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TIIVISTELMA

Jamijarven lentokentan laheisyydessa tapahtui keskiviikkona 30.6.2010 klo 13.05 lento-
onnettomuus, jossa matkalennolle |&htenyt EV-97 Eurostar -tyyppinen ultrakevyt lentokone sydk-
syi maahan pian lentoonlahdén jalkeen ja tuhoutui tdysin. Seka koneen ohjaaja ettd matkustaja
saivat surmansa.

Lennon tarkoituksena oli noutaa matkustaja Jamijarven lentopaikalta ja lentaa sen jalkeen Tam-
pere-Pirkkalan lentoasemalle. Pian lentoonlahdén jalkeen lentokoneen kuomu aukesi, jolloin
muun muassa ohjaamossa olleita asiakirjoja seka ohjaajan ja lentokoneen asiakirjasalkut putosi-
vat lentokoneesta. Kuomun aukeamisen jalkeen lentokone lensi noin 120 metrin korkeudella
menettden samalla nopeuttaan. Lyhyen vaakalentovaiheen jalkeen lentokorkeus pieneni nopeasti
noin 50 metriin. Ennen maahansyoksya lentokorkeus kasvoi hiukan, samalla kun nopeus pieneni
ja lentokoneen suunta muuttui voimakkaasti vasemmalle. Lentokone sydksyi maahan vajaa
minuutti lentoonldhddn jalkeen lahes pystyasennossa runsas kilometri Jamijarven lentopaikasta
lanteen.

Kuomun aukeamiseen lennolla vaikuttivat todennakdisesti voimakas ja puuskainen tuuli seka
kuomun lukitusmekanismi. Puuskissa syntyvat aerodynaamiset voimat aiheuttavat lentokoneen
rakenteisiin hetkellisia muodonmuutoksia, jolloin lentokoneen valmistajatehtaan mukaan alkupe-
rainen lukitusmekanismi ei ole riittava. Valmistajatehdas on pyrkinyt parantamaan lukituksen
luotettavuutta julkaisemalla asiaa koskevan tiedotteen, jolla annetaan ohjeet vaihtaa lukitusme-
kanismiin uudistetut osat, joilla estetdan lukituksen avautuminen rakenteiden hetkellisten muo-
donmuutosten aikana. Lentokoneen kuomun lukitusmekanismiin oli vaihdettu osia, mutta yksi
lukituksen luotettavuutta merkittavasti parantava osa oli jaanyt vaihtamatta. Merkittavimpana syy-
na tahan oli se, ettad tiedotteessa annettu ohjeistus oli puutteellinen muutostydhdn toimitettujen
osien asentamiseksi. Toisena syyna osan vaihtamatta jattamiselle oli lentokoneen omistajien ka-
sitys, ettd lukitusmekanismiin vaihdetut osat paransivat lukituksen luotettavuutta heidan odotta-
mallaan tavalla.

Onnettomuuden syynad oli lentokoneen hallinnan menettdminen sen jalkeen, kun ohjaamon
kuomu aukesi lennolla. Aukioleva kuomu aiheuttaa virtaushairiéillddn voimakkaan varinan korke-
usvakaimelle ja -perasimelle seka ohjaussauvalle ja lento-ominaisuuksiin huomattavan nokka-
alas-vaikutuksen. Lentokoneen hallinnan menettamiseen on vaikuttanut myos se, ettd ohjaaja
todennékoisesti yritti sulkea kuomua, jolloin lentoarvojen seuraaminen on jaanyt puutteelliseksi.

Lentokoneen kuomu aukesi todennakdisesti voimakkaasta puuskaisesta tuulesta johtuneiden
aerodynaamisten voimien kuomuun aiheuttaman hetkellisen muodonmuutoksen seurauksena.
Tallaisten tahattomien kuomun aukeamisten estamiseksi lentokoneen valmistajatehdas on paran-
tanut kuomun lukitusmekanismia siihen vaihdettavilla uusilla osilla. Kaikkia uusia osia ei ollut
asennettu lentokoneeseen.

Tutkintalautakunta antoi kaksi turvallisuussuositusta lentokoneen valmistajatehdas Evektor-
Aerotechnik a.s:lle. Valmistajatehtaalle suositeltiin, ettd se julkaisee EV-97 Eurostar-
lentokoneiden ohjaajan lento- ja kayttdohjekirjassa toimenpideohjeet sita tilannetta varten, etta
kuomu aukeaa lennolla. Toiseksi suositeltiin, ettd valmistajatehdas julkaisee kuomun lukituksen
muutosty6ta koskevan tiedotteen korjattuna vastaamaan muutostydn edellyttdmia toimenpiteita.
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SAMMANDRAG

FLYGOLYCKA PA JAMIJARVI 30.6.2010

I narheten av Jamijarvi flygplats intréffade onsdagen 30.6.2010 kIl 13.05 en flygolycka, dar ett
ultralatt flygplan av typen EV-97 Eurostar, som skulle utféra en distansflygning, stértade till mar-
ken strax efter starten och forstérdes totalt. Bade flygplanets pilot och passageraren omkom.

Syftet med flygningen var att hdmta en passagerare fran Jamijarvi flygplats och darefter flyga till
Tammerfors-Birkala flygplats. Strax efter starten 6ppnades flygplanets huv, varvid bland annat
dokument i kabinen samt pilotens och flygplanets dokumentportfoljer ramlade ur flygplanet. Efter
Oppningen av huven flog flygplanet pa ungefar 120 meters hdjd och férlorade samtidigt hastighet.
Efter ett kort skede under horisontell flygning minskade flyghdjden snabbt till ungefar 50 meter.
Innan stértningen till marken 6kade flyghdjden nagot, samtidigt som hastigheten minskade och
flygplanet andrade riktning kraftigt at vanster. Flygplanet stortade till marken mindre an en minut
efter starten nastan vertikalt en dryg kilometer fran Jamijarvi flygplats.

Att huven 6ppnades under flygningen berodde sannolikt pa kraftig och byig vind samt huvens
lasmekanism. Vindbyarna skapade aerodynamiska krafter vilket orsakade momentana forskjut-
ningar i flygplanets stomme, och i sadana lagen ar lasmekanismen enligt tillverkaren inte tillrack-
lig. Tillverkaren har stravat efter att forbattra lasningens palitlighet genom att publicera instruktio-
nerna for att byta ut ldsmekanismens delar, s& att 6ppning av huven i samband med forskjutning-
ar i stommen kan férhindras. Det hade bytts delar i flygplanets lasmekanism, men en del som
avsevart skulle forbattrat lasningens palitlighet hade inte bytts ut. Den mest betydande orsaken till
detta var att instruktionerna fér montering av de levererade delarna var bristfallig. En annan orsak
till att delen inte byttes ut var att flygplansagarna ansag att de delar som hade bytts ut i ldsmeka-
nismen forbattrade tillforlitigheten pa det férvantade sattet.

Olyckan orsakades av en forlust av kontrollen av flygplanet efter att huven hade 6ppnats under
flygningen. Stromningsstérningen efter den 6ppna huven orsakar en kraftig vibration i stabilisa-
torn och hojdrodret, samt en kraftig nos-ner-tendens i styrspaken och flygegenskaperna. Forlus-
ten av kontrollen 6ver flygplanet har aven paverkats av att piloten sannolikt férsokte stédnga
huven, varvid kontrollen éver flygparametrarna blev bristfallig.

Flygplanets huv dppnades sannolikt som en féljd av momentana formforskjutningar beroende pa
den kraftiga byiga vinden, vilket paverkade huven. For att férhindra oavsiktlig 6ppning av huven
har flygplanets tillverkare forbattrat huvens lasmekanism genom utbytesdelar till lasmekanismen.
Alla utbytesdelarna hade inte monterats i flygplanet.

Haveriutredningen utfardade tva sakerhetsrekommendationer till flygplanstillverkaren Evektor-
Aerotechnik a.s. Flygplanstillverkaren rekommenderas att i flyg- och drifthandboken till EV-97
Eurostar-flygplanen publicera atgardsinstruktioner for en situation dar huven éppnas under flyg-
ning. For det andra rekommenderas tillverkaren att publicera en rattad version av instruktionerna
for att modifiera huven, sa att instruktionerna motsvarar de atgarder som kravs for att utféra modi-
fieringsarbetet.
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SUMMARY

ULTRALIGHT AIRCRAFT ACCIDENT AT JAMIJARVI ON 30 JUNE 2010

An aircraft accident took place in the vicinity of Jamijarvi airfield on Wednesday 30 June 2010 at
13.05. An EV-97 Eurostar ultralight aircraft on a cross-country flight crashed to the ground soon
after take-off and was totally destroyed. Both the pilot of the aircraft and the passenger were
killed.

The purpose of the flight was to pick up a passenger from Jamijarvi airfield and after that fly to
Tampere-Pirkkala aerodrome. Soon after take-off the canopy of the aircraft opened and among
others, documents and the pilot’s and aircraft’'s briefcases fell from the aircraft. After the canopy
opened the aircraft flew at about 120 metres altitude loosing airspeed. After a short phase of level
flight the altitude diminished quickly to about 50 metres. Before hitting the ground the altitude in-
creased a little, at the same time the airspeed diminished and the aircraft heading changed
strongly to the left. The aircraft hit the ground less than a minute after the take-off in a nearly hori-
zontal position a little over a kilometre to the west of the airfield.

The opening of the canopy was likely due to a strong and gusty wind and the locking mechanism
of the canopy. The aerodynamic forces created by gusts cause momentary changes in the air-
craft’s structures, under these kind of circumstances, according to the manufacturer, the original
locking mechanism is not sufficient. The manufacturer has tried to improve the reliability of the
locking system by publishing a bulletin giving instructions to change the new parts to the locking
system which prevent opening of the locking during momentary structural changes. Parts had
been changed into the canopy locking mechanism of the aircraft, but one part considerably con-
tributing to the reliability of locking had not been changed. The factor most contributing to this was
that the instructions in the published bulletin for assembling the delivered alteration parts were
inadequate. Another reason for not changing the part was the aircraft owners’ understanding that
the changed parts increased the reliability of the locking the way they expected.

The reason of the accident was loss of aircraft control after the canopy opened during flight. An
open canopy causes with its airflow disturbances a strong vibration to the horizontal stabilizer and
elevator as well as stick and a considerable nose down effect to flight characteristics. Also the
fact that the pilot probably tried to close the canopy contributed to the loss of control of the aircraft
as monitoring the flight parameters was neglected.

The aircraft canopy likely opened due to momentary changes to canopy structure caused by aer-
odynamic forces of the strong gusty wind. To prevent this kind of unintentional opening of the
canopy the manufacturer has improved the canopy locking mechanism by new alteration parts.
All new parts had not been assembled into the accident aircraft.

The investigation commission gave two safety recommendations to the manufacturer Evektor-
Aerotechnik a.s. It was recommended that the manufacturer publishes in the EV-97 aircraft pilot’s
operating handbook procedures for the event that the canopy opens during flight. Secondly, it
was recommended to the manufacturer that it publishes an instruction bulletin to correspond with
the alteration work.
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
ACC Finland
GAFOR
GPS

hPa

IAS

JAR

METAR

PPL(A)

SEP

TAF
UPL
uTC

VFR

Englanniksi

Area control centre Finland
General aviation forecast
Global positioning system
Hectopascal

Indicated air speed

Joint aviation authorities

Meteorological airport report

Private pilot license (aeroplane)

Single engine piston

Terminal aerodrome forecast
Ultralight pilot license
Coordinated universal time

Visual flight rules

Suomeksi

Suomen aluelennonjohto
Yleisilmailuennuste
Satelliittipaikannusjarjestelma
Hehtopascal (ilmanpaineen yksikkd)
llmanopeus

Eurooppalaisten ilmailuviranomaisten
yhteistydelin

Saahavainnon standardisoitu tallennus-
ja viestitysmuoto

Yksityislentajan lupakirja (lentokone)

Yhdella mantamoottorilla varustettu ilma-
alus

Lentopaikkaennuste
Ultrakevytlentajan lupakirja
Koordinoitu maailmanaika

Nakolentosaannot
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ALKUSANAT

Jamijarven lentokentan laheisyydessa tapahtui keskiviikkona 30.6.2010 klo 13.05 (ajat ovat Suo-
men kesdaikaa, UTC +3 tuntia) lento-onnettomuus, jossa yksityishenkiléiden omistama EV-97
Eurostar -tyyppinen ultrakevyt lentokone sydksyi maahan tuhoutuen taysin. Seka koneen ohjaaja
ettd matkustaja saivat surmansa. Onnettomuus tapahtui pian Tampere-Pirkkalaan suunnitellun
matkalennon lentoonlahdon jalkeen. Lentokoneen valmistaja on tsekkildinen Evektor-Aerotechnik
a.s ja lentokone oli valmistettu vuonna 2003.

Onnettomuustutkintakeskus asetti 2.7.2010 paatdkselldan n:o B2/2010L onnettomuutta tutkimaan
tutkintalautakunnan. Sen puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Juhani Hipeli sekd jaseniksi tutkijat
Jorma Laine ja Kalle Brusi.

Tutkintalautakunta tiedotti lentokoneen valmistajatehdasta 18.11.2010 I&hettdmallaan kirjeella
siita, etta valmistajatehtaan julkaisema tiedote (Mandatory Bulletin EV-97-009a, 3.1.2006) tyéoh-
jeineen lentokoneen kuomun lukitusmekanismin muutostydn tekemiseksi oli puutteellinen tyéhon
lahetettyihin muutososiin verrattuna.

Tutkintalautakunta pyysi tutkintaselostuksen luonnoksesta lausunnot Suomen siviili-ilmailu-
viranomaiselta, Finavia Oyj:lta, lentokoneen omistajilta, Tsekin tasavallan onnettomuustutkinta-
viranomaiselta ja lentokoneen valmistaja Evektor-Aerotechnik a.s:ltd, Suomen aluelennonjohdol-
ta, Suomen limailuliitto ry:lta ja asianosaisilta. Lausunnot saatiin 7.9.2011 mennessa. Lausunnot
on otettu huomioon tutkintaselostuksen viimeistelyssa. Lausuntojen yhteenveto on tutkintaselos-
tuksen liitteena.

Tutkintaselostus kdannettiin englannin kielelle. Tutkinta saatiin paatokseen 21.11.2011.

Tutkinnassa kaytetty lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.
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11.2

TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Onnettomuuslento

Lentoa edeltaneet tapahtumat

Ennen onnettomuuslentoa ohjaaja oli lentanyt Tampere-Pirkkalan (EFTP) lentoasemalta
Jamijarven (EFJM) lentopaikalle. Lennon tarkoituksena oli hakea matkustaja Jamijarvel-
ta ja palata hanen kanssaan takaisin Tampere-Pirkkalaan. Ohjaaja oli tehnyt matka- ja
polttoainelaskelmat molemmille lennoille. Lentosuunnitelman han oli tehnyt reitille EFTP-
Siuro-EFJM. Tampere-Pirkkalasta tehdyn lentoonléahddn jalkeen ohjaaja ilmoitti 1ahialu-
een rajalla "Siuro ulos”, jonka lennonjohtaja kuittasi. Taman jalkeen ohjaaja ei ollut
yhteydessa lennonjohtoon. Lentosuunnitelman paattdmiseksi ohjaaja oli suunnitellut
antavansa saapumisilmoituksen Tampereen aluelennonjohdolle (nykyisin Suomen alue-
lennonjohto) puhelimella.

Ohjaaja laskeutui Jamijarven lentopaikan Kkiitotielle 27 kello 12.32. Han ei paattanyt len-
tosuunnitelmaa laskeutumisen jalkeen, minkd johdosta Tampereen aluelennonjohto
aloitti lentokoneen etsinnan noin kello 13.10. Etsintd paatettiin noin kello 13.30 aluelen-
nonjohdon saatua toiselta Jamijarvelta lahteneeltd lentokoneelta tiedon siita, ettéd onnet-
tomuuskone oli ollut Jamijarvella ja lahtenyt sielta kahden henkildon miehityksella. Uutta
lentosuunnitelmaa ei ollut esitetty.

Onnettomuuslento

Jamijarven lentopaikalla tapahtuneella lennonvalmistelulla ei ollut silminnakijéita. Ohjaa-
jan valmistautuessa nousemaan lentokoneeseen paikalle saapui toinen ilmailija valmis-
telemaan omaa lentoaan. Han vaihtoi ohjaajan kanssa muutaman sanan saasta ja kay-
tettdvasta kiitotiestd. Matkustajan kanssa ilmailija ei keskustellut. Taman jalkeen han
aloitti oman koneensa paivatarkastuksen.

Hetken kuluttua ilmailija kiinnitti huomionsa lentokoneen kaynnistykseen ja hiukan myo-
hemmin sen rullaukseen kiitotien 27 I&htdpaikalle. Han ei jalkikateen muistanut, ettd
ohjaaja olisi tehnyt moottorin koekaytdon ennen lentoonlahtéa. Lentoonlahtdkiidon aloi-
tuksessa ilmailijan huomio Kiinnittyi ohjaajan erittdin nopeaan kaasun avaamiseen. Se
tapahtui arviolta alle puolessa sekunnissa. limailija seurasi lentoonlaht6a, kunnes lento-
kone oli noin 5 metrin korkeudella. limailijan mukaan lentoonlahtd naytti normaalilta. Sen
jalkeen han jatkoi omia valmistelujaan.

Lentoonlahtd Jamijarvelta tapahtui kello 13.04. Lentokoneen GPS-satelliittipaikantimesta
saatujen tietojen mukaan alkunousu tapahtui kiitotien suunnassa noin 300 jalan (100 m)
korkeuteen maanpinnasta. Taman jalkeen ohjaaja aloitti loivan vasemman kaarron jat-
kaen samalla nousua noin 400 jalan (120 m) korkeuteen. Tama korkeus sailyi melko
vakiona noin 10 sekunnin ajan, jolloin lentoradan suunnanmuutokset olivat vahaisia,
mutta lentokoneen maanopeus hidastui noin 140 km/h:sta 105 km/h:iin. Taman jalkeen
lentokorkeus vajosi muutamassa sekunnissa yli 200 jalkaa (70 m) maanopeuden kasva-

11



Tur
3 &,

B2/2010L

1To
Wt O,
**‘aw\*

g™

Lento-onnettomuus Jamijarvella 30.6.2010

essa noin 120 km/h:iin. Sydksya seuranneen vajaan 10 sekunnin aikana lentokoneen
suunta alkoi muuttua voimakkaasti vasemmalle, korkeus kasvoi noin 70 jalkaa (20 m) ja
nopeus pieneni voimakkaasti. Vajaa minuutti lentoonlahddn jalkeen lentokone sydksyi
maahan l&hes pystyasennossa runsas kilometri Jamijarven lentopaikalta lanteen. Lento-
koneesta pudonneita asiapapereita, asiakirjasalkut ja muita tavaroita 16ytyi lentoreitin
varrelta. Maahansyoksylla ei ollut silminnakijoita.
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Kuva 1. Ultrakevyen lentokoneen lentoreitti koneessa olleen GPS-satelliittipaikantimen
tietojen mukaisena (KTJ/Oikeusministerio/MML)

1.1.3  Tapahtumat onnettomuuden jalkeen

Lentokoneen lentoonlahtéa seurannut ilmailija suoritti oman lentoonlahténsa noin 24
minuuttia myéhemmin. limailijan mukaan tuuli ei ollut hairitseva lentoonlahdbssa, mutta
hieman ylempana tuuli ja turbulenssi heiluttivat konetta suhteellisen voimakkaasti.
Kyseessa oleva Piper PA-28 on noin kaksi kertaa painavampi kuin onnettomuuskone.

Ohjaaja oli sopinut edellisend paivana 30.6.2010 lennettavista lennoista koneen toisen
omistajan kanssa ja luvannut palauttaa lentokoneen Tampere-Pirkkalaan kello 15
mennessa seuraavia lentoa varten. Kun ohjaaja ei palannut suunnitellusti Jamijarvelta
Tampere-Pirkkalaan, alkoivat ohjaajan omaiset kaivata hanta ja ottivat lopulta yhteytta
Tampereen aluelennonjohtoon noin kello 17. Yhteydenoton jalkeen lentopelastuskeskus
aloitti lentokoneen etsinnan. Onnettomuus havaittiin paikalle sattumalta tulleiden henki-
I6iden toimesta. He tekivat ilmoituksen onnettomuudesta hatakeskukseen kello 17.24.

12
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Henkildvahingot

Seka lentokoneen ohjaaja ettéd matkustaja saivat maahantdrmayksessa surmansa.

Vammat Miehistd Matkustajat Muut
Kuolemaan johta- 1 1 -
neet

Vakavat - - -
Lievat/ei vammoja |- - -

IIma-aluksen vahingot

IIma-alus tuhoutui.

Muut vahingot

Yksi pieni ja yksi keskikokoinen manty katkesivat. Yksi pieni manty
maara, todennakoisesti vain muutama litra, bensiinia valui maahan.

Henkilosto
Ohjaaja: Ika 41 vuotta
Lupakirjat: JAR -yksityislentaja PPL(A), voimassa 5.11.2012

vaurioitui. Vahainen

saakka

Ultrakevytlentdja UPL, voimassa 3.6.2015 saakka

JAR -laaketieteellinen kelpoisuustodistus
14.11.2010 saakka

Kelpuutukset:
saakka

luokka 2,

voimassa

JAR -SEP luokkakelpuutus, maalentokoneet, voimassa 31.10.2011

JAR -yolentokelpuutus, lentokoneet, kertakaikkinen

JAR -radiopuhelimen hoitaja VFR, englannin kieli

Radiopuhelimen hoitaja, englannin kieli

Lentokokemus |Viimeisen 24 h | Viimeisen 30 Viimeisen 90 Yhteensa tuntia
aikana vrk aikana vrk aikana ja laskua

Kaikilla kone- 30 min 1 h 35 min 6 h 20 min 102 h 25 min

tyypeilla 1 lasku 5 laskua 28 laskua 353 laskua

Ko. ilma- 30 min 1 h 35 min 4 h 30 min 4 h 30 min

alustyypilla 1 lasku 5 laskua 22 laskua 22 laskua

13
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Ima-alus

Perustiedot

EV-97 Eurostar on metallirakenteinen, kaksipaikkainen rinnanistuttava alatasoinen
kaupallisesti valmistettu ultrakevyt lentokone.

Lentokone:
Tyyppi:
Rekisteritunnus:
Rekisterinumero:
Valmistaja:
Valmistusnumero:

Valmistusvuosi:

Suurin lentoonlahtomassa:

Omistajat ja kayttajat:
Koneella oli lennetty:
Moottori:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistaja:
Kayntiaika:
Polttoaine:

Potkuri:

Tyyppi:
Sarjanumero:
Valmistaja:

Kayntiaika:

EV-97 Eurostar, Model 2003, version R

OH-U430

U430
Evektor-Aerotechnik, a.s
2003 1716

2003

450 kg

Yksityishenkilot

623 h

Rotax 912ULS

4426764
Bombardier-Rotax GMBH
623 h

98E

Klassic 170-3-R, 3-lapainen
4-49068 3R
Woodcomp

367 h
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1.6.2

1.6.3

1.7

Lentokelpoisuus

Rekisterdimistodistus oli annettu 23.12.2004. Lupa ilmailuun oli 29.5.2009 suoritetun
katsastuksen perusteella voimassa 30.6.2012 saakka. Vaadittavat vakuutukset olivat
voimassa.

Lentokoneen valmistaja oli 11.12.2009 julkaissut tiedotteen (Mandatory Bulletin n:o EV-
97-013a), jonka mukaan se tarkastaa jokaisen EV-97 Eurostar-lentokoneyksildn siipi-
salon lujuuden. Valmistaja asetti lentokoneelle tilapaisen rajoituksen, jolla pienennettiin
likehdintdnopeutta, puuskaisen tuulen lentonopeutta ja suurinta sallittua lentonopeutta
30 km/h, kunnes lujuuden tarkastamisen jalkeen lentokone on todettu taysin lentokelpoi-
seksi. Lentokoneen omistajan tuli lisdksi asentaa ohjaamoon kyltti, josta rajoitetut
nopeudet kayvat ilmi.

Valmistajan tiedotteen perusteella Trafi limailu oli 29.1.2010 julkaissut lentokelpoisuus-
maarayksen M 3130/10 ja 27.10.2010 maaraykseen muutoksen 1. Lentokelpoisuusmaa-
rays tuli voimaan 5.2.2010 ja sen muutos 1 15.11.2010. Lentokoneen matkapaivakirjan
mukaan koneen ohjaamoon oli asennettu nopeuksien rajoituskyltti 14.2.2010. Siipisalon
tarkastus oli suunniteltu tehtavaksi 2.7.2010. Onnettomuusajankohtana lentokoneessa
olivat tilapaiset nopeusrajoitukset voimassa, joten ne huomioon ottaen lentokone oli
lentokelpoinen.

Moottorin polttoaine-, voitelu- ja jddhdytinjarjestelmissa oli yli viisi vuotta kaytdssa olleita
kumiletkuja. Moottorin huolto-ohjeen Rotax Maintenance Manual luvun 05-10-00 kohdan
2.1 mukaan letkut olisi pitanyt vaihtaa viiden vuoden kayton jalkeen. Talta osin lentoko-
ne ei ollut lentokelpoinen.

Lentokoneen matkapaivakirjassa ei ole merkintda valmistajan tiedotteen Evektor-
Aerotechnik a.s. Mandatory Bulletin EV-97-006a, 8.4.2004, mukaisista korkeusperasi-
men trimmijarjestelman tarkastuksia koskevista toimenpiteista. Toinen puuttuva merkin-
td koskee EV-97-009a-tiedotetta. Vuoden 2009 vuositarkastuksesta ei ole merkintaa
lentokoneen matkapaivakirjassa. Merkintdjen puutteiden osalta lentokone ei ollut lento-
kelpoinen.

Massa ja massakeski®

llIma-alus oli punnittu 4.6.2008, jolloin sen perusmassa oli 291,5 kg. Lentoonlahtdmas-
saksi laskettiin 441,5 kg. Lentokoneen suurin sallittu lentomassa on 450 kg. Massakes-
kid oli sallitulla alueella asemassa 0,354 m, sallitun alueen eturajan ollessa 0,250 m ja
takarajan 0,425 m.

Saa

lImatieteen laitoksen tekeman saaselvityksen mukaan Fennoskandia kuului matalapai-
neen alueen vaikutuspiiriin. Matalan keskus sijaitsi Keski-Ruotsissa. Matalaan liittynyt
kylma rintama, joka ulottui Tukholman lansipuolelta Puolan lansiosiin, liikkui hitaasti
itddn. Kylman rintaman etupuolella - Itdmeren pohjoisosassa, Selkamerella seka
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maamme lansirannikolla - vallitsi tapahtuma-aikaan puuskainen etelanpuoleinen ilmavir-
taus.

Kankaanpaa Niinisalon lentokentdn havaintojen mukaan kello 12.40-13.40 valisena
aikana pintatuuli oli etelasta (suuntavaihtelu 188° — 201°) ja tuulen nopeus (10 minuutin
keskituuli) vaihteli 5,7-6,6 m/s valilla. Lyhytkestoisemmat puuskat olivat voimakkuudel-
taan 9,9-11,3 m/s. Niinisalon lentokentta sijaitsee noin 14 km lansi-luoteeseen Jamijar-
ven lentopaikalta.

Jamijarven lentopaikalla toimivan laskuvarjohyppykerhon saaaseman tuulitietojen mu-
kaan samalla aikavalilld kovimmat lyhytkestoiset puuskat olivat voimakkuudeltaan 5-15
m/s. Tuulen suunta vaihteli etela-kaakon ja lounaan valilla. Onnettomuuden tapahtuma-
aikaan tuulen nopeus vaihteli tilapaisesti 6-10 m/s valilla. Laskuvarjohyppykerhon saa-
asema sijaitsee noin kilometrin etaisyydella itddn onnettomuuspaikalta.

Tampereen Nasinneulan tuulimittausten mukaan 135 metrin korkeudella tuuli puhalsi
etelasta keskinopeuden vaihdellessa 8,0-9,8 m/s valilla. Voimakkaimmillaan tuulen
nopeus oli 12,3 m/s.

Alue-ennusteessa (GAFOR) ennustettiin Lansi-Suomeen kello 6-15 valiselle ajalle pinta-
tuulen suunnan vaihtelevan valilla 140-200 astetta ja voimakkuuden valilla 3-12 solmua
(1,5-6,0 m/s). 2000 jalan (600 m) korkeudessa tuulen suunnan vaihteluvaliksi ennustet-
tiin 170-220 astetta ja voimakkuuden 15-30 solmua (7,5-15 m/s). Paikoin esiintyvaa
kohtalaista turbulenssia ennustettiin maanpinnasta 5000 jalkaan (1500 m) asti.

Tampere-Pirkkalan lentoaseman sdasanomien (METAR) mukaan puolen paivan aikaan
tuulen suunta oli 170-180 astetta ja voimakkuus 8-9 solmua (4-4,5 m/s). Tuulen suun-
nan vaihteluvali oli 120-230 astetta. Saatila oli CAVOK (ei merkittavia saailmioita 1500
metrin korkeuden alapuolella). Lentopaikkaennusteessa (TAF) tuulen suunnaksi ennus-
tettiin 180 astetta ja voimakkuudeksi 9 solmua (4,5 m/s).

Jamijarven lentopaikan henkildkuntaan kuuluvan kokeneen ilmailijan mukaan etela-
lounainen tuuli oli kovaa ja tuulen voimakkuudessa oli rajuja vaihteluja. Hanen mieles-
tédan saa ei ollut ultralentotoimintaan sopiva.

Jamijarven lentopaikalta ei ole lennon aikana saatavissa saatietoja.

Suunnistuslaitteet ja tutkat
Suunnistuslaitteilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radio- ja puhelinyhteyksilla ei ollut vaikutusta tapahtumaan.
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Lentopaikka

Jamijarven lentopaikka (EFJM) on yleisiimailukaytdssa oleva valvomaton lentopaikka.
Se sijaitsee noin 60 km luoteeseen Tampere-Pirkkalan lentoasemalta. Lentopaikalla on
kaksi kiitotietda, 09/27 ja 15/33. Kaytossa ollut kiitotie 27 on asfalttipaallysteinen, sen
pituus on 830 metrid ja leveys 18 metria. Kentan korkeus on 505 jalkaa (154 m) meren-
pinnasta.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lennonrekisterodintilaitteita ei ollut. Onnettomuuslennon reittitiedot tallentuivat lentoko-
neessa olleeseen GPS-satelliittipaikantimeen.

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaanndésten tarkastus

Ultrakevyt lentokone oli sydksynyt maahan runsas kilometri lentoonlahtdéon kaytetyn kii-
totien loppupdastd lounaaseen paikkaan, jonka koordinaatit ovat 61°46,572° N
022°41,097’ E. Maasto alueella on helposti kuljettavaa mantymetsaista kangasmaastoa.
Maahan iskeytyminen oli tapahtunut Iahes pystysuoraan hiukan oikealle kallistuneena ja
vasemmalle py6rineessa liikkkeessa. Ennen maahan iskeytymista lentokoneen oikea siipi
oli osunut kahden noin ranteen vahvuiseen mannyn valiin, joista taakse jaanyt oli kat-
kennut ja eteen jaaneen pinta oli kuoriutunut. Lentokoneen vasemman siiven alapinta oli
iskeytynyt ohjaussiivekkeen kohdalta keskikokoiseen mantyyn noin kolmen metrin kor-
keudella vasemmalle pyorineessa liikkeessa. Vasen siipi oli taipunut iskeman kohdalta
voimakkaasti ylospain. Manty oli katkennut noin viiden metrin korkeudelta. Lentokone oli
nokka maahan iskeytyneena ja siivistdan puihin tukeutuneena jadanyt noin 45 asteen liu-
kukulmaa vastaavaan asentoon.

Lentokoneen kaikki dareisosat olivat paikoillaan. Térmayksen seurauksena lentokoneen
etuosa oli painunut kasaan, jolloin ohjaamon lattian etuosa (jalkatila) oli noussut voi-
makkaasti sisddnpain. Ohjaamon kuomu oli paiskautunut etureunan saranointinsa ym-
pari moottorin paalle ja rikkoontunut. Kuomun kaaren alaputket olivat katkenneet kaa-
sumantien (kaasumannat kannattavat kuomua auki-asennossa) kiinnityskohtien taka-
puolelta. Kaasumannat olivat katkenneet ylakiinnitystensa juuresta. Kuomun lukituskah-
va oli auki-asennossa. Lahes kaikki kuomun pleksin kappaleet 16ytyivat lentokoneen Ia-
helta sen etupuolelta.

Lentokoneen oikean siiven etureuna oli karkiosaltaan iskeytynyt voimakkaasti maahan,
jolloin siiven ylapinta oli kauttaaltaan lommoutunut. Lentokoneen takarunko oli taittunut
ohjaamon takaa oikealle ja ylos. Takarunko seka korkeus- ja suuntaohjaimet vakaimi-
neen olivat silmédmaaraisesti tarkasteltuna ehjat. Vasen siipi oli vaantynyt eteenpain,
jolloin siiven takakorvake oli repeytynyt irti rungosta. Ohjainlaitteet olivat paikoillaan ja
ennen maahan toérmaysta ne olivat olleet kunnossa. Laskusiivekkeet olivat sisalla ja
laskusiivekevipu ohjaamossa oli sisalld-asennossa. Laskutelineet olivat paikoillaan, mut-
ta taittuneet lentokoneen alle ja vaurioituneet.

17



Tur
IO

W
Fayv>

B2/2010L

Lento-onnettomuus Jamijarvella 30.6.2010

1.13

1.14

1.15

1151

18

Ohjaamossa kaikki lentokoneen ja moottorin hallintalaitteet olivat paikoillaan. Polttoai-
nehana oli auki, polttoainepumpun kytkin oli ON-asennossa, polttoainesailion tayttoletku
oli irronnut sailidsta ja sailiéssa oli polttoainetta. Kaasuvipu oli 4,5 cm avattuna ja vivun
kitkalaite oli kunnossa. Paavirtakytkin oli ON-asennossa, vasemman magneeton kytkin
oli ON-asennossa ja oikean El-asennossa. Korkeusmittarin paineasetus oli 1016 hPa
(hehtopascal). Korkeusperasintrimmin kayttdlaite oli noin keskiasennossa. Molemmilla
henkilGilla istuinvyét olivat olleet kiinnitettyinad ja vy6t olivat kunnossa.

Lentokoneen lahestymissuunnasta noin 500 metrin etaisyydelle saakka onnettomuus-
paikasta I6ytyi lentokoneesta pudonneita papereita ja tavaroita, muun muassa lentoko-
neen ja ohjaajan asiakirjasalkut. Osa tavaroista ja niiden paikat maastossa on esitetty
kuvassa 1.

Ladketieteelliset tutkimukset

Oikeuslaaketieteellisten ruumiinavausten perusteella ohjaajan ja matkustajan kuolemat
olivat maahantérmayksen seurauksena tapaturmaiset.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

Etsintd, hatailmoitukset ja halytykset

Lennon suunnittelusta ja lentosuunnitelmasta poiketen ohjaaja ei soittanut Jamijarven
lentopaikalle paattyneen lentonsa jalkeen saapumisilmoitusta Tampereen aluelennon-
johtoon. Tasta syysta aluelennonjohto (etsinnan kaynnistyttya Etela-Suomen lentopelas-
tuskeskus, nykyisin Suomen lentopelastuskeskus) kaynnisti lentokoneen etsinndn noin
kello 13.10, noin puoli tuntia arvioidun saapumisajan jalkeen. Etsinndssa selvitettiin, mil-
loin koneesta oltiin edellisen kerran radioyhteydessa lennonjohtoon. Taman jalkeen oh-
jaajaan yritettin saada yhteyttd seka radiopuhelimella ettd matkapuhelimella. Kello
13.28 lentopelastuskeskus pyysi Satakunnan hatdkeskukselta virka-apua Jamijarven
lentopaikan tarkastamiseksi. Etsinta lopetettiin noin kello 13.30, kun silminnakijahavain-
non perusteella varmistuttiin siita, etta lentokone oli ollut Jamijarven lentopaikalla ja 1ah-
tenyt sieltd uudelleen lentoon. Lentopelastuskeskus sai tutkatallenteista varmistavan
tiedon siita, etta lentokone oli lentanyt Tampere-Pirkkalasta Jamijarven lentopaikalle.

Lentopelastuskeskus kaynnisti etsinnan uudelleen kello 17.00, kun ohjaajan omainen
soitti aluelennonjohtoon ja ilmoitti lentokoneen olevan kadoksissa. Lentopelastuskeskus
pyysi kello 17.05 Satakunnan hatakeskukselta ohjaajan matkapuhelimen paikannusta.
Onnettomuuspaikan laheista tietd autolla sattumalta ohikulkeneet kaksi henkil6a havait-
sivat onnettomuuspaikan ensimmaisina ja tekivat ilmoituksen hatakeskukselle kello
17.24. Satakunnan hatakeskus halytti kello 17.27 tehtavaan viisi Jamijarven ja Kan-
kaanpaan pelastusyksikk6d. Hatakeskus ilmoitti lentopelastuskeskukselle lentokoneen
I6ytymisesta kello 17.30.
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Pelastustoiminta

Onnettomuuspaikan I6ytaneet henkilot jaivat paikalle odottamaan pelastusyksikéita ja
opastamaan ne kohteeseen. Toinen henkil6istd kuului Kankaanpaan VPK:hon. Mitdan
pelastus- tai elvytystoimenpiteita ei tehty, koska ohjaajassa ja matkustajassa ei todettu
elonmerkkeja. Ensivasteyksikkona toiminut pelastusyksikko oli kohteessa ensimmaisena
kello 17.48, mutta uhrien pelastamiseksi ei ollut mitdan tehtavissa. Muita pelastustoi-
menpiteitd ei tarvittu. Poliisi eristi alueen. Onnettomuustutkintakeskus sai Niinisalon va-
ruskunnalta virka-apua alueen vartiointiin.

Lentokoneesta putosi lennon aikana asiakirjoja ja esineitd, joista poliisin tekninen tutkin-
ta I8ysi suuren osan jo onnettomuuspaivana. Onnettomuustutkintakeskus sai virka-apua
Niinisalon varuskunnalta maastoetsintoja varten. Seuraavina paivind maastosta I6ydet-
tiin todennakoisesti kaikki muut lentokoneesta pudonneet tavarat.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Ultrakevyen lentokoneen tekninen tutkinta
Lentokone

Onnettomuuspaikalla lentokoneelle tehdyssa tarkastuksessa todettiin lentokoneen ohja-
uslaitteiden olleen ennen onnettomuutta kunnossa. Koska lentokoneesta lennolla pu-
donneiden tavaroiden perusteella voidaan paatelld kuomun olleen lennolla auki, keski-
tyttiin teknisissa tutkimuksissa moottorin tutkinnan lisdksi kuomun ja sen lukituksen tar-
kasteluun.

Moottori ja potkuri

Lentokoneen moottorin tekninen tutkinta tehtiin Aerotecno Oy:n toimesta tutkintalauta-
kunnan edustajien ollessa paikalla. Tutkinnassa selvitettiin moottorin toimintakunto en-
nen onnettomuutta purkamalla moottori taydellisesti.

Seuraavassa esitetdan tutkinnan oleellisimmat tulokset:

Moottori oli vaurioitunut ulkoisesti, jolloin muun muassa 6ljynsuodatin jalkoineen oli mur-
tunut irti ja kaynnistinmoottori oli osittain murtunut. Pakoputkisto ja jaahdytin olivat tu-
houtuneet taysin. Potkurin lapa n:o 3 oli tyvesta poikki, lapa n:o 2 oli melkein poikki ja
sen pinnalla oli pyérahtamisliikkeen aiheuttamia naarmuja. Lapa n:o 1 oli lahes ehja.

Kasin pyoritettaessa vaihteisto pyori normaalisti. Tormayksessa vaihteiston ylikuorma-
kytkin oli ottanut vastaan pydrimisen akkipysahtymisen luistaen hiukan. Alipainepumpun
hammaspyorassa oli hiukan alumiinilastua.

Sytytyslaitteet irrotettiin ja niiden toiminta tarkastettiin koepenkissa. Sytytysjarjestelma
toimi kaikilta osin normaalisti. Polttoainelaitteet olivat kunnossa. Molempien kaasuttimien
kohokammioissa oli pienia epapuhtauksia, mutta polttoainesuuttimet olivat puhtaat. Polt-
toaineletkujen viiden vuoden kayttoika oli ylittynyt. Voitelujarjestelma oli kunnossa, mutta
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joidenkin 6ljyletkujen viiden vuoden kayttdika oli ylittynyt. Sylinterit, mannat ja venttiili-
koneistot olivat ehjat. Jadhdytinnesteletkujen viiden vuoden kayttdika oli ylittynyt.

Kampi- ja nokka-akselit seka niiden laakerit olivat kunnossa. Kampikammiossa vaihteis-
ton puolella oli selva jalki ikdan kuin lastuavalla teralla hipaistu. Jalki on tullut potkuriak-
selin paassa olevan alipainepumpun kayttdpyoran osuessa kampikammioon téormayksen
yhteydessa. Tasta jaljestd voidaan varmuudella todeta moottorin olleen kdynnissa iskun
tapahtuessa. Kayntinopeus on ollut matala, ilmeisesti l1ahes tyhjakaynnilla. Rotax 912-
sarjan moottorit eivat pyori tuulimyllyna alennusvaihteistosta johtuen.

Moottorin peruskorjausjakso on 1500 tuntia tai 12 vuotta (Rotax SB-912-057UL). Moot-
tori oli kdynyt tasta ajasta alle puolet, 623 tuntia ja oli erittdin hyvassa kunnossa.

Ohjaamon kuomu ja sen lukitus

Suomessa rekisterdidyissa EV-97 Eurostar ultrakevyissa lentokoneissa on kahta erile-
vyistd ohjaamoa ja kuomua. Tavanomaisen ohjaamon leveys on 104 cm (ulkomitta) ja
levedmman mallin leveys on 113 cm. Leveampi kuomu voi olla paalta joko paljas (onnet-
tomuuskoneessa) tai lentokoneen pituusakselin suuntaisesti keskilinjalta metallilistalla
vahvistettu. Tavanomaisesta kuomusta poiketen leveamman kuomun alareunoissa on
ohjaamon sivupartaissa oleviin reikiin ohjautuvat ohjaustapit. Leveammalla kuomulla va-
rustetussa lentokoneessa korostuu "kuplaohjaamon” muoto erityisesti sivusuunnassa.
Leveampi kuomu on paaltd tavanomaista kuomua laakeampi. Kaikissa malleissa oh-
jaamon kuomu on saranoitu etureunastaan ohjaamon sivuille. Kuomu aukeaa eteenpain
pystyyn ja molemmilla puolilla olevat kaasujouset pitdvat sen auki-asennossa. Kuomun
takareunassa on lukituskahva, jossa oleva koukku kiinnittyy kuomua lukittaessa ohjaa-
mon takaosassa olevan kiintedan kaareen kiinnitetyn pienen (onnettomuuskoneessa 5
mm x 4,8 mm) lukitustapin taakse (kuva 2). Kuomun lukitusmekanismissa on pienia ero-
ja eri koneyksildiden kesken riippumatta kuomun leveydesta.
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Kuva 2. Onnettomuuskoneen ohjaamon kuomun lukitus kiinni-asennossa. Selite: 1. kiin-
tea kaari, 2. lukitustappi, 3. sisdpuolinen kahva, 4. lukituskoukku, 5. ulkopuolisen kahvan
akseli ja 6. sokkana toimiva metallitappi.

Kuomun lukituksen muutosty6

Lentokoneen omistajat olivat pitdneet kuomun lukitusta epavarmana. Toukokuussa 2005
lentokoneelle tehdyn 300 tunnin huollon yhteydessa lukituskahvassa ilmenneesta valyk-
sesta oli tehty merkinta huoltolistaan. Valyksesta huolimatta lukitus todettiin toimivaksi.
Ongelmana oli kuomun ulko- ja sisdpuolisen kahvan valinen liitos, joka oli I16ystynyt. Va-
lyksen kasvaminen nahtiin riskiksi sille, ettd ulkopuolisen kahvan akseli saattaisi katketa
litoksen kohdalta. Liitos oli toteutettu 3 mm:n vahvuisella putkisokalla. Koska ulkopuoli-
sessa kahvassa oli 6 mm:n vahvuinen akseli, ei siihen voinut vaihtaa paksumpaa sok-
kaa valyksen poistamiseksi.

Ongelman ratkaisemiseksi lentokoneen omistajat olivat yhteydessa lentokoneen maa-
hantuojaan. Maahantuoja toimitti lukituskahvan muutostydhén tarvittavat osat, ulko- ja
sisdpuolisen kahvan ja uudenmallisen lukitustapin. Omistajien mielesta toimituksessa ei
ollut uudenmallista lukituskoukkua. Kuvassa 3 on valmistajan toimittamat muutososat
eraan toisen EV-97 Eurostar-lentokoneen kuomun lukituksen muutosty6ta varten. Siina
on mukana myos lukituskoukku.
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Kuva 3. Toisen EV-97 Eurostar-lentokoneen kuomun lukituksen muutostyéhén toimitetut
osat. Selite: 1. ulkopuolinen kahva, 2. sisapuolinen kahva, 3. sisdpuoliseen kahvaan
kiinnitettava lukituskoukku ja 4. laipallinen lukitustappi.

Lukitusmekanismi korjattiin vaihtamalla seka ulko- etta sisdpuolinen kahva ja kiinnitta-
malla vanha lukituskoukku sisapuoliseen kahvaan. Uudessa kahvassa akseli on 8 mm:n
vahvuinen, mika edellytti akselireidan suurentamista kuomuun. Putkisokan tilalle asennet-
tiin koneistettu metallitappi, jonka toisessa paassa oli levike ja toinen paa varmistettiin
varmistuslangalla.

Kiintedan kaareen kiinnitettdvaa uutta lukitustappia ei asennettu. Oleellisin muutos uu-
dessa lukitustapissa vanhaan verrattuna on sen paassa oleva levea laippa. Kuomua lu-
kittaessa lukituskahvaan kiinnitetty koukku kiertyy laipan alle. Laipan tarkoituksena on
estda koukun nouseminen ja luiskahtaminen tapista ja siten varmistaa lukituksen saily-
minen kuomuun kohdistuvien ja mahdollisia muodonmuutoksia aiheuttavien kuormitus-
ten aikana. Lentokoneen omistajien mielesta laipallisen lukitustapin asentaminen olisi
edellyttdnyt sisdkahvan koneistamista lukitustapin laipalle sopivaksi. Koneistaminen oli
mahdotonta, koska lukituskoukun kiinnitysruuvi on juuri samalla kohdalla, josta koneis-
tus olisi pitanyt tehda. Lentokoneella lentaneiden mukaan muutostyon jalkeen lukitus
tuntui selvasti paremmalta ja riski akselin katkeamisesta poistui.

Muutostyon tekemisesta ei ole merkintaa lentokoneen matkapaivakirjassa eikd muussa-
kaan huoltokirjanpidossa. Tutkinnassa ei saatu selvitetyksi ajankohtaa, milloin lentoko-
neen omistajat ottivat ongelman osalta yhteyttd maahantuojaan ja milloin muutostyo teh-
tiin. Omistajat olivat kuitenkin varmoja siita, ettd muutosty6ta tehtdessa kaytettiin sovel-
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tuvilta osin tydohjeena lentokoneen valmistajatehtaan 3.1.2006 asiasta julkaisemaa tie-
dotetta.

Muutostyén yhteydessd sen tehnyt omistaja vahvisti kuomun lukituskahvan kiinni-
asennossa pitavaa jousta asentamalla varsinaisen jousen alle lisélevyn. Omistajan mu-
kaan muutoksella parannettiin lukituksesta saatavaa tuntumaa. Haastatteluissa omista-
jat pitivat muutoksen jalkeista lukituskahvasta saatavaa lukitustuntumaa hyvana (kuva
4).

Kuva 4. Kuomun lukituskahva, kahvan kiinni-asennossa pitava lukitusjousi ja sen alle
asennettu lisalevy. Kuvassa lukituskahva on auki-asennossa. Selite: 1. Lukitusjousi ja 2.
lisalevy.
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Lentokoneen valmistajatehtaan tiedote

Lentokoneen valmistajatehdas Evektor-Aerotechnik a.s. on 3.1.2006 julkaissut tiedot-
teen (Mandatory bulletin n:o EV-97-009a), joka koskee levealld kuomulla varustettuja
koneyksil6ita. Tiedotteen julkaisemisen perusteena on tieto kuomun toistuvista tahatto-
mista aukeamisista lennolla. Lukituksen aukeamisen todennakoisimpana syyna tehdas
pitda lukituksen puutteellista suunnittelua. Lukitusta ei pideta riittdvana kaikissa niissa
kuormitusolosuhteissa (under all air loads), jotka voivat vaikuttaa kuomuun lennolla.
Tiedotteessa annetaan lukituksen muutostydohjeet ja esitetaan muutostydssa tarvittavat
osat (kuva 5). Vaihdettavat osat ovat sisapuolinen kahva ja laipallinen lukitustappi. Teh-
das lupaa toimittaa osat veloituksetta. Tiedote on luonteeltaan pakollinen (mandatory).
Tyon suorittamisaikatauluksi tehdas maarittaa "valittbmasti osien saavuttua”. Tiedote ei
kuitenkaan rajoita lentamistd ennen osien vaihtoa, kunhan ohjaaja varmistuu kuomun
huolellisesta lukitsemisesta ennen lentoa. Epavarmoissa tapauksissa lukitus voidaan
varmentaa tiedotteessa annettujen ohjeiden mukaisesti.

——

Kuva 5. Tiedotteen n:o EV-97-009a mukaan lukitusmekanismiin vaihdettavat osat

Tutkinnan yhteydessa todettiin, ettéd valmistajan tiedote ei ole kattava Suomessa olevien
EV-97 Eurostar-lentokoneiden osalta. Tiedotteen mukaan lukituskahvan muutostydssa
vaihdetaan vain sisdpuolinen kahva ja laipallinen lukitustappi. Vaihdettavista osista ja
tiedotteen sisallostd voidaan paatella, etta lukituksen luotettavuutta parannetaan vaih-
tamalla lukitustappi laipalliseksi, jolloin estetdan lukituskoukun nouseminen ja luiskah-
taminen tapista. Tiedotteessa todetaan: "The stop of the pin installed on the rear fixed
canopy frame prevents canopy unprompted opening”. Sisdpuolinen lovella varustettu
kahva on vaihdettava siksi, etta lukitustapin laippa asettuu oikein lukituskoukkuun.

Tiedotteen sisallosta poiketen valmistaja ja maahantuoja ovat toimittaneet lukituskahvan
muutosty6ta varten kuvan 3 mukaiset osat (onnettomuuskoneeseen ei toimitettu lukitus-
koukkua). Tiedotteessa mainittujen osien lisdksi on toimitettu uusi ulkopuolinen kahva,
jonka akseli on alkuperaista paksumpi sekad uudenmallinen lukituskoukku. Naiden asen-
tamiseen tiedote ei anna ohjeita. Tiedotteen sisallon ja vaihdettaviksi toimitettujen osien
valilla on selkea ristiriita. Tutkintalautakunta lahetti 18.11.2010 asiasta kirjeen lentoko-
neen valmistajalle, jonka johdosta valmistaja ilmoitti harkitsevansa korjaaviin toimenpi-
teisiin ryhtymista.
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Liikenteen turvallisuusvirasto julkaisi 30.8.2010 lentokelpoisuusmaarayksen M 3133/10
koskien EV-97 Eurostar-lentokoneiden kuomun lukituksen muutosta. Maarays annettiin
valmistajatehtaan tiedotteen Evektor-Aerotechnik a.s. Mandatoty Bulletin n:o EV-97-
009a sekda Suomesta saatujen kayttbkokemusten perusteella. Maarays tuli voimaan
15.9.2010.

Lentokoneen huoltohistoria

Lentokoneen omistajat olivat tehneet lentokoneen maaraaikaishuollot ja vuositarkastuk-
set itse siitd lahtien, kun lentokone oli tullut heidan omistukseensa vuoden 2003 lopulla.
Lahes kaikista lentokoneen ja moottorin huolloista on huoltokirjanpito tehty lentokoneen
valmistajan julkaisemilla maaraaikaishuoltolistoilla. Vuoden 2009 vuositarkastuksesta ei
ole merkintaa lentokoneen matkapaivakirjassa eika lentokoneen muussakaan huoltokir-
janpidossa.

Lentokoneen 300 tunnin huolto ja vuositarkastus oli tehty 14.—-15.5. ja 17.5.2005. Kahte-
na paivana huoltoon oli osallistunut kolme ja yhtena paivana kaksi lentokoneen omista-
jista. Kuomun lukituksen kunnon ja toiminnan tarkastuksesta oli tehty merkintd "weared
but works”, kulunut mutta toimii.

Kuomun lennon aikaisen avautumisen tutkimus

Tutkintalautakunta selvitti lennon aikaiseen kuomun avautumiseen, avautuneen kuomun
kayttaytymiseen ja siitd mahdollisesti syntyviin vaikutuksiin liittyvia tekijoitéa lentokoneen
valmistajatehdas Evektor-Aerotechnik a.s:lta. Lisaksi oli tarkoitus lentaa kokeilulento on-
nettomuuslentokonetta vastaavalla lentokonetyypilla. Lentoa ei voitu kuitenkaan lentaa,
koska kokeiluun sopivaa lentokonetta ei ollut saatavilla. Lukitsemattoman kuomun kayt-
taytymista maassa tutkittiin kapeammalla kuomulla varustetulla lentokoneella. Tutkinta-
lautakunta sai kuomun lennolla avautumiseen liittyvia tietoja myds suomalaisten ilmaili-
joiden haastatteluista.

Tutkintaselostuksen luonnoksen valmistumisen jalkeen tutkintalautakunta sai mahdolli-
suuden tutkia lukitsemattoman ja osittain/puutteellisesti lukitun kuomun kayttaytymista
maassa levedmmalld kuomulla varustetulla lentokoneella. Moottorin koekayttdkierros-
luvulla RPM 3850 r/min lukitsematon kuomu avautui takareunastaan muutamasta sent-
timetristda noin 20 senttimetriin. Vastaavan suuruista avautumista tapahtui rullattaessa
kuomu lukitsematta. Lentoonlahtdkiihdytysta jaljiteltdessa lukitsematon kuomu avautui
noin 40 senttimetrid. Vastaavissa koetilanteissa osittain/puutteellisesti lukittu kuomu ei
avautunut.

Kokeiltaessa kuomun mahdollista avautumista kapeammalla kuomulla (ei ohjaintappeja)
varustetulla lentokoneella, kuomu aukesi noin 30 cm moottorin kierrosluvulla = 3500
r/min.
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Lentokoneen valmistajatehdas Evektor-Aerotechnik a.s:Ité saatuja tietoja

Evektor-Aerotechnik a.s:Itd saadun vastauksen mukaan lennon aikainen kuomun avau-
tuminen on johtanut kolmeen lento-onnettomuuteen; yhteen Sveitsissa, yhteen Tsekissa
ja nyt tutkittavaan onnettomuuteen Suomessa. Valmistajatehtaan kasityksen mukaan
yhtaan onnettomuutta ei ole tapahtunut siitd syysta, ettd oikein suljettu kuomu olisi
auennut lennolla. limoituksensa mukaan tehdas ei ole tietoinen sellaisista lento-
olosuhteista, joissa oikein suljettu kuomu avautuisi lennolla. Tata tietoa voidaan pitaa
ristiriitaisena tehtaan julkaiseman tiedotteen (Mandatory Bulletin n:o EV-97-009a) kans-
sa, jonka mukaan lukitusta ei pideta riittdvana kaikissa niissa kuormitusolosuhteissa, jot-
ka voivat vaikuttaa kuomuun lennolla.

Valmistajatehtaan mukaan kuplan muotoiseen kuomuun vaikuttaa lennolla kuomua
yléspain nostava voima, eli alipaineesta syntyvd nostovoima. Td&ma voima on yleensa
suurempi kuin ilmanvastuksen kuomua alaspain painava voima. Tama tarkoittaa, etta
etureunastaan saranoitu ja (takareunastaan) lukitsematon kuomu pyrkii nousemaan
takareunastaan yl6spain. Mikali kuomu ei ole oikein suljettu ja lukittu, lukituskahva saat-
taa lennolla syntyvan varinan takia kaantya auki ja kuomu aueta.

Valmistajatehdas on vuonna 2004 tutkinut leveakuomuisen lentokoneen koelennolla
kuomun aukeamisen vaikutuksia lentokoneen lento-ominaisuuksiin. Koelennot osoittivat,
ettd kuomun aukiolosta huolimatta lentokoneen hallittavuus ja kasiteltdvyys sailyivat
hyvaksyttavina. Joutokayntiliu'ussa laskusiiveke sisalld nopeudella IAS 100-120 km/h
kuomu avautui noin 55-57 cm kuomun takareunan ja kuomun kiintean kaaren ylimmista
kohdista mitattuna. Nousussa suurimmalla teholla nopeudella IAS 100-120 km/h kuomu
avautui 37-39 cm. Avautunut kuomu levida sivusuunnassa arviolta 10-20 mm molem-
min puolin. Suljettaessa kuomua moottori sammutettuna nopeudella IAS 110 km/h kuo-
mun leviaminen oli niin suuri, ettd kuomun ohjaustapit menivat ohjaamon sivupartaiden
ulkopuolelle. Nopeuden hidastaminen pienentda levidmisen maaraa. Kuomua suljetta-
essa se vapisee sivusuunnassa. Kuomun sulkemiseen tarvittava voima on noin 10-20
kp. Avautuneen kuomun aiheuttama hairiintynyt virtaus synnyttda korkeusvakaimeen ja -
perasimeen varinan, jonka amplitudi on vakaimen karjissa +/-50-70 mm. Voimakkainta
varina on moottorin kaydessa taydella teholla. Korkeusperasimen varina tuntuu varinana
my0Os ohjaussauvassa.

Valmistajatehtaan mukaan kuomun sulkemisen yrittdminen yksinlennolla saattaisi edel-
Iyttda ohjaajalta erityistd ponnistelua ja taitoa tilanteen hallitsemiseksi ja yritys saattaisi
vaikuttaa haitallisesti lennon turvallisuuteen. Kuomun sulkemisen ongelmana on kuo-
mun levidminen lennolla, jolloin kuomun ohjaustapit eivat osu ohjaamon sivupartaissa
oleviin reikiinsd. Kuomun sulkemiseksi lukituskahva on pidettava AUKI-asennossa ja
siitd on samanaikaisesti painettava kuomun kehysta taaksepain, jotta lukko sulkeutuisi
kunnolla. Tama johtuu siitd, ettd kuomun leventyessa sen kehyksen takaosa liikkuu
eteenpain. Tehtaan mukaan yritettdessa kuomun sulkemista kahden hengen miehistélla
ei yrityksen haitallinen vaikutus turvallisuuteen ole niin suuri kuin yksin lennettaessa.
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Lentokoneen ohjaajan lento- ja kayttdohjekirjassa ei ole ohjeita siita, miten lennolla on
toimittava, jos kuomu on auki. Tutkintalautakunta pyysi lentokoneen valmistajaa maarit-
tdmaan ohjeet tata varten. Toimenpideohjeet ovat seuraavat:

1. Pida varisevasta sauvasta lujasti kiinni. Tama vahentda avautuneen kuomun kor-
keusvakaimelle ja -perasimelle aiheuttamaa varinaa.

2. Vahenna kaasua ja pienenna nopeus noin IAS 120 km/h:iin.

3.  Veda avautunut kuomu alas yksinlennolla kuomun toisesta kehyksesta ja molem-
mista kehyksista, jos lennolla on kaksi henkil6a. Tama vahentaa korkeusvakaimelle
ja -perasimelle haitallista virtausta ja parantaa lentokoneen hallittavuutta.

4. Yrita sulkea ja lukita kuomu. Taman pitéisi olla mahdollista, mikali lennolla on kaksi
henkil6a. Mikali olet yksin, pida toisella kadelld kuomua alhaalla.

5. Lenna turvallisesti laskuun.

6. Laskun jalkeen on tarkastettava kuomun kunto ja kuomun lukitusmekanismi. Myos
korkeusvakain ja -perasin on tarkastettava.

7. Havaitut viat on korjattava ennen seuraavaa lentoa.
Suomessa kuomun avautumisesta lennolla saatuja kokemuksia

Suomessa on tapahtunut ainakin kaksi kertaa kuomun aukeaminen lennolla leveammal-
1& kuomutyypilla varustetulle EV-97 Eurostar-lentokoneelle. Ohjaajan kertoman mukaan
lentokentan laskukierroksessa nopeudella IAS 140 km/h tapahtunut kuomun tahaton
avautuminen liittyi voimakkaaseen laskevaan ilmavirtaukseen. Lentokone ’rytkahti”
virtauksessa voimakkaasti ja samalla kuomu aukesi. Kuomun avautuminen aiheutti len-
tokoneeseen voimakkaan nokka-alas-vaikutuksen. Kuomun asento vaihteli kiinni-
asennon ja noin 40 cm auki olevan asennon valilla. Lentokoneen ohjaaminen vaati maa-
ratietoista korkeusohjaimen kayttéa koneen pyrkiessa nyokkimaan kuomun avautumisen
ja sulkeutumisen tahdissa. Ohjaajan mukaan huomattavaa on voimakas vedon tarve
sauvasta kuomun ollessa avautuneena. Tama tulee esille erityisesti loppulahestymisen
aikana, mikali kuomua ei ole saatu lukituksi ja lentdmiseen tarvitaan molempia kasia.

Toisessa tapauksessa ohjaajalla oli kuomun sulkemisessa apuna toinen henkild. Kuomu
levisi avauduttuaan niin paljon, ettd suljettaessa kuomun ohjaintapit jaivat rungon ulko-
puolelle. Ohjaajan mielestd kuomun sulkeminen ja lukitseminen yksin lennettdessa on
vaikeaa tai jopa mahdotonta.

Ohjaajan kasityksen mukaan kuomun auetessa esimerkiksi voimakkaan pystyvirtauksen
synnyttdman voiman ansiosta, ei kuomun lukituskahva kaanny auki-asentoon, vaan
sisdkahva paasee “luiskahtamaan” kuomun kiintedn kaaren alta. Tapahtuman jalkeen
lukitusmekanismia tarkasteltaessa ei selvaa syyta avautumiselle ole havaittavissa.
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Ohjaajan ilmailukokemus

Ohjaaja oli aloittanut ilmailuharrastuksensa vuonna 2003 moottoripurjelennolla. Mootto-
ripurjelentokoneella ohjaaja lensi vuosina 2003-2006 yhteensa 32 koululentoa, joista
lentokokemusta kertyi 25 tuntia ja 131 laskua.

Yksityislentajan lupakirjaan liittyvan lentokoulutuksen ohjaaja lensi vuonna 2007. Yksi-
tyislentdjan lentokokemusta ohjaajalle kertyi vuosina 2007-2010 yhteensad 72 tuntia ja
200 laskua.

Ultrakevytlentdmisen ohjaaja aloitti toukokuussa 2010. limailumaarayksen PEL M2-70,
5.5.2009, Ultrakevytlentdjan lupakirja, mukaan henkildlta, jolla on voimassa oleva luok-
kakelpuutus lentokoneita varten, vaaditaan vahintdan kaksi tuntia koululentoja ultrake-
vyella lentokoneella lupakirjan myodntamista varten. Lisaksi vaaditaan todistus ultrakevy-
elld lentokoneella hyvaksytysti suoritetusta lentokokeesta. Lentokoneen luokkakelpuu-
tuksen haltijalta ei vaadita tietopuolista koulutusta eikd siitd annettavaa todistusta.
Ohjaaja lensi vaadittavat koululennot 19. ja 25.5.2010 ja lentokokeen 29.5.2010. Ultra-
kevytlentdjan lupakirja hanelle mydnnettiin 3.6.2010. Tdman jalkeen han oli lentanyt len-
tokoneella kolme lentoa. Ohjaajan lentokokemus ultrakevyilla lentokoneilla ennen onnet-
tomuuslentoa oli 6 lentoa, lentoaika 4 tuntia 30 minuuttia sisaltden 22 laskua.

Lentokelpoisuus ja katsastusmenettely

limailulain (1194/2009) 22 §:n mukaan ilmailuun kaytettavan ilma-aluksen on oltava len-
tokelpoinen. Saman lain 23 §:n mukaan omistajan, haltijan tai kayttdjan on pidettava
huolta ilma-aluksen lentokelpoisuudesta. [Imailumaarayksen AIR M1-5, lImailuvélineiden
yleiset huoltotoimintavaatimukset, 15.2.1996, mukaan ilmailuvalineen huollossa on kay-
tettava ja noudatettava tyon edellyttamia ja ajan tasalla olevia ilmailuvalineen valmista-
jan huolto-ohjeita tai muita hyvaksyttyja ohjeita. Huolto-ohjeilla tarkoitetaan muun muas-
sa huoltotiedotteita, esimerkiksi Service Bulletinia. Huoltotiedotteiden ohjeita on nouda-
tettava huollossa niiltd osin kuin ne sisaltavat ohjekirjoja taydentavia tai muuttavia huol-
to-ohjeita. llmailumaarayksen AIR M5-10, Ultrakeveiden lentokoneiden lentokelpoisuus,
valmistus, rekisterdinti ja huolto, 26.1.2004, mukaan huoltotoiminnassa omistajan, halti-
jan tai kayttajan on huolehdittava siita, etta ultrakevyeen lentokoneeseen tehdaan ne
lentokelpoisuusmaaraysten mukaiset toimenpiteet, kuten tarkastukset ja muutostydt,
jotka ovat valttamattdmia kaluston jatkuvalle lentokelpoisuudelle ja jotka Lentoturvalli-
suushallinto (nykyisin Liikenteen turvallisuusvirasto) maaraa tehtavaksi.

Eri ultrakevyitd lentokoneita valmistavilla yrityksilla on erilaisia tapoja ilmoittaa lentoko-
neen muutostdista tai huolto-ohjeiden muutoksista. Toisaalta valmistajilta ei vaadita tie-
dotteiden julkaisemista, joten eri valmistajien lentokoneiden kayttajat ovat eri asemassa.

Ultrakevyen lentokoneen lentokelpoisuutta valvotaan katsastustoiminnalla. limailuohjeen
AIR T16-4, lima-alusten lentokelpoisuustarkastukset ja katsastukset, 13.4.2010, mukaan
Suomen lImailuliitto ry avustaa ilmailuviranomaista muun muassa katsastamalla ultrake-
vyet lentokoneet Suomessa. Ohjeen mukaan katsastus on kansallisten ilmailumaarays-
ten mukaisesti tehty tarkastus, ei EASA ilma-aluksen lentokelpoisuustodistuksen tai
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luvan ilmailuun myoéntamiseksi tai jatkamiseksi. limailumaarayksen AIR M16-1, lima-
alusten katsastus ja muu lentokelpoisuuden valvonta, 15.2.1996, mukaan katsastustoi-
minnan tarkoituksena on valvoa, ettd ilma-alukset ja niiden osat, laitteet ja varusteet
tayttavat lentokelpoisuuden vaatimukset.

Onnettomuuslentokone oli katsastettu 9.6.2006 ja 29.5.2009. Katsastuksissa mukana
olleen omistajan mukaan ensimmaisessa katsastuksessa kiinnitettiin huomiota lentokel-
poisuuteen vaikuttavien maaraysten toteutuksen tarkastamiseen. Katsastuksen huo-
mautuksissa edellytettin maaraaikaan mennessa tarkastamaan tiettyjen lentokelpoi-
suusmaaraysten toteutus ja merkitsemaan tiedot lentokoneen matkapaivakirjaan. Mer-
kinnat on kuitattu tehdyiksi 29.6.2006. Saman omistajan mukaan toisessa katsastukses-
sa vastaavanlaista tarkastusta ei tehty. Lentokoneen matkapaivakirjassa ei ole merkin-
tda valmistajan tiedotteen Evektor-Aerotechnik a.s. Mandatory Bulletin EV-97-006a,
8.4.2004, mukaisista korkeusperasimen trimmijarjestelman tarkastuksia koskevista
toimenpiteista. Toinen puuttuva merkinta koskee EV-97-009a tiedotetta.

Organisaatiot ja johtaminen

Onnettomuuslentokone oli neljan yksityishenkilén omistuksessa. Ohjaaja oli ostanut
osuuden koneesta toukokuussa 2010. Osuuden myynyt henkilo oli tuntenut ohjaajan jo
vuosia ja piti hantd harkitsevana ja tarkkana ilmailijana ja tasta syysta saattoi suositella
hantd muille koneen omistajille. Ohjaajalla oli ennestdan yksityislentdjan lupakirja
PPL(A), joten han sai UPL-lupakirjan kahden tunnin lentokoulutuksella. Myds ohjaajan
ultrakevytlentdjaksi kouluttanut lennonopettaja luonnehti hanta rauhalliseksi ja tasmalli-
seksi lentajaksi.

Muut tiedot

Suomessa samantyyppisella kuomulla varustetuista EV-97 Eurostar- lentokoneis-
ta kootut tiedot

Tutkintalautakunnan maahantuojilta saamien tietojen mukaan Suomeen on tuotu kaikki-
aan nelja levealld kuomulla varustettua EV-97 Eurostar-lentokonetta. [Imailijoilta saatu-
jen tietojen mukaan myds Suomessa on tapahtunut kuomun tahattomia aukeamisia len-
non aikana EV-97 Eurostar-lentokoneilla. Aukeamisia on tapahtunut seka tavanomaisel-
le ettd leveammalle kuomutyypille. limailumaarayksen GEN M1-4, Onnettomuuksista,
vakavista vaaratilanteista ja poikkeamista ilmoittaminen, 30.8.2006, mukaisia ilmoituksia
on kuitenkin tehty vain yksi kappale. Se kasitteli levedmman kuomun aukeamista. Saa-
tujen tietojen mukaan aukeamisiin on liittynyt puuskaiset saaolosuhteet ja/tai negatiivi-
nen Kiihtyvyys.

Tutkintalautakunta tutustui muihin Suomessa samanlaisella kuomulla varustettuihin EV-
97 Eurostar-lentokoneisiin. Yhteen koneeseen oli tehty oma sovellus lukituksen varmis-
tamiseksi, toiseen koneeseen muutostyo oli tehty osittain ja kolmanteen muutostyéta ei
ollut tehty.
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Vastaavista onnettomuuksista kootut tiedot

Sveitsissa tapahtui 29.7.2006 lento-onnettomuus, jossa EV-97 Eurostar -tyyppinen len-
tokone sydksyi jarveen pian lentoonlahdodn jalkeen. Ohjaaja menetti lentokoneen hallin-
nan alkunousussa sen jalkeen, kun han havaitsi lentokoneessa voimakkaan nokka-alas-
pyrkimyksen. Jarvelld purjehtimassa ollut veneilija kiinnitti huomionsa matalalla lenta-
neeseen lentokoneeseen ja havaitsi sen kuomun olevan auki. Lentokoneen iskeydyttya
veteen ohjaaja poistui hylystd omin toimenpitein vakavasta loukkaantumisestaan huoli-
matta. Pian taman jalkeen han sai apua veneilijaltd. Onnettomuuden tutkinnassa selvisi,
ettd ohjaaja oli ennen lentoa sulkenut kuomun, mutta unohtanut lukita sen.

Tsekissa tapahtui 20.8.2010 lento-onnettomuus, jossa EV-97 Eurostar -tyyppinen lento-
kone syoksyi maahan lahestymisen aikana. Onnettomuudessa ohjaaja loukkaantui
vakavasti ja lentokone vaurioitui pahoin. Lentokoneen valmistajalta saatujen tietojen
mukaan lentokoneen kuomu aukesi lennolla kuomun lukituksen avautumisen seurauk-
sena. Lukituksen avautumista pidetaan mahdollisena, koska lukitusmekanismista puut-
tui jousi, joka pitda lukituskahvan kiinni-asennossa. llman jousta on myds mahdollista,
ettd kuomua lukittaessa lukitus jaa puutteelliseksi jousesta normaalisti syntyvan lukitus-
tuntuman puuttumisen vuoksi.
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ANALYYSI

Onnettomuuslennon taustatietoja

Ohjaajalla oli tarkoitus lentdd matkustajan kanssa Jamijarveltd Tampere-Pirkkalan len-
toasemalle. Ohjaaja oli luvannut lennon matkustajalle lahjaksi ja lennosta oli sovittu
edellisena paivana.

Tampere-Pirkkalan lentoaseman METAR-saatietojen ja TAF-lentopaikkaennusteiden
mukaan saatila onnettomuuspaivana vaikutti hyvaltd ja lennot mahdolliselta suorittaa.
Lentamista haittaavia tekijoitad olivat GAFOR-ennusteen mukaan 2000 jalan (600 m) yla-
puolella vallitseva kova tuuli ja paikoin esiintyvaksi ennustettu 5000 jalan (1500 m) kor-
keuteen saakka vaikuttava kohtalainen turbulenssi. Todennakoisesti ohjaaja ei pitanyt
naitd esteena lentdmiselle, koska pintatuulen voimakkuuden ei ennustettu ylittavan 12
solmua (6 m/s).

Jamijarven lentopaikalla olevan tuulimittarin tallentamien tietojen mukaan tuulen voi-
makkuus vaihteli kello 12.30-13.10 valisena aikana 6-29 solmun (3-15 m/s) valilla suun-
nan vaihdellessa etela-kaakon ja lounaan valilla. Tuulimittarin tallentamasta tiedosta voi
paatella tuulen nopeuden vaihdelleen nopeasti, eli tuuli oli puuskainen. Tuulen voimak-
kuus Jamijarvella ylitti selvasti alue-ennusteessa annetun pintatuulen voimakkuuden.
Jamijarven lentopaikan henkildkuntaan kuuluvan ilmailijan mukaan etela-lounainen tuuli
oli kovaa ja tuulen voimakkuudessa oli rajuja vaihteluja. Hanen mielestadan saa ei ollut
ultrakevytlentotoimintaan sopiva.

Ohjaaja valmisteli lennot kotonaan ja teki lentosuunnitelman Jamijarvelle lentoa varten
puhelimella. Saatiedot han haki todennakdisesti internetista. Ohjaajalla ei lennonvalmis-
telussa todennakdisesti ollut kdytdssaan Jamijarvelté laskuvarjohyppaajien tuulimittarin
antamia tuulitietoja. Tiedossa ei ole, hakiko han Jamijarven saatietoja muualta, esimer-
kiksi internetsivuilta. Jos ohjaaja olisi lentoa valmistellessaan saanut tiedon Jamijarvella
vallitsevasta kovasta ja puuskaisesta tuulesta, han olisi saattanut harkita lennon siirta-
mistd sopivampaan ajankohtaan. Toisaalta ennalta kyseiselle paivalle sovittu lento on
saattanut aiheuttaa paineita lennon suorittamiselle kovasta tuulesta huolimatta. Ohjaa-
jan kokemus saatietojen vaikutuksen arvioimisesta lentamiseen perustui kaytanndssa
lentokokemukseen painavammilla Cessna 150 ja 172-lentokoneilla.

Onnettomuuslento

Jamijarvella tapahtuneesta lennonvalmistelusta tiedetdan vain muutamia toisen ilmaili-
jan tekemia havaintoja. Ohjaaja ja ilmailija keskustelivat lyhyesti sdasta ja kaytettavasta
kiitotiestda. Kysyttdessa lentokelistd ohjaaja oli kertonut sdan (tulolento Jamijarvelle)
olleen melko huono erittelematta tarkoittiko tuulta vai mahdollista termiikkid. limailijan
arvion mukaan eteld-lounaisen pintatuulen voimakkuus kiitotien 09/27 (alakiitotie) alu-
eella oli 4-6 solmua (2-3 m/s) ja 10 solmua (5 m/s) kiitotien 15/33 alueella, joten han oli
kertonut aikovansa kayttaa lentoonlahtéon kiitotieta 27.
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Keskustelun jalkeen ilmailijan seuraava huomio onnettomuuskoneesta oli sen kaynnis-
tys ja rullaus lahtépaikalle 27. limailijan mukaan on mahdollista, ettd ohjaaja ei koekayt-
tanyt moottoria ennen lentoonlahtéa. Nain on voinut tapahtua, silla lahtépaikalle rullaa-
misen jalkeen ohjaajalta kului GPS-tiedon mukaan lentoonlahdén aloittamiseen vain 7
sekuntia. Koekayton olisi siis pitanyt tapahtua seisontapaikalla ilmailijan kayttaman len-
tokoneen vieressa, jolloin koekaytén havaitseminen olisi ollut todennakdista.

lImailijan viimeinen havainto lentokoneesta oli sen lentoonlahtd, joka naytti vallinneissa
olosuhteissa normaalilta. Lentokoneen taman jalkeisesta toiminnasta ilmailijalla ei ole
tietoa. Lennon kulkua analysoitiin GPS-satelliittipaikantimesta saatujen tietojen perus-
teella.

Ohjaamon kuomu aukesi todennakdisesti lentoonlahddn jalkeen ohjaajan aloitettua
vasemman kaarron. Merkittavin aukeamiseen vaikuttava tekija oli voimakas ja puuskai-
nen tuuli. Kuomun aukeaminen on yllattanyt ohjaajan noin 300—400 jalan (90-120 m)
korkeudella, todennakdisesti lentokoneen ollessa vielda nousussa. Kuomun aukiolo aihe-
uttaa voimakkaan hairidvirtauksen korkeusvakaimelle ja -perasimelle ja samalla nokka-
alas-vaikutuksen. Taman ja puuskaisten saaolosuhteiden seurauksena istuimien takana
lentokoneen “hattuhyllylla” olleita tavaroita, muun muassa asiapapereita, ohjaajan ja
lentokoneen asiakirjasalkut seka ilmailukartta lensi ulos ohjaamosta. Lentokone jai lahes
vaakalentoon noin 400 jalan (120 m) korkeudelle noin 10 sekunnin ajaksi. Taman
vaiheen aikana lentokoneen nopeus hidastui huomattavasti. Onnettomuuspaikkatutkin-
nassa lentokoneen kaasuvivun todettiin olevan noin 4,5 cm auki ja kitkalukon kunnossa.
Kaasuvivun asento vastaa lahelld joutokayntid olevaa tehoa. Nopeuden hidastumisen
perusteella on todenndkoista, ettd ohjaaja on kuomun aukeamisen jalkeen vahentanyt
tehoa selvasti. Sen jalkeen han on todenndkdisesti yrittdnyt sulkea kuomua.

Vaakalentoa seuranneen vaiheen jalkeen lentokoneen korkeus vajosi nopeasti yli 200
jalkaa (noin 70 m). On mahdollista, etta ohjaaja yritti sulkea kuomua kahdella kadella,
jolloin han joutui vapauttamaan ohjaussauvan. Seka pienentynyt lentonopeus etta
kuomun aukiolo aiheuttavat molemmat nokka-alas-vaikutuksen. Sauvan vapauttaminen
johtaa lentokoneen nokan putoamiseen ja korkeuden menettamiseen. Havaittuaan
nopean korkeudenmenetyksen ohjaaja oikaisi liu'un nousuksi sauvasta vetamalla lisaa-
matta kuitenkaan moottoriin tehoa. Tehtyjen ohjaustoimenpiteiden ja nopeuden voimak-
kaan pienenemisen seurauksena lentokone alkoi kaartaa voimakkaasti vasemmalle, jol-
loin ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan.

Kuvassa 6 on esitetty GPS-tallenteesta muodostetut maanopeuden ja korkeuden kuvaa-
jat. Kuvaaijien keskinaisten muutosten perusteella voidaan arvioida lentotilassa tapahtu-
neita muutoksia. Kuvaajien yksittaisiin lukuarvoihin, erityisesti korkeusarvoihin, voi sisal-
tya satellittigeometriasta syntyvaa virhetta.
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Kuva 6. GPS-tallenteesta muodostetut maanopeuden ja korkeuden kuvaajat. Maanope-
us on punaisella ja korkeus sinisella.

Kuomun aukeaminen lennolla

Kuomun aukeamismekanismit

Saatujen tietojen mukaan EV-97 Eurostar-lentokoneiden kuomujen tahattomia aukeami-
sia on tapahtunut nimenomaan voimakaspuuskaisessa saassa tai epanormaalissa len-
totilassa negatiivisen kiihtyvyyden yhteydessa. Lentokoneen valmistajatehtaan tiedot-
teen EV-97-009a mukaan kuomun lukitusta ei pideta riittdvana kaikissa niissa kuormi-
tusolosuhteissa (under all air loads), jotka voivat vaikuttaa kuomuun lennolla. Pakolli-
seksi luokitellun tiedotteen mukaan lukituksen luotettavuutta parannetaan vaihtamalla
siihen tehtaan toimittamat uudet osat, sisédkahva ja laipallinen lukitustappi (kuva 5).

Kuomun aukeaminen lennolla on mahdollista, mikali lukitus aukeaa lennolla tai kuomu
jaa lukitsematta ennen lentoa. Lukituksen aukeamista voidaan tarkastella joko oikein tai
puutteellisesti tehdyn lukituksen osalta. Lentokoneen valmistajalla ei ollut tiedossa
yhtdan tapausta, jossa oikein suljettu ja lukittu kuomu olisi auennut lennolla ja aiheutta-
nut onnettomuuden. Siitd, onko kuomu auennut lennolla onnettomuuteen johtamatta, ei
valmistajalla ole tietoa.

Suomesta saatujen tietojen mukaan leveamman mallinen kuomu on auennut lennolla
ainakin kaksi kertaa. Toisessa tapauksessa kuomu aukesi IAS 140 km/h nopeudella
voimakkaan laskevan virtauksen ("rytkdyksen”) aiheuttaman kuormituksen vaikutukses-
ta. Kyseisen lentokoneen lukitusmekanismissa oli vanhanmallinen laipaton lukitustappi.
Lukitusmekanismiin tutustumisen perusteella ei ole syyta epailla, etteikod lukitus olisi ollut
oikein tehty. Lukitusjousi antoi sisdkahvaan hyvan lukitustuntuman. Mikali lukitus olisi
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ollut tehty puutteellisesti, kuomu olisi todennakoéisesti auennut lennolla jo aikaisemmin.
Tutkintalautakunnalle syntyneen kasityksen mukaan voimakkaan tarahdyksen omaisena
vaikuttavat nopeat kuormitusmonikerran muutokset aiheuttavat lentokoneen rakentee-
seen hetkellisen muodonmuutoksen, jolloin lukituskoukku voi luiskahtaa pystysuunnassa
5 mm mittaisen lukitustapin yli. Téman jalkeen sisapuolinen lukituskahva voi joko luis-
kahtaa kiintedn takakaaren alta tai kd&antya auki-asentoon mahdollistaen kuomun
aukeamisen. Hetkelliset muodonmuutokset ovat ilmeisia muun muassa voimakkaan ja
puuskaisen tuulen aiheuttamina kuomun kevyen rakenteen takia. Tutkintalautakunta
pitda tatd kuomun lukituksen ja kuomun aukeamismekanismia todennakdisimpana myos
onnettomuuslennolla.

Puutteellinen lukitus voi johtaa kuomun lukituksen avautumiseen muun muassa lentoko-
neessa esiintyvien varindiden vaikutuksesta, jolloin lukituskahva kadantyy auki-asentoon.
Puutteellinen lukitus tarkoittaa, etta talldin sisdkahva ei olisi asettunut sita kiinnipitavan
jousen hahloon. Kaannettdessa onnettomuuskoneen lukituskahva kiinni-asentoon, oli
lukitustuntuma eli sisdkahvan asettuminen hahloon hyvin selvasti tunnettavissa. Lento-
koneen omistajat olivat asiasta samaa mielta. Lukitustuntumaa oli parannettu lukitusjou-
sen alle asennetulla lisalevylla (kuva 4). Suoritettujen kokeilujen perusteella tutkintalau-
takunta ei pida todennakoéisena lukituskahvan kaantamista sellaiseen valiasentoon, etta
sisdkahva ei asetu hahloon.

On my6s mahdollista, ettd kuomu on jaanyt kokonaan lukitsematta ennen lentoonlaht6a.
Suoritettujen kokeilujen tulosten perusteella tutkintalautakunta ei kuitenkaan pida tata
vaihtoehtoa todennakoisena. Jos kuomu olisi ollut lukitsematta ennen lentoonlaht6a, se
olisi todennakoisesti auennut jo rullauksen tai I&htdkiihdytyksen aikana, viimeistaan
alkunousussa. Maassa ohjaaja olisi ehtinyt keskeyttaa lentoonlahddn. Mikali kuomu olisi
auennut alkunousussa, ohjaaja ei todennakdisesti olisi aloittanut kaartoa kohti Tampere-
Pirkkalan lentokenttda. Ohjaajan kaasun avaaminen maassa oli |ahtéa seuranneen
ilmailijan mielesta erittéin nopea, jolloin kuomu olisi todennakdisesti auennut jo maassa.

Onnettomuuslentokoneen kuomun lukitusmekanismin muutostyd oli tehty osittain, mutta
kuomun kiintedan kaareen kiinnittyvaa laipallista lukitustappia ei ollut asennettu. Muu-
tostydn tehneiden omistajien nakemyksen mukaan laipallinen lukitustappi ei ollut
yhteensopiva sisdpuolisen kahvan kanssa ilman sen koneistamista. Lukitustapin laipan
tarkoituksena on estaa lukituskoukun “luiskahtaminen” lukitustapista pystysuunnassa
aerodynaamisten voimien kuomuun aiheuttamien hetkellisten, pysyméattdmien muodon-
muutosten aikana (kuva 7). Tutkintalautakunnalle syntyneen kasityksen mukaan laipalli-
sen lukitustapin asentamisella olisi oleellisesti parannettu lukituksen luotettavuutta.
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Kuva 7. Laipallisen lukitustapin asettuminen sisapuoliseen kahvaan ja alkuperaiseen lu-
kituskoukkuun

Kuomun aukeamisen vaikutukset

Kuomun aukeamisesta saatujen tietojen mukaan aukioleva kuomu aiheuttaa virtaushai-
riGillddn voimakkaan varinan korkeusvakaimelle ja -perasimelle sekd lento-
ominaisuuksiin huomattavan nokka-alas-vaikutuksen. Korkeusperasimeltd ohjaussau-
vaan valittyva varina, nokka-alas-vaikutus ja ohjaamossa hairitseva ilmavirtaus saattavat
akillisesti yllattdessaan vaikuttaa ohjaajan suorituskykyyn huomattavan haitallisesti.
Huomio kiinnittyy helposti kuomuun ja sen kayttadytymiseen, jolloin tarkein, eli lentoko-
neen ohjaaminen ja hallinta saattavat karsia. Tuuliset ja puuskaiset saaolosuhteet
vaikeuttavat lentokoneen hallintaa entisestaan.

llIman tietoa kuomun tahattoman aukeamisen mahdollisuudesta, yllattava tilanne voi olla
erittdin vaikea. Taman vuoksi lentokoneen valmistajatehtaan vuonna 2004 lentamien
koelentojen johtopaatdskohdassa esitettiinkin ohjaajan lento- ja kayttdohjekirjan hata-
toimenpiteisiin lisattavaksi toimenpideohjeet lennolla aukeavan kuomun tapahtumaa
varten. Valmistajatehdas ei kuitenkaan ole julkaissut asiasta lento- ja kayttdohjekirjan
muutosta. Tutkintalautakunta pyysi ohjeet valmistajatehtaalta ja ne on esitetty tdman
tutkintaselostuksen kohdassa 1.16.5.

Tutkintalautakunta pitda perusteltuna, ettd EV-97 Eurostar-lentokoneen ohjaajan lento-
ja kayttdohjekirjaan lisatdan toimintaohjeet ohjaamon kuomun lennolla tapahtuvaa

35



RS

W
Fanud

B2/2010L

Lento-onnettomuus Jamijarvella 30.6.2010

2.4

2.5

36

aukeamista varten. Valmistajatehtaan antamien ohjeiden lisaksi tulisi ohjeistuksessa
korostaa lentokoneen hallinnan sailyttamista ensisijaisena ja kaikkein tarkeimpana
toimenpiteena. Mikali lennolla on kaksi henkil6d, tulisi ohjaajan keskittya lentokoneen
turvalliseen lentamiseen ja toisen henkilén kuomun alhaalla pitdmiseen.

Kuomun sulkeminen lennolla

Tutkinnassa syntyneen kasityksen mukaan ohjaaja yritti sulkea kuomua lennolla. Suurin
vaikeus yritettdessa sulkemista yksin, on kuomun leviaminen aerodynaamisten voimien
vaikutuksesta ja siten kuomun alareunan ohjaustappien saaminen ohjaamon sivupar-
taissa oleviin reikiinsa. Kuten valmistajatehdaskin toteaa kuomun sulkemisen yrittdmi-
nen yksin saattaa edellyttda ohjaajalta erityistéd ponnistelua ja taitoa tilanteen hallitsemi-
seksi ja yritys saattaa vaikuttaa haitallisesti lennon turvallisuuteen. Kuomun sulkemisek-
si lukituskahva on pidettdva AUKI-asennossa ja siitd on samanaikaisesti painettava
kuomun kehysta taaksepain, jotta lukko sulkeutuisi kunnolla. Ohjaajan paikalta kuomua
suljettaessa joutuu oikealla kadella kurottamaan taakse oikealle. Silloin tulee helposti
vasemmalla k&delld vetdneeksi sauvasta. Jos vield samanaikaisesti kiertda vartaloa
oikealle, saattaa tahattomasti painaa vasenta jalkaa. Pienella nopeudella kone kaatuu
tassa tilanteessa vasemmalle kierteeseen ja matalasta korkeudesta johtuen ei aikaa
oikaisutoimiin ole. Onnettomuuspaikkatutkinnassa kavi selvasti ilmi, ettd kone oli tullut
maahan lahes pystyasennossa ja vasemmalle pyorivassa liikkeessa.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ohjaaja ei saanut kuomua suljetuksi ja lukituksi.
Kuomun aukeamistilanne oli ohjaajalle taysin tuntematon ja vieras. Kuomun aukeami-
nen tapahtui lentoonlahdén jalkeen korkeuden suhteen viela kriittisessa vaiheessa ja
kuomun sulkemisen kannalta erittdin hankalissa tuuliolosuhteissa. Tilanteen vaativuu-
den takia ohjaajalle ongelman ratkaisuun kaytéssa ollut aika oli liian lyhyt.

Saaolosuhteiden vaikutus

Paivan saalle oli ominaista kova ja puuskainen tuuli. JAmijarven saatiedon mukaan sina
aikana, kun onnettomuuslentokone oli Jamijarvella, puuskaisen tuulen voimakkuus vaih-
teli 6-29 solmun (3-15 m/s) valilla. Onnettomuuden ajankohtana tuuli oli 12—20 solmua
(6-10 m/s). Niinisalon sdahavaintoaseman mukaan etela-lounainen tuuli vaihteli voimak-
kuudeltaan 11-13 solmua (5,7-6,6 m/s) valilld ja oli puuskissa enimmillddn 22 solmua
(11,3 m/s).

Ohjaajan saapuessa Jamijarvelle vallitsevan tuulen suunta oli 180-200 astetta. Tama
tuulensuunta on Jamijarven kiitoteiden suhteen hankala, silla tuuli tulee kiitotien 27 suh-
teen vasemmalta ja kiitotien 15 suhteen oikealta. Lentopaikan kiitotie 09/27 sijaitsee
Soininharjun laheisyydessa ja selvasti sen alapuolella. Kokemuksesta tiedetaan, etta
harju aiheuttaa etela- ja lounaistuulilla voimakkaita pyorteita kiitotien 27 lahestymissek-
toriin. Kiitotielle 27 tapahtuneen I&hestymisen aikana ohjaaja oli tehnyt loppuosalla
ennen laskua 360°:n kaarron oikealle mahdollisesti juuri tuuliolosuhteiden takia. Voima-
kas tuuli lienee vaikuttanut laskeutumiseen siten, etta istuminen tapahtui suhteellisen
kaukana kynnyksesta, jolloin takaisin pain kaantyminen 830 metria pitkalla kiitotiella
tapahtui lahes sen loppupaassa.
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Lentoonlahd®dn ndhneen ilmailijan mukaan lentokoneen lentoonlahtd kiitotieltd 27 tapah-
tui normaalin nakodisesti. Hanen mielestaan tuuli kiitotiella 09/27 oli selvasti heikompi
kuin ylempana sijaitsevalla kiitotiella 15/33. llmailijan kasityksen mukaan vallinneella
tuulen suunnalla ylempana oleva maasto suojaa kiitotien 09/27 aluetta pintatuulelta.
limailija ei pitanyt pintatuulta erityisen puuskaisena tuulen voimakkuuteen nahden.

Alue-ennusteessa oli Lansi-Suomeen ennustettu paikoin kohtalaista turbulenssia maan-
pinnasta 5000 jalan (1500 m) korkeudelle asti. Noin 24 minuuttia onnettomuuskoneen
jalkeen lentoon lahtenyt ilmailija kertoi, etta tuuli ei hairinnyt lentoonlahddn tekemista kii-
totielld, mutta kenttaalueelta pois kaartamisen jalkeen turbulenttinen tuuli alkoi heilutella
lentokonetta suhteellisen voimakkaasti. Tallin korkeus on noin 300—400 jalkaa (90—120
m) maanpinnasta ja se vastaa onnettomuuskoneen kayttdmaa lentokorkeutta. Koska
kyseisen yleisilmailukoneen massa on noin kaksinkertainen EV-97 Eurostarin massaan
verrattuna, voidaan tuulen ja turbulenssin vaikutusta onnettomuuskoneeseen pitaa
huomattavasti voimakkaampana.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan vallinneet tuuliolosuhteet ovat tehneet toimin-
nan kiitotieltd 27 haastavaksi. Vahaisesta ultrakeveilld lentokoneilla olevasta lentokoke-
muksestaan huolimatta ohjaaja onnistui molemmilla lennoilla talta osin hyvin.

Lentoonlahddn  jalkeinen vasen kaarto tapahtui kohti vastatuulta. GPS-
satelliittipaikantimesta saadun nopeustiedon ja arvioitujen tuulitietojen perusteella lento-
koneen ilmanopeus oli kuomun aukeamisen ajankohtana noin IAS 140-160 km/h.
Nopeusalue vastaa normaalia matkalentonopeutta. Lentokoneen valmistajatehtaan jul-
kaiseman tiedotteen EV-97-009a ja ilmailijoilta saatujen kokemusten perusteella voidaan
voimakkaan ja puuskaisen tuulen arvioida aiheuttavan lentokoneen ja kuomun rakentei-
siin kuormituksia ja hetkellisia, pysymattémia muodonmuutoksia, joiden seurauksena
kuomun aukeaminen on mahdollista.

Ultrakevyen lentokoneen tekninen kunto

Lentokoneelle onnettomuuspaikalla tehdyissa tutkimuksissa todettiin sen ohjainlaitteiden
olleen onnettomuushetkelld toimintakuntoiset. Moottorin tutkimuksissa sen todettiin
olleen teknisesti erittain hyvassa kunnossa. Moottorin polttoaine-, voitelu- ja jaahdytinjar-
jestelmissa oli yli viisi vuotta kaytdssa olleita kumiletkuja. Joitakin letkuja oli vaihdettu
vuonna 2007 tehtyjen muutos- ja korjaustdiden yhteydessa. Moottorin huolto-ohjeen Ro-
tax Maintenance Manual luvun 05-10-00 kohdan 2.1 mukaan letkut olisi pitanyt vaihtaa
viiden vuoden jalkeen. Yli-ikaiset kumiosat eivat kuitenkaan olleet vaikuttaneet moottorin
toimintaan eika niilld ollut vaikutusta onnettomuuteen. Kumiosien vanhenemisen takia
lentokone ei ollut lentokelpoinen.

Lentokoneen omistajat pitivat toukokuussa 2005 kuomun lukitusta niin epavarmana, etta
he hakivat lentokoneen maahantuojalta apua sen korjaamiseksi. Ajankohtaa, jolloin
yhteydenotto maahantuojaan tapahtui, ei pystytty selvittdmaan. Ongelmana oli pelko lu-
kituskahvan akselin katkeamisesta siihen syntyneen kuluneisuuden takia. Tammikuussa
2006 lentokoneen valmistajatehdas julkaisi tiedotteen, jonka mukaan lukitusmekanismin
luotettavuutta haluttiin parantaa vaihtamalla siihen sisékahva ja laipallinen lukitustappi.
Muutosty6lla pyrittiin estdmaan lennolla tapahtuva kuomun tahaton aukeaminen. Saatu-
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aan maahantuojan toimittamat osat lentokoneen omistajat vaihtoivat lukitusmekanismiin
seka sisa- ettd ulkopuoliset kahvat, mutta eivat laipallista lukitustappia. Tama tapahtui
sen jalkeen, kun valmistajatehdas oli julkaissut tiedotteen. Tekemalladn muutostyélla
omistajat saivat poistetuksi huolensa kahvan akselin katkeamisvaarasta. Muutostyd ei
poistanut valmistajatehtaan tarkoittamaa ongelmaa kuomun tahattoman aukeamisen
osalta. Omistajat eivat mieltdneet laipallisen lukitustapin vaihtamista tarkeaksi, vaikka
valmistajatehtaan tiedotteessa todetaan, etta laipallinen lukitustappi estaa kuomun ta-
hattoman aukeamisen. Alkuperainen teksti tiedotteessa on seuraava: "The stop of the
pin installed on the rear fixed canopy frame prevents canopy unprompted opening.” Lu-
kitustapin laipan tarkoituksena on estaa lukituskoukkua luiskahtamasta pystysuunnassa
lukitustapista aerodynaamisten voimien aiheuttamien kuomun hetkellisten muodonmuu-
tosten aikana.

Erdaana syyna muutostydn puutteelliseen toteuttamiseen voidaan pitda huonoa ja muu-
tososatoimitukseen verrattaessa ristiriitaista ohjeistusta. Muutososatoimitukseen sisaltyi
ohjeesta poiketen my6s ulkopuolinen kahva ja joidenkin koneyksildiden toimitukseen
my6s uudenmallinen lukituskoukku. Muutostyon tekijat joutuivat tekemaan asennukses-
sa paljon sellaista ty6ta, jota ei ollut ohjeistettu lainkaan. Tama on saattanut vaikuttaa
koko muutostydn tarkoituksen hamartymiseen varsinkin kun otetaan huomioon lentoko-
neen omistajien alkuperainen huoli lukituksen luotettavuudesta.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan kuomun lukituksen tahaton aukeaminen lennol-
la on merkittdva onnettomuuden syntymiseen vaikuttava syytekija.

Lentokelpoisuus ja katsastusmenettely

limailulain (1194/2009) ja ilmailumaarayksen AIR M5-10 mukaan ilma-aluksen omista-
jan, haltijan tai kayttdjan on pidettdva huolta ilma-aluksen lentokelpoisuudesta ja huo-
lehdittava siita, ettd ilma-alukseen tehdaan ne muutostydt, jotka ovat valttamattomia
kaluston jatkuvalle lentokelpoisuudelle. Kaytantéén sovellettuna ultrakevyen lentoko-
neen lentokelpoisuuden vaateena on, ettd lentokoneen omistaja on tietoinen lentokel-
poisuuteen vaikuttavista tiedotteista. Mikali ilmailuviranomainen julkaisee tiedotteen
perusteella lentokelpoisuusmaarayksen (LKM), on muutosty® tehtava kyseisen maara-
yksen mukaisesti. Kaikkien tiedotteiden mukaisia muutostditd ei vaadita tehtaviksi.
Toisaalta valmistajilta ei vaadita huolto- tai muutostiedotteiden julkaisemista, joten eri
valmistajien lentokoneiden kayttajat ovat eri asemassa. Evektor-Aerotechnik a.s. oli tar-
koittanut julkaisemansa Mandatory Bulletin EV-97-009a-tiedotteen toteutettavaksi. Suo-
messa olevan kaytdannén mukaan sen toteuttaminen tuli pakolliseksi vasta Liikenteen
turvallisuusviraston julkaistua siitad lentokelpoisuusmaarayksen M 3133/10, 30.8.2010.

Lentokone ei ollut lentokelpoinen sen matkapaivakirjasta puuttuneiden valmistajatehtaan
julkaisemia tiedotteita (Evektor-Aerotechnik a.s. Mandatory Bulletin EV-97-006a ja 009a)
koskevien merkintdjen sekd vuoden 2009 vuositarkastusta koskevien merkintojen osal-
ta. Merkintdjen puuttumisesta johtuvalla lentokelpoisuuden puuttumisella ei ollut vaiku-
tusta lento-onnettomuuden syntymiseen.
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lImailumaarayksen M16-1 mukaan katsastustoiminnan tarkoituksena on valvoa, etta
iima-alukset tayttavat lentokelpoisuuden vaatimukset. Lentokoneen matkapaivakirjassa
eikd muussakaan huoltokirjanpidossa ole merkintaa valmistajatehtaan 3.1.2006 julkai-
semasta EV-97-009a tiedotteesta. Lentokone on katsastettu tiedotteen julkaisemisen
jalkeen seka 9.6.2006 ettd 29.5.2009. Katsastuksissa mukana olleen omistajan mukaan
vuoden 2006 katsastuksessa kiinnitettiin huomiota lentokelpoisuuteen vaikuttavien maa-
raysten tarkastamiseen. Kuomun lukituksen muutostyon tarkastaminen ei todennakai-
sesti tullut katsastuksessa esiin edes asiakirjatasolla. Liikenteen turvallisuusviraston
mukaan katsastus tehdaan pistokoeluontoisena tarkastuksena, eika siina voida huomata
kaikkia puutteita ilma-aluksen lentokelpoisuuden yllapidossa.

Katsastustoiminnalla saavutettavan lentoturvallisuuden parantamisen kannalta tutkinta-
lautakunta pitaisi kannatettavana katsastustoiminnan kehittamista lentokelpoisuuden
valvonnassa. Tutkinnan aikana ilmailijoilta saatujen nakemysten perusteella voidaan
paatelld, etta harrasteilmailijat eivat valttamatta ole tietoisia kaikista lentokelpoisuuteen
littyvistd vaatimuksista. Esimerkiksi puuttuvia tarkastus- tai toimenpidemerkintéja ei
pideta lentokelpoisuuteen vaikuttavina tekijoina. Katsastuksissa tulisi kyeta valvomaan
valmistajatehtaan huolto- ja muutostiedotteiden mukaista toimintaa. Lentokoneen omis-
tajan tulisi olla tietoinen valmistajan tiedotteista, vaikka ei niiden sisalt6a aikoisi toteut-
taakaan. Lentokelpoisuuden valvomisen kannalta myds katsastajan tulisi olla tiedotteista
tietoinen. Teknisen paivakirjan kayttéonotto ja paivakirjan yllapidon ohjeistaminen paran-
tavat omistajan osalta lentokelpoisuuden yllapidon ja katsastajan osalta valvonnan edel-
lytyksia.

Ohjaajan ilmailukokemus

Ohjaajan noin 100 lentotunnin kokonaislentokokemusta voidaan pitda kohtalaisena. Vii-
meisen vuoden aikana ohjaaja oli lentanyt 8 yksityislentoa Cessna 172 ja 150-
lentokoneilla ja 6 ultrakevytlentoa, yhteensa 13 lentotuntia. Ohjaaja oli aloittanut ultrake-
vyilla lentokoneilla lentdmisen noin puolitoista kuukautta aiemmin ja lupakirjan han oli
saanut nelja viikkoa ennen onnettomuutta.

Ultrakevyt lentdjan lupakirjan voi Suomessa saada erittain pienelld ultrakevytlentokoke-
muksella. Lentokoneiden luokkakelpuutuksen haltijalta vaadittava vahintdan kahden
tunnin koululentokokemus ei minimilldan toteutettuna anna rutiinia lentokoneen kasitte-
lyyn erilaisissa olosuhteissa. Ohjaajan valmiudet riittivat vallitsevissa olosuhteissa nor-
maaliin toimintaan, mutta kuomun yllattdva aukeaminen pian lentoonldhddn jalkeen on
sitonut ohjaajan kapasiteettia niin, ettd lentokoneen ohjaaminen on jaanyt liilan vahalle
huomiolle ja johtanut sen hallinnan menettamiseen. Vahainen tyyppikohtainen kokemus
on yleinen onnettomuuden syytekija ultrakevytiimailussa (Onnettomuustutkintakeskuk-
sen turvallisuusselvitys S1/2009L).

Etsinta- ja pelastustoiminta

Etela-Suomen lentopelastuskeskus aloitti lentokoneen etsinnan noin puoli tuntia sen jal-
keen, kun lentosuunnitelman mukaan laskettu saapumisaika Jamijarvelle tayttyi, eika
ohjaaja ollut tehnyt saapumisilmoitusta Tampereen aluelennonjohdolle. Menettely on
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ilmailun etsinta- ja pelastuspalveluperiaatteiden mukainen lentosuunnitelman mukaan
lennettavien lentojen osalta. Kun silminnakijahavaintoon perustuva varmuus etsittavan
lentokoneen saapumisesta Jamijarvelle saatiin, etsinta lopetettiin.

Lentopelastuskeskus kaynnisti etsinnan uudelleen, kun ohjaajan omainen noin kolme ja
puoli tuntia mydhemmin ilmoitti lentokoneen olevan kadoksissa. Talle lennolle ohjaaja ei
ollut tehnyt lentosuunnitelmaa ennen lentoa. Hanen aikomuksenaan on luultavasti ollut
tehda lentosuunnitelma radiopuhelimella lennon aikana Tampere-Pirkkalan lennonjoh-
dolle lennon sille osalle, jolle lentosuunnitelma vaaditaan. Kaytanndssa tama tarkoittaa
Tampere-Pirkkalan |38hialuetta. Etsinta- ja pelastustoiminta ei kaynnistynyt automaatti-
sesti, koska millaan lennonjohtoelimella ei ollut tietoa lennosta. Toisen etsinnan kaynnis-
tyessa vallitsi epavarmuustilanne, joka on aluelennonjohdon maarittama ilmailun vaarati-
lanteen halytysaste, jolloin vallitsee epavarmuus ihmisten turvallisuudesta ilmaliiken-
teessd, taikka jolloin on muuten aihetta ryhtya toimenpiteisiin mahdollisen avuntarpeen
selvittdmiseksi (limailun etsinta- ja pelastuskasikirja [IEPK], 1/D/LPKK/FA/2010).

Varsinaiset etsintatoimet (lento- ja maastoetsintd) eivat ehtineet kaynnistya, silla onnet-
tomuuspaikka 16ytyi sattumanvaraisesti paikan ohi kulkeneiden henkildiden toimesta
melko pian toisen etsintdvaiheen kaynnistymisen jalkeen. Menehtyneille syntyneiden
vammojen vakavuuden takia onnettomuuden havaitsemisajankohdalla ei ollut merkitysta
heidan pelastamisensa kannalta. Seka etsinta- ettd pelastustoimien aikana eri viran-
omaisten valinen yhteistoiminta sujui hyvin.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

1.

12.

Lentokoneen rekisterdimistodistus, lupa ilmailuun ja vaadittavat vakuutukset olivat
voimassa.

Siipisalon tarkastamattomuuden takia lentokoneen liikehtimisnopeus oli rajoitettu
130 km/h:iin, puuskaisen tuulen lentonopeus 160 km/h:iin ja suurin sallittu lentono-
peus 240 km/h:iin.

Lentokone ei ollut lentokelpoinen, koska moottorin polttoaine-, voitelu- ja jaahdytin-
jarjestelmissa oli yli viisi vuotta kaytdssa olleita kumiletkuja. Moottorin huolto-ohjeen
mukaan letkut olisi pitéanyt vaihtaa viiden vuoden kaytoén jalkeen.

Lentokone ei ollut lentokelpoinen sen matkapaivakirjasta puuttuneiden valmistaja-
tehtaan julkaisemia tiedotteita (Evektor-Aerotechnik a.s. Mandatory Bulletin EV-97-
006a ja 009a) koskevien merkintdjen seka vuoden 2009 vuositarkastusta koskevien
merkintdjen osalta.

Ohjaajalla oli voimassa JAR -yksityislentajan lupakirja, ultrakevytlentajan lupakirja
seka JAR -laaketieteellinen kelpoisuustodistus luokka 2.

Ohjaajan kokonaislentokokemus oli 102 tuntia. Onnettomuuskonetyypilla ohjaaja oli
lentanyt 6 lentoa, yhteensa 4,5 tuntia.

Ennen onnettomuuslentoa ohjaaja lensi yksin Tampere-Pirkkalan lentoasemalta
Jamijarven lentopaikalle.

Ohjaaja ei paattanyt lentosuunnitelmaansa Jamijarvelle laskeutumisen jalkeen,
minka johdosta Tampereen aluelennonjohto aloitti lentokoneen etsinnan.

Etsinta lopetettiin, kun aluelennonjohto sai toiselta Jamijarven lentopaikalta lahte-
neeltd lentokoneelta tiedon siitd, ettad lentokone oli ollut Jamijarvella ja I&htenyt siel-
ta kahden henkilén miehityksella.

Ohjaaja ei esittanyt etukateen lentosuunnitelmaa suunnittelemalleen lennolle Jami-
jarven lentopaikalta Tampere-Pirkkalan lentoasemalle.

Jamijarven lentopaikalla etelatuuli oli voimakas ja puuskainen, voimakkuuden vaih-
dellessa 6-29 solmun (3-15 m/s) valillda. Onnettomuusajankohtana tuulen voimak-
kuus vaihteli 12—20 solmun (6-10 m/s) valilla.

GAFOR-ennusteessa ennustettiin 2000 jalan (600 m) ylapuolelle kovaa tuulta ja
paikoin maanpinnasta 5000 jalan (1500 m) korkeuteen saakka vaikuttavaa kohta-
laista turbulenssia.
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

Noin 24 minuuttia lentokoneen lentoonldhdén jalkeen Jamijarveltéd lentoonlahdon
tehnyt ilmailija kertoi tuulen olleen lentopaikan paalta poistumisen jalkeen suhteelli-
sen turbulenttista.

Viimeinen havainto lentokoneesta oli sen lentoonlahtd, joka maasta seuranneen
ilmailijan mukaan naytti vallinneissa olosuhteissa normaalilta.

Todennakdisesti lentoonlahddn jalkeen ohjaajan aloitettua vasemman kaarron noin
300—400 jalan (90—120 m) korkeudella, ohjaamon kuomu aukesi.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan merkittavin aukeamiseen vaikuttava tekija
oli voimakas ja puuskainen tuuli. Kasitys perustuu seka lentokoneen valmistajalta
etta samantyyppisella lentokoneella lentaneilta ilmailijoilta saatuihin kokemuksiin.

Toinen kuomun aukeamiseen vaikuttanut tekija oli kuomun lukitusmekanismi, jonka
5 mm:n mittainen lukitustappi mahdollistaa lukituskoukun luiskahtamisen pysty-
suunnassa tapin yli aerodynaamisten voimien aiheuttamien kuomun hetkellisten,
pysymattdmien muodonmuutosten aikana.

Kuomun aukeamisen ja puuskaisten sddolosuhteiden seurauksena istuimien taka-
na lentokoneen “hattuhyllylld” olleita tavaroita, muun muassa asiapapereita, ohjaa-
jan ja lentokoneen asiakirjalaukut seka ilmailukartta lensi ulos ohjaamosta.

Kuomun aukeamisen jalkeen lentokone jai ldhes vaakalentoon noin 400 jalan (120
m) korkeudelle noin 10 sekunnin ajaksi. Taman vaiheen aikana lentokoneen nope-
us hidastui huomattavasti.

Onnettomuuspaikkatutkinnassa lentokoneen kaasuvivun todettiin olevan noin 4,5
cm auki ja kitkalukon kunnossa. Kaasuvivun asento vastaa lahella joutokayntia ole-
vaa tehoa.

Nopeuden hidastumisen perusteella on todennakoista, ettd ohjaaja on kuomun
aukeamisen jalkeen vahentanyt tehoa selvasti.

Lentokoneen kayttaytymisen perusteella on todennakoista, ettd ohjaaja yritti sulkea
kuomua, mutta ei siind onnistunut.

Ohjaaja menetti lentokoneen hallinnan, jonka seurauksena lentokone iskeytyi maa-
han lahes pystyasennossa vasemmalle pyorineessa liikkeessa.

Molemmat lentokoneessa olleet henkildt menehtyivat tdrmayksessa syntyneiden
vammojen seurauksena.

Aukioleva kuomu aiheuttaa virtaushairioillaan voimakkaan varinan korkeusva-
kaimelle ja -perasimelle sekd lento-ominaisuuksiin huomattavan nokka-alas-
vaikutuksen.
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27.

28.

20.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

Korkeusperasimeltd ohjaussauvaan valittyva varina, nokka-alas-vaikutus ja ohjaa-
mossa hairitseva ilmavirtaus saattavat akillisesti yllattaessaan vaikuttaa ohjaajan
suorituskykyyn huomattavan haitallisesti. Huomio kiinnittyy helposti kuomuun ja sen
kayttaytymiseen, jolloin tarkein, eli lentokoneen ohjaaminen ja hallinta saattavat
karsia.

Tuuliset ja puuskaiset saaolosuhteet vaikeuttavat lentokoneen hallintaa kuomun
ollessa avoimena.

Lentokoneen ohjainlaitteet ja moottori olivat onnettomuushetkella toimintakuntoiset.
Moottori oli kdynnissa pienella teholla.

Moottorin yli-ikaiset kumiletkut eivat vaikuttaneet moottorin toimintaan eika niilla
ollut vaikutusta onnettomuuteen.

Lentokoneen omistajat pitivat toukokuussa 2005 kuomun lukitusta niin epavarma-
na, ettd he hakivat lentokoneen maahantuojalta apua sen korjaamiseksi. Ongelma-
na oli pelko lukituskahvan akselin katkeamisesta siihen syntyneen kuluneisuuden
takia.

Tammikuussa 2006 lentokoneen valmistajatehdas Evektor-Aerotechnik a.s. julkaisi
Mandatory Bulletin n:o EV-97-009a-tiedotteen, jonka mukaan kuomun lukitusme-
kanismin luotettavuutta pyrittiin parantamaan vaihtamalla siihen sisdkahva ja laipal-
linen lukitustappi estdmaan lennolla tapahtuva kuomun tahaton aukeaminen.

Tiedotteen sisaltd ei ollut yhtenevainen valmistajatehtaan toimittaman muutososa-
toimituksen kanssa. Tama vaikeutti muutostydn tekemista.

Saatuaan maahantuojan toimittamat muutososat lentokoneen omistajat vaihtoivat
lukitusmekanismiin seka sisa- ettéd ulkopuoliset kahvat, mutta eivat uudenmallista
laipallista lukitustappia.

Ulkopuolisen kahvan vaihtaminen poisti omistajien huolen lukituskahvan akselin
mahdollisesta katkeamisesta.

Lentokoneen omistajien mielesta laipallinen lukitustappi ei sopinut lukitusmekanis-
miin ilman sisdkahvan koneistamista.

Omistajat eivat mieltaneet laipallisen lukitustapin vaihtamista tarkeaksi, vaikka val-
mistajatehtaan tiedotteessa todetaan, etta laipallinen lukitustappi estdad kuomun ta-
hattoman aukeamisen.

Evektor-Aerotechnik a.s. oli tarkoittanut julkaisemansa Mandatory Bulletin n:o EV-
97-009a-tiedotteen sisallon toteutettavaksi. Suomessa olevan kaytdnndn mukaan
sen toteuttaminen tuli pakolliseksi vasta Liikenteen turvallisuusviraston julkaistua
siitd lentokelpoisuusmaarayksen M 3133/10, 30.8.2010.
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38. Kuomun lukitusmekanismin muutostydsta ei ollut merkintda lentokoneen matkapai-
vakirjassa eikd muussakaan huoltokirjanpidossa.

39. Liikenteen turvallisuusviraston mukaan katsastus tehdaan pistokoeluontoisena tar-
kastuksena, eika siind voida huomata kaikkia puutteita ilma-aluksen lentokelpoi-
suuden yllapidossa.

40. Lentopelastuskeskus kaynnisti lentokoneen etsinndn uudelleen, kun ohjaajan
omainen noin kolme ja puoli tuntia myéhemmin ilmoitti lentokoneen olevan kadok-
sissa.

41. Varsinaiset etsintatoimet (lento- ja maastoetsinta) eivat ehtineet kaynnistya, silla
onnettomuuspaikka 16ytyi sattumanvaraisesti paikan ohi kulkeneiden henkildiden
toimesta melko pian toisen etsintavaiheen kaynnistymisen jalkeen.

Onnettomuuden syyt

Onnettomuuden syyna oli lentokoneen hallinnan menettdminen sen jalkeen, kun ohjaa-
mon kuomu aukesi lennolla. Aukioleva kuomu aiheuttaa virtaushairiéilldan voimakkaan
varinan korkeusvakaimelle ja -perasimelle sekad ohjaussauvalle ja lento-ominaisuuksiin
huomattavan nokka-alas-vaikutuksen. Lentokoneen hallinnan menettamiseen on vaikut-
tanut myds se, ettd ohjaaja todennakoisesti yritti sulkea kuomua, jolloin lentoarvojen
seuraaminen on jaanyt puutteelliseksi.

Lentokoneen kuomu aukesi todennakdisesti voimakkaasta puuskaisesta tuulesta johtu-
neiden aerodynaamisten voimien kuomuun aiheuttaman hetkellisen muodonmuutoksen
seurauksena. Tallaisten tahattomien kuomun aukeamisten estamiseksi lentokoneen
valmistajatehdas on parantanut kuomun lukitusmekanismia siihen vaihdettavilla uusilla
osilla. Kaikkia uusia osia ei ollut asennettu lentokoneeseen.
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4.1

4.2

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Tutkinnan aikana toteutetut toimenpiteet

Liikenteen turvallisuusvirasto julkaisi 30.8.2010 lentokelpoisuusmaarayksen M 3133/10
koskien EV-97 Eurostar-lentokoneiden kuomun lukituksen muutosta. Maarays annettiin
valmistajatehtaan tiedotteen Evektor-Aerotechnik a.s. Mandatoty Bulletin n:o EV-97-
009a sekd Suomesta saatujen kayttbkokemusten perusteella. Maarays tuli voimaan
15.9.2010. Maarays velvoittaa lentokoneen omistajan, haltijan tai kayttdjan tekemaan
valmistajatehtaan tiedotteen mukaiset toimenpiteet.

Tutkintalautakunta lahetti 18.11.2010 lentokoneen valmistajatehtaalle kirjeen, jossa val-
mistajaa informoitiin ristiriidasta, joka on valmistajatehtaan lentokoneen kuomun lukituk-
sen muutostydsta 3.1.2006 julkaistun tiedotteen (Mandatory Bulletin n:o EV-97-009a) si-
sallén ja muutostydhdn toimitettujen muutososien valilla. 22.11.2010 antamansa vasta-
uksen mukaan valmistajatehdas ilmoitti harkitsevansa korjaaviin toimenpiteisiin ryhty-
mista tiedotteen osalta.

Tutkinnan D9/2010L perusteella annetussa turvallisuussuosituksessa suositeltiin, etta
Liikenteen turvallisuusvirasto edellyttaisi teknisen paivakirjan kayttéa myos ultrakevyille
lentokoneille. Liikenteen turvallisuusviraston 28.10.2011 antaman vastauksen mukaan
paivitettdvana oleva ilmailumaarays AIR M1-5 tulee sisaltdmaan vaatimuksen ultrake-
vyiden lentokoneiden erillisesta teknisesta kirjanpidosta.

Tutkintalautakunta oli paattanyt suosittaa (suositus oli lausunnoilla olleessa tutkin-
taselostuksen luonnoksessa), ettd Liikenteen turvallisuusvirasto julkaisee lentokelpoi-
suusmaarayksen, jolla toimenpideohjeet sita tilannetta varten, ettd kuomu aukeaa len-
nolla, lisatdan Suomessa rekisterdityjen EV-97 Eurostar-lentokoneiden ohjaajan lento- ja
kayttdohjekirjoihin. Liikenteen turvallisuusvirasto julkaisi 17.11.2011 suosituksen mukai-
sen lentokelpoisuusmaarayksen M 3146/11, Evektor. Lisays lento- ja kayttdohjekirjaan.

Turvallisuussuositukset

1. EV-97 Eurostar-lentokoneen ohjaajan lento- ja kdyttdohjekirjassa ei ole ohjeita siita,
miten lennolla on toimittava, jos kuomu aukeaa lennolla.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd lentokoneen valmistajatehdas
Evektor-Aerotechnik a.s julkaisee EV-97 Eurostar-lentokoneen ohjaa-
jan lento- ja kayttdohjekirjassa toimenpideohjeet sita tilannetta var-
ten, ettd kuomu aukeaa lennolla.
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2. Lentokoneen valmistajatehdas Evektor-Aerotechnik a.s:n lentokoneen kuomun luki-

tuksen muutostydsta 3.1.2006 julkaiseman tiedotteen (Mandatory Bulletin n:o EV-
97-009a) sisaltd on ristiriidassa muutostyéhon toimitettujen osien kanssa.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Evektor-Aerotechnik a.s julkaisee

edella mainitun tiedotteen korjattuna vastaamaan muutostydn edellyt-
tamia toimenpiteita.

Helsingissa 21.11.2011

Juhani Hipeli Jorma Laine

Kalle Brusi



Liite 1
Yhteenveto lausunnoista

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi

Liikenteen turvallisuusviraston Iimailutoimialalla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksen tur-
vallisuussuosituksista.

Finavia Oyj
Finavialla ei ollut kommentoitavaa tutkintaselostukseen.
Suomen lImailuliitto ry

Suomen limailuliitto ry:n Experimental- ja ultrakevyt toimikunnalla ei ollut kommentoitavaa
itse tutkintaan ja toimikunta oli samaa mieltd annettujen turvallisuussuositusten kanssa.
Toimikunta lisaisi turvallisuussuosituksiin kohdat teknisen paivakirjan saatamisesta pakolli-
seksi, lentokoneiden suomenkielisten tarkastuslistojen kehittdmiseksi ja koulutusohjelmien
kehittamiseksi lennonvalmistelun ja lentokelpoisuuden tarkastamisen osalta.

Lentokoneen valmistaja Evektor-Aerotechnik a.s. (EVAT)

EVAT ei ole ollut tietoinen siita, ettd onnettomuuslentokoneen osalta olisi ollut minkaanlais-
ta ongelmaa tiedotteen (Mandatory Bulletin n:o EV-97-009a) mukaisen muutostydn toteut-
tamisessa, koska yhtaan yhteydenottoa lentokoneen valmistajaan ei ole tullut lentokoneen
omistajilta, kayttgjiltd tai muilta suomalaiselta tahoilta. EVAT pitda laipallisen lukitustapin
asentamatta jattamistd myotavaikuttavana tekijand kuomun avautumiseen lennolla (non-
installation of the rear locking pin with the flange as required by the bulletin was the factor
which contributed to the canopy opening in flight).

EVAT pitaa kaytantoa, jossa toteutukseltaan pakolliseksi tarkoitetun tiedotteen noudattami-
nen on valttamatontd vasta viranomaisen julkaiseman maarayksen jalkeen, mahdollisesti
vaarallisena. Tiedote EV-97-009a oli julkaistu tammikuussa 2006, onnettomuus tapahtui
kesakuussa 2010 ja viranomaisen maarays annettiin elokuussa 2010.

EVAT on samaa mieltd annetuista turvallisuussuosituksista. Ensimmaisen turvallisuus-
suosituksen toteuttamiseksi EVAT julkaisee tiedotteen (Mandatory Bulletin), jolla lentoko-
neen ohjaajan lento- ja kayttdohjekirjaan lisatdan hatatoimenpideohjeet sita tilannetta var-
ten, ettd kuomu aukeaa lennolla. EVAT harkitsee toisen turvallisuussuosituksen toteutta-
mista, mutta pitdd sen merkitystd kyseenalaisena alkuperaisen tiedotteen julkaisemisesta
kuluneen pitkan ajan vuoksi. EVAT tulee ottamaan yhteyttd Suomessa kaikkiin tiedossa
oleviin Eurostar-lentokoneiden omistajiin sen selvittdmiseksi, tarvitaanko koneyksildiden
kuomun lukituksen korjaamiseksi toimenpiteita.

Tsekin tasavallan onnettomuustutkintaviranomainen, Air Accident Investigation In-
stitute of the Czech Republic, AAII

AAIl on samaa mieltd annetuista turvallisuussuosituksista. Lisdksi AAIl on EVATin kanssa
samaa mielta siita, ettad pakollisen tiedotteen noudattaminen vasta viranomaisen maarayk-
sesta voi olla vaarallinen toimintatapa.

Muut pyydetyn lausunnon antaneet

Muilla pyydetyn lausunnon antajilla ei ollut tutkintaselostukseen huomautettavaa.
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