Varjoliito vaaratilanneraporttien yhteenveto 2005

Vuonna 2005 tehtiin yhteensa 7kpl vaaratilanne raporttia 10.10.2005 mennesséa. Naisté 6 kpl oli
onnettomuutta ja 1kpl ilmailusdantojen vastainen lentdminen (taté raporttia en kasittele tdssa yhteydessa).

Vaaratilanteista tapahtui 2kpl moottorivarjoliitimelle ja 4kpl varjoliitimille ilman moottoria. 3kpl varjoliito-
onnettomuutta oli hinauksen alun jalkeen tapahtuvia siiven sakkauksia. 1kpl varjoliitimen melkeen
joutuminen lock-out tilaan ja siitd "hallitsematon” korjaus, jolloin hinaaja lopetti hinauksen.

Tassa kaikki 2005 onnettomuuksien tarkempi kerronta:

1. Vaaratilanneraportti:

Paikka: Jarvenjaa

Lentgjan kelpoisuusluokka: PP4

Liidin: Swing Astral

Tuulen voimakkuus: 2-3m/s

Vaakanakyvyys: Gavok

Lampadtila: +6C

Henkil6- ja omaisuusvahingot: Lentdja loukkasi selkansa ja joutui sairaalahoitoon

Tapahtuman kuvaus:

Moottorikelkka hinauksessa liidin sakkasi hinauksen alkuvaiheessa. Varjoliidin nousi paalle ihan normaalisti,
mutta kun liidin nousi lentoon siipi alkoi jaadda taakse, jolloin hinaaja 16ysési vetoa. Liidin vajosi vahan
alemmaksi ja sakkasi taakse noin 5-7metrin korkeudelta alas. Lentgja tuli selkd edella jaan pintaan.

Tapahtuman analysointi:
*Kuuluu niin sanoittuihin "sakkausonnettomuuksiin hinauksissa”, josta isompi yhteenveto tAméan raportin
lopussa.

2. Vaaratilanneraportti:

Paikka: Jarvenjaa

Lentgjan kelpoisuusluokka: PP2

Liidin: Apco Fiesta Il

Tuulen voimakkuus: 0-2m/s
Vaakanakyvyys: 5km

Lampadtila: -2C

Henkil6- ja omaisuusvahingot: Lentdja sai lihaskipuja

Tapahtuman kuvaus:
Normaali hinaus startti. Liidin nousi ensin normaalisti p&alle, mutta kun korkeutta oli noin 10m alkoi siipi
jaada taakse, kunnes sakkasi.

Tapahtuman analysointi:
*Kuuluu niin sanoittuihin "sakkausonnettomuuksiin hinauksissa”, josta isompi yhteenveto tAméan raportin
lopussa.

3. Vaaratilanneraportti:

Paikka: Jarvenjaa

Lentgjan kelpoisuusluokka: PP2

Liidin: Firebird matrix

Tuulen voimakkuus: im/s

Vaakanakyvyys: Yli 8km

Lampadtila: +-0C

Henkil6- ja omaisuusvahingot: Lentdja loukkaantui vakavasti. Murtumia selkarangassa ja

alaraajoissa.



Tapahtuman kuvaus:

Normaali hinaus startti. Liidin nousi ensin normaalisti paalle, mutta kun korkeutta oli noin 30m alkoi siipi
jaada taakse, kunnes sakkasi. Siipi kuitenkin aukesi juuri ennen maakosketusta, joten tdma vaimensi
térmaystd maahan hieman.

Tapahtuman analysointi:
*Kuuluu niin sanoittuihin "sakkausonnettomuuksiin hinauksissa”, josta isompi yhteenveto tdman raportin
lopussa.

4. Vaaratilanneraportti:

Paikka: Korpikentta
Lentgjan kelpoisuusluokka: PP2

Liidin: Airwave sport |
Tuulen voimakkuus:

Vaakanakyvyys:

Lampatila: +23C

Henkil6- ja omaisuusvahingot: Vaatteita rikkoutui.

Tapahtuman kuvaus:
Startti keskeytyi kun korkeutta oli noin S5metrid. Oppilas putosi istuvilteen maahan. Hinaajalla oli asiasta
erilainen ndkemys.

Tapahtuman analysointi:

Hinaaja osasi lopettaa hallitsemattomalta nayttaneen hinauksen kesken oikeaoppisesti. Pilotti oli
luultavimmin joutumassa lock-out tilaan ja korjausliikkeet olivat hinaajasta katsottuna hallitsemattomia.
Kaikesta huolimatta, vaikka pilotilla ja hinaajalla on ollut eri kasitys tilanteesta, niin tilanne osattiin keskeyttéa
hallitusti, kun tilanne naytti riistéaytyvan kasista.

5. Vaaratilanneraportti:

Paikka: Peltosara

Lentgjan kelpoisuusluokka: PP4mo+V0O2

Liidin: Apco Allegra M

Moottori: PAP TOP80

Tuulen voimakkuus: im/s

Vaakanakyvyys: Yli 10km

Lampatila: +12C

Henkil6- ja omaisuusvahingot: Lentdja loukkaantui erittiin vakavasti. Palovammoja.

Myds Siipi tuhoutui ja moottori vaurioitui.

Tapahtuman kuvaus:

Moottorivarjoliitimen lentdja seurasi maassa olevaa peuralaumaa ja lentokorkeus oli alle 20 metria ja aurinko
paistoi silmiin vastaisesti. Lentdja ei huomannut edessa olevaa séhkoéjohtoa ja han lensi sdhkdjohtoihin,
jolloin han putosi paa edella ojaan. Siipi oli syttynyt palamaan sahkovirrasta. Lentdja muistaa vain patkittain
taman jalkeen tapahtumia.

Tapahtuman analysointi:

Paikkahan tassa onnettomuudessa oli hyvin petollinen, koska séhkdlinjan tolpat olivat piilossa metsassa ja
pellon yli nékyi vain séhkélinja, eli jos tama paikka olisi tarkastettu my6ta aurinkoon tarpeeksi ylhaalta
(normaalit laskukierrokset),, ennen kuin olisi laskeuduttu 20metriin, joko loppulaskuun tjms., niin sahkélinja
ei olisi jdanyt huomaamatta.

6. Vaaratilanneraportti:

Paikka: Omakotitalon pihapiiri
Lentgjan kelpoisuusluokka: PP5mo+V0O2

Liidin: Gradient Aspen 28
Moottori: Fly castelicio SMN100

Tuulen voimakkuus: 0-1m/s



Vaakanakyvyys: Yli 10km
Lampadtila: +15C
Henkil6- ja omaisuusvahingot: Moottori vaurioitui.

Tapahtuman kuvaus:

Moottorivarjoliidon naytdslennon lopuksi, laskuun tullessa lentéja teki reilut wing over:it. Moottori sammui
yllattéen, ilmeisesti kun oli saanut ilmaa wing over:eiden aikana. Lentaja yritti startata moottoria, jolloin oikea
jarrukahva irtosi kddesta. Moottoria ei saatu kdymaan ja lentgja iskeytyi pihassa olevaan juhlatelttaan. Siipi
jéi viereiseen koivuun.

Tapahtuman analysointi: lImailussa naytdslennoissa riski on aina isompi onnettomuuteen, koska henkinen
paine ja "nayttamisen halu” (kuka nyt ei haluaisi jakaa ja nayttda ilmailun ihanuutta muillekin) vie lentéjan
yleinsa &érirajoille. Siksi ennen ndytdslentoa olisi tarkasti suunniteltava lento, vaihe vaiheelta ja kartoitettava
riskit ja niiden minimointi. Myds "suunnitelma B” , eli varalaskupaikat jne, antavat lentéjalle varmuutta
naytoslentoonsa. Naytoslennoissa on tarkeatd, myos pitaytyd ennalta suunnitellussa suunnitelmassa, ellei
se lisaa yllattaen riskia onnettomuuteen. Tassa tapauksessa kavi ikavalla tavalla selvéksi se tosiseikka, etta
paramoottori haukkaa ilmaa bensasailidsta, kun siind on vahan polttoainetta jaljella ja kun paramoottori
joutuu voimakkaaseen heilumiseen puolelta toiselle. Paramoottori sammuu talldin helposti ja yllattaen. Tama
seikka kannattaa ottaa huomioon, kun paramoottorilla lennetaan.

*Hinauksien alkupaassa tapahtuvien onnettomuuksien analysointi
Koska suurin osa onnettomuuksista oli samanlaisia sakkauksia hinauksen alkupaassa ja varsinkin, kun tana

vuonna oli tullut selke& turvatiedote (litin turvatiedote 1/2005 http://tinyurl.com/7ze4u ) naiden
onnettomuuksien takia.
Jossa naiden hinauksissa sattuneiden sakkauksien syiksi kerrottiin seuraavaa:

» Mista starttisakkaus johtuu?

Syita on useita, mutta niista tarkein on punosten kutistuminen. Toisena syyna voidaan pitaa
ikdantyvan siiven kankaan ja valiseinien pehmenemista. Toisin sanoen liitimen etureuna ei pysy
ylosvedossa taysin auki, tayttyminen hidastuu ja ylos tyontdminen jaa kesken.”

Koska erittain tarkeassa ja hyvassa turvatiedotteessa 1/2005 ei oltu kasitelty onnettomuuksien historiaa ja
tilastoja, oli mielestani perusteltua tarkastella téata tarkeata asiaa, myos tasté ndkokulmasta, koska
onnettomuuksista ei ole l16ydetty taysin selkeata syyta miksi naita sakkauksia hinauksen alkup&ééssa
tapahtuu. Eli tuumasta toimeen ja nostetaan kirjaimellisesti kasa vaaratilanneraportteja poydalle (eli kaikki
mitad oli saatavissa).

Tilastollista faktaa



http://tinyurl.com/7ze4u

Sakkausonnettomuudet vuosittain

Tapahtuneita onnettomuuksia

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Vuosi

Onnettomuuksia oli tapahtunut ennenkin, joten vuotta 2005 ei voida pitda mitenkaén erikoisena tai, etta
onnettomuuksia olisi tapahtunut halyttavan paljon enemméan kuin muina vuosina. ltse asiassa vuosi 2002 oli
huippuvuosi.

Kun sitten tarkastellaan ajankohtaa tarkemmin, milloin onnettomuudet enimméakseen sattuivat, niin:

Sakkausonnettomuudet kuukausittain

Tapahtuneita onnettomuuksia

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Kuukaudet



kun tarkastelee asiaa siltd kannalta, etta talvella hinausmaarat ovat huomattavasti pienempia, kuin kesalla,
niin pakko on ihmetella, miksi nAma onnettomuudet tapahtuvat nakéjaan enimmakseen talvella.

Joten oli syyta tarkastella olosuhteita, vaikka kaikki varmasti tietdd minkalaiset ovat kelit talvella kun
hinaustoimintaa on.

Sakkausonnettomuudet lampaétiloittain

Tapahtuneita onnettomuuksia

+25-+420C +20-+10C +10-0C 0--10C -10--20C -20--25C
Lampétila
Eli ei ole varmaankaan kovinkaan yllatys, ettd onnettomuudet tapahtuvat enimmékseen l[ampdotilan ollessa

[&helld + - 0 . On selvinnyt se, ettd naitéd onnettomuuksia tapahtuu talvella, mutta kenelle?
Tarkastellaanpas hieman kalustoa ja pilottia. Aloitetaan pilotista:



Sakkausonnettomuudet kelpoisuusluokan mukaan

Tapahtuneita onnettomuuksia

Oppilas PP2 PP3 PP4 PP5

Kelpoisuusluokka (5 kpl. oli opettajan kelpuutus)

Aika tasasta, mutta PP5 ja PP4 pilottien maéra ihmetyttad, koska heillahén ainakin pitéisi olla tieto taito
valttaa selkeita virheita tai virhearviointeja. Toinen mika pisti merkille oli se, etta viidella pilotilla oli opettaja
kelpuutus. Taman opettajille tapahtuneen prosentuaalisen paljolta vaikuttavan riskitekijan tAméanlaisissa
onnettomuuksissa selittaisin silla, etta heilla on pienempi kynnys tehda vaaratilanteesta vaaratilanneraportti.
Eli kun kenttaa katselee ja kuuntelee, niin nopeasti tulee selville se tosiasia, etta taman tyylisia
onnettomuuksia ja lahelta piti tilanteita on ollut todella paljon enemman, kuin mita viralliset
vaaratilanneraportit antavat ymmartaa. Siksi tdma opettajien paljous virallisissa raporteissa.

Nyt kuitenkin tésta selviaa se, ettéd onnettomuuksien syyna ei ole pilotin kokemus tai taitotaso, siksi on syyta
alkaa katsomaan kalustoa, eli:



Sakkausonnettomuudet siipimerkkien mukaan
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APCO FIREBIRD SWING MUUT
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Tapahtuneita onnettomuuksia

siipimerkit

Tassa pistaa silmaan Apcon suuri osuus onnettomuuksissa, onkin katsottava hieman tarkemmin, eli
mennaanpéa mallikohtaisesti [Api onnettomuudet.

Sakkausonnettomuudet siipimallien mukaan
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Tapahtuneita onnettomuuksia
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Nyt, etté saataisiin todellinen kuva tilanteesta, on katsottava kaikki varjoliitimet, eli kuinka paljon on
ylipaataan naita liitimia suomessa.



Varjoliitimien paamerkit
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Siipivalmistaja

Apco:n varjoliitimia on rekisterdity selkeédsti enemman kuin muita, eli se osaltaan selittdéd hieman Apco
merkin yleisyytté naisséd onnettomuuksissa, mutta ei kuitenkaan kokonaisuudessaan.

Punostestista

Oli my6s syyta tehdé punostesti siitd miten punokset kayttaytyivat eri lampd, kosteus ja sateilyolosuhteissa.
Koska on tullut selvaksi turvatiedotteessa, ettd osasyyna ja painavimpana tekijana naissa hinauksen
alkupaassa tapahtuvissa onnettomuuksissa on ollut punosten kutistuminen ja vetotilanteessa tapahtuva
etumaisten punosten venyminen takaisin oikeaan pituuteensa, joka tekee lopulta siivestd enemman taakse
jaévan ja sakkausherkan.

Punostestissani selvisi seuraavaa:

Testiin valitsin kolmea erilaista punosta, jotka kaikki oli suojattu ulkokuorella. Punostyypit olivat Dyneema,
Kevlar ja Liros.

Testissa kaytettiin 2metrin pituisia punoksia, joissa toinen paa oli leikattu poikki ulkokuoren muutoksien
toteamiseksi.

Punokset olivat testeissa kaytetyissa olosuhteissa ristikkain, jossa olosuhteet olivat seuraavat:
Kosteusprosentit olivat: 10%, 45% ja 99%

Lampodtilat olivat: -9C, +2C ja +24C

Punoksia sateilytettiin myés UVA ja UVB séteilla.

Punokset olivat olosuhteissa 24h, jonka jéalkeen ne mitattiin.

Testeissé ei saatu punoksiin merkittavaa kutistumista laisinkaan. Vaikka niité kuivattiin nopeasti ja UV-valoa
kayttéaen. Ainoa olosuhde, jossa punokset olivat +2 asteisessa lampétilassa taysin markina umpipakattuun
muoviin sailéttyna (jaljiteltiin kylmassa sailytysta, jolloin varjo oli pakattu markana laskostettuna, jolloin
kosteus ei paase helposti pois punoksista). Oli huomattavissa ehka noin 0,01% - 0,1% kutistumista (eli ei
juuri ollenkaan). Tama koe uusittiin 96 tuntisena. Tassa kokeessa ei huomattu laisinkaan kutistumista, ei
ainakaan enempaa kuin tuossa 24h kokeessa.

Yhteenveto oli pettymys minulle, koska olisihan ollut helppo péaatella, etta talvihinauksissa punokset kostuvat
ja jos siipi on ollut viela huonossa sailéssa pitkdan tata ennen, niin siipiprofiilin muutos talléin olisi ollut
selkeata faktaa, mutta kun tata en pystynyt nayttdmaan itselleni toteen, niin ongelman mystisyys vaivaa viela
hiukan.

Testi pitaisi tehda mielestani viela pitemmilla ajoilla ja kulumisasteiltaan erilaisilla punoksilla, joten punostesti
itsellani jatkuu ja tiedotan asiasta lisaa, jos jotain tiedotettavaa ilmenee.



Yhteenveto

Tilastot kertovat sen tosiasian, ettéa naita onnettomuuksia on tapahtunut, enemman kokeneille piloteille, kuin
aloittelijoille, joten voidaan olettaa, etta tietotaito ja startti-tekniikka ei ole ainakaan suoranainen syy miksi
naita tapahtuu.

My®s suurin osa onnettomuuksista oli tapahtunut onnettomuushetkelld loppujenlopuksi aika tuoreille siiville,
eli mistdan loppuun kuluneista rievuista ei ollut kyse suurimmaksi osaksi.

Onnettomuuksia sattuu selkeésti enemman talvella kuin kesélla varsinkin jos ajattelee hinausmaaria (mitaén
selkeata faktaa ei I6ytynyt hinausmaarista, koska SIL ei tilastoi millaan lailla hinausmaaria, mutta vaikka
tama paatelma on selkeata "musta tuntuu”, niin kokemukset ovat saman suuntaisia kentalld).

Mutta oleellisin asia mita tasta statistiikasta selvisi, oli se, ettd on siipia, jotka ovat selkeasti alttimpia
sakkaukselle hinauksissa, kuin toiset. Naisté esille tulee ainakin 2-eri siipivalmistajaa, jotka ovat tyypiltaén:
Apcon Fiesta ja Fiesta 2 ja Firebird Matrix. Perustelen taman vaitteeni silla, ettd Apcon Fiestal ja 2 on
rekisterdity 18 kpl vuosina 2000-2003 ja naille on tapahtunut 5kpl rekisteroityja sakkauksia hinauksen
alkupaassa, joka tarkoittanee 28% koko siipimalli kannasta. Vuonna 2002 oli ensimmainen merkinta
vaaratilanneraportissa, ettd "siivella on luultavimmin taipumusta jadda taakse hinauksissa’.

Toinen malli oli tuo Firebird Matrix joita on rekisterdity 3kpl vuotena 2000 kaiken kaikkiaan ja rekisteroityja
sakkauksia hinauksessa on tapahtunut 3kpl, eli tdydet 100% siipimallin kannasta.

Viimeisissa Matrix:in ja Fiestan onnettomuuksissa ei tiennyt siiven omistaja ei siiven hinaaja ei varjoliito-
opettaja (joka oli paikalla) siiven ominaisuudesta jaada hinauksessa taakse. Taman tietokatkoksen takia ei
osattu toimia hinauksessa oikein, eli esim. kayttaa siivelle tarpeellista hinaustukea tms.

Yksi suuri ongelma tassa on myos se, etta varjoliitimia ei turvallisuustestata laisinkaan hinauksiin
soveltuvaksi turvallisuustestien tekijéiden (DHV, AFNOR, DULV) puolesta, eli varjoliitimien valmistajat
ilmoittavat ainoastaan soveltuuko tietty varjoliidin hinaukseen.

Tassa onnettomuus tyypissa on erittain suuri riski halvaantua, koska maahan tullaan yleinsa selka edella,
siksi mielestani kaikki tieto tAméan tyyppisen onnettomuuden valttamiseksi olisi saatava kaikille lentgjille ja
viipymatta.

Ensimmainen turvatiedote tdméan tyyppisten onnettomuuksien pohjalta teki liidintoimikunta tan& vuonna
(turvatiedote 1/2005 http://tinyurl.com/7ze4u ). Tiedote tuli tarpeeseen ja oli erittéin suuri teko tAman
tyyppisten onnettomuuksien ennalta ehkéisemiseksi. Tiedote ja sen neuvot ovat erittéin hyvia ja, kun uuteen
tdman tyyppisten onnettomuuksien "sesonkiaikaan” tullaan vuoden 2006 alku kuukausina kannattaa loistava
tiedote lukea uudestaan.

Ikavakseni en loytanyt mitaén selkeé&td syyta, minka takia naitd sakkauksia hinauksen alkupaassa tapahtuu.
Vaikka, jos onnettomuuksista otettaisiin kaksi liidinmerkkia pois, eli Apco ja Firebird pienentyisi
onnettomuuksien maara tilastollisesti 74%, niin tdssa ei ole missdan nimessa koko totuus, koska kun kenttéaa
kuuntelee, niin tdman tyylisid onnettomuuksia on kdynyt huomattavasti enemman mita on
vaaratilanneraporttien muodossa tilastoitu, siksi pelkkien tilastojen ja siipimerkkien/ mallien tuijottaminen ei
anna koko totuutta tilanteesta.

Asia mitéa voisin kuitenkin suositella on se, etta tiedonkulkua ja avoimuutta nain internet aikakautena olisi
hiukan parannettava, mydskin asenne ja ilmapiiri, ettd vaaratilannerapotteja voisi huoletta tayttaa olisi
saatava suvaitsevammaksi. Jos kaikista vaaratilanteista saataisiin tieto kaikille lentéjille suhteellisen nopeasti
(internet on erittdin hyva kanava tdhan), niin niista varmasti olisi suuri apu ennaltaehkéisevassa
merkityksessa.

Turvallisia lentoja kaikille toivoo:
Jukka Juvankoski
http://mww.juvankoski.com
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