurimmat vauriot olivat mittaritaulussa olevissa laitteissa ja verkostossa. Akku oli
paikoillaan ja ehja.

Hydraulijarjestelma

Veteen tormayksessa jarjestelméan pumppu ja sailioyksikkd oli irronnut ja kadonnut. Hyd-
raulivaraaja oli paikallaan ja siin& oli sisélla ponnepaine. Hydraulijarjestelméa on ollut
toimintakuntoinen ennen tormaysta.

Moottori

Sylinterit olivat paallisin puolin ehjan nakdiset. Vasta uusittua nro 3 sylinterid lukuun ot-
tamatta sylinteriputkien pintamaali hilseili irti ja niissa esiintyi ruostetta. Suoritetussa bo-
roskooppitarkastuksessa sylintereiden sisalta ei I16ytynyt mitdan vikaan viittaavaa.

Sylintereille suoritettiin vuotomittaus. Vuotomittauksen tulokset: sylinteril: 20%, 2: 9%,
3: 9% ja 4: 37%. Sylintereiden véliset erot johtuivat siitd, ettéd veteen upotessa sylinterei-
den venttiilit jaivat eri asentoihin ja nopea lampétilanmuutos seka alkanut korroosio hei-
kensivéat niiden tiiviytta.

Moottorin polttoainejarjestelma tarkastettiin silmamaaraisesti. Ruiskutussaadin oli paalli-
sin puolin ehja. Ruiskutussaatimen verkkosuodin oli puhdas ja tiivisteet ehjat. Polttoai-
neenjakaja ja ruiskutusputket olivat ehjat. Sylinteri nro 3:n ryypytysputki oli hankautunut
voimakkaasti moottorin muotopeltia vasten. Sylinteri nro 4:n polttoaineputken (ruisku-
putki) kiinnitysmutteri suuttimeen oli murtunut neljaltéa kantilta, murtumat olivat vanhan
nakoisia ja mutteri muutenkin huonokuntoisen nakéinen. Murtumat ovat syntyneet to-
dennakdisesti ylimomenttiin kiristamisesta.

Moottorin magneettojen ajoitus oli kunnossa (molemmat 25° EYKK). Muutoinkin mag-
neettojen rakenne ja toiminta oli normaali. Sytytysjohtimet olivat ehjat ja sytytystulpat
olivat normaalikuntoiset lukuun ottamatta veteen uppoamisen ja kastumisen aiheutta-
maa alkavaa ruostumista. Sylinteri nro 2 alasytytystulppa oli I6ysalla, se irtosi kasin
kiertden sytytysjohdinta irrotettaessa.

Moottorista laskettiin jaljella oleva 6ljy (noin 3 1) pois. Oljyn joukossa oli vetta noin 1,5 I.
Oljynsuodin avattiin, josta l6ytyi myos hieman vettd. Suodatinpatruunasta ei loytynyt
merkkeja moottorivauriosta tai poikkeavasta kulumisesta. Imusuodin oli puhdas.
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Lopuksi koko moottori purettiin ja sen todettiin olleen apulaitteineen taysin toimintakun-
toinen ennen veteen tormaysta.

Potkuri

Potkuri oli paikoillaan. Potkuriin ei tullut térméayksessa silmamaaraisesti havaittavia vau-
rioita. Potkurista puuttui potkurikupu, mutta kuvun takalevy oli paikoillaan. Takalevyssa
oli painautumat lapojen tyven kohdalla. Saadun tiedon mukaan takalevy on joskus
asennettu vaaraan asentoon ja koekayton aikana lapojen kiinnityspantojen mutterit ovat
tehneet jaljet. Potkurikupua ei taman jalkeen ole asennettu paikoilleen.

Valmistajan Operation and Installation Manual (OIM ATA 61-05-04 / E-504), (Issue 13,
12.April, 2000) kohta 7.4 kieltda potkurikuvun osien korjaamisen ja kaskee vaihtaa ne
aina lentokelpoisiin osiin vaurion tapahduttua.

Irrotettaessa potkuria havaittiin yhden kiinnityspultin olevan poikki. Jéljista paatellen
pultti oli katkennut ylikiristyksen seurauksena.

Potkurinlapojen karjissd molemmilla puolilla oli eri suuntaisia ja syvyisia koloja. Ne olivat
alueella, joka oli maalattu saadun tiedon mukaan kevaalla turkoosilla maalilla. Kolojen
syntymekanismia ei varmuudella saatu selvitettya, todenndkoisesti ne ovat voineet syn-
tyd, kun vesipisaroiden aiheuttamia pintavaurioita on yritetty korjata.

Potkurin muutosdokumenttien mukaan suurin sallittu kaytettava teho on 200 hp / 2700
RPM (Compliance Summary 23.1501, Date Jan. 23.2001) Rajoitus sisaltyy myds Lento-
kasikirjan liitteeseen E-718E. Moottori on kuitenkin tdmén jalkeen modifioitu 220 hv:n
tehoiseksi.

Laaketieteelliset tutkimukset

Vainajille tehtiin kuolemansyyn selvittamiseksi oikeusléadketieteellinen ruumiinavaus Ro-
vaniemelld Lapin keskussairaalassa 22.9.2004. Veteen tormayksessa vainajille oli syn-
tynyt pienia pintaruhjeita eri puolelle kehoa ja varsinaisena kuolinsyyna molemmilla oli
hukkuminen. Veri- ja muissa naytteissa ei ollut alkoholia, huumausaineita eiké hakahe-
moglobiinia tai haitallisesti vaikuttavia ladkeaineita.

Tulipalo
Tulipaloa ei syttynyt
Pelastustoiminta ja pelastumisnadkdkohdat

Pelastustoiminta

Tapauksen silminnékija ilmoitti onnettomuudesta Lapin hatdkeskukseen klo 17.36, joka
kaynnisti etsinta- ja pelastustoimet. Silminn&kija ilmoitti lentokoneen pudonneen Akas-
jarveen. Akaslompolossa noin kilometrin onnettomuuspaikasta pohjoiseen erds Akas-
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lompolon vapaapalokuntaan kuulunut silminnékija (nro 5) oli kuullut ja nahnyt onnetto-
muuskoneen lentavan talonsa laheltd. Koneen jo kadottua nékyvista han oli kuullut sel-
van moottorin kierrosten nousun ja sitten aani oli yhtékkia loppunut kokonaan. Mies ar-
veli jotain sattuneen ja paatti lahted katsomaan. Matkalla arvioimalleen tapahtumapai-
kalle hanelle tuli halytys lento-onnettomuudesta Akasjarvella. Han kertoi, ettd onnetto-
muus on tapahtunut Akaslompolojarvelld, jolloin etsinta- ja pelastushenkilostd osattiin
ohjata oikealle paikalle. Akasjarvi on noin 20 km pohjoisempana kuin Akaslompolojarvi.

Kyseinen mies soitti myds jarven rannalla asuvalle vapaapalokuntalaiselle ja kaski ha-
nen menna rantaan laittamaan jokin vene lahtékuntoon, kunnes han tulee toisten kans-
sa paikalle. Veneen laittajan tullessa rannalle osa lentokoneesta oli viela nakyvissa.
Mies tyhjensi nuottakunnan veneen vedesta ja oli saanut sen moottorin kayntiin, kun
soittaja ja eras toinen vapaapalokuntalainen tulivat rannalle ja niin he paasivat lahte-
maan jarvelle.

Koneelle paastyaan miehet totesivat sen olevan selalladn nokka alas painuneena. Ko-
neen perasimet ja oikea siiven karki olivat pinnalla nékyvissa. Heilla ei ollut sopivia va-
rusteita paésta pelastamaan koneessa olevia. Heilla ei mydskaan ollut riittdvan pitkaa
narua matkassa, jolla olisivat voineet sitoa poijun koneeseen. Kone tayttyi vedella ja up-
posi melko nopeasti.

Voimakas tuuli painoi pelastajat onnettomuuspaikalta sivuun ennen kuin paikka saatiin
merkittya paikalle tuoduilla poijuilla. Uppoamispaikalla oli veden syvyys noin 10 metria.
Kaikki Kittilan ja Muonion pelastuslaitoksien pelastussukeltajat oli halytetty Akéslompo-
loon. Aluksi pelastus- ja etsintatoimia jatkettiin pintatehtéavana samalla, kun valmistau-
duttiin aloittamaan sukellustoiminta.

Sukellukset alkoivat klo19.05 neljan sukeltajan voimin ja mydhemmin saatiin viela kaksi
sukeltajaa lisda. Aluksi sukelluksissa kaytettiin kehaetsintd menetelmaa. Sukeltajien tyo
oli vaikeaa ja hidasta. Jarven pohja oli paksun kelluvan mudan peittama ja nékyvyys ve-
dessa oli huono. Koska konetta ei I6ydetty arvioidulta paikalta, maariteltiin silminnakij6i-
den havaintoihin perustuen jarvelle etsintdalue, joka jaettiin liséksi ruutuihin poijuttamal-
la. Sukeltajat jaettiin kolmeen ryhmaan, joille annettiin omat ruudut ja etsintd menetel-
maksi maaréattiin kolmioruutuetsinta.

Paikalle saaduilla kaikuluotaimilla kaksi venetta aloitti kaikuluotauksen ja kaikutuloksia
tarkistettiin sukeltamalla. Tarkistetut kohdat merkittiin. Liséksi yksi venekunta aloitti naa-
raukset. Onnettomuuspaivan iltana etsinnét paatettiin lopettaa pimeyden vuoksi klo
21.30 tuloksettomina.

Etsinttja jatkettiin seuraavana aamuna klo 09.00 samalla sukeltajahenkilostolla. Paikalle
tilattiin my6s kaksi sukeltajaa Sukellusvalo-nimisesta yrityksestd Rovaniemeltd avusta-
maan sukelluksissa.

Paivan aikana Rajavartioston helikopterilla téahystettiin ilmasta konetta tai mahdollisia
oljylaikkida, mutta tuloksetta. Etsinnat jatkuivat tuloksettomina koko paivan ja ne lopetet-
tiin klo 20.00.
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Tiistaina 21.9 tyot aloitettiin klo 09.00 samalla vahvuudella. Aamupadivalla etsintoihin
saatiin Kemijoki Oy:n omistama maatutkalla ja viistokaikuluotaimella varustettu vene.
Veneelle maaréttiin etsintareitti ja lentokoneen hylky 16ytyikin noin 15 minuutin kuluttua
etsinnan alkamisesta. Laitteella kartoitettiin jarven pohjaa myo6s laajemmalta alueelta
mahdollisten koneesta irronneiden osien Ioytamiseksi.

Ennen koneen nostamista pintaan onnettomuuden uhrit poistettiin ohjaamosta. He olivat
loydettdessa istuinvoissaan kiinni. Ohjaaja saatiin pois koneen ollessa viela paikallaan
pohjassa klo 14.30. Lentokoneen omistaja saatiin pois klo 17.30, kun konetta oli nosto-
tyynyjen avulla nostettu pohjasta irti. Uhrit siirrettiin ensin Kolarin terveyskeskukseen ja
sielté edelleen Rovaniemelle Lapin keskussairaalaan.

Koneen hylky hinattiin nostotyynyjen varassa noin kilometrin paahan sellaiseen rantaan,
josta se vaoitiin nosturiautolla nostaa maalle.

Lentokoneen nosto maalle tapahtui keskiviikkona 22.9 iltapaivalla. Koneen hylky tutkittiin
alustavasti ja purettiin siirtokuntoon seka siirrettiin 24.9 Rovaniemen lentoasemalle tar-
kempiin tutkimuksiin.

Pelastustoimintaa johti Kolarin palopaallikkd ja etsintdja johti Torniolaakson poliisi. Pe-
lastus- ja etsintatoimiin osallistui Kolarin, Muonion ja Kittilan pelastuslaitosten henkils-
toa ja Sukellusvalo-yrityksen kaksi sukeltajaa. Liséksi koneen hylkya etsittiin ja aluetta
kuvattiin Rajavartiolaitoksen helikopterilla. Kemijoki Oy:n maatutkalla ja viistokaiku-
luotaimella varustetulla veneella tehtiin vesistoetsintaa ja kartoitusta.

Pelastautumisnadkdkohdat

Henkil6t olivat istuimissa paikoillaan, kun heidat I6ydettiin. Kolmen pisteen istuinvyét oli-
vat asianmukaisesti kiinni. Tormayksen voimasta koneen lattiaosa oli vaantynyt penkki-
en etupuolelta yl6s ja lahes katkennut, jolloin myds istuimet olivat kiskojen ja muiden ra-
kenteiden taipuessa kaantyneet ylos takaoikealle. Istuimet olivat pysyneet kiinni murtu-
neissa kiskoissa ja sailyttaneet muutoinkin muotonsa. Sukeltaja irrotti miehet katkaise-
malla veitselld istuinvyot.

Veteen tormayksessa lentokoneen nokkaosa murskaantui. Ohjaamon molemmat kuo-
mut lahtivat myds irti ja kone kaantyi seldlleen ja tayttyi nopeasti vedella. Veteen tor-
maysisku on ollut niin voimakas, ettd miehet ovat menettaneet tajuntansa ja olleet siten
toimintakyvyttdbmia ohjaamon tayttyessa vedella. Molempien on todettu menehtyneen
hukkumalla. Kummallakaan miehista ei ollut pelastusliiveja puettuna paalle. Liivit olivat
koneen takaosassa, josta niiden saanti kyseisessa tapahtumassa olisi ollut vaikeaa,
vaikka miehet olisivat olleet toimintakykyisid. Tassa tapauksessa liivien kayttamatto-
myydella ei ollut merkitysta henkildiden pelastautumiseen.

Pelastushenkiloston saapuessa koneelle sen viela kelluessa osittain veden pinnalla,
heilla ei ollut mahdollisuutta sukellusvarusteiden puuttuessa ryhtyd vedenalaisiin pelas-
tustoimiin.
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Yksityiskohtaiset tutkimukset

Korkeusvakaimen kiinnityskorvake

Kun kone ldydettiin, sen vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen ylempi korvake
oli murtunut irti. Useat silminnékijat kertoivat koneen vasemman korkeusvakaimen roik-
kuneen alaspdin koneen ollessa ilmassa. Asian varmistamiseksi murtunut korvake la-
hetettiin VTT Tuotteet ja Tuotanto-yksikoélle tutkittavaksi vauriomekanismin selvittami-
seksi.

Tutkimusten perusteella korkeusvakaimen takakiinnityksen ylemmén korvakkeen mur-
tuminen on tapahtunut vasymalla. Murtuma on alkanut kahdesta vierekkaisesta koh-
dasta kappaleen reunapinnasta, jonka koneistusjalki on varsin karkea. Murtuma on al-
kanut pinnan koneistusurista ja edennyt aluksi pinnan koneistusuria seuraten. Raken-
teen heiketessa korvakkeen lopullinen katkeaminen on tapahtunut nopeasti.

Kiinnitysosan alemman korvakkeen sard on murtopintatutkimusten perusteella alkava
vasymismurtuma, joka on lahtenyt etenem&én suunnilleen levyn pinnan ja koneistetun
reunapinnan valisesta sarmasta.

Keinohorisontti ja nopeusmittari

Koneen keinohorisontti ja nopeusmittari lahetettiin Instrumentointi Oy:lle tutkittavaksi.
Tutkimuksessa haluttiin selvittdd veteen térmaysnopeus ja —kulma. Molemmat mittarit
olivat osittain tayttyneet vedella. Tutkimusten perusteella voidaan yhteenvetona todeta
seuraavaa:

1. Nopeusmittarin nayttama térmayshetkella on mahdollisesti ollut noin 49 MPH. Toi-
mintakokeen ja tutkimustuloksien perusteella voitiin todeta laitteen olleen tormays-
hetkella taysin toimintakuntoinen.

2. Keinohorisontin nayttama térmayshetkella on mahdollisesti ollut joko 18 astetta
syoksya tai 20 astetta nousua. Keinohorisontin kallistuskulman osoitusta térmays-
hetkella ei pystytty selvittamaan. Tutkimustuloksien perusteella voitiin todeta laitteen
olleen térméayshetkelld taysin toimintakuntoinen.

Organisaatiot ja johtaminen

Organisaatiota ja johtamista ei erikseen tutkittu, koska kyseessa oli yksityisessa ilmai-
lutoiminnassa yksityisen omistamalle ilma-alukselle tapahtunut onnettomuus.
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ANALYYSI

Koneen miehist®
Koneen omistaja

Koneen omistaja oli kokenut Lake Buccaneer-lentgja. Han osti vuonna 1980 nyt onnet-
tomuudessa tuhoutuneen ilma-aluksen, jolla lensi l&ahes 3700 tuntia. Han oli toiminut va-
han yli 20 vuotta Metsahallituksen lentdvana eravalvojana Lapin alueella, jolloin maastot
ja oma lentokone ovat tulleet hanelle poikkeuksellisen tutuksi. Hanella oli myés luokka-
kelpuutuskouluttajan kelpoisuus, jonka perusteella han saattoi antaa vesilentokelpuu-
tuksen omistavalle lupakirjan haltijalle tyyppilentokoulutusta Lake Buccaneerilla. Tahan
kelpoisuuteen liittyen han oli saanut koulutuksen koneen hallintaan myds oikealta etuis-
tuimelta.

Eravalvojan tehtaviin liittyen han oli kaynyt kirjeenvaihtoa lentoturvallisuushallinnon
kanssa ja saanutkin tydlentoihin liittyen helpotuksia mm. saaminimien suhteen Rova-
niemen lennonjohdon lahialueen vesistoista toimittaessa. Tarkastuskohteissa hanella oli
lupa lentda 50 metrin korkeudessa ja hetkellisesti 20 metrin korkeudessa. Nama tyélen-
not han oli kuitenkin lopettanut lentopaivakirjansa mukaan jo vuonna 1996.

Ty6lennoilla ja nyt myéhemmin yksityislennoilla mukana olleilta henkil6iltd saatujen tie-
tojen mukaan lentokoneen omistajalla oli ollut lentosaiden suhteen sellaista kaytantoa,
ettd "lahdetddn katsomaan mihin paéastaan”, kun vesilentotoiminnassa on varalasku-
paikkoja varsin tihedassa painvastoin kuin maakoneilla kentiltd toimittaessa. Lentosaan-
tbjen maaraamaa 500 jalan alarajaa han ei ollut aina noudattanut, jos sdé ei ole mah-
dollistanut lentamista sallitulla minimilentokorkeudella. S&an mennessa ns. "taysin tuk-
koon” han oli palannut takaisin tai sitten laskeutunut johonkin vesistoon tai lentopaikalle
odottamaan saan paranemista

Nytkin tehty paatos lahtea lennolle ja lentda sallittujen minimilentokorkeuksien alapuo-
lella osoittaa edella esitetyn suhtautumistavan saahan olleen edelleen kaytossa. Toi-
saalta han antoi toisen henkilon, selvasti kokemattomamman, toimia ohjaajana, mika
osoittanee, ettei han pitanyt sdata viela marginaalisena.

Ohjaajan paikalla istunut henkil®

Ohjaaja oli omistanut samantyyppisen lentokoneen vuosina 1986 -1994. Han lensi silla
238 tuntia seka teki 425 laskua. Ohjaaja lainasi konetta kaverilleen vuonna 1994, jolloin
kone vaurioitui lentokelvottomaksi. Koneen omistaja lensi viimeisen lennon koneellaan
7.7.1994. Taman jalkeen han oli aloittanut lennot nyt onnettomuudessa tuhoutuneella
koneella vuonna 1999. Paivakirjamerkintéjen mukaan han oli lentanyt kyseisella ko-
neella paallikkona 13.9.1999 — 15.8.2002 vélisena aikana 25 h 15 min ja tehnyt 41 las-
kua. Viimeinen merkinta hanen lennoista on 15.8.2002, jolloin han oli lentéanyt onnetto-
muuskoneella Kulovedeltda Muurolaan. Taman jalkeen han ei ole lentdnyt ohjaajana tai
oppilaana oman lentopaivakirjansa tai onnettomuuskoneen asiapapereiden mukaan.
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Ohjaajan yksityislentdjan Ilupakirja oli voimassa, mutta lupakirjaan liittyva JAR-
ladketieteellinen kelpoisuustodistus 2:n voimassaolo oli paattynyt 30.9.2002. Han ei ollut
toimittanut uutta ladkarintodistusta tai muuta selvitysta terveydentilastaan ilmailuviran-
omaisille taman jalkeen.

Voidakseen kayttaa lupakirjansa mukaisia oikeuksia lupakirjan haltijalla on oltava voi-
massa myos JAR-FCL-vaatimusten tai kansallisten ilmailumaaraysten ao. lupakirjaa
varten edellyttama laaketieteellinen kelpoisuustodistus. Todistus on osoitus siita, etta
haltija on psyykkisesti ja fyysisesti kykeneva kayttamaan turvallisesti kyseisen lupakirjan
mukaisia oikeuksia. Laéketieteellinen kelpoisuusluokka 2 (yksityislentdja) on voimassa
60 kuukautta, kunnes todistuksen haltija on tayttanyt 30 vuoitta; sen jalkeen voimassa-
oloaika on 24 kuukautta, kunnes todistuksen haltija on tayttanyt 50 vuottaa; sen jalkeen
voimassaoloaika on 12 kuukautta. Laaketieteellisen kelpoisuustodistuksen voimassa-
olon jatkamiseksi tai uusimiseksi hakijan on kaytava valtuutetun ilmailuladkarin tarkas-
tuksessa ja taytettavd samat vaatimukset kuin ensimmaisen kelpoisuustodistuksen
myontamiselle on asetettu, ellei JAR-FCL 3:ssa ole erikseen toisin mainittu.

Tutkijalautakunnan pitdd todennékdisend, ettd kyseinen henkilé on toiminut ohjaajana
koko matkan ajan. Tata kasitysta tukee paitsi istumajarjestys myds miesten keskinaiset
puheet ennen matkaa.

lIma-aluksen paallikkyys

Kyseinen lentokone on rakennettu mittarivarustukseltaan ja hallintalaitteiltaan normaa-
listi vasemmalta puolelta lennettavéksi. Koneessa oli kaksoisohjaimet paikoillaan, jolloin
sita voitiin lentda myds oikealta puolelta.

Lennolla ilma-aluksessa on oltava ilma-aluksen paallikko. Yksityislentotoiminnassa ilma-
aluksen omistaja maaraa ohjaajan, jolla on ylin késkyvalta ilma-aluksessa ja vastuu len-
non turvallisuudesta.

Koululennolla oppilas istuu normaalisti vasemmalla ohjaajanpaikalla ja opettaja istuu oi-
kealla puolella. Talldin opettaja on koneen paallikkt ja vastaa kaikesta toiminnasta. Sa-
man periaatteen mukaisesti tyyppikelpoisuuskouluttaja istuu oikealla ja on koneen p&aal-
likkd antaessaan tyyppikoulutusta.

lima-aluksen paallikkd saa luovuttaa ohjaimet harkintansa mukaan peramiehenpaikalla
istuvalle edellyttéaen, ettéa peramiehen paikalla istuvalla on vahintddn voimassa oleva yk-
sityislentdjan lupakirja ja tarvittavat kelpuutukset. Tehtavien jako ilma-aluksen paallikon
ja peramiehen paikalla olevan kesken tulee olla selvitetty ennen lentoa seka ilma-
aluksen on oltava rinnakkain istuttavaa tyyppia tai selva puheyhteys ohjaajien vélilla on
muutoin jarjestetty sisapuhelimella. lima-aluksen paallikkd on luonnollisesti vastuussa
koko lennosta ja han saa merkita lentotunnit hyvakseen. Kesken lentoa paallikkda ei saa
vaihtaa.

Esittelylennoilla saa ilma-aluksen paallikko luovuttaa ohjaimet harkintansa mukaan hen-
kilolle, jolle ilma-alusta tai sen ohjaamista esitellaan. Talldin edellytetdan kuitenkin, etta
iima-aluksen paallikolla on voimassa oleva lennonopettajan kelpuutus.
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Jokaisella Suomen ilma-alusrekisteriin merkitylla ilma-aluksella tulee olla matkapaiva-
kirja. Matkapaivéakirjan asianmukaisesta tayttamisesta lentojen osalta on vastuussa ilma-
aluksen paallikké. Matkapaivéakirja on taytettava valittbmasti lennon paatyttya lukuun
ottamatta tiettyja tapauksia, jotka koskevat maa- ja metsatalouslentoja, tiettyja koulu-
lentoja ja lentoja lentopaikalta, jossa on lentopaikan paakirja kaytossa.

Onnettomuuskoneen matkapdivakirjaa ei ollut taytetty edelliseltd paivalta eikd onnetto-
muutta edeltédneiden lentojen osalta onnettomuuspaivalta. N&ain ollen ei ole olemassa
tietoa siita, kumpi olisi merkitty koneen paallikoksi. Miehet ovat lenténeet ja tehneet
useita samantyyppisia matkoja viimeisen kahden vuoden aikana, jolloin nyt ohjaajan
paikalla olleella miehella ei ollut lupakirja voimassa. Nailla lennoilla koneen omistaja on
aina merkitty koneen paallikoksi. Nain todennékdisesti olisi menetelty tamankin matkan
osalta.

Voimassa olevien maaraysten mukaan koneen omistajan olisi pitanyt istua ohjaajan pai-
kalla ja toisen henkilon matkustajana oikeanpuoleisella istuimella. Han ei olisi saanut
osallistua koneen ohjaamiseen missdan vaiheessa. Koska kaytettavissa ei ole mitaan
lentoa tai lennon aikana miesten kesken kaytyjen keskusteluiden tallenteita, ei voida olla
varmoja siitd, oliko miesten istumajarjestyksella ja ohjausvastuulla mahdollisesti jotain
vaikutusta tapahtumien kulkuun tai onnettomuuden vakavuusasteeseen.

Lentokone

Moottorin sijoitus rungon péaalle aiheuttaa Lake Buccaneerissa nokkaa alaspéin paina-
van voiman, joka on kompensoitu kallistamalla moottoria ja siten potkurin tyontéa 6,5
astetta alaspain kohti korkeusvakaimia, jotka puolestaan on asetettu nelja astetta alas-
pain. Tehon muutoksen aiheuttama trimmaustarve on tdman ansiosta vahainen.

Korkeusvakaimet siis painavat pyrstdoa alas pdin sitd voimakkaammin, mita suurempaa
tehoa kaytetdan. Kuormitus korkeusvakaimiin on suurimmillaan lentoonldhddssa ve-
destd, jolloin joudutaan koneen nostamiseksi liukuun veden paélle kayttamaan taytta te-
hoa pienilla potkurinlapakulmilla ja pitam&an korkeusperasin taysin vedettyna. Liséksi
laskusiivekkeiden ollessa alhaalla joudutaan poikkeuttamaan trimmia ylés. Potkurin
kiertosuunta kohdistaa rasituksen eniten korkeusvakaimen vasempaan puoliskoon.

Normaalissa matkalennossa laskusiivekkeet sisalla tarvitaan korkeusperasimeltd va-
hemman koneen peraa alaspéin painavaa voimaa, mutta silloinkin rasitus on suurempi
kuin koneissa, joissa moottorilla ei ole vastaavaa momenttivartta.

Vasemman korkeusvakaimen ja -perdsimen taittuminen alaspdin pudottaa teoreettisesti
puolet perasinten tehosta. Tilanne on vaikein Lake Buccaneerin kaltaisessa koneessa,
jossa korkeusvakaimilta tarvitaan normaalin vaakalentotilan tarvitseman alaspain suun-
tautuvan voiman liséaksi voimaa moottorin sijoituksesta aiheutuvan voiman kompensoi-
miseksi. Kaytannon kokemusta ei ole siitd, olisiko kone yhdelld korkeusvakaimen puo-
liskolla millaan edellytyksilla ollut ohjattavissa. Tilannetta pahentaa pieni lentonopeus,
suuri hetkellinen tehontarve ja ennen kaikkea laskusiivekkeiden avaaminen. Liséksi kor-
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keusvakaimen etukiinnityskorvakkeen murtuminen irti paéasti vakaimen mahdollisesti au-
raavaan asentoon, jolloin se on saattanut liséata pyrstba ylospain nostavaa voimaa.

Koneessa ei ole potkuria edessa ja ilmavirta kulkee siten, etté se ei puhdista tuulilasia.
Taman vuoksi lennettdessa vesisateessa vesi jaa kalvoksi ohjaamon tuulilasiin haitaten
huomattavasti nakyvyytta eteenpéain. 1lmié haviaa lahella ohjaamon kuomun reunaa,
jossa lasi alkaa taipua sivulle. Sateella on mahdollista nahda kunnolla eteenpdin aino-
astaan kuomun sivuosasta.

Séaétila ja sen vaikutus onnettomuuteen

Lento lennettiin VFR-lentona valvomattomassa ilmatilassa, jolloin pilvikorkeuden on ol-
tava yli 500 jalkaa ja ndkyvyyden vahintdan 1,5 km. Koneen kotisatama sijaitsi Rova-
niemen lahialueella, joka on valvottua ilmatilaa ja silloin saan taytyy talla alueella olla il-
man erityis-VFR-selvitysta vahintdan 1500 jalan pilvikorkeus ja 5 km:n nékyvyys. Erityis-
VFR-lennolla nékyvyyden maassa on oltava vahintaan 1,5 km ja pilvikorkeuden sellai-
nen, etta voidaan lentéa selvasti erossa pilvistd noudattaen minimilentokorkeuksia.

Onnettomuuspaivana koko Pohjois-Suomen ylla oli kattava pilviverho, joka oli matalam-
paa Lansi-Lapissa. Heikkoja ja kohtalaisia sadekuuroja liikkui etelasta pohjoisen, koilli-
sen suuntaan. Aamupadivalla ja iltapaivan alussa lentokeli Sodankyla - Kittila linjan poh-
joispuolella oli kohtalainen nékoélento-olosuhteissa lentamiseen. Rovaniemen lentoase-
malla saa oli lahes koko paivan riittamatén nakolento-olosuhteissa lentamiseen.

Miehet olivat lahteneet Ivalosta klo 11.25, jolloin lentosaa oli viela ollut hyva pilvien ja
nakyvyyden osalta. Ainoastaan paikalliset sadekuurot olivat voineet vaikeuttaa néke-
mista tai aiheuttaa sadekuurojen kiertamistarvetta

Pokan lentopaikalta lahdettaessa lanteen pdain saa oli alkanut huonontua jo siten, etta
vaadittavaa minimilentokorkeutta 150 metria maan tai veden pinnasta ei ollut iimeisesti
pystytty koko aikaa sailyttamaan. Jerisjarvella miehet olivat kertoneet saa olleen niin
huono, etté olivat juuri padsseet sinne laskuun. Miehet paattivat kuitenkin jatkaa lento-
aan Jerisjarveltd Rovaniemelle. Tuolloin vaakanakyvyys tehtyjen havaintojen mukaan
Jerisjarvella oli ollut alle kolme kilometria.

Suunnitellun laskeutumispaikan Iahelld, noin kuuden kilometrin etéisyydella olevan Ro-
vaniemen lentoaseman saa oli kaikilta osin sopimaton nakolento-olosuhteissa lentami-
seen. Lentoaseman mitatut saat eivat kerro koko totuutta sédésta ymparoivilla alueella,
koska lentoasema on selvéasti korkeammalla. Miehilla oli tarkoituksena laskeutua Ou-
nasjokeen Ylikylan kohdalle tai varapaikkaan Sinetan kylan kohdalle.

Saalla ei ole ollut vaikutusta korkeusvakaimen kiinnityskorvakkeen murtumiseen, mutta
murtuman jalkeiseen tilanteeseen se vaikutti siten, ettéd saan vuoksi lento lennettiin ma-
talalla, jolloin syntyneen vaaratilanteen analysointiin ei jaanyt aikaa ennen kuin kone
tormasi veteen. Todenndkoisesti ei kuitenkaan olisi ollut mahdollista hallita konetta,
vaikka lentokorkeutta olisi ollut enemmankin.
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Lennon valmistelu

Jerisjarvella koneen nokka oli vedettyna rantaan. Lennon valmistelusta on tiedossa vain
maallikoiden havaintoja tankkauksesta ja miesten asettumisesta ohjaamoon. Kone tan-
kattiin tynnyreistd oikeaoppisesti kayttden apuna jerry-kanistereita ja saamiskasuoda-
tinta. Polttoainetta tankattiin lentoon Rovaniemelle asti. Viisi tyhjaa kanisteria sijoitettiin
sitomatta takapenkille.

Kun koneen pera oli vedessa, ohjekirjan edellyttamaa perasinten ja ohjainpintojen tar-
kastusta ei paasty tekemaéan eika ilmeisesti myoskaén laskemaan "vesibensoja’. Nama
tarkastukset hoidettiin todennékdisesti aiemmin lvalossa, jossa kone oli rullattu luiskaa
myo6ten kokonaan maalle, tai Pokan lentopaikalla, jossa oli tullessa tehty valilasku.

Saatiedot koneen omistaja hankki soittamalla matkapuhelimella kotiinsa Rovaniemelle,
jossa hanen puolisonsa katsoi ne teksti-tv:sta limailulaitoksen sivuilta, soitti takaisin ja
antoi pyydetyt tiedot. Koska tv:stéd saatu Rovaniemen saa vaikutti huonolta han pyysi
puolisoaan kdymaan viela pihalla katsomassa nakyisikd joen toiselle puolelle. Nainen
kéavi ulkona ja soitti, ettei joen yli nay. Talléin nakyvyyden maanpinnalla on taytynyt olla
noin kilometrin luokkaa tai alle. My6hemmin han kéavi katsomassa uudelleen nakyvyytta
ulkona ja totesi vastarannan nékyvan. Taman tiedon han soitti myds puolisolleen.

Toinen mahdollisuus saada saatietoja olisi ollut soittaa paivystavalle meteorologille pal-
velunumeroon. Hanelta olisi saanut yksityiskohtaisemman selvityksen suunnitellun reitin
saaoloista. Todellisia joella vallinneita ndkyvyysarvoja haneltakaan ei olisi saanut.

Koneen kotisatama sijaitsi Rovaniemen lentokentan l&hialueella, jossa saa lentaa vain
lennonjohtajan antaman selvityksen mukaisesti. Lennonjohto ei anna selvitysta lahialu-
eelle, jos Rovaniemen lentokentdn sda ei taytd vaadittuja minimeja nakdlento-
olosuhteissa lentamiseen. Taman vuoksi koneen omistaja arveli, ettd he eivéat paase ko-
tiin asti vaan joutuvat laskeutumaan Ounasjokeen lahialueen ulkopuolelle.

Miehet tulkitsivat ilmeisesti saat ja olosuhteet riittavan hyviksi, kun kokeneempana ko-
neen omistaja asettui oikeanpuoleiselle matkustajan istuimelle ja toinen ohjaajan pai-
kalle.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan saa Jerisjarvella on ainakin vaakanakyvyyden
osalta ollut riittdva lennolle 1ahté6n, mutta pilvikorkeuden osalta tilanne oli kyseenalai-
nen. Kaikki silminndkijahavaintoja tehneet puhuivat sumusta ja matalista pilvista ja ne,
jotka olivat nahneet lentokoneen oli se heidan mielestaan lentanyt matalalla. Akasjar-
vella noin kahden minuutin lennon jalkeen lentokoneen kuultiin lentavan edestakaisin.
Tuolloin lentosda oli todennakdisesti huonontunut niin, etta lento olisi pitanyt keskeyttaa.

Onnettomuuslento

Mikéali ohjainten vapaan liikkeen kokeilussa ennen lentoonl&ht6d korkeusvakain olisi ollut
vahankin taipuneena alaspain, se olisi todennakdisesti havaittu korkeusohjainten jayk-
kyytena tai takerteluna.
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Lentoonlahtd Jerisjarvestd sujui ilmeisesti normaalisti. Vaikka rasitus korkeuspe-
rasimeen on suurimmillaan lentoonl&ahddssa, kun teho on taysilla, potkurin kierrokset
suurimmillaan, sauva taysin vedettyna, laipat ulkona ja trimmi takana, nousu portaalle ja
liukuun ei ole aiheuttanut ongelmia. Jos vasemman korkeusvakaimen kiinnitys olisi tas-
sa vaiheessa rikkoutunut ja perasinteho puolittunut, kone ei olisi paassyt sen enempaa
liukuun veden pinnalle kuin kiihdytyksen jalkeen irtoamaan vedesta. Tassa suhteessa ei
ole merkitysta silla, ettéa lentoonlahto tapahtui luoteeseen, vaikka tuuli kavi idasta.

Lentoreitilla noin kahden minuutin lentomatkan paassa lahdosta Akéasjarvella koneen
havaittu edestakainen lento liittyi todennakdisesti saan arviointiin ja paatokseen mahdol-
lisuudesta jatkaa lentoa tai palata takaisin Jerisjarvelle. Jos tall6in olisi ilmennyt jotain
ongelmia ohjauksessa, niin he olisivat todennékoisesti laskeutuneet Akasjarveen selvit-
tdmaan tilanteen.

Miesten suunnitelmana oli lentda suoraan Rovaniemen Ylikylaan tai ainakin Sinetan ky-
lan kohdalle Ounasjokeen. Akaslompolonjarvi oli ilmeisesti alun perin pelkka reittipiste,
johon laskevat ja josta lahtevat jokiuomat alavine maastoineen helpottivat lentoa satei-
sessa ja sumuisessa saassd. Lento tapahtui Jerisjarveltd alkaen etelaan johtavaa
Akasjoen vesistolinjaa seuraillen.

Kone lahestyi Akaslompolonjarvea noin 30 - 50 metrin lentokorkeudella lahes matkano-
peudella. Veteentérmayshetkella laskusiivekkeet olivat ala-asennossa. Tutkimuksissa ei
ole selvinnyt missa vaiheessa ohjaaja on ne avannut. Koneen omistajalla on saatujen
tietojen mukaan ollut tapana joskus huonoissa olosuhteissa lentédé laskusiivekkeet auki
pienemmalla nopeudella jo matkalento-osuudella.

Kun vesikoneen lento paattyy syoksymiseen jarveen, lahella on ajatus, etté tarkoitus oli
laskeutua sinne. Buccaneerilla laskeutuminen tapahtuu aina valitsemalla hyvissa ajoin
laskusiivekkeet ala-asentoon, mika aiheuttaa nokkaa alas painavan momentin ja vaatii
korjaukseksi vetoa sauvasta ennen trimmausta. Koneen hylystéa selvisi, ettei sahkdinen
polttoainepumppu ollut kytkettynd paélle eikd seos taysin rikkaalle, kuten laskeuduttaes-
sa pitaisi olla. Potkurin sadatdvipu oli pienié kulmia vastaavassa asennossa.

Jos ohjaajan tarkoituksena olisi ollut tehda kunnossa olevalla koneella lasku Ak&slom-
polonjarveen, han olisi lahestynyt sita laskuasussa laskusiivekkeet ulkoa noin 80 mph
nopeudella, kiertdnyt jarven osittain ja laskeutunut sen pituussuuntaan vastatuuleen. Nyt
vaurioista on paateltavissa vain, ettd nopeus on ollut aivan liilan suuri normaaliin las-
keutumiseen ja tormayspaikka on lahella vastarantaa.

Keinohorisontin ja nopeusmittarin tutkimuksissa ei saatu selville niin luotettavia arvoja,
joiden perusteella voitaisiin maarittaa veteen térmayskulma ja —hopeus.

Tutkimuksissa ei ole ilmennyt mitaan sellaisia seikkoja, jotka viittaisivat siihen, ettd ohja-
uksessa olisi esiintynyt ongelmia jo ennen Akaslompoloa. Ennen Akaslompoloa koneen
havainneet totesivat sen lentdneen suorassa vaakalentoa.
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2.6

26.1

Arvio vakaimen kiinnityskorvakkeen murtumisesta

Tekniset nékdkohdat
Murtuman syntyminen

VTT:n tutkimuksissa on varmistunut, ettd korkeusvakaimen takakiinnityksen ylemman
korvakkeen murtuminen on tapahtunut vasymalla. Murtuma on alkanut kahdesta vierek-
kéisestd kohdasta kappaleen reunapinnasta, jonka koneistusjalki on varsin karkea.
Murtuma on alkanut pinnan koneistusurista ja edennyt aluksi pinnan koneistusuria seu-
raten, joten on ilmeista, ettd koneistusurien lovivaikutus on edistanyt murtumien etene-
mista materiaaliin (ydintymista).

Vasymismurtuman etenemisjuovien valimatkan (noin 0,1 — 0,2 um) perusteella vasy-
mismurtumaa kasvattaneen vaihtokuormituksen kuormanvaihtojen lukumaara sarénkas-
vumatkan suhteen on vahintdan 5000 — 10000/mm. Vain vasymalla tapahtuneen sarén-
kasvun pituus on noin 12 mm, joten kuormavaihtojen lukumaara talla murtuman osalla
on vahintddn 50 000 - 100 000, mutta todellinen maara voi olla huomattavasti, jopa
useita dekadeja, suurempi. Yli 12 mm:n etaisyydella sarén alkukohdasta todettiin vasy-
mismurtuman lisaksi enenevassa maarin sitkedsti murtuneita vyohykkeitd. Tama viittaa
siihen, ettd kappaleeseen on kohdistunut etenemisjélkien tiheyden perusteella varsin
korkeajaksoisen (high cycle) vasyttavan kuormituksen liséksi huomattavan suuria yksit-
taisia kuormituksia. Vaurion edetessa sitkedn murtuman osuus on lisdantynyt ja saron
kasvunopeus on kiihtynyt. Lopullisen katkeamisen tapahtuessa jaljella olevan ehjan
poikkipinnan pinta-ala on ollut pieni.

Vasymismurtuman alkaminen ei tarvitse akillista suurta kuormitusta, vaan se alkaa, kun
kappaleeseen kohdistuu vaihtokuorma, joka aiheuttaa johonkin kohtaan kappaletta sel-
laisen paikallisen vaihtojannityksen, joka ylittaa materiaalin vasymislujuuden. Kuorman-
vaihtoja pitda olla paljon, kymmenen tuhatta tai jopa miljoona ennen kuin vasymismur-
tuma syntyy.

Kyseisessa lentokoneessa moottori on asennettu rungon paalle. Moottori on melko la-
hella koneen perasimia ja potkurilta tuleva ilmavirta osuu suoraan perasimiin rasittaen
naitd melkoisesti, etenkin vasenta vakainta potkurin pydrimissuunnan vuoksi. Liséksi
lennon aikana laskevat ja nousevat virtaukset rasittavat rakenteita. Rullauksen, len-
toonlahdon ja laskeutumisen aikana syntyy myds rasituksia, jotka voivat olla teravia ja
iskumaisia.

Koneessa on ollut uudesta asti tehdasasennuksena kaksilapainen potkuri, joka on
vuonna 2000 vaihdettu kolmelapaiseen saattpotkuriin. Potkurin vaihto on tehty lahinna
sen vuoksi, etta uudessa potkurissa on saatojarjestelma, joka mahdollistaa potkurilapo-
jen kaantadmisen siten, ettd koneella voidaan peruuttaa. Liséksi potkuri on &éneltdan
hiljaisempi. Koneella oli lennetty uusi potkuri asennettuna noin 300 tuntia. Moottoriin on
vuonna 2001 vaihdettu mannat, jotka antavat noin 20 hv lisda tehoa.
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Potkurin valmistajatehdas asensi potkurin koneeseen Saksassa ja suoritti koelento-
ohjelman, jossa selvitettiin mm. potkurin tehokkuus verrattuna aiempaan kaksilapaiseen
potkuriin. Naissa tutkimuksissa selvitettiin myos potkurin varahtelyitéa yleensa, mutta sita
ei ole selvitetty, miten kolmilapaisen potkurin ilmavirran aiheuttama varahtely ja muuttu-
nut varahtelytaajuus vaikuttavat lentokoneen pyrston rakenteisiin.

Kaikilla rakenteilla on ominaistaajuusvarahtely, jolla aine varahtelee, ja jos on olemassa
varahtelylahde, joka sattuu olemaan suurin piirtein tdman ominaisvarahtelytaajuuden
suuruinen, niin silloin kappale lahtee resonoimaan ja véarahtely voi tulla hyvin voimak-
kaaksi. Jos kolmilapainen potkuri toimii normaalikaytossa sellaisella kierrosluvulla, etta
lapojen aiheuttama ilmanpaineen vaihtelutaajuus vastaa rakenteen ominaisvarahtely-
taajuutta voi rakenteissa esiintya voimakasta varahtelyd, mika edesauttaa merkittavasti
materiaalin vasymista ja siten murtuman syntymista. Erdissd konetyypeissa vaaditaan
rakenteellisia muutoksia, jos potkurityyppi vaihdetaan. Tassa yhteydessa ei kuitenkaan
katsota tarpeelliseksi lahtea selvittamaan tarkemmin, onko potkurin vaihdolla ollut todel-
lista merkitysta murtuman syntyyn.

Kone on valmistettu 1975 ja silla on lennetty 3190 tuntia ja tehty noin 6200 laskua ja
vastaavasti 6200 lentoonlahtda. Kuten aiemmin on todettu, lentoonlahddissé koneen
vakaimet kuormittuvat eniten. Vakaimet ovat huollollisesti "on condition” —tyyppisia, eli
aina kunnossa olevia ilman aika- tai kayntijaksoseurantaan perustuvaa osan peruskor-
jausta tai vaihtoa uuteen. Korvakkeen tarkastus huoltojen valilla ilman vakaimen irro-
tusta on vaikeaa, koska edessa on muita rakenteita ja kaikki pinnat ovat maalin ja lian
peitossa. Nain ollen vasymismurtumalla on mahdollisuus syntya ja edetd aina niin pit-
kélle, ettd rakenne pettda kokonaan. Vakaimet tarkastetaan silmamaaraisesti huolloissa
purkamatta rakenteita ja lisaksi tarkastuksissa aina ennen lentoja.

Korvakkeen kovasta rasituksesta kertoo Yhdysvalloissa vuonna 1998 samantyyppiselle
lentokoneelle sattunut tapaus, jossa jokeen tehdyn lapilaskun jalkeen nousussa pi-
tuusohjaus jumittui ja koneeseen tuli voimakas nokkaa alas painava momentti. Korkeus
oli tuolloin noin 500 jalkaa ja ohjaaja vahensi moottorin tehot ja sai liu’un aikana voimak-
kaasti ratista tyontamalla ja vetamalla korkeusohjauksen toimimaan niin, etta onnistui
oikaisemaan koneen ja laskeutumaan jokeen.

Tutkimuksissa todettiin, ettd juuri sama korvake, kuin tassakin tapauksessa oli murtunut
ja vasen vakain oli noin 12 astetta vaantynyt alaspéin. Murtuman todettiin syntyneen,
kun vakaimen takasalon jaykistelista oli padssyt hankaamaan korvakkeeseen tehden
siihen pienen hankauman, josta murtuma sitten eteni ja katkaisi korvakkeen. Pahimmilta
seurauksilta valtyttiin ilmeisesti, koska lentonopeus oli pieni, jolloin ilmavirta ei jaksanut
vaantaa vakainta taysin alas ja lentokorkeutta oli riittdvasti koneen oikaisuun. Kyseisella
koneella oli lennetty noin 1800 tuntia.

Harrasteilmailijoilta saatujen tietojen mukaan Yhdysvalloissa on todettu muitakin tapa-
uksia, joissa kyseisessa korvakkeessa on ollut alkavaa murtumaa. Ne on kuitenkin ha-
vaittu ajoissa.
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Yhdysvalloissa vaaratilanteeseen johtaneen korvakkeen murtumisen johdosta annettu
lentoturvallisuustiedote AD 98-10-21 (Airworthiness Directive), joka on annettu myds
Suomessa (M-maarays 2555/98) saman siséltdisend, on osoittautunut riittamattéomaksi,
koska se ei poista nyt tutkitun vasymismurtuman syntymahdollisuutta.

Potkurin vaihto ja moottorin tehon lisdys ovat merkittavimpia muutoksia, jotka konee-
seen on tehty viimeisen 300 lentotunnin aikana. Naiden muutosten ei kuitenkaan voitu
yksiselitteisesti osoittaa vaikuttaneen korvakkeen murtumiseen. Materiaalitutkimusten
mukaan korvakkeen karkea tyostojalki on todennakdisesti ollut yksi tekija murtuman

syntyyn
Murtuman ika

Tutkimuksissa todettiin, ettd murtumissaron kasvumatkan suhteen kuormanvaihtoja on
taytynyt olla vahintaan 5000 — 10 000/mm. Todellinen maara voi olla kymmen- tai jopa
tuhatkertainen. Tasta saadaan, ettd 12 mm sardn syntymiseen kuormanvaihtoja on tay-
tynyt olla vahintédén 60 000 tai jopa miljoonittain. Kuten aiemmin on todettu, varahdyksia
tulee monesta eri syysta. Jos lasketaan pelkastdan potkurivirrasta aiheutuneet varah-
dykset ja arvioidaan keskimaaraiseksi potkurin pyérimisnopeudeksi 2200 kierrosta mi-
nuutissa lentotuntia kohden, kolmelapainen potkuri aiheuttaa talléin 6600 kuormanvaih-
toa minuutissa. Pelkéastdan tdma huomioiden sardn idksi saadaan noin 9 minuuttia tai
jopa yli 100 tuntia. Laskennallinen aikahaarukka on niin iso, ettei sen perusteella voi
maadritella murtuman ikaa muilta osin kuin, ettd se olisi ollut vdhintddn 9 minuuttia ole-
massa pelkastaan potkurin aiheuttamasta rasituksesta johtuen ennen kuin lopullinen
nopeampi murtuminen on kaynnistynyt.

Tutkimuksissa todettiin edelleen ettd murtuma on edennyt samanlaisena ensimmaiset
12 mm ja tdman jalkeen siihen on tullut nakyviin merkkeja suurista yksittaisista kuormi-
tuksista. Naitéa kuormituksia on voinut olla aiemminkin, mutta ne eivat ole tulleet nakyviin
ennen kuin saron pituus on kasvanut tietyn mittaiseksi, jolloin rakenteen lujuus on hei-
kentynyt ja vaikuttavat voimat ovat paasseet lisaédamaan saron kasvunopeutta. Tallaisia
suuria yksittaisia kuormituksia voi tulla muun muassa laskussa, lentoonlahddssa, puus-
kaisessa saassa tai ohjaajan aiheuttamana.

Koska kuormanvaihtoja taytyy olla paljon murtuman syntymiseksi ja sen etenemiseksi
rakenteessa, niin voidaan olettaa, ettei se ole syntynyt esimerkiksi muutamasta kovasta
laskusta vaan muusta syysta toistuvien tapahtumien seurauksena normaalikaytossa.

Kiinnityskorvakkeen ja siihen liittyvien osien maalin hankaumajéljet ja alemman kiinni-
tyspultin reian kuluminen soikeaksi osoittavat, etta korvake on paassyt likkumaan pai-
kallaan. Tama johtuu siita, ettd sarén edetessa ylemman korvakkeen kantavan pinta-
alan pienetessa kappaleen jaykkyys vahenee ja nain vakaimeen kohdistuvat voimat
paasevat liikuttamaan korvaketta sen kiinnitysalustaa vasten. Lisdksi korvakkeen alem-
man kiinnityspultin 18ysyys on mahdollistanut osaltaan korvakkeen liikkumisen. Tall6in
vakaimeen kohdistuneet kuormanvaihdot ovat paasseet rasittamaan yha enenevassa
maarin myds muita vakaimen ja korkeusperasimen kiinnitysrakenteita.
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Korvakkeen lopullisen irtimurtumisen tapahtuessa jaljella olevan ehjan poikkipinnan
pinta-ala on ollut pieni. Tutkimuksissa ei I6ytynyt selvia merkkeja siitd, ettd korvake olisi
ollut pitkdan kokonaan poikki, koska merkkeja yhteen hankautumisesta ei ollut. Tama
viittaa siihen, ettéd korvakkeen lopullisen murtumisen jalkeen vakain on ilmavirran vaiku-
tuksesta vaantynyt alaspéain, jolloin se oli murtunut irti myds aikaisemman varahtelyn
heikentamasté etukorvakkeesta. Samalla trimmiputki on vaantynyt poikki ja korkeuspe-
rasimia yhdistava rakenne on repeytynyt. Talldin koneen korkeusohjausmahdollisuus on
lahes taysin menetetty.

2.6.2 Inhimilliset nakokohdat

Miehet ovat lentédneet usein yhdessa kyseisella koneella vuodesta 1999 lahtien aina
vuoteen 2002. Niilla lennoilla nyt ohjaajan paikalla istunut henkild on toiminut koneen
paallikkdna ja han on merkinnyt lennot omaan lentopaivakirjaansa. Kyseisten lentojen
polttoainekustannuksista on ilmeisesti vastannut myds pdaallikkdna toiminut henkil®.
Mahdollisesti tahan kokemukseen ja ystavyyteen liittyen koneen omistaja on sallinut ha-
nen ohjata konetta edelleen paallikbn paikalta, vaikka hanen lupakirjansa ei ollut enaa
voimassa ja paaasiallinen kokemus ao. tyypista oli yli kymmenen vuoden takaa. He ovat
ehké& yhdessa arvioineet, ettei toisen terveydentila tassa tapauksessa vaaranna lenta-
mist&, johon héanella on ollut suuri halu.

Nytkin miesten Lapin matkan p&aatavoitteena oli ollut lentdmien ja kaynti samalla Saa-
riselalla laittamassa ohjaajana toimineen miehen mokki talvikuntoon. Koneen omistaja
on istunut matkustajan paikalla ik&dan kuin varmentamassa toisen lentamista. Tutkinta-
lautakunta olettaa, ettd miesten lennonvalmisteluun liittyvien keskindisten puheiden ja
koneessa todetun istumajarjestyksen mukaan ohjaajan paikalla istunut henkilé on toimi-
nut ohjaajana koko taman kyseisen matkan ajan.

Paatbksen matkan jatkamisesta Jerisjarvelta teki ilmeisesti koneen omistaja saamiensa
saatietojen ja omien edellytystensd pohjalta. Hanen paatokseensa on saattanut vaikut-
taa se, etta toisella oli tavoitteena paasta seuraavana aamuna jatkamaan matkaa autol-
laan Rovaniemelta eteldaan. Mahdollisesti toisen henkildn kynnys matkan jatkamiseen
olisi ollut korkeampi saan osalta, vaikka hén toisaalta korosti kiirettddn. Vaikka tiedossa
oli, ettd seuraavaksi pdaivéaksi oli odotettavissa parempaa saata ei nytkaan vallinnutta
saata pidetty ratkaisevan huonona lennon jatkamiseen.

Kuten aiemmin on todettu, vakaimen korvakkeen murtuman syntymisen ja sen etenemi-
sen ajankohtien maarittaminen on lahes mahdotonta. On kuitenkin todennakdista, etta
ennen lopullista murtumista pituusohjauksessa on taytynyt tuntua jotain epénormaalia;
jaykkyytta, varinda tai muuta sellaista. Jos kone olisi tilanteen yllattaessa ollut jotenkin
ohjattavissa, paallikkyyden vaihto on saattanut aiheuttaa viivetta eik& koneen hallinta oi-
kealta puolelta olisi kokeneellekaan ohjaajalle ollut vaikeissa olosuhteissa yhta luonte-
vaa kuin varsinaiselta ohjaajan paikalta. Toisaalta on mahdollista, etta hyvin oman ko-
neensa tuntenut henkilé ollessaan ohjaajanpaikalla ohjaimissa kiinni olisi aiemmin pys-
tynyt toteamaan jotain olevan vialla ohjausjarjestelméssa ja onnistunut tekeméan oikeat
toimenpiteet onnettomuuden vakavuusasteen lieventdmiseksi. Joka tapauksessa tilanne
olisi paatynyt pakkolaskuun, kysymys on vain siita olisiko lopputulos ollut erilainen.
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Jos vasen korkeusvakain taittui alas niin akillisesti, ilman mitdan ennakkovaroituksia,
kuin silminnékijéiden havainnot viittaavat, sen vaikutus koneen ohjattavuuteen on ollut
niin rajusti nokkaa alaspain painava, ettei ainakaan kyseisella lentokorkeudella lennetta-
essa ollut mitdan merkitysta silla, kumpi oli ohjaajan paikalla tai ohjasi konetta.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

10.

11.

12.

13.

14.

Ohjaajan paikalla istuneen miehen lupakirjaan liittyva JAR-laéketieteellien kelpoi-
suustodistus 2 ei ollut voimassa. Se oli vanhentunut 30.9.2002.

Viereisella penkilld istuneella koneen omistajalla oli voimassaoleva yksityislentgjan
lupakirja seka JAR-ladketieteellinen kelpoisuustodistus 2.

Lentokoneen OH-AKF lentokelpoisuustodistus ja rekisterdintitodistus olivat voimas-
sa.

Koneessa oli riittavasti polttoainetta suunnitellulle VFR-lennolle. Koneen massa ja
massakeskion asema olivat sallitulla alueella.

Koneen takaistuimella oli irrallisia, tyhjia jerry-kanistereita (6 kpl).

Koneen omistaja on toiminut ilma-aluksen paallikkdna ja tehnyt siten kaikki lentoa
koskevat paatokset.

Koneen omistaja antoi lupakirjattoman ohjaajan lentda konetta ohjaajan paikalta.

Koneen vakaajia ei tarkastettu Jerisjarvella ohjeiden mukaisesti ennen lennolle
lahtoa, koska koneen pera oli vedessa.

Jerisjarvelta lahdettdessa koneen vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen
ylemmassa korvakkeessa oli vasymismurtuma.

Ohjainten kokeilussa ennen lentoonlahtda ei todennakoisesti havaittu mitdan epa-
normaalia.

Jerisjarvelta 1ahdon jalkeen lentoa ei keskeytetty vaikka saa reitilla mahdollisesti
huononi alle vaadittujen minimiarvojen.

Akaslompolojarven pohjoisrannalla koneen vasemman korkeusvakaimen takakiin-
nityksen ylempi korvake murtui taysin poikki, jolloin vakain ilmavirran paineesta
vaantyi alaspdin ja murtui irti myos etukiinnikkeestaan.

Vakaimen vaannyttyd alas katkesi samalla trimmin kayttdakseli ja korkeuspe-
rasimia yhdistava rakenne rikkoontui. Vakain jai ilmavirtaan roikkumaan aiheuttaen
mahdollisesti nokkaa alaspain painavan voiman.

Vakaimen murtumisen seurauksena koneeseen tuli &kkid niin voimakkaasti nokkaa
alaspdin painava voima, ettd ohjaajalla ei ollut mahdollisuutta oikaista konetta ma-
talan lentokorkeuden, laskusiivekkeiden ala-asennon ja kaytetyn lentonopeuden
VUOKSiI.
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Koneen oikea siivenkérki osui ensin veteen, josta kone pyorahti vasemmalle va-
semman siiven ja eturungon vasemman sivun ottaessa vastaan suurimman tor-
maysenergian.

Kone jai selalleen kellumaan nokka noin 30 astetta alas painuneena. Veden pin-
nalla nékyi perasinrakenteita ja oikean siiven karki. Noin 10 minuutin kuluttua tor-
mayksesta kone upposi.

Onnettomuuden silminnékija ilmoitti tapauksesta Lapin hatdkeskukseen, joka halytti
pelastajat paikalle. Pelastajat ehtivat koneelle sen vielad kelluessa pinnalla, mutta
sukellusvarusteiden puuttuessa he eivét voineet yrittaa pelastaa koneessa olleita.

Koneen uppoamispaikkaa ei saatu merkittya kunnolla ja siita johtuen kone l6ydettiin
vasta noin puolentoista vuorokauden kuluttua tapahtuneesta. Miehet olivat konees-
sa istuimissaan ja kolmenpisteen istuinvyot olivat kiinni.

Onnettomuuden syy

Onnettomuuden syyna oli vasemman korkeusvakaimen takakiinnityksen ylemman kor-
vakkeen vasymismurtuma, joka edetessaan johti lopulta koko korvakkeen irti murtumi-
seen lennon aikana. Taman seurauksena korkeusvakain paasi vaantymaan alaspain,
jolloin lentokoneen hallittavuus menetettiin ja kone térmasi jarveen.
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4 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

1. Tutkintalautakunta on 7.10.2004 tiedottanut limailulaitoksen Lentoturvallisuushallin-
nolle tekemistaan havainnoista ja vakaimen kiinnityskorvakkeen murtumisesta.
Koska nykyisten ilma-alusta koskevien huolto- ja tarkastusohjeiden mukaan alka-
vaa vasymismurtumaa kiinnityskorvakkeessa on lahes mahdoton havaita, tutkinta-
lautakunta suosittaa, ettd toimivaltainen ilmailuviranomainen ryhtyisi toimenpiteisiin
korkeusvakaimien kiinnityksen luotettavuuden varmistamiseksi.

Hedsmgised 20,04 2005
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Sippo Mevalainen Juhani Makntd
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LAHDELUETTELO

Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:

N

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Onnettomuustutkintakeskuksen p&atos n:o B 4/2004 L
Kuulemispdytakirjat

Tekninen selostus koneen vaurioista

Lupakirjarekisteriotteet

ILL:n poikkeama- ja havaintoilmoitus

Poliisin tutkintailmoitus

Laakarin lausunto ja ruumiinavauspoytakirjat. Asiakirja on salainen, JulkL 24 § 25. kohta.
Materiaalin luovutuspoytakirjat

USA:ssa tapahtuneen vastaavan Lake Buccaneer vaurion asiakirjoja
Saatiedot

Lapin pelastuslaitoksen onnettomuusseloste.

Kaikuluotaushavainnot koneesta.

Instrumentointi Oy:n lausunto keinohorisontista ja nopeusmittarista.
VTT Tuotteet ja Tuotanto lausunto.

Laskelma Lake Buccaneerin pituusvakavuudesta.

Valokuvia CD-levyilld, videokuvaa VHS-kasetilla ja mini dv-nauhalla.
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Tutkintaselostuksen turvallisvussuosituksista Lentoturvallisuwshallinnalla i
ole lausuttavaa,

Lentoturvallisuushallinto toteaa lisaksi, ettd mahdollisista toimenpiteisti kos-
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