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TIIVISTELMA

Tiistaina 4.1.2005 Moskovan Vnukovon lentokentéltd, Venajalta, lahtenyt vendldisen Yakutian-
lentoyhtion tilauslennolla ollut, kutsumerkilla SYL9923 lentanyt, Tupolev Tu-154 liikennelentokone
RA85794 laskeutui maarakentalleen Kittildaén klo 07.31.53 UTC. Laskussa kosketus maahan tuli
kestopaallystetylle alueelle 30 metria ennen kiitotien 34 kynnystd. Koneen perarunko osui maa-
han ensimmaisena ja karsi huomattavia vaurioita. Kukaan matkustajista tai miehistdn jasenista ei
loukkaantunut. Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.1.2005 paatdksellaan B1/2005L tutkintalau-
takunnan tutkimaan tapahtumaa. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimitettiin Onnettomuus-
tukintakeskuksen erikoistutkija Hannu Melaranta ja jaseniksi tutkijat Jussi Haila ja Heikki Isomaa.
Vendjan ilmailuviranomainen nimesi tutkintaan valtuutetuksi edustajakseen Yury Fedyshinin.

Lentokone jatti matkalentokorkeutensa tavanomaisessa paikassa saatuaan Rovaniemen aluelen-
nonjohdolta (ACC) selvityksen korkeuden vahennykseen ensin lentopinnalle 150 (4575 m) ja
my6hemmin lentopinnalle 100 (3050 m). Kello 07.19 Rovaniemen ACC selvitti lentokoneen jat-
kamaan laskeutumista ja hetked my6hemmin jattdAmaan valvottu ilmatila, seka ilmoitti tutkapalve-
lun paattymisesta ja kaski ottaa yhteyden Kittilan lennontiedotukseen. Lentokoneesta otettiin yh-
teys Kittilaén, mutta ohjaamomiehistd ei ymmartanyt, ettd Kittilassad annettava lennonvarmistus-
palvelu oli AFIS-palvelua. Lentokone jai lentamaéan lentopinnalle 100 (3050 m), vaikka AFIS-
menetelman mukaisesti sen olisi pitdnyt jatkaa laskeutumista oman harkintansa mukaisesti lahes-
tymista varten. Lentokone jatti lentopinnan 100 (3050 m) 11,5 NM (21 km) etaisyydella Kittilan
kiitotiesta. Etaisyys on noin yksi kolmasosa normaalista korkeuden jattdmisetaisyydesta. Lento-
kone ei liittynyt ILS-tarkkuuslahestymiseen julkaistun menetelman ja lentoyhtién ohjeistuksen
mukaisesti eikd noudattanut ILS:n liukupolkua lahestymisen misséén vaiheessa. Kittilassa oli jul-
kaistu race-track menetelmd, jota noudattamalla korkeudenvahennys ja liittyminen liukupolkuun
olisivat olleet mahdollisia siitd asemasta, jossa lentokone vylitti KIT-locatorin. Liukukulma oli noin
kolminkertainen [&hestymismenetelméassa julkaistuun 3,4° liukukulmaan verrattuna. Koneen
moottorien kierrosluku oli loppulahestymisen aikana tyhjakaynnilla, kierrosluvun ollessa noin 30
%, kun ohjeistuksen mukaan kierroslukujen olisi pitanyt olla vahintdén 61 % ja 200 m korkeuden
alapuolella vahintdédn 75 %. Kaikkien moottorien kierrosluku alkoi kasvaa kuusi sekuntia ennen
maakosketusta. Kone tuli maahan epatavallisessa asennossa nokka ylhaalla, ja sen peréarunko
kosketti maata ensimmaisena. Lentoarvotallennin (FDR) taltioi maakosketushetkella pystykiihty-
vyysarvon 3,5 g.

Tutkinnassa kavi ilmi, ettd ohjaamomiehistd ei ollut selvilla AFIS-palvelun toimintaperiaatteista,
Kittilan tilapaisesti muutetusta ilmatilarakenteesta eiké siella kulloinkin annettavan ilmaliikenne-
palvelun laadusta. Osa miehistdsta oli kaynyt Kittilassa edellisella viikolla, jolloin siella annettiin
lennonjohtopalvelua. Miehistolla oli kaytdssaan Jeppesen Licenced to Russia reittikasikirja, mutta
siind ollut kuvaus Suomessa kaytetyista AFIS-menetelmista oli puutteellinen seka virheellinen.
Suomen AFIS-toiminnasta ja sen yhteydessa kaytettavista radiopuhelinsanonnoista tehty ohjeis-
tus oli julkaistu suomalaisessa jakelussa olevissa ilmailutiedotteissa.

Ohjaamomiehistdn yhteisty6 ei lahestymisen aikana toiminut tarkoitetulla tavalla, eikd miehisto

kaikilta osin noudattanut lentoyhtion kasikirjoissa annettuja ohjeita. Miehiston englanninkielen
taito oli puutteellista.
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Vaaratilanteen ensisijaisina syiné olivat:

Ohjaamomiehistélla ei ollut kasitysta, ettd he toimivat AFIS-ymparistossa, eivatka AFIS-
palvelun toimintaperiaatteet olleet heille tuttuja.

Ohjaamomiehistd aloitti korkeudenvahennyksen liian myohaan, etéisyydeltd, joka oli noin
kolme kertaa pienempi kuin normaalissa toiminnassa.

lIma-aluksen paallikko teki paatdksen suorasta lahestymisesta, vaikka ilma-alus oli noin
kolme kertaa vaadittua korkeammalla.

lIma-aluksen paallikko paatti laskeutua, vaikka turvallisen laskeutumisen ehdot eivat taytty-
neet.

Myotavaikuttavina tekijoina olivat:

lImaliikennepalvelujen jarjestaminen Suomessa lentopaikan lentotiedotuspalvelun (AFIS)
osalta poikkesi ICAO:n maaritelmistd, Suomessa annettavan AFIS-palvelun ominaispiirteis-
ta ei ollut olemassa kuvausta, joka asianmukaisella tavalla tavoittaisi kaikki Suomen AFIS-
palvelua antaville lentokentille lentavét, erityisesti ulkomaiset lentoyhtitt. Ohjaajille tarkoitet-
tujen NOTAM-tiedotteiden sisaltamat tiedot koskien Kittilassa kulloinkin annettavan ilmalii-
kennepalvelun laatua eivat olleet kokonaisuudessaan ohjaamomiehiston kaytéssa lennon-
valmistelussa.

lImaliikennepalvelujen tarjoajan kaytantt julkaista AFIS-toiminnassa kaytetyt menetelmét
ainoastaan kansallisessa jakelussa ei nykyiselladn mahdollista tiedon siirtymista taydellise-
na operaattoreille eikd ohjaamomiehistéille. Tama kuvastaa osaltaan sita, ettei kyseiseen
ilmaliikennepalvelun muotoon siséltyvia riskeja ole kartoitettu. Kun AFIS-palvelua on katsot-
tu tarkoituksenmukaiseksi antaa Suomessa myds lentopaikoilla, jonne suuntautuu kaupal-
lista, seka aikataulunmukaista etta tilauslentoliikennettd, menetelmia ja niista tiedottamista
ei ole mitoitettu riittavasti vastaamaan liikenteen ja sen maaran tarpeita. Liikennevirtoja on
pyritty hallitsemaan lentopaikkakohtaisesti erilaisin tilapaisjarjestelyin, mutta yhdenmukaista
kaytantoa eri kotimaisten lentopaikkojen valilla ei ole.

Kansainvalisissa ja yhteiseurooppalaisissa ohjaajien lupakirjavaatimuksissa ei ole erityista
tarkkaa vaatimusta AFIS-koulutuksesta.

Miehistdyhteistyd ei toteutunut tarkoitetulla tavalla. Perdmiehen ja flight-engineerin huo-
mautukset poikkeavista lentoparametreista eivat olleet riittavan painokkaita, eika ilma-
alusta ohjannut paallikkd ottanut niitd huomioon. Tama voi osaltaan merkita puutteita yhtion
koulutuksessa ja turvallisuuskulttuurissa.

Ohjaamomiehiston englanninkielen taito oli puutteellista. L&hestymistd edeltaneiden len-
nonvaiheiden aikana kayty keskustelu lennonjohdon kanssa ei kaikilta osin ollut standardi-
fraseologian mukaista. Lennonjohtajan ja lennontiedottajan mahdollisuudet ohjata ohjaa-
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momiehistén toimintaa oikeaan suuntaan olivat vahaiset. AFIS-toimintaa varten ei ole kehi-
tetty kansainvalista standardifraseologiaa. Kansallisessa méaarayskokoelmassa on julkaistu
esimerkkeja AFIS-toiminnassa kaytettavistd vakiosanonnoista, mutta niiden valittymista
operaattoreille ja ohjaajille ei ole varmistettu.

Tutkintalautakunta teki kolme turvallisuussuositusta:

Liikenne- ja viestintaministeriéta suositetaan huolehtimaan siita, etta limailulaitos ja limailu-
hallinto varmistaisivat, etta ilmaliikennepalveluiden kayttdja on selvilla kulloinkin annettavan
palvelunmuodon siséllosta tai ettéa annettava palvelu vastaa kansainvalisia normeja.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta Venajan ilmailuviranomainen tarkastelisi lentoyhtion toi-
mintatapoja ja menetelmid, sekda ohjaamomiehistdille annettavaa koulutusta varmistaak-
seen sen, etta ne kaikilta osiltaan tayttavat turvalliselle ja sdéntbjenmukaiselle kansainvali-
selle lentotoiminnalle asetetut vaatimukset.

Tutkintalautakunta suosittaa, etté liikenne- ja viestintaministerié huolehtisi siita, ettd asian-
mukainen viranomainen tekisi ilmoitukset kunkin ICAO:n Annex:in osalta jasenvaltioille ase-
tetun velvoitteen mukaisesti.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin lausunnolle 21.9.2006. Maardaaikaan mennessa
saapuneissa lausunnoissa annetut kommentit on osiltaan otettu huomioon tutkintaselostuksen
lopullisessa versiossa.

Tutkinnan aikana llmailulaitos/ Finavia on tarkentanut AFIS-toimintaa koskevaa ohjeistustaan
siten, etté se on paremmin kansainvalisen liikenteenharjoittajien saatavilla.

limailuhallinto on lausunnossaan tuonut esille tulkintansa AFIS-palvelun jarjestamisesta suomes-
sa. limailuhallinnon nakemys poikkeaa edelleen tutkintalautakunnan nadkemyksestéd, joka perus-

tuu ICAQO:n circularin 211-AN/128 kohtiin "Foreword”, 5. c) ja "General”, 1.

Tutkintalautakunta toteaa myo6s limailuhallinnon ndkemyksesta poiketen, ettd valtion velvollisuus
ilmoittaa eriavaisyydet kaikiin ICAO:n Annexeihin on yksiselitteinen.

Tutkintaselostuksesta julkaistaan my6s englanninkielinen versio.
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SAMMANDRAG

Tisdagen 2005-01-04 avgick fran Moskvas flygplats Vnukovon, i Ryssland ett trafikflygplan
RA85794 typ Tupolev Tu-154 med anropssignal SYL9923, chartrat av det ryska flygbolaget Ya-
kutian, och landade pa destinationsflygplatsen Kittila klockan 07.31.35 UTC. Vid landningen
skedde markkontakten pa asfalterat omrade 30 meter fore troskeln till bana 34. Flygplanets ak-
terdel traffade marken forst och det uppstod avsevéarda skador. Varken passagerarna eller be-
sattningen skadades. Genom beslutet B1/2005L tillsatte Centralen for undersdkning av olyckor
2005-01-10 en haveriutredning for att undersoka handelsen. Till ordférande utsdgs utredaren
Hannu Melaranta och som medlemmar utredarna Jussi Haila och Heikki Isomaa. Den ryska luft-
fartsmyndigheten utsag Yury Fedyshin som befullmaktigad foretradare.

Flygplanet lamnade sin marschhojd pa den sedvanliga platsen efter att fran Rovaniemi ACC fatt
klartecken for minskning av hojden till flygniva 150 (4575 m) och senare till flygniva 100 (3050 m).
Klockan 07.19 meddelade Rovaniemi omradeskontrolltjanst (ACC) tillstand for flygplanet att fort-
satta landningen och att en stund senare lamna kontrollerat luftrum, samt meddelade att radar6-
vervakningen avslutades, och bad piloten kontakta flyginformationen vid Kittila. Fran flygplanet
togs kontakt med Kittila, men besattningen forstod inte, att den flygtrafikledningstjanst som gavs
vid Kittila var AFIS-tjanst. Flygplanet fortsatte flyga pa flygniva 100 (3050 m), fast den enligt
AFIS-proceduren borde fortsatt sjunka enligt egen bedémning for inflygning. Flygplanet lamnade
flygniva 100 (3050 m) pa avstandet 11,5 NM (21 km) fran banan i Kittila. Det var ungefar en tred-
jedel av det avstand vid vilket man normalt lamnar héjden. Flygplanet tillampade inte den angivna
proceduren for ILS-inflygning enligt flygbolagets instruktioner och utnyttjade inte ILS-glidbanan
under nagon del av inflygningen. For Kittila anges en race-track-procedur, och om proceduren
foljts hade héjdminskningen och inflygningen till glidbanan varit mojliga fran den position dar
flygplanet passerade KlT-locatorn. Glidbanans vinkel var ungefar det tredubbla jamfort med de
3,4 grader som anges for inflygningsproceduren. Under den slutliga inflygningen gick flygplanets
motorer pa tomgang, och varvtalet var cirka 30 %, fast det enligt instruktionerna borde ha varit
minst 61 % och under 200 m minst 75 %. Varvtalet pa alla motorerna borjade stiga sex sekunder
innan markkontakten. Flygplanet fick markkontakt i ett onormalt lage med nosen upp, och flygk-
roppens bakdel berérde marken forst. Fardregistratorn (FDR) angav att den lodrata acceleratio-
nen var 3,5 g vid markkontakten.

Under utredningen framgick det att besattningen inte kande till principerna for AFIS-tjansten, de
tillfalliga férandringarna i luftrummet kring Kittila och den typ av flygtrafikledningstjanst som gavs.
En del av besattningen hade varit pa Kittila foregaende vecka, och da var flygledningstjansten
igdng. Besattningen anvande flyghandboken Jeppesen Licenced to Russia, men den beskrivning
av AFIS-proceduren som anvands i Finland var bristfallig och felaktig. Instruktionerna om AFIS-
funktionen i Finland och den radiotrafik som skulle anvandas finns publicerad i luftfartsmeddelan-
den som distribueras i Finland.

Samarbetet mellan besattningsmedlemmarna under inflygningen fungerade inte pa ratt satt, och

besattningen tillampade inte alla de instruktioner som fanns i flygbolagets handbécker. Besattnin-
gens kunskaper i engelska var bristfalliga.

Vi
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De framsta orsakerna till risksituationen var foljande:

Besattningen forstod inte, att de befann sig i en AFIS-milj6, och de var inte bekanta med
principerna for AFIS-tjansten.

Besattningen borjade med hojdminskningen for sent, pa ett avstdnd som var ungefar tre
ganger kortare &n normalt.

Flygplanets kapten beslutade om direkt inflygning, trots att flygplanet var tre ganger sa hogt
som det skulle ha varit.

Flygplanets kapten beslutade om landning, trots att forutsattningarna for en saker landning
inte var uppfylida.

Bidragande orsaker var:

VIii

Organisationen av flygtrafikledningen i Finland, avseende flyginformationstjansten (AFIS)
avvek fran bestammelserna i ICAO, det fanns ingen beskrivning av de speciella egenska-
perna i den AFIS-tjanst som ges i Finland, som pa ett korrekt satt kunde férmedlas till de
flygbolag, sarskilt utlandska, som flyger till flygplatser dar det finns finsk AFIS-tjanst. De in-
formationer som var avsedda for piloterna i NOTAM-meddelandena avseende trafikled-
ningstjansten vid Kittila var inte i sin helhet tillgangliga for besattningen i samband med for-
beredelsen av flygningen.

Eftersom utféraren av trafikledningstjansterna endast publicerar procedurer for AFIS-
verksamheten for nationell distribution, &r det inte mojligt att éverfora all information till ope-
ratérer och flygbesattningar. Detta tyder ocksa pa, att de risker som &ar forknippade med de
ifrdgavarande trafikledningstjansterna inte ar kartlagda. Eftersom det i Finland har ansetts
andamalsenligt att erbjuda AFIS-tjanster aven pa flygplatser, dit det gar kommersiell trafik,
bade reguljar och charter, ar procedurerna och informationen om dem inte dimensionerade
for den avsedda trafiken och trafikvolymen. Man har stravat efter att styra trafikflédena for
varje flygplats med olika tillfalliga arrangemang, men det finns ingen enhetlig praxis for de
olika nationella flygplatserna.

| kraven for internationella och europeiska certifikat for piloter ingar inga sarskilda krav pa
AFIS-utbildning.

Samarbetet inom flygbesattningen fungerade inte pa ratt satt. Styrmannens och flygingen-
jorens anmarkningar om avvikande flygparametrar var inte tillrackligt kraftfulla, och kapte-
nen pa flygplanet beaktade inte kommentarerna. Detta kan tyda pa brister i bolagets utbild-
ning och sakerhetskultur.

Flygbesattningens kunskaper i engelska var bristfalliga. Kommunikationen med flyglednin-
gen fore inflygningsfasen foljde inte helt standardrutinerna. Flygledarens och flyginformato-
rens mojligheter att leda besattningens verksamhet i ratt riktning var sma. Det finns ingen
internationell standardfraseologi for AFIS-funktionen. | de internationella bestdmmelserna
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finns exempel pa standarduttryck inom AFIS-verksamheten, men det ar inte sakerstallt att
den informationen dverfors till operatorer och piloter.

Haverikommissionen utfardade tre sdkerhetsrekommendationer:

Kommunikationsministeriet rekommenderas att ombesoérja, att luftfartsverket och luftfartss-
tyrelsen sakerstaller att anvandarna av trafikledningstjanster kanner till innehallet i de tjans-
ter som erbjuds, eller att tjansterna motsvarar internationella normer.

Haverikommissionen rekommenderar att den ryska luftfartsmyndigheten kontrollerar flygbo-
lagets verksamhetsrutiner och procedurer, samt den utbildning som ges till flygbesattnin-
garna, for att sékerstalla, att de krav som kan stéllas pa saker och reglementsenlig interna-
tionell flygverksamhet uppfylls.

Haverikommissionen rekommenderar, att kommunikationsministeriet ser till, att de berérda
myndigheterna informerar medlemsstaterna enligt kraven i respektive ICAO-annex.

Haveriutredningens slutliga utkast skickades pa remiss 2006-09-21. De remissvar som inkommit
inom den utsatta tiden har beaktats i haverirapportens slutliga version.

Under utredningens gang har luftfartsverket/Finavia forbattrat informationen om AFIS-
verksamheten sa att den lattare ar atkomligt for utdvare av internationell flygtrafik.

Luftfartsstyrelsen har i sitt uttalande framfért sin tolkning av hur AFIS-tjansten organiseras i Fin-
land. Luftfartsstyrelsens syn avviker fortfarande frdn haveriutredningens tolkning, som grundas pa

ICAO cirkular 211-AN/128 punkterna "Foreword”, 5.c) och "General”, 1.

Haverikommissionen konstaterar dven, avvikande fran luftfartstyrelsens tolkning, att staten har en
entydig skyldighet att informera om avvikelser fran alla ICAO-annex.

Haveriutredningen publiceras dven pa engelska.
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SUMMARY

On Tuesday, 4 January 2005, a Tupolev Tu-154 commercial aircraft, registration RA85794 and
callsign SYL9923, landed at its destination in Kittila at 07:31:53 UTC. The aircraft, chartered by
Yakutia Airlines, had departed from Vnukovo airport in Moscow. The aircraft landed short, touch-
ing the paved section of runway 34 thirty (30) metres before the threshold. The tail section of the
fuselage was the first section to make contact with the ground and sustained major damage.
None of the passengers or aircrew members were injured. On 10 January 2005, Accident Investi-
gation Board Finland (AIB) decided to appoint an investigation commission, B 1/2005 L, for this
accident. Air Accident Investigator Hannu Melaranta was named investigator-in-charge with in-
vestigators Jussi Haila and Heikki Isomaa as members of the commission. The Federal Aviation
Authority of Russia designated Yury Fedyshin as their authorized representative.

Once Rovaniemi Area Control Centre (ACC) first cleared the airliner to descend to Flight Level
(FL) 150 (4,575 m) and later to FL 100 (3,050 m), the airliner left its cruising altitude at the normal
position. At 07:19 Rovaniemi ACC recleared the aircraft to continue its descent and a moment
later cleared it to leave controlled airspace. The ACC also informed it that radar service was ter-
minated and instructed the aircraft to contact Kittila Aerodrome Flight Information Service (AFIS).
The aircraft contacted Kittila but the flight crew did not understand that the Air Traffic Service
(ATS) in Kittild was AFIS service. The aircraft maintained FL 100 (3,050 m), even though under
the AFIS procedure it should have continued to descend on own navigation for the approach. The
aircraft finally left FL 100 (3,050 m) 11.5 NM (21 km) from Kittila runway. This distance represents
approximately one third of the normal distance from where descents commence. The aircraft did
not intercept the ILS precision approach as per published procedure nor in accordance with regu-
lated company procedures at any phase of the approach. Nor did it follow and maintain the ILS
glidepath at any time during the approach. Kittila aerodrome has a published racetrack procedure
and had the aircraft followed it, it could have descended and intercepted the glidepath from the
position at which it was when it passed locator KIT. The subsequent descent angle was approxi-
mately three times greater than the normal 3.4° path angle, established for the approach. During
final approach the engine RPMs were at idle, running at ca. 30%. As per regulations, the engines
should have been running at the minimum RPM of 61% and at 75% below 200 m. All engine
RPMs began to spool up 6 seconds before touchdown. The aircraft touched down at an abnormal
attitude; nose high with the tail section of the fuselage touching the ground first. The Flight Data
Recorder (FDR) recorded a +3.5 g vertical acceleration at touchdown.

The investigation revealed that the flight crew were unaware of how the AFIS service worked, of
the temporarily changed airspace structure in Kittild as well as of the type of ATS service pro-
vided in Kittila at any given time. Some of the crew members had flown to Kittila the previous
week, at which time Air Traffic Control (ATC) services had been available. The crew used the
Jeppesen Licensed to Russia airway manual. However, the description of AFIS procedures in
Finland contained therein was both inadequate and erroneous. Regulations on Finnish AFIS pro-
cedures as well as AFIS standard phrases were published in aeronautical information circulars
(AIC) disseminated in Finland.

Xl
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Multi Crew Cooperation during the approach did not function as intended, nor did the crew fully
comply with the regulations in the company’s manuals. The crew did not have sufficient command
of the English language.

The direct causal factors of the incident were:

The crew were unaware of the fact that they were flying in an AFIS environment. Nor were
they familiar with the principles of AFIS procedures.

The crew commenced the descent too late at a distance which was approximately three ti-
mes shorter than normal procedure.

The pilot-in-command decided to execute a straight-in approach even though the aircraft
was approximately three times higher than that required at the time.

Even though the parameters for a safe landing were not fulfilled, the pilot-in-command de-
cided to land.

Contributing causal factors were:

Xl

Finnish ATS arrangements with regard to AFIS service differ from ICAO definitions. No
descriptions on Finnish AFIS service characteristics existed which could appropriately
reach all airlines that fly to Finnish AFIS aerodromes. This, especially, applies to foreign air-
lines. When the flight crew briefed for the flight, they did not have full access to information
regarding the type of ATS service that is available in Kittila at any given time. This informa-
tion is included in NOTAMs meant for pilots.

The present ATS provider practice of only publishing AFIS procedures domestically does
not facilitate the dissemination of complete information to operators or flight crews. This, for
its part, shows that the risks inherent in this type of air traffic service have not been ana-
lysed. Whilst AFIS service has been considered appropriate even at aerodromes where
scheduled and chartered commercial aviation takes place, neither AFIS procedures nor in-
formation on them are adequately tailored to correspond to traffic volume requirements. In-
dividual aerodromes have tried to manage air traffic volumes by instituting various tempora-
ry arrangements. However, no uniform practice among Finnish aerodromes exists.

There are no explicit requirements concerning AFIS training in international or JAR flight
crew certifications.

Multi Crew Cooperation did not work as intended. The co-pilot's and the flight engineer’'s
remarks on abnormal flight parameters did not carry sufficient weight and the pilot-in-
command, who was the Pilot Flying (PF), disregarded them.

The flight crew’s proficiency in the English language was inadequate. Communication with
air traffic control during the phases of flight preceding the approach did not fully comply with
standard phraseology. The air traffic controller and the AFIS officer had little possibility of
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steering the operation of the flight crew in the desired direction. No international standard
AFIS phraseology exists. Examples of standard AFIS phrases are published in domestic
regulations; however, no one has seen to it that this information reaches operators or pilots.

The investigation commission made three recommendations:

It is recommended that the Ministry of Transport and Communications see to it that the Civil
Aviation Administration and the Finnish Civil Aviation Authority ensure that that the user of
air traffic services be at all times aware of the content of service provided or that the service
provided comply with international standards.

The investigation commission recommends that the Federal Aviation Authority of Russia
inspect the airline’s operating practices and procedures as well as aircrew training in order
to ensure that they are in full compliance with the requirements established for safe interna-
tional aviation and the rules of the air.

The investigation commission recommends that the Ministry of Transport and Communica-
tions see to it that the appropriate authority promulgate all ICAO Annex notifications pursu-
ant to the obligations of ICAQO’s contracting states.

The final draft of the investigation report was disseminated for statement and comments on
21.9.2006. Responses received by the due date are taken into consideration in the final version
of the investigation report.

During the investigation, the Civil Aviation Administration has defined the documentation concern-
ing AFIS-operations to make it more available to the international operators.

The Finnish Civil Aviation Authority has expressed its interpretation concerning the AFIS-service
in Finland. This interpretation differs from the Investigation Commission’s view, which is based on
the ICAQ:n circular 211-AN/128, paragraphs "Foreword”, 5. c) and "General”, 1.

The Investigation Commission also notes, that contrary to the view of the Finnish Civil Aviation

Authority, the state’s obligation to notify about the differences to all ICAO Annexes is unambigu-
ous.

Xl
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ALKUSANAT
Kaikki tutkintaselostuksessa kaytetyt kellonajat ovat UTC-aikaa (Suomen aika -2 h).

Kittilan lentoasemalla tapahtui 4.1.2005 suuronnettomuuden vaaratilanne, kun Venalai-
sen Yakutian-lentoyhtion lentokone Tupolev 154M, rekisteritunnukseltaan RA85794,
laskeutui noin 30 metrid ennen kiitotien kynnysta suurella vajoamisnopeudella. Laskun
seurauksena lentokoneen perarunko ja sisimmaisten laskusiivekkeiden karjet koskivat
maahan aiheuttaen lentokoneen rakenteille huomattavia vaurioita. Tapahtumasta ei ai-
heutunut henkilévahinkoja.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon vaaratilanteesta heti sen tapahduttua ja kaynnisti
paikkatutkinnan valittémasti Kittilan poliisin avustamana. Onnettomuustutkintakeskuksen
tutkijat olivat paikalla noin kolme tuntia tapahtuman jalkeen. P&aattksellaan B 1/2005 L,
Onnettomuustutkintakeskus asetti 10.1.2005 tutkintalautakunnan tutkimaan vaaratilan-
teeseen johtaneita syita. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimitettiin Onnettomuus-
tutkintakeskuksen erikoistutkija Hannu Melaranta ja jaseniksi tutkijat Jussi Haila ja Heik-
ki Isomaa. Tieto tapahtumasta ja tutkinnan kaynnistamisesta valitettiin myo6s lentoyhtiélle
ja Venajan Federaation ilmailuviranomaiselle, joka nimesi valtuutetuksi edustajakseen
Yuri Fedyuishinin.

Poliisi teki Onnettomuustutkintakeskuksen pyynndsta virka-apuna paikkatutkimuksen Kii-
totiella, kuvasi lentokoneen vauriot, haastatteli ohjaamomiehistta seka suoritti miehistol-
le alkometri-puhalluskokeen. Pelastuspalveluhélytyksia ei tapahtumasta tehty, mutta
lennontiedottaja teki ilmoituksen aluelennonjohdolle, joka ilmoitti edelleen Onnettomuus-
tutkintakeskukselle, jonka tutkijat olivat paikalla klo 10.30. Tutkinnassa kiinnitettiin huo-
miota miehiston toimintaan ja annettuun ilmaliikennepalveluun, seka sen erityispiirteisiin.
limatieteen laitos laati analyysin vallinneista sdéolosuhteista. Lentokoneen lentoarvotal-
lennin ja ohjaamoaaninauhoitin purettiin Saksan tutkintaviranomaisen BFU:n avustuksel-
la.

Tutkintalautakunta lahetti tutkinnan aikana onnettomuuksien tutkinnasta annetun ase-
tuksen (12.2.1996/79) 10 pykalan mukaisen ilmoituksen. Siin& limailulaitoksen ja Lento-
turvallisuushallinnon huomiota kiinnitettiin siihen, ettd Suomi ei ole ilmoittanut noudatta-
vansa tai poikkeavansa ICAO:n Annex 11 méarittelemista ilmaliikennepalvelun muodois-
ta. llmoituksessa todettiin, ettd Suomen ilmailukasikirjassa julkaistut tiedot AFIS-
palvelun toimintaperiaatteista eivat nain ollen valttamatta vality kaikille lentotoiminnan
harjoittajille. Mydskin AFIS-toiminnassa kaytetyt radiopuhelinliikennesanonnat julkais-
taan ainoastaan kansallisesti. limoitus ja siihen saatu vastaus ovat kokonaisuudessaan
tutkintaselostuksen liitteena.

Tutkinta valmistui 10.1.2007.

Tutkintaselostuksesta julkaistaan myds englanninkielinen versio.

XIX
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilannelento

Korkeuden vahennys ja alkuldhestyminen

Lentokone tuli Suomen ilmatilaan klo 06.41 Joensuun itdpuolella, ilmoittautumispaikka
KOMEK:in kautta lentopinnalla (FL) 350 (10 600 m). Matkalento sujui normaalisti. Kun
lentokone oli Rovaniemen aluelennonjohdon (ACC) radiotaajuudella, ACC kysyi Kittilan
pyynnosta, tarvitseeko se polttoainetankkausta Kittildssa. Miehistd ilmoitti tarvitsevansa
polttoainetta noin 6 000 kg.

Kello 07.05 ACC selvitti lentokoneen laskeutumaan lentopinnalle 150, kun se olisi siihen
valmis ("Sierra yankee lima 9923, when ready, descend to flight level 150”). Miehistd luki
selvityksen takaisin: "Descending to level 150, 9923” (laskeudun pinnalle 150, 9923).

Kello 07.10 ACC antoi selvityksen lentda suoraan kohti Kittilan alkulahestymisrastia kii-
totielle 34 lahestymista varten ("Rovaniemi radar, Yakutian 9923 direct for initial ap-
proach fix for runway 34”). Miehisto luki takaisin: "Sierra yankee lima 9923, set heading
direct for initial approach fix for runway 34...to initial approach fix for runway 34"
(SYL9923, otan ohjaussuunnan suoraan alkulahestymisrastille kiitotieta 34 var-
ten...alkul&hestymisrastille kiitotielle 34).

Kello 07.14 ACC antoi laskeutumisselvityksen edelleen lentopinnalle 100 (3050 m)
("Sierra yankee lima 9923, continue descend to flight level 100"). Miehistd vastasi: "One
hundred 9932...23, sorry” (Sata 9932...23, anteeksi). ACC kuittasi: "Rovaniemi”.

Kello 07.19 Rovaniemen ACC selvitti lentokoneen laskeutumaan Kittilan ilmanpaineella
QNH 991 ja ilmoitti siirtopinnan 60 (1850 m) ("Sierra yankee lima 9923, cleared for des-
cend Kittila QNH 991, transition level 60”). Miehistd vastasi: "QNH 991, descend level
60, 9923” (QNH 991, laskeudun pinnalle 60, 9923). ACC ei korjannut vaaraa takaisinlu-
kua vaan selvitti lentokoneen jattamaan valvottu ilmatila laskeutuen ja ilmoitti QNH:n
991: “9923, and you are cleared to leave controlled airspace by descent, QNH 991"
Miehistd vastasi: "QNH 991". ACC jatkoi ilmoittamalla tutkapalvelun paattymisesta ja
kaski ottaa yhteyden Kittilan lennontiedotukseen taajuudella 118,95: "9923 radar service
terminated, contact Kittila AFIS frequency 118,95, terve”. SYL9923 vastasi: "118,95
good day”.

Kello 07.20 miehistd kutsui Kittilan AFIS -taajuudella: "Kittila AFIS, Yakutian 9923 good
morning, QNH, information Whiskey, descend level 100" (Kittila AFIS; Yakutian 9923
hyvaa huomenta, QNH, tiedotus W, laskeudun pinnalle 100). Kittilan AFIS ilmoitti, etta
tiedossa olevaa liilkennetta ei ole, ilmoitti tuulen olevan 020 astetta kaksi solmua, QNH:n
991 seka etta tiedotus Y on voimassa: "Good morning sierra yankee lima 9923, roger,
this is Kittila Information. No reported traffic. Wind 020 degrees, two knots, QNH 991,
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and information Yankee”. Miehisto vastasi: “Information Yankee, the weather is copied,
9923” (Tiedotus Y, saa on kopioitu, 9923).

Kello 07.23 miehistd ilmoitti: "9923 approaching flight level 100" (9923 lahestyy lentopin-
taa 100). AFIS vastasi: "9923 roger. No reported traffic. Report 15 miles, runway 34"
(9923, selva. Ei ilmoitettua liikennettd. limoita 15 mailia, kiitotie 34). Miehistd kuittasi:
"9923 report 15 miles, runway 34" (9923 ilmoitus 15 mailia, kiitotie 34). AFIS vastasi:
"Kittila”. Lentokoneen lennonrekisterdintilaitteen (Flight data recorder, FDR) mukaan se
saavutti lentopinnan 100 klo 07.24. Paallikon ja peramiehen kirjallisten lausuntojen mu-
kaan lentokone sai lennonjohtoselvityksen sailyttaa lentopinta 100 (3050 m) etaisyydelle
15 NM (28 km) Kittilasta.

Kello 07.24.30 miehistd ilmoitti: “9923, 26 miles before Kittila, request further descend”
(9923, 26 mailia Kittilaén, pyydan edelleen alaspdain). AFIS ilmoitti, etta lentokone voi
laskeutua, eika ilmoitettua liikennettd ole (79923, You can descending, no reported traf-
fic"). Tahan miehistd vastasi: "Continue prensent level” (jatkan nykyisella pinnalla). T&-
man AFIS kuittasi: "Kittila”. Lentokone jatkoi vaakalentoa.

Kello 07.26.40 AFIS ilmoitti: “9923, you can descending, this is no controlled airspace,
continue approach runway 34" (9923, voit laskeutua, tdma ei ole valvottu ilmatila, jatka
lahestymista Kiitotielle 34). Miehistd vastasi: "Continue approach runway 34, 9923.
Runway heading now, 15 miles before Kittila. Confirm further descend. Request further
descend”. (Jatkan l&ahestymisté kiitotie 34, 9923. Kiitotien suunta nyt, 15 mailia (28 km)
Kittilaan. Vahvista edelleen alaspain. Pyydéan edelleen alaspain). Tahan AFIS vastasi:
"Okay, confirm. Do you need...Correction, do you can straight ahead approach runway
347" (Okei, vahvistan. Tarvitsetko...korjaan, voitko suoraan lahestya Kkiitotietd 347).
Miehistd vastasi: "Cleared straight approach runway 34, 14 miles before Kittila, request
further descend” (Selvitetty suoraan lahestymiseen kiitotie 34, 14 mailia Kittilaan, pyy-
dan edelleen alaspéain). AFIS vastasi: "Okay 9923. Check QNH 991 and report Kilo India
Tango inbound” (Okei 9923. Tarkista QNH 991 ja ilmoita Kilo India Tango sisdan). Mie-
histd kuittasi: "Kittila inbound, 9923. By QNH 991 descend 2500 feet” (Kittila sisaan,
9923. QNH:lla 991 laskeudun 2500 jalkaan (760 m).

Kello 07.27.56 AFIS vastasi: "Roger” (Selvd). FDR-tallenteen mukaan lentokone jatti
lentopinnan 100 (3050 m) klo 07.28.15. Tutkatallenteen mukaan se oli talléin 11,5 NM
(21 km) etaisyydella kiitotien 34 kynnyksesta.

Kello 07.28 FDR:n mukaan lentokoneen nopeus pieneni liu'un aikana kaytetysta 280
solmusta (kt) (520 km/h) niin, ettéd se oli 220 kt (407 km/h). Ykkds- ja kolmosmoottorien
tehovipujen asentokulma oli lahestymisen aikana 20° ja kakkosmoottorin 18°, kunnes ne
klo 07.28.05 saadettiin asentoon 0°. Moottorien N; kierrosluku oli ollut 55-58%, mutta
laski tehovipujen s&aadon jalkeen arvoon 40 % ja laski tAmén jalkeen tasaisesti saavut-
taen arvon 30 % klo 07.31.40.

Kello 07.28.20 avattiin siipien ylapinnan keskimmaiset spoilerit seka otettiin laskusiivek-
keet 15° asentoon. Korkeus oli talléin 9500 jalkaa. Laskusiivekkeet avattiin 28° asentoon
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klo 07.29.00. Puoli minuuttia mydhemmin otettiin laskuteline ala-asentoon noin 8000 ja-
lan (2440 m) korkeudella nopeuden ollessa 180 kt (333 km/h).

Loppulahestyminen ja laskeutuminen

Kello 07.30.15 miehistd ilmoitti ohittavansa KIT-locatorin: 9923 Kittila inbound” (9923
Kittila sisdan). AFIS vastasi: “Sierra yankee lima 9923, wind 16...correction 060 degrees
four knots, runway 34 is free” (Sierra yankee lima 9923, tuuli 16... korjaan 060 astetta
nelja solmua, kiitotie 34 on vapaa). Miehistt jatkoi: "Ready to land, 9923, for runway 34"
(Valmis laskeutumaan, 9923, kiitotielle 34). AFIS vastasi: "Roger” (Selva).

Kello 07.30.15 lentokone oli FDR-tallenteen mukaan 5800 jalan (1770 m) korkeudessa
iimanpaineasetuksella 1013 hPa. Korkeus vastaa Kittilan ilmanpaineella QNH 991 5200
jalan (1590 m) korkeutta merenpintatasosta. Kittilan kiitotien 34 korkeus merenpinnasta
on 644 jalkaa (196 m) QNH:lla. Tutkatallenteen mukaan lentokoneen etéisyys kiitotien
kynnyksesta oli 5 NM (9,3 km). Lentomiehistén kayttaman Jeppesen, licenced to Rus-
sia, ILS-lAhestymiskartan (Instrument landing system, mittarilaskeutumisjarjestelma)
mukaan lentokoneen olisi tullut laskeutua 2500 jalan (760 m) korkeuteen ilmanpainease-
tuksella QNH 991 ennen liittymistaan ILS-liukupolkuun kiitotielle 34 noin 5 NM (9,3 km)
etaisyydella Kittilan DME:lIa (Distance measuring equipment, etdisyyden mittauslaite) ja
lapaista etaisyydella 4,0 NM (7,4 km) 2086 jalkaa (636 m) QNH:lla. DME-Iahetin oli kiito-
tien 34 kosketuskohdassa 300 m kiitotien kynnyksen jalkeen. KIT-locator oli 4,2 NM (7,8
km) etdisyydellad oleva alkul&dhestymisrasti, jolta alkoi myos |&ahestymiskartassa julkaistu
racetrack-menetelma.

Kello 07.30.52 miehistd ilmoitti: "Runway in sight, ready to des...ready to land” (Kiitotie
nakyvissa, valmis lah...valmis laskeutumaan, 9923). AFIS vastasi kutsulla: "9923". FDR-
tallenteen mukaan lentokoneen korkeus oli talléin 3700 jalkaa ilmanpaineasetuksella
1013, joka vastaa 3100 jalan (945 m) korkeutta QNH:lla 991.

Kello 07.31.15 laskusiivekkeet otettiin 45° asentoon noin 2000 jalan (610 m) QNH kor-
keudessa. Taman jalkeen lentonopeus alkoi pienentya arvosta 180 kt (333 km/h).

Kello 07.31.23 miehistd pyysi vahvistamaan: "9923 cleared to land, confirm (9923 selvi-
tetty laskeutumaan, vahvista). AFIS vastasi: "Runway is free” (Kiitotie on vapaa). Tahan
miehistd vastasi: "Cleared to land, 9923 on 34" (Selvitetty laskeutumaan, 9923 34:lle).
AFIS kuittasi: "Kittila”. FDR-tallenteen mukaan lentokoneen korkeus ilmanpaineasetuk-
sella 1013 oli 2300 jalkaa (700 m) vastaten 1700 jalan (520 m) korkeutta QNH:lla 991.
Tutkatallenteen mukaan lentokoneen etaisyys kiitotien 34 kynnyksesta oli tdéhéan aikaan
1,2 NM (2,2 km). Kaytetyn lahestymiskartan mukaan piste 2 NM (3,7 km) DME:lIa vasta-
ten 1.8 NM (3,3 km) kiitotien kynnyksesta olisi pitanyt ylittda 1354 jalan (413 m) korkeu-
della QNH:lla.

Ohjaamomiehistt kertoi haastattelussa tutkijoille, etta lentokone oli ylittdessaan locator
KIT, ILS:n suuntasateessa ja hieman ILS:n liukupolun ylapuolella, mutta ettd sen jalkeen
lahestyminen oli stabiili seuraten ILS:n liukua ja kiitotien kosketuskohdan vasemmalle
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puolelle asennettujen PAPI-valojen (Precision approach path indicator, PAPI-
liukukulmavalojarjestelma) nayttamaa liukupolkua.

FDR-tallenteen mukaan lentokoneen GPWS (Ground proximity warning, maan laheisyy-
desta varoittava jarjestelmd) alkoi varoittaa klo 07.31.32. Varoitus jatkui yhtdjaksoisesti
21 sekunnin ajan koneen maakosketukseen asti klo 07.31.53.

Julkaistun Tu-154M miehiston kayttéohjekirjan kohdan 4.5.2.4 huomautuksessa on an-
nettu ohje: "Mikali maan laheisyydesta varoittava jarjestelma varoittaa, on vajoamisno-
peutta valittdtmasti pienennettava. Mikéli lento tapahtuu kumpuilevassa tai makisessa
maastossa tai miehistd ei ole selvilla maaston muodoista, on siirryttava valittbmasti kor-
keuden lisdykseen ylittdmatta kuitenkaan sallittuja kuormituksia tai kohtauskulmaa, siir-
rettéava tehovipu lentoonlahtoteholle pitéden siind asennossa kunnes varoitus loppuu.”

Lentokoneen vajoamisnopeus vaihteli loppulahestymisen aikana valilla 1500-2500 jal-
kaa minuutissa (ft/min) (7,6-12,7 m/s) ollen klo 07.31.52, juuri ennen maakosketusta,
2500 ft/min (12,7 m/s). ILS:n 3,4° liukupolun edellyttdma vajoamisnopeus lahestymisno-
peudella 130 kt (240 km/h) lennettyna on 780 ft/min (4 m/s).

Lentokoneen asentokulma (pitch angle) oli loppulahestymisen aikana keskimaarin -6°,
mutta alkoi klo 07.31.45 nopeasti kasvaa saavuttaen arvon +5° kymmenen sekuntia
my6hemmin klo 07.31.55. Maakosketus tapahtui FDR-tallenteen mukaan klo 07.31.53.
Lentonopeus oli pienentynyt arvoon 130 kt (240 km/h) kaksi sekuntia ennen maakoske-
tusta sailyen vakiona kolme sekuntia kosketuksen jalkeen, jonka jélkeen se alkoi pie-
nentyd. FDR tallensi maakosketushetkella hetkellisen pystykiihtyvyysarvon 3,5 g ja kol-
me sekuntia myéhemmin hetkellisen arvon 2,1 g.

Ohjaamomiehistt kertoi tutkijoille haastattelussa, etta loppulédhestyminen oli stabiili, mut-
ta noin 50-30 m korkeudessa kone vajosi akillisesti. Ohjaamomiehistd kertoi myos, etta
moottorien kierrosluku oli loppuldhestymisen aikana 60-65 %. Paallikkd pyysi koneen
vajotessa moottoritehoja hoitaneelta flight engineerilta (lentomekaanikko) 85 % moottori-
tehoja, mutta moottorit kiihtyivat miehiston lausunnon mukaan hitaasti, eika tehonlisays
estanyt koneen vajoamista.

Tu-154M miehiston kayttoohjekirjan kohdan 4.5.1.2 mukaan lahestymisen ja laskeutu-
misen aikana moottorien kierroslukua ei saa paastaa alle 61 % moottorien sammumis-
vaaran VUokKsi.

FDR-tallenteen mukaan kaikkien moottorien tehovivut siirrettiin klo 07.31.45 viiden se-
kunnin aikana nollakulmalta asentoon 60°. Kaikkien moottorien N4 kierrosluku oli noin 30
%, mutta alkoi klo 07.31.47 nopeasti kasvaa. Moottorit kiihtyivat tasaisesti saavuttaen
huippuarvot noin kolme sekuntia maakosketuksen jalkeen, klo 07.31.56. Ykk&smoottorin
maksimikierrosluku oli 65 % ja kakkos- ja kolmosmoottorin 69 %. Moottorien tehovivut
saadettiin klo 07.31.55 asentoon 0°. Viisi sekuntia myéhemmin ykkdsmoottorin tehovipu
saadettiin asentoon -32°ja kolmosmoottorin -28° noin 10 sekunnin ajaksi moottorijarru-
tusta varten. Talléin naiden moottorien N; kierrosluvut saavuttivat arvot 75 % ja 80 %.
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Lentokone laskeutui kestopaallystetylle alueelle 30 m ennen kiitotien 34 kynnysta. Pyrs-
tokartion kosketusjalki alkoi 30 m ja laskutelineiden pyoranjaljet alkoivat 25 m seka las-
kusiivekkeiden sisempien muotosuojien karkien jalijet 19 m ennen kiitotien kynnysta.
Noin 20 m ennen kosketusjalkien alkamista oli sotilasilmailua varten rakennettu pysay-
tysverkko puolen metrin vahvuisen lumihangen p&alla alas laskettuna. Lentokoneen
paalaskutelineiden pyorat ylittivat verkon noin yhden metrin korkeudella. Lentokone rik-
koi laskeutuessaan lentokentan léahestymisvalolinjan sisimmaisen valokalusteen nelja
lamppua.

Laskeutumisen jalkeen miehist6 jarrutti konetta voimakkaasti. Lennontiedottajan lausun-
non mukaan vauhti oli hiljainen jo kiitotien puolivalissa. Lentokoneen laskeutumismassa
oli 78 600 kg. Konetyypin suurin sallittu laskeutumismassa on 79 600 kg. Kone kévi kii-
totien paassa kaantymassa ja rullasi asematasolle. Miehist6 ei ilmoittanut lennontiedot-
tajalle mistaan epanormaalista tapahtumasta. Lentokentdn maahenkil6kunta totesi ase-
matasolla lentokoneen pyrstéosan vaurioituneen ja ilmoitti asiasta lennontiedottajalle.
Tama kaski pelastuspalveluajoneuvon menna tarkistamaan oliko kiitotiella jotakin epa-
normaalia. Pelastusmiehisto totesi laskeutumisijaljet, rikkoutuneet lahestymisvalot, [0ysi
kiitotieltéd lentokoneen rikkoutuneen valokalusteen kappaleita ja ilmoitti havainnoistaan
lennontiedottajalle.

Ohjaamomiehistén ohjeistus

Ohjaamomiehistélle oli annettu ohjeita l&Ahestymisen ja laskeutumisen suorittamisesta
lentoyhtid Yakutian ohjeistuksessa julkaistuissa vakiotoimintamenetelmissa (Standard
Operation Procedures, SOP) seka lentokoneen valmistajan julkaisemassa Tupolev Tu-
154M ohjaamomiehiston kayttdohjekirjassa. Lentoyhtid kaytti Jeppesen Sanderson,
INC:n julkaisemaa Jeppesen Licenced to RUSSIA reittikdsikirjaa, jossa oli julkaistu
myds Kittilan lentokentan lahestymiskartat.

Tupolev Tu-154M kayttoohjekirjassa on annettu ohjeet miehistén toiminnasta lennon eri
vaiheissa. Kirja sisaltaa tarkistuslistat, jotka perustuvat kolmen henkilén ohjaamomiehis-
ton; paallikon (Pilot in command, PIC), peramiehen (Co-pilot, COP) ja lentomekaanikon
(Flight engineer, F/E) toimintaan.

Lentoyhtion toimintakasikirjassa on annettu toimintaohjeet Tupolev Tu-154M liikennelen-
tokoneen nelihenkisen ohjaamomiehistdn toiminnasta. Talldin miehistéon kuuluu paal-
likkd, perdmies, navigaattori ja lentomekaanikko. Kasikirjassa on erikseen annettu toi-
mintaohjeita ohjaajille heidan toimiessaan lentokonetta ohjaavana lentdjana (Piloting pi-
lot, PP) ja ei ohjaavana lentdjana (Monitoring pilot, MP).

Lentoyhtion toimintak&sikirjan ja Tupolev Tu-154 miehiston kayttéohjekirjan antamat oh-
jeet eivat olleet ristiriidassa keskenaan.

Seuraavassa on esitetty eraitd kasikirjoissa annettuja korkeudenvahennysta, lahesty-
misté ja laskeutumista koskevia ohjeita:

a) Ennen korkeudenvahennysta paallikon ja perdmiehen on selvitettava ja kaytava
lapi reittik&sikirjassa kyseiselle lentokentélle julkaistut lahestymismenetelmét
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b)

c)

d)

e)

9)

h)

)

k)

Mikali tarpeen, voi korkeudenvdhennyksen aikana suositusten mukaisissa no-
peuksissa kayttdd keskimmaisid spoilereita lentojarruna

Etaisyydella 35-20 km on paallikén varmistuttava, ettd spoilerit ovat sisdasen-
nossa, kayttévipu etuasennossa lukittuna eika merkkivalo "KESKI/ SISA” pala

Korkeuksilla siirtopinnalta laskukierroskorkeuteen pitéa pystynopeuden olla alle
10 m/s

Korkeudenvahennyksen, lahestymisen ja laskeutumisen aikana ei moottorien
kierroslukua saa sammumisen valttamiseksi paéstaa alle 61 %. Kierrosten laski-
essa alle 61 % on moottorien tehovivut siirrettdva suuremmalle teholle. Kierros-
ten laskiessa alle 55 % tai turbiinin jalkeisen lampétilan noustessa akillisesti on
moottori pysaytettava

ILS:n liukupolkuun liittyminen tapahtuu alapuolelta. Laskuteline otetaan ulos ja
laskusiivekkeet 28° asentoon 6 km ennen liukupolun saavuttamista. PP (ohjaava
lentdja) kaskyttaad laskusiivekkeet 36° tai 45° asentoon liukupolkuun liittymisen
jalkeen

Miehistdn on ilmoitettava lennonjohtajalle valmiudesta laskeutumiseen ja saa-
tava laskeutumislupa mittarilahestymisessa ennen ulkomerkkid ja nakdlahesty-
misessa ennen kaartoa loppuldhestymissuuntaan.

Lennonjohtaja antaa laskuluvan paallikdn ilmoitettua valmiuden laskuun.

MP (ei ohjaava lentgja) valvoo suuntaa ja liukua. Mikali nopeus poikkeaa maéari-
tellysta yli £10 km/h, han ilmoittaa "nopeus liian pieni/ liian suuri”. Mikali ILS:n
suuntaosoitin poikkeaa yhden valin, han ilmoittaa "oikealla/ vasemmalla” ja jos
liukuosoitin poikkeaa yhden vélin, han ilmoittaa "ylapuolella/ alapuolella”. Pysty-
nopeuden ollessa yli 5 m/s han ilmoittaa "jyrkka liuku”.

Navigaattori seuraa etaisyytta kiitotiehen, lentokorkeutta, jota han vertaa liuku-
polkuun seka pystynopeutta. Han ilmoittaa korkeuden ja nopeuden 100 m:n va-
lein sekd mahdolliset poikkeamat maaritettyihin arvoihin

F/IE (Flight engineer) asettaa PP:n kdskemat moottoritehot. Kierrosten laskies-
sa alle 80 % han ilmoittaa moottorien kierrosluvun

Mikali alle 200 m korkeudessa moottorien tehontarve on yli nominaalitehon tai
alle 75 % pitaa tehda ylosveto

Paallikkod kaskee ylosvedon eikd kukaan saa kyseenalaistaa hanen ratkaisuaan

Paallikon on keskeytettava lahestyminen ja tehtava ylosveto mm. seuraavista
syista
a. oikean liukuradan sailyttaminen vaatii tehonlisdysta yli nominaalitehon
tai tehon vahennysta alle 75 %

b. ratkaisukorkeudesta tai maanpinnan laheisyydesta varoittava jarjestelma
varoittaa ennen kuin on saavutettu luotettava nakoyhteys lahestymis- tai
laskeutumisvaloihin
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14

15

c. ratkaisukorkeudessa lentokoneen asema tai liikerata kiitotien suhteen ei
mahdollista turvallista laskeutumista

d. arvio turvallisen laskeutumisen suorittamisesta ei ole varma

0) Mikali lahestytddn standardista poikkeavaa liukua (yli 3° kulmalla ja pystyno-
peudella yli 4 m/s), pystynopeus on pienennettdva 20-15 m korkeudessa arvoon
3—-4 m/s sailyttden suositeltu nopeus

p) Korkeudessa 6—4 m moottorien tehot pienennetaan tyhjakaynnille ja aloitetaan
oikaisu (flare) siten ettei kohtauskulma kasva liian suureksi

g) Oikein suoritetussa laskeutumisessa kosketus tapahtuu 300—-600 m etaisyydel-
& kynnyksesta lahestymisnopeutta 5—-10 km/h pienemmalla nopeudella pysty-
nopeudella 0,5-1,0 m/s.

Henkildvahingot

Ei henkilévahinkoja.

IIma-aluksen vahingot

Lentokone vaurioitui lievasti.

Muut vahingot

Nelja lahestymisvaloa jalkoineen rikkoontui.

Henkilosto

SYL9923:n paallikko: Ika 54 v

Lupakirja: Liikennelent&ja, 1. luokka, voimassa 15.6.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: Liikennelentaja, voimassa 10.12.2005 saakka
Kelpuutukset: Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Paallikon kokonaislentokokemus oli 16000 tuntia, josta 5400 Tu-154 paallikkona. Han oli
ilmailuviranomaisen hyvaksyma kouluttajakapteeni.

SYL9923:n peramies: lka 27 v

Lupakirja: Liikennelent&jd, voimassa 19.11.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: Liikennelentaja, voimassa 19.11.2005 saakka
Kelpuutukset: Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

Peramies oli kyseisella lennolla koulutettavana. Lennon tarkoitus oli saattaa peradmiehel-
le voimaan Vengjan viranomaisen vaatima ulkomailla operointiin oikeuttava kelpuutus.
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SYL9923:n navigaattori: k& 44 v

Lupakirja: Navigaattori, 1 luokka, voimassa 12.10.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: Navigaattori, voimassa 12.10.2005 saakka
Kelpuutukset: Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.

SYL9923:n lentomekaanikko: |k& 45 v

Lupakirja: Flight engineer, 1 luokka, voimassa 17.11.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: Flight engineer, voimassa 17.11.2005 saakka
Kelpuutukset: Vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Kittilan lennontiedottaja: Ika 42 v
Lupakirja: Lennontiedottaja, voimassa 30.8.2005 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: Lennonjohtaja, voimassa 30.8.2005 saakka
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa.
Aluelennonjohtaja: Ika 28 v
Lupakirja Lennonjohtaja, voimassa 30.6.2009 saakka
Laaketieteellinen kelp. tod: Lennonjohtaja, voimassa 15.8.2006 saakka
Kelpuutukset: Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa
1.6 lIma-alus

1.6.1 Perustiedot

Tupolev Tu-154M on venélaisvalmisteinen kolmella suihkumoottorilla varustettu 166-
paikkainen keskipitk&dn matkan liikenneluokan matkustajalentokone.

Lentokone

Tyyppi: Tupolev Tu-154M

Rekisteritunnus: RA-85794

Valmistajan sarjanumero: 93A978

Kayttaja: Aircompany Yakutia

Moottorit

Lukumé&ara: Kolme suihkuturbiinimoottoria

Tyyppi: Aviadvigatel D-30KU-154-I1 suihkuturbiini
Polttoaine: Lentopetroli
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1.6.2

1.7

171

1.7.2

1.7.3

Lentokelpoisuus
Rekisterdimistodistus: Mydnnetty 11.4.2001

Lentokelpoisuustodistus: Voimassa 26.3.2005 saakka

Massa ja massakeskio

Lentokoneen laskettu lentoonl&htdmassa Vnukovossa oli 89 574 kg. Tul54-konetyypin
lentokasikirjan mukaan suurin sallittu rakenteellinen lentoonl&ahtémassa on 100 000 kg.
Painopiste oli sallitulla alueella; lentoonlahddsséa 23,9 % ja laskeutumisessa 23,2 %. II-
ma-aluksen laskeutumismassa oli noin 78 600 kg, kun suurin sallittu rakenteellinen las-
keutumismassa on 79 600 kg. Laskeutumismassaa eivat mytdskaan rajoittaneet Kittilas-
sa vallinneet kiitotieolosuhteet.

Lentokoneen massa ilman polttoainetta oli 68 574 kg, kun suurin sallittu massa ilman
polttoainetta oli 74 000 kg. Lentoonlahtdpolttoainemaéara oli 21 000 kg ja laskeutuessaan
koneessa oli noin 10 500 kg polttoainetta.

Saa

Yleissaa

Tapahtumapaivana Oulun laanissa oli tayttyva matalapaineen osakeskus. Lapissa esiin-
tyi yleisesti kerrospilved. Lumisateet Lapin laanin alueella olivat keskittyneet itosiin.
Tuulet maanpinnalla olivat heikkoja ja suunnaltaan idan ja pohjoisen valilta. Tuulet len-
topinnoilla 50 ja 100 olivat suunnaltaan vaihtelevia ja voimakkuudeltaan heikkoja, noin
5-15 solmua.

Kittilan lentosaa

Kittilan maaraaikainen sdasanoma METAR klo 07.20:

Tuuli 020° kaksi solmua (1 m/s), ndkyvyys yli 10 km, pilvet ovc 1700 jalkaa (510 m),
lampédtila -6° C, kastepiste -7° C, ilmanpaine QNH 991 hPa, kiitotien 34 jarrutustehot
47/45/54.

Kittilan lentopaikkaennuste TAF voimassa klo 06-15:

Tuuli 020° kolme solmua (1,5 m/s), nakyvyys yli 10 km, pilvet sct 1000 jalkaa (300 m),
bkn 1500 jalkaa (450 m), ajoittain klo 06—15 nakyvyys 4000 m, lumisadetta, pilvet bkn
800 jalkaa (240 m).

Ennusteessa mainittua ajoittaista lumisadetta ei esiintynyt.
Meteorologin arvio tuulen vertikaalishearin esiintymismahdollisuudesta

Windshear (tuulen vertikaalishear) on ilmid, joka esiintyy lahes aina lahella maanpintaa.
Windshearin voimakkuus voi vaihdella ajan ja paikan suhteen, ja sen vuoksi Suomessa
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laaditaan windshear-varoituksia vain niille kentille, joiden laheisyydessd on mastosta
saatavia tuulitietoja (Rovaniemi, Kuopio, Helsinki—-Vantaa). Windshearista varoitetaan,
jos sen voimakkuus on 6 kt/100 ft tai sitéd suurempi.

Tassa tapauksessa pintatuuli Kittilan lentokentélla lentokoneen laskeutuessa oli metar-
havainnon perusteella 020°/02kt. Numeeristen mallien perusteella tuuli noin 100 m:n
korkeudella oli noin 050°/08kt ja 250 m:n korkeudella noin 060°/09kt, joskin laskettuihin
alimpien kerrosten tuuliin voi [&heisilla tuntureilla olla epavarmuutta tuova vaikutus, eika
talla menetelmalla voi huomioida mahdollisia vertikaalivirtauksia.

Naiden tuuliarvojen perusteella windshearin voimakkuus olisi ollut laskuhetkella alimman
100 m:n matkalla noin 2kt/100ft ja alimman 250 m:n matkalla noin 1kt/100ft. lIma-
aluksen lahestyessa kiitotieta 34, tuuli oli mallin mukaan ollut 200 m:n korkeudessa la-
hes suoraan sivulta, eika olisi merkittavasti vaikuttanut ilmanopeuteen. Alempana tuuli
oli hieman sivuvastainen, joskin tuulen nopeus oli mallin mukaan pienempi.

Mallien antamat tuulensuunnat Kittilan alueella sopivat hyvin synoptiseen tilanteeseen ja
tuulen nopeudet ovat myds samaa luokkaa Sodankylan luotaushavaintojen tuulien
kanssa. My0s Sodankylan luotaushavainnoista lasketut shear arvot ovat samaa luokkaa
kuin Kittilan alueelle mallista lasketut shear arvot.

Edella esitettyjen tietojen perusteella windshearilla ei olisi ollut merkittdvaa osuutta ta-
pahtuneeseen vaaratilanteeseen.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Lentokone

Lentokone oli varustettu kyseisté lentoa varten vaadittavilla suunnistuslaitteilla seka saa-
tutkalla. Varustukseen kuuluivat kaksinkertaisina ADF, VOR/ILS, GP ja Marker vastaan-
ottimet seka radiokorkeusmittarit. Lisaksi oli GPS-suunnistuslaite ja GPWS (ground pro-
ximity warning system) -jarjestelmd, joka varoittaa maan laheisyydesta sekd myds liian
jyrkéasta liukukulmasta ja suuresta vajoamisnopeudesta loppulahestymisen aikana.
Suunnistuslaitteiden tai tutkan toimintahdiridista ei ollut ilmoituksia.

Maajéarjestelmat

Kittilan kiitotien 34 ILS jarjestelma oli asianmukaisesti huollettu ja edellinen lentomittaus
oli tehty hyvaksyttavasti 3.11.2004. ILS jarjestelmalle tehtiin uusi lentomittaus 27.4.2005,
jossa todettiin laitteiston tayttavan ICAO:n Annex 10 mukaiset normit.

Rovaniemen aluelennonjohdolla oli kaytettdvissaan kuuden tutkan mittaustiedot, jotka
esitettiin Eurocat V3.6 jarjestelman nayttolaitteilla. Lennon aikana Oulun MSSR-tutka
kytkettiin irti jarjestelmésta huoltotoimenpiteiden takia. Lentokone oli jo tuolloin kyseisen
tutkan mittausalueen ulkopuolella. Muut tutkalaitteet olivat toiminnassa tapahtuman
ajankohtana.
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1.9

1.10

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinliikenne lentokoneen ja aluelennonjohdon vélilla k&ytiin Rovaniemen alue-
lennonjohdon taajuudella 124,200 MHz. Yhteyden kunto, kuuluvuus ja peitto olivat hy-
vid. Yhteydenpidon luonne oli normaalia liikenteen johtamiseen ja jarjestelysanomien
valittamiseen liittyvaé liikenndintid siihen saakka, kunnes lentokone selvitettiin laskeu-
tumaan valvomattomaan ilmatilaan. Aluelennonjohto ei vaatinut miehisttéa korjaamaan
virheellistd selvityksen takaisinlukua eika vaatinut oikeaa takaisinlukua selvitettdessa
laskeutumaan valvomattomaan ilmatilaan.

Radiopuhelinliikenne lentokoneen ja Kittilan AFIS:n valilla kaytiin Kittilan AFIS:n taajuu-
della 118,950 MHz. Yhteyden kunto, kuuluvuus ja peitto olivat hyvid. Yhteydenpidon
luonne oli voimakkaasti keskittynyt korkeuden jattdmiseen ja laskeutumisen luvallisuu-
den selvittdmiseen. Kittilan AFIS:n englannin kielen taso oli heikko, kun se kaytti ilmaisu-
ja fraseologian ulkopuolelta, jotta miehistod olisi ymmartényt oikeutensa korkeuden va-
hentamiseen ja laskeutumiseen.

Rovaniemen aluelennonjohdon ja Kittilan AFIS:n valilla kaytiin puhelinkeskustelut:
- lentokoneen mahdollisesta polttoaineen tankkaamisesta,
- selvityksesta suoraan alkulahestymisrastille,

- varmistus selvityksesta laskeutumaan valvomattomaan ilmatilaan, jossa yhtey-
dessa nopea keskustelu ongelmista saada ohjaamomiehistd ymmartamaan
kaytossa ollut ilmaliikennepalvelujarjestelméa

- ilmoitus tapahtuneesta, keskustelu raportoinnista ja tehtavista ilmoituksista.

Kittilan AFIS sai puhelimella ilmoituksen lennon maapalveluista huolehtivalta suomalai-
selta henkilokunnalta, ettd ilma-aluksen perarunko oli vaurioitunut.

Kittilan AFIS yritti soittaa lentoaseman paallikblle, mutta puhelu meni vastaajaan. Kittilan
AFIS hélytti puhelimella lisdhenkilokuntaa lentoasemalle. Puhelinyhteydet toimivat hyvin.

Lentopaikka

Kittildn lentoasema on ensisijainen kansainvélinen lentoasema. Sen mittapisteen koor-
dinaatit ovat N 67°41'55” ja E 024°50'53" Lentoaseman mittapisteen keskimaarainen
korkeus merenpinnasta on 196 metrid (644 ft). Lentoasemalla on yksi kiitotie (16/34),
jonka magneettinen suunta on 166,10°/346,12°: Kiitotien pituus on 2500 metria ja leveys
45 metria. Kiitotiealueen mitat ovat kokonaisuudessaan 2620x300 metria. Kiitotien pais-
sa on kdantymislevennykset, joiden pituus on 126 metrid ja leveys 86 metrid. Kiitotien
paiden turva-alueiden mitat ovat 90x90 metrid. Kiitotielta johtaa yksi rullaustie asemata-
solle. Kiitotien 34 lahestymissektorissa ei ole lahiesteitd. Lentoaseman pelastustoiminta-
luokka on CAT 7. Henkiloston maéara lentoasemalla taytti tapahtuman aikaan pelastus-
toimintaluokan vaatimukset.

11
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Kiitotielle 34 on valkoiset korkeateho- ja punaiset matalateholahestymisvalot. Lahesty-
misvalolinjan pituus on 720 metria. Kiitotien kynnys on merkitty vihreilla kynnysvaloilla.
Kiitotien reunavalot ovat valkoiset korkeatehovalot ja kiitotien paatevalot punaiset kor-
keatehovalot. Kiitotielle 34 on PAPI-liukuvalojarjestelma, jonka osoittaman liu’un kalte-
vuus on 3,4°. Liukuvalojarjestelman mukainen ohjaajan minimi silmankorkeus kynnyk-
sen ylapuolella on 57 FT. Jarjestelyt lentoasemalla valaistuksen suhteen tayttavat
ICAO:n Annex 14 vaatimukset.

Kiitotielle 34 on kaksi julkaistua mittarilahestymismenetelmaa (ILS or LLZ RWY 34 ja
NDB RWY 34). ILS/LLZ lahestyminen kasittéda kaksi vaihtoehtoista alkulahestymisrastia
suoraa lahestymista varten, joiden kautta liikenne ohjautuu valirastin kautta suun-
tasateeseen. Alkuldhestyminen tapahtuu 3000 jalan korkeudella, josta korkeuden va-
hennys valilahestymiskorkeuteen on sallittu saavutettaessa maaritelty DME-etéisyys.
Valilahestymiskorkeus on 2500 jalkaa. Korkeuden vahennyksen alettua loppulahesty-
misrastin jalkeen on LLZ-l&hestymisessd maaritelty DME-etaisyyteen perustuen kaksi
korkeuden tarkistuspistetta. Keskeytetyn lahestymisen menetelma on kuvattu samoin
molemmille l&hestymismenetelmille. Sen mukaan tulee nousta lentosuunnalla 337° 2200
jalan korkeuteen, josta tulee kaartaa oikealle KIT-locatorille 2500 jalan korkeuteen. KIT-
locator on myos alkulahestymisrasti racetrack menetelmaa varten.

limatilarakenne Kittilan lentoaseman laheisyydessa oli pysyvasti jarjestetty seuraavalla
tavalla:

Kittilan AFIS-elimen aukioloaikana Kittilan lentoaseman léaheisyydessa on ilmatila-
luokka G+ maan tai veden pinnasta lentopinnalle 95 (2900 metrid) saakka. G+ il-
matila on valvomatonta ilmatilaa, jossa annetaan lentopaikan lentotiedotuspalvelua
ja kaikki liikenne on radioyhteydessa AFIS-elimeen. lima-alusten paallikot tekevat
ratkaisut ja ilmoittavat toiminnastaan AFIS-elimen taajuudella. AFIS-elin varmistaa
tietojen valittymisen muulle liikenteelle. limatila on Kittilan AFIS-elimen vastuualuet-
ta.

Lentopinnalta 95 yléspain on ilmatilaluokka C, joka on valvottua ilmatilaa. llmatila
on Rovaniemen aluelennonjohdon vastuualuetta ja lennot ovat Rovaniemen alue-
lennonjohdon johtamia. Pysyva jarjestely on julkaistu Suomen ilmailukasikirjassa
AlP.

limatilarakenne Kittilan lentoaseman laheisyydessa oli tapahtumahetkella tilapaisesti jar-
jestetty seuraavalla tavalla:

Kittilan tilapaisen TWR:n aukioloaikana Kittilan lentoaseman laheisyydessa oli ilma-
tilaluokka D maan tai veden pinnasta korkeudelle 4000 jalkaa keskim&&raisesta
merenpinnasta. lImatila oli Kittilan tilapaisen TWR:n vastuualuetta. Kittilan tilapéai-
nen TWR ei ollut tapahtuman aikaan auki.

Kittilan AFIS-elimen aukioloaikana Kittilan lentoaseman laheisyydessa oli ilmatila-
luokka G+ maan tai veden pinnasta korkeudelle 4000 jalkaa keskimaaraisesta me-
renpinnasta. Kittilan AFIS oli tapahtuman aikaan auki.
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Korkeudesta 4000 jalkaa keskimaaraisesta merenpinnasta lentopinnalle 95 (2900
metrid) saakka oli ilmatilaluokka D, joka on valvottua ilmatilaa. limatila oli Rovanie-
men aluelennonjohdon vastuualuetta.

Lentopinnalta 95 (2900 metrid) ylospain ilmatilaluokka on C, joka on valvottua ilma-
tilaa. limatila oli Rovaniemen aluelennonjohdon vastuualuetta ja lennot ovat Rova-
niemen aluelennonjohdon johtamia.

Tilapainen jarjestely oli julkaistu Suomen ilmailukasikirjan AlP-supplementilla 66/2004.
Tilapéiseen ilmatilarakenteen muutoksen tavoitteena oli taata Kittilan lentoaseman lento-
likenteen turvallinen ja joustava sujuminen liikennemaarien vaihtelut huomioiden. Tama
toteutettiin vilkkaan liikenteen aikana antamalla lennonjohtopalvelua Kittilan lentoase-
malla sek& johtamalla Kittilan liikkennetta erillisen aluelennonjohtoon perustetun Feeder
sektorityOpisteen toimesta. Tapahtuma-ajankohtana tdméa menettely ei ollut toiminnassa.
Korkeuden 4000 jalkaa ja lentopinnan 95 valistd D-ilmatilaa ei kaytetty hyvéksi lennon-
johtoselvityksissa.

Kittildn lentoasemalla ATS-palvelua antavina yksikéina vuorottelivat Kittila AFIS seka ti-
lapadinen Kittila TWR. Vuorottelu toteutettiin ennakoitujen liikennemaarien perusteella ja
kulloinkin annettavasta palvelusta toiminta-aikoineen ilmoitettin NOTAM:eilla, jotka pyrit-
tiin julkaisemaan vahintaan seitseman vuorokautta ennen niiden voimaantuloa.

CTH T i 4 Pl
FL B5 4000 FT MEL 1] A0 FT M5 G+
4000 T M 2000 FT MEL 2000 FT MSL

CTH

BOFTME. [J H
5

Kuva 1. llmatilarakenne (Kuva: Suomen AIP)
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limatilaluokitus | Airspace classification

FL 95
CTA
class D
4000 FT M5SL
TMA I/ FIZ A

class D/ class G+
2000 FT MSL

CTRI/FIZB
class D/ class G+

Kuva 2. limatilarakenne (Kuva: Suomen AlP)

Rovaniemen aluelennonjohdon ja Kittilan lennonvarmistuksen valiset yhteistoimintaso-
pimukset oli uusittu muuttuneen ilmatilan mukaisiksi. Ne tulivat voimaan 3.12.2004.

1.11 Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneen mukana olleet lentoyhtion mekaanikot irroittivat tutkijoiden pyynnosta ko-
neesta ohjaamonauhoittimen (CVR) ja lennonrekisterdintilaitteen (FDR). Saksan onnet-
tomuustutkintaviranomainen, Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU), avusti lait-
teiden sisaltdmien tietojen purkamisessa. Purkaminen tehtiin BFU:n toimitiloissa 16. ja
17. helmikuuta 2005. CVR:n siséltamat tiedot kattoivat viimeiset 30 minuuttia lennosta.
FDR:n tiedoista saatiin luettua 109 parametria, joiden perusteella voitiin tehda lennon
kulusta perusteellinen analyysi. Nama tiedot on esitetty tutkintaselostuksen liitteend. Ne
toimivat myos osaltaan tapahtumakuvauksen pohjana.

1.12 Tapahtumapaikan ja ilma-aluksen vaurioiden tarkastus

Kittilan poliisi teki virka-apuna tapahtumapaikan alustavan tarkastuksen, jossa lentoko-
neen vauriot, laskeutumisjaljet sek& lahestymisvaloille aiheutuneet vahingot valokuvat-
tiin ja mitattiin. Saavuttuaan paikalle Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijat jatkoivat-
paikkatutkintaa. Lentokoneen vaurioista tehtiin selvitys.

Molempien keskisiipien laskusiivekkeiden kiskon No 1 muotosuojien karjissa oli painu-
mia ja verhouslevyn repeytymia seka sivuttaissiirtymaa, vaurioalueen koko oli noin 300 x
200 mm. Rungon verhouslevyssa oli repeytymié oikealla alhaalla kaarien 68, 69 valissa.
Repeytymat olivat pituudeltaan noin 600 mm. Runkorakenteissa ei ollut vaurioita.
Alemman vilkkumajakan lasi oli rikki.

14
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APU:n (Auxialiry power unit, apuvoimalaite) ilmanoton l&pan kiinnityskohdat olivat vauri-
oituneet. lImanoton lapan kieroutuma ja juuttuminen aukkoon aiheutui koneen rullattua
seisontapaikalle ja miehistdn kaynnistettya APU:n. Vasen korvake oli vaurioitunut ja oi-
kea korvake oli siirtynyt. Rungon verhouslevyssa oli 30 mm repedma. APU:n ilmanotto-
kanavassa oli muodonmuutos, 150 mm pituinen kaista oli siirtynyt moottorin No 2 6l-
jysdilion tukeen asti, 6ljysailio ei ollut vaurioitunut. APU:n muotosuojien vélissa olevassa
pystysuorassa tuliseindssa oli loivia poimuja, syvyydeltdan noin 0,15 mm. Koko alapaar-
teen (vyOhykkeen) matkalla olevan poimun syvyys oli noin 8 mm. Takimmaisessa an-
tennissa oli muodonmuutos.

Moottori numero kahden etummaisten ja keskimmaisten moottoripeltien irrotettava kiin-
nityskaari oli vaurioitunut. Suojapellityksesséa oli muodonmuutoksia, verhouslevya oli tai-
puneena sisdlle ja se oli osittain repeytynyt, jaykisteessa oli muodonmuutoksia. Kiinni-
tysosat ja molempien moottoripeltien lukitusosat eivat olleet vaurioituneita.

Teknisen laitetilan No 5:n luukun kiinnitysosat olivat repeytyneet. Rahtiluukun kiinni-
tysosa oli vaurioitunut vasemmalta puolelta. Rungon ulkoverhouksessa oli poimuja, si-
sapuolella ei ollut vaurioita. Takimmaisissa runkokaarissa oli painaumia ja muodonmuu-
toksia.

Laskutelineiden joustintuet tarkastettiin mahdollisen pohjaamisen varalta laskussa. Tay-
dellisen pohjaamisen tunnusmerkkeja ei ollut, eika hydraulinestevuotoja joustintukien
varsissa ollut.

o —

Kuva 3, Lentokoneen takarungon vauriot
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Kuva 4. Lentokoneen kosketuskohta

Lentokoneen laskutelineet koskettivat maata ensimmaisen kerran 25 metria ennen kiito-
tien 34 kynnysvaloja. Pyrstokartion kosketusjéljet olivat 30 metria ennen Kiitotien kyn-
nysta ja laskusiivekkeiden karkien jaljet 19 metria ennen kiitotien kynnysta. Perarungon
maakosketus oli rikkonut nelja lahestymisvaloa ennen kiitotien kynnysta.
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Kuva 5. Paikkapiirros (Kuva: Kittilan poliisi)

Ladketieteelliset tutkimukset

Ohjaamomiehisttn jasenille ja lennontiedottajalle tehtiin tapahtuman jalkeen alkometri-
puhalluskoe. Kaikkien kokeiden tulos oli 0,00 promillea.

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

Kittilan lentoaseman pelastusvalmius oli ilma-aluksen tyypin ja liikennetyypin mukainen
tayttden ICAO Annex 14 ja Doc 9137-AN/848 vaatimukset.
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Kittilan AFIS-tornissa oli lentopelastuksen halytysohje. Se oli kattava ja otti huomioon
kaikki lentoaseman toimijat. Ohjeen mukaan lennontiedottajan tulee suorittaa halytys
saatuaan tiedon ilmaliikenteen vaaratilanteesta ilma-alukselta, aluelennonjohdolta, muil-
ta viranomaisilta tai yksityisiltd henkilgiltd. Lennontiedottajan tulee annetun ohjeen mu-
kaan talloin halyttaa lentoaseman pelastustoimi, hatédkeskus ja aluelennonjohto.

Tassa tapauksessa miehistd ei ilmoittanut mistddn normaalitoiminnasta poikkeavasta
tapahtumasta. Lennontiedottaja sai tiedon tapahtuneesta lentovauriosta lentoaseman
maahenkilostolta, kun lentokone jo oli pysakoéitynd asemarakennuksen edessa seison-
tapaikalla ja matkustajat poistuivat koneesta normaalien poistumisteiden kautta portaita
pitkin. Valiton vaaratilanne oli tallin ohi eikd evakuointia suoritettu. Halytyksen tekemi-
selle ei ollut halytysohjeen mukaan perusteita, mutta lennontiedottaja ilmoitti tapahtu-
masta aluelennonjohdolle seké lentoaseman kunnossapidolle, jonka auto lahti tarkasta-
maan kiitotien ja sen laitteiden kuntoa.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Tutkintalautakunta haastatteli aluelennonjohdosta henkil6t, jotka vastasivat tydmenetel-
mien ja ilmatilan muuttumisen koulutuksesta seké lennonjohdon paallikon.

Liikenteen johtamiseksi vilkkaan liikenteen aikana oli Kittilan ilmatilan rakenne muutettu.
Aluelennonjohtoon oli laadittu tydmenetelmat, joiden mukaan erillinen "Feeder-sektori”
syotti liikennetta Kittilan tilapaiselle lahilennonjohdolle. Toimintaa oli analysoitu, simuloitu
ja koulutettu lennonjohtajille seka joillekin operaattoreille. Tamén toiminnan aikana oli
tietty henkilost6 tydskentelemassa.

Samalla oli muutettu ilmatilan rakenne myos hiljaisen liikenteen aikana, jolloin Kittilassa
tyoskentelee AFIS-elin. Aluelennonjohdossa oli rauhallisen liikenteen aikana muutetun
ilmatilarakenteen kayton ohjeistaminen ja koulutus jaanyt tekematta. Yksikodiden valinen
yhteistoimintasopimus oli paivitetty.

Kittilaan menevalle liikenteelle annettavat korkeusselvitykset ennen selvittdmista valvo-
mattomaan ilmatilaan vaihtelivat liikennetilanteesta rijppumatta.

Lentokoneen lentorataa tarkasteltiin tutkatallenteen avulla. Sen perusteella laadittu liu-
kuprofiili on esitetty seuraavassa taulukossa.
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Taulukko 1. Tutkatallenteesta laadittu ilma-aluksen liukuprofiili

Organisaatiot ja johtaminen

Maarayshierarkia

Yhdistyneiden kansakuntien (YK) alaisen kansainvélisen siviili-ilmailujarjestéon (ICAO)
tehtavat on maaritelty Chicagon yleissopimuksella 7.12.1944. Jéarjestoon on liittynyt ta-
han mennessa yli 180 jasenvaltiota. Jarjeston tehtdvana on laatia ilmailua koskevia
standardeja seka suosituksia noudatettaviksi kaytannoiksi, jotka on kuvattu yleissopi-
muksen liitteisséa eli Annexeissa. Jasenvaltioiden tulee toteuttaa naméa standardit mah-
dollisimman tarkasti omassa lainsaadanntéssaan koskemaan ilmailua oman valtakun-
tansa alueella sekd maansa rekisterissé olevia ilma-aluksia. Jasenvaltion tulee ilmoittaa
jarjestolle poikkeamasta, jos se ei noudata jotakin ICAO:n sdadosta. Suositusten osalta
jasenvaltiot voivat itse paattaa noudattavatko niitd. Suositusten noudattamisesta ei ole
tiedoitusvelvoitetta. AFIS-palvelu mainitaan ICAO:n Circular-tasoisessa julkaisussa.
Nama julkaisut ovat luonteeltaan tiedotteita, eik& niitd paiviteta. Venaja ja Suomi ovat
kumpikin ICAQO:n jasenvaltioita.

European Civil Aviation Conference (ECAC), johon kuuluu 42 jasenvaltiota, on sopinut
yhteistydsta ilmailun yleista turvallisuutta, maaraysstandardeja ja menetelmia koskevan
yhteisen lainsdadannon kehittdmisessa. Euroopan ilmailuviranomaisten yhteistydelin
JAA (Joint Aviation Authorities) on aloittanut tydskentelynsa vuonna 1970 tarkoituksena
aluksi kehittdd eurooppalaiset lentokoneen rakennus- ja hyvaksyntanormistot. Tasta
tydkentta laajeni mydhemmin tavoitteena laatia kattava yhteinen eurooppalainen ilmai-
lunormisto. Kehittamistydn yhtena tavoitteena on ollut eurooppalaisen (JAA) ja yhdysval-
talaisen (FAA) normiston harmonisointi. Suomi on ECAC:n jasenvaltio ja sitoutunut nou-
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dattamaan JAA:n yhteiseurooppalaisia ilmailuvaatimuksia (JAR, Joint Aviation Require-
ments). Vengja on seurannut tydskentelya lahettdmalla edustajiaan ECAC:n kokouksiin.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksella EY N:o 1592/2002, EASA-asetuksella,
on saadetty yhteisista siviili-ilmailua koskevista saannoista seka Euroopan lentoturvalli-
suusviraston, EASA, perustamisesta. Virasto aloitti toimintansa 28.9.2003. Kaikki nor-
minanto on tarkoitus lyhyen siirtymakauden aikana siirtdéa JAA:lta EASA:lle. EU:n paa-
tokselld ilmailumaaraysten laatiminen ja hyvaksynta on siirretty jasenvaltioiden kansalli-
silta ilmailuviranomaisilta EASA:lle. Kansallisen ilmailuviranomaisen tehtavaksi jaa maa-
raysten toimeenpano ja valvonta oman valtakuntansa alueella. Suomi on EU:n jdsenena
sitoutunut noudattamaan naité paatoksia.

Kaikki ECAC:n jasenvaltiot, jotka ovat liittyneet JAA:han, eivat ole EU:n jasenid, mutta
niille on tarkoitus varmistaa osallistumismahdollisuus EASA:n toimintaan.

Lennonvarmistusalan yhteistydsta tehdyssa kansainvalisessa sopimuksessa, (Eurocont-
rol, SopS 70/2000), tarkoitetaan Euroopan lennonvarmistusjarjestolla Eurocontrolia.

Suomen ilmailuviranomainen ottaa omien maaraystensa valmistelussa huomioon Chi-
cagon yleissopimuksessa tarkoitetut standardit ja suositukset seka JAA:n, ECAC:n ja
Eurocontrolin normit ja suositukset.

Lentoyhtio

Aircompany Yakutia on Vendjélle rekisterdity osakeyhtid, jonka toimialoihin kuuluu mm.
matkustajien, rahdin ja postin lentokuljetus kotimaisessa ja kansainvalisessa liikentees-
sa. Yhtiolla on kaytdssaan 14 lentokonetta, joista osa on vuokrattu. Yhtién palvelukses-
sa tyoskentelee noin 440 ohjaamomiehistdn jasentd. Pyynnodsta huolimatta tutkintalau-
takunta ei saanut ndhtavékseen yhtion lentotoiminnan jarjestamisesta kertovia asiakirjo-
ja. Myoskaan ohjaamomiehiston koulutusta koskevia tietoja ei toimitettu.

Ohjaamomenetelmat

Miehiston ohjaamoyhteistyd perustuu lentokoneen valmistajan julkaisemaan lento-
konetyypin Tu-154 miehiston kayttdohjekirjassa annettuihin konetyypin kayttdohjeisiin.
Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd ICAO (International Civil Aviation Organization) vaa-
tii, etté lentotoiminnan harjoittajien tulee laatia vakiotoimintamenetelmat (Standard Ope-
ration Procedures, SOP), jotka antavat lentomiehistolle ohjeita lentojen turvalliseen, te-
hokkaaseen, loogiseen seka ennustettavaan suorittamiseen. Jarjestd on antanut julkai-
suissaan Doc 8168, Doc 9376 ja Doc 9683 ohjeita ja ndktkohtia lentoyhtion vakiomene-
telmien suunnitteluun. SOP maaérittelee tehtavien ja toimenpiteiden sarjan, jolla varmis-
tetaan lentomenetelmdn suorittaminen. Jotta ndma tavoitteet saavutettaisiin, tulisi
SOP:n ilmaista yksiselitteisesti:

a) mika tehtava on kyseessa

b) milloin tehtdva suoritetaan (aika ja jarjestys)
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c) kuka tehtdvan suorittaa
d) kuinka tehtava suoritetaan (toimenpiteet)
€) mitd toimenpiteiden sarja sisaltaa; ja

f)  minkdlainen palaute saadaan vastineeksi suoritetuista toimenpiteistd (suullinen
viesti, mittarindytt6, kytkimen asento jne.).

Kyseisen lennon ohjaamomiehistéon kuului 4.1.2005 nelja henkiloa: Paallikkd, pera-
mies, navigaattori ja lentomekaanikko (flight engineer). Taman lahestymisen aikana
paallikké toimi konetta ohjaavana lentgjana.

Tupolev Tu-154M liikennelentokone on hyvaksytty lennettavéaksi kolmen tai neljan henki-
I6n ohjaamomiehistdlla. Konetyypin kayttdohjekirjassa julkaistut ohjaamotoimenpiteet ja
tarkistuslistat (Check List) perustuvat kolmihenkisen miehistén yhteistyéhon. Listoissa
on maaratty paallikén, peramiehen ja lentomekaanikon toimenpiteet lennon eri vaiheis-
sa. Tassa tapauksessa navigaattori oli neljas miehisténjasen. Paallikkd, peramies ja len-
tomekaanikko tekivat ohjeistuksen mukaiset toimenpiteensa ja navigaattori luki tarkistus-
listat, vastasi navigoinnista, lento- ja lahestymiskartoista, seka hoiti radiopuhelinliiken-
teen alkuldhestymiseen asti. Peramies hoiti radiopuhelinliikenteen ldhestymisen aikana.

Paallikkd ohjasi konetta ja kaskytti lentotilan muutosten vaatimat toimenpiteet muulle
miehistdlle. Lentomekaanikko saati moottorien tehoja paallikon antamien kaskyjen mu-
kaisesti mydskin lahestymisen ja laskeutumisen aikana.

Imailulaitos

Kohdissa 1.17.4-1.17.11 on esitetty lImailulaitoksen, Lentoturvallisuushallinnon ja len-
nonvarmistuspalveluiden organisaatiot ja jarjestelyt siinda muodossaan, kun ne olivat ta-
pahtumahetkell&.

limailulaitos (ILL) on Suomen valtion liikelaitos, jonka tehtdvana on tuottaa lentokentta-
ja lennonvarmistuspalveluja seka siviili- etta sotilasilmailun tarpeita varten ja harjoittaa
muuta laitoksen toimialaan liittyvaa liiketoimintaa.

ILL:n tehtavana on myos huolehtia yleisesta lentoturvallisuudesta, sekd antaa ilmailua
koskevia maarayksia ja ohjeita, kasitella ilmailuun liittyvia lupakirjoja ja toimilupia, seka
ilma-alusten lentotoimintaa, lentokelpoisuutta, rekisterdintid ja kiinnittamistd koskevia
asioita, seka muutoinkin edistaa ilmailua, huolehtia ilmailun kehittdmisesta ja valvonnas-
ta sekd muista siviili-ilmailuun liittyvistéa viranomaistehtavista. ILL huolehtii my6s siviili-
ilmailuun liittyvista kansainvalisista sopimuksista ja siviili-ilmailun kansainvélisesta yh-
teistydsta silté osin kuin ne eivat kuulu muun viranomaisen toimivaltaan.

Tapahtuma-ajankohtana voimassa olleen ILL:n tydjarjestyksen mukaan limailulaitoksen
perusorganisaation muodostivat konsernihallinto (paakonttori), erillinen lentoturvalli-
suusasioista ilmailuviranomaisena vastaava viranomaisyksikké (Lentoturvallisuushallin-
to), tulosyksikét (lentoasemat, lennonvarmistuskeskukset ja Avia College) seka limailu-

21



A
N >
5 B 1/2005L

Suuronnettomuuden vaaratilanne Kittilan lentoasemalla 4.1.2005

1.175

1.17.6

1.17.7

22

laitoksen sisdiset tulosvastuulliset tulosyksikot. Lisaksi liikelaitoskonserniin kuuluu tytar-
yhtigitd, joiden perustamisesta ILL:n hallitus paattaa erikseen.

Lentoturvallisuushallinto

Lentoturvallisuushallinnon toimintaa johtaa ylijohtaja. Hanen apunaan toimii kehittamis-
tiimi, johon kuuluu muun muassa laatu- ja koulutusvastaava. Lentoturvallisuushallinnon
laadunvalvontajarjestelma on kuvattu sen toiminta- ja laatukéasikirjassa. Lentoturvalli-
suushallinnon tehtdvana on ilmailuviranomaisena huolehtia yleisesta lentoturvallisuu-
desta seka antaa lentoturvallisuuden varmistamiseksi maarayksia ja ohjeita. Sen tehta-
vana on myos kasitella ilmailuun liittyvia toimilupia ja lupakirjoja seka ilma-alusten lento-
toimintaa, lentokelpoisuutta, rekisterdintia ja kiinnittamista koskevia asioita. Lentoturval-
lisuushallinnon tehtéavana on muutoinkin valvoa ilmailutoiminnan turvallisuutta seka huo-
lehtia lennonvarmistus- ja kenttatoimialan viranomaisvalvonnasta ja hyvaksynnasta.

Lentoturvallisuushallinto jakautuu lentotoimintatoimistoon, tekniseen toimistoon, hallin-
topalveluihin seka kentta- ja lennonvarmistustoimistoon.

[Imailulaitoksen paakonttori

Paakonttorissa oli tapahtuma-ajankohtana toimitusjohtaja (paajohtaja), sihteeristd, hal-
linto-osasto (hallintotoimiala), talousosasto (taloustoimiala), kenttdosasto (kenttatoi-
miala) ja lennonvarmistusosasto (lennonvarmistustoimiala) seka kansainvalisten asiain
toimisto (viranomaismaaraykset ja kansainvélisen liikenteen luvat). Toimitusjohtajan tu-
kena toimi kolme johtoryhmaa:

- Johtoryhma, johon kuuluu toimitusjohtaja, osaston johtajat, Lentoturvallisuus-
hallinnon ylijohtaja seka toimitusjohtajan maaraamat muut jasenet

- llmailulaitoksen turvallisuus- ja laatukomitea, johon kuuluu toimitusjohtaja pu-
heenjohtajana, jasenina kentta- ja lennonvarmistusosastojen johtajat ja viran-
omaisyksikon ylijohtaja, esittelijdind ja asiantuntijoina kentté- ja lennonvarmis-
tusosastojen laatupaallikot

- Ympadristdasioiden johtoryhma, johon kuuluu toimitusjohtaja puheenjohtajana,
jasenina hallinto-, kentté- ja lennonvarmistusosastojen johtajat, ymparistopaal-
likk6 seka Helsinki—-Vantaan lentoasemajohtaja.

Lennonvarmistusosasto

Lennonvarmistusosasto vastaa lennonvarmistuspalvelun, mukaan lukien limailutiedo-
tuspalvelun ja lentosédépalvelun suunnittelusta, kehittdmisesta ja koordinoinnista, len-
nonvarmistuksen teknisista jarjestelmista ja toimialan ymparistdasioista (melu, lentolii-
kenteen paastot, energia), seka ymparistdasiain johtoryhmén ohjauksesta koko laitok-
sen ymparistfasioissa. Lennonvarmistusosaston vastuulle kuuluvat lentoasemien ja len-
toreittien lennonvarmistuspalvelut seka ilmailutiedotuspalvelu.
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Lennonvarmistusosastossa on johtajan alaisuudessa toimiva esikuntaryhma seka seu-
raavat yksikot: ilmaliikenteen hallinta, lennonvarmistuksen jarjestelmat, ilmailutiedotus,
turvallisuuden- ja laadunhallinta, ymparisté ja Eurocat-tuki. Lennonvarmistusosaston
johtajalle raportoivana limailulaitoksen sisdisenad palveluyksikkéna toimii lennonvarmis-
tustekniikka.

Turvallisuuden ja laadun varmistaminen

limailulaitoksen turvallisuus- ja laatuvastaavana toimii liikelaitoksen toimitusjohtaja.
Kentta- ja lennonvarmistusosastojen johtajat ovat toimialansa turvallisuus- ja laatuvas-
taavia. Tulosyksikot ovat vastuussa oman toimialansa turvallisuudesta ja laadusta.

Paakonttorissa on turvallisuuden ja laadun johtamista ja seurantaa varten Turvallisuus-
ja laatukomitea. Komitean puheenjohtajana on toimitusjohtaja. Jasenina toimivat kentta-
ja lennonvarmistusosastojen johtajat seka sihteereina osastojen laatupaallikot. Komitean
tehtavana on johtaa ja koordinoida laatu- ja turvallisuusjarjestelmien laatimista, kehitta-
mista ja yllapitoa, sekd valvoa lentoturvallisuus- ja liikennealuepalveluiden toimintaa
nailtéd osin. Paakonttorin osastot auditoivat ja valvovat toimialojensa turvallisuutta ja toi-
minnan laatua seka raportoivat naista toimitusjohtajalle turvallisuus- ja laatukomiteassa.

Lennonvarmistus- ja kenttdosastoilla on erillinen Turvallisuus- ja laatutoimikunta. Muusta
laatuorganisaatiosta paattaa asianomaisen osaston johtaja. Osastojen vastuulla on, etta
tulosyksikdiden toiminnassa havaittuihin turvallisuus- ja laatukysymyksiin tartutaan ja
korjaavat toimenpiteet suunnitellaan, koulutetaan ja toteutetaan.

Tulosyksikéiden laatutoiminta toteutetaan Turvallisuus- ja laaturyhmasséa. Tulosyksikdn
paallikké on oman yksikkénsa turvallisuus- ja laatuvastaava ja han paattaa yksikkdénsa
laatupaallikoista ja muusta laatuorganisaatiosta.

Lennonvarmistusosaston organisaatioon kuuluu turvallisuuden- ja laadunhallinta, jota
johtaa laatupaallikkd. Yksikon toiminnasta ei ole olemassa kirjallista tyojarjestysta eika
se osallistu toimialan paatdsasioiden valmisteluun. Toiminnan pééasiallinen vastuualue
on poikkeamien ja niitéa koskevien tietojen hallinta. Se sisaltaa poikkeama- ja havaintoil-
moitusten seka llmailulaitosta koskevien vaaratilanneilmoitusten hallinnan ja siséisen
tutkinnan. Lisaksi toimiala on vastuussa asioiden esittelysta osaston Turvallisuus- ja laa-
tutoimikunnassa ja toimii padjohtajan apuna Turvallisuus- ja laatukomiteassa.

Alueellinen lennonvarmistus

Alueellinen lennonvarmistus on hallinnollisesti keskittynyt Etela-Suomen lennonvarmis-
tuskeskuksen alaisuuteen. Alueellinen lennonvarmistus ostaa osan aluelennonvarmis-
tuspalvelusta Rovaniemen lentoasemalta ja hoitaa osaksi Rovaniemelle palkatulla omal-
la henkilokunnallaan. Rovaniemen maalaiskunnassa, Rovaniemen lentoaseman kentta-
alueella sijaitseva Pohjois-Suomen lennonvarmistuskeskus vastaa lennonvarmistuspal-
velun antamisesta Pohjois-Suomen alueella.
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Pohjois-Suomen yhteistoiminta-alue

Kittilan lentoasema kuuluu pohjoiseen yhteistoiminta-alueeseen. Pohjois-Suomen lento-
asemat, Rovaniemen lentoasema, Kajaanin lentoasema, Kemi-Tornion lentoasema,
Oulun lentoasema, Enontekion lentoasema, Ivalon lentoasema, Kittilan lentoasema ja
Kuusamon lentoasema muodostavat tulosyksikon. Tulosyksikké vastaa toimintansa tu-
loksesta seka tuotteittensa laadusta ja turvallisuudesta. Tata tulosyksikkéa johtaa Rova-
niemen lentoaseman paallikko.

Kittildn lentoasema

Kittilan lentoaseman tehtavana on tuottaa matkustaja-, maaliikenne-, asemataso-, lii-
kennealue-, lennonvarmistus- ja muita lentoasematoimintaan soveltuvia kaupallisia pal-
veluja. Lentoasemien organisaatiosta ja tehtéavajaosta paattaad lentoaseman paallikko.

limailulaitoksen tilastojen mukaan Kittilan lentoasemalle tehtiin vuonna 2004 yhteensa
3401 operaatiota. Yksi operaatio koostuu laskeutumisesta ja lentoonlahdésta. Kaikista
operaatioista liikenneilmailua oli 2408, niista kansainvalisia operaatioita oli 581. Lento-
asemalle suuntautuvasta tilauslentoliikenteesta kansainvéliset operaatiot muodostavat
paaosan, 449 operaatiota, tilauslentoliikenteen kokonaismaaran ollessa 510 operaatiota.

AFIS-palvelun periaatteet Suomessa

Lentopaikan lentotiedotuspalvelu AFIS on osa Suomessa kaytettavaa ilmaliikennepalve-
lujarjestelmaa. AFIS-palvelu on jarjestetty IFR-liikenteen turvaamiseksi lentopaikoila,
joilla palveluntarjoaja (limailulaitos, kunta tai sdatit) ei likenteen maaréan vuoksi ole kat-
sonut tarpeelliseksi jarjestdd lennonjohtopalvelua. AFIS-lentopaikalla ja sitd ymparoi-
vassa ilmatilassa olevalle liikenteelle annetaan tiedotuksia mm. liikenteesta, saasta ja
lentopaikan olosuhteista. AFIS- elimeltd saamiensa tiedotusten sekd omien tietojensa ja
havaintojensa perusteella ilma-aluksen paallikkd paattaa suoritettavat toimenpiteet ja
vastaa mielestdan turvallisen etaisyyden sailyttamisesta muuhun liikkenteeseen seka il-
moittaa aikomuksensa. Lentopaikan lennonvarmistuslaitteiden kaytén ja ajoneuvoliiken-
teen johtamisen osalta menetelmat vastaavat lentopaikkoja, joilla annetaan lennonjoh-
topalvelua.

Imatilarakenteen muutoksen tiedottaminen

Muutoksista julkaistiin AIP SUPPLEMENT 66/2004 paivamaaralla 22.11.2004 ja sen
mukainen muutos astui voimaan 1.1.2005.

Tieto oli jaettuna asianmukaisesti ennen muutoksen voimaantuloa. Tieto saavuttaa kaik-
ki, jotka kayttavat Suomen limailukasikirjaa lentojen valmisteluun ja suorittamiseen. Len-
toyhtiot kayttavat paaosin reittimanuaaleina kaupallisten toimittajien tuotteita. Tallainen
ilmatilarakenteen muutos jaa reittimanuaaleissa julkaisematta.
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ANALYYSI

Tapahtuma-analyysi

Lentokoneen maakosketus

Lentokone laskeutui maahan ilmanopeudella 130 kt (240 km/h) paallystetylle alueelle
ennen kiitotien 34 kynnysta. Sen paalaskutelineen pydréat ylittivat lumihangen péalle las-
kettuna olleen sotilasilmailun kayttdman jarruverkon noin yhden metrin korkeudella.
Paalaskutelineiden yhtenaisina jatkuneet jaljet alkoivat 25 m ennen kiitotien kynnysta.
Koneen perarunko oli tehnyt maahan 30 m ennen kynnystd alkaneen jaljen. Laskusii-
vekkeiden karkien jattamat jaljet alkoivat 19 m ennen kynnysta. Naiden jalkien perus-
teella lentokone on tullut maahan epéatavallisessa asennossa, nokka noin 15° vaaka-
asennosta ylospain.

FDR taltioinnin mukaan koneen vajoamisnopeus juuri ennen maakosketusta oli 2500
ft/min (12,7 m/s), kun oikeata ILS:n 3,4° liukupolkua seurattaessa vajoamisnopeuden
olisi pitdnyt olla nopeudella 130 kt (240 km/h) lennettdessa 780 ft/min (4 m/s). Keski-
maaraisesta loppuosan vajoamisnopeudesta laskettuna lentokoneen liukukulma loppu-
lahestymisen aikana oli noin 10°, kun ILS:n liukusateen osoittama kulma on 3,4°. FDR
taltioinnin mukaan koneen asentokulma (pitch angle) kasvoi lennon viimeisen kymme-
nen sekunnin aikana 11° saavuttaen maksimiarvon kaksi sekuntia maakosketuksen jal-
keen. Huomioiden SYL9923 laskeutumismassa 78 600 kg, kone oli maahantulohetkella
sakkaustilassa. Koneen aerodynaamiseen lentotilaan vaikuttivat sakkausta edistavaan
suuntaan auki olleet keskimmaiset spoilerit, eli lentojarrut, sek& moottorien pieni teho.
Kaikkien moottorien N; kierrosluku oli loppulédhestymisen aikana noin 30 %, mutta kasvoi
lennon viimeisen kuuden sekunnin aikana arvoon 65-69 %. Lentoyhtitn toimintak&sikir-
jan mukaan loppulahestymisen pienin sallittu teho alle 200 metrin korkeudessa on 75 %.
Mikali tehontarve on alle 75 %, on miehiston keskeytettava lahestyminen ja tehtava ylos-
veto.

Konetta ohjannut paallikkd yritti juuri ennen laskeutumista oikaista jyrkkaa liukua koneen
asentokulmaa lisaamalla seka pyytamalla lentomekaanikkoa lisdamaan moottorien tehot
85 %:iin. FDR taltioinnin mukaan moottorien pydrimisnopeudet alkoivat nousta kuusi se-
kuntia ennen maakosketusta. Moottorit Kiihtyivat normaalisti. Pydrimisnopeus oli ennen
tehonlisaysta 30 %, kun yhtion ohjeistuksen mukaan moottorien tehoja ei loppulahesty-
misen aikana moottorien sammumisvaara vuoksi saa vahentaa alle 61 %. Tassa tapa-
uksessa ohjaamomiehistd kaytti annettua ohjeistusta pienempia tehoja. Moottorien te-
honlisays tuli liian my®haan, jotta se olisi ehtinyt vaikuttaa koneen liikerataan. Paallikon
tekema asentokulman lisdays ei ehtinyt loiventaa liukukulmaa.

Paallikkd ei kyennyt oikaisemaan riittavan aikaisin loppuldhestymisen aikana noudatta-
maansa jyrkkaa liukukulmaa, joka oli kolminkertainen normaalisti noudatettuun kolmen
asteen liukukulmaan verrattuna. Lentokenttdd ymparéivdn maaston muodosta johtuen
Kittilan kiitotie 34:n ILS:n liukusateen ja PAPI-valojen osoittama liukukulma on 3,4°. Len-
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tojarruasennossa olleet siipien keskimmaiset spoilerit lisasivat koneen vastusta ja va-
hensivat siipien nostovoimaa, jolloin paallikon mahdollisuudet oikaista koneen liukukul-
maa aerodynaamisin ohjaimin heikkenivat. Kun miehistd tassa lahestymisessa vahensi
moottorien pydrimisnopeuden noin 30 % arvoon, vaikka lentoyhtién ohjeistuksen mu-
kaan kierroslukuja ei alle 200 m korkeudessa saa vahentaa alle 75 %, aiheutti paallikon
tekema koneen asentokulman lisdys siipikuormituksen lisddntymisen ja vastuksen kas-
vun eikd vajoamisnopeus vahentynyt oleellisesti. Lentokone vajosi julkaistun 3,4° liuku-
polun alapuolelle, jolloin koneen p&alaskutelineiden pyorat ylittivat lumihangen paalla
laskettuna olleen sotilasilmailun kayttaméan jarruverkon noin metrin korkeudella. Jarru-
verkon murtolujuus on 25 000 kp. Paalaskutelineiden osuminen jarruverkkoon olisi to-
dennékoisesti aiheuttanut koneelle vakavia rakenteellisia vaurioita.

Loppuldhestyminen

Lentoyhtion ohjeistuksen mukaan lahestyminen on keskeytettava ja tehtdva ylosveto
mikali jokin seuraavista ehdoista ei loppuldhestymisen aikana ole tayttynyt:

Liukuradan sailyttdminen vaatii tehonlisaysta yli nominaalitehon tai tehon véahen-
nysta alle 75 %

Ratkaisukorkeudesta tai maanpinnan laheisyydesta varoittava jarjestelma (GPWS)
varoittaa ennen kuin on saavutettu luotettava nakoyhteys lahestymis- tai kiitotieva-
loihin

Ratkaisukorkeudessa lentokoneen asema tai liikerata kiitotien suhteen ei mahdol-
lista turvallista laskeutumista

Arvio turvallisen laskeutumisen suorittamisesta ei ole varma.

Moottoritehot olivat loppuldhestymisen aikana annettuja ohjearvoja pienemmat ja moot-
torien sammumisvaara oli ilmeinen. GPWS varoitti liilan jyrkasta lahestymiskulmasta yh-
tajaksoisesti 21 sekunnin ajan maakosketukseen asti. Lentokoneen asema ja liikerata
kiitotiehen néhden olivat sellaiset, ettd konetta ohjanneen kokeneen kouluttajakapteenin
olisi pitényt havaita, etta laskeutuminen ei ole varma. Miehistolla oli lisdksi kaytettavissa
apuvalineina liukupolun seuraamiseen lentokentan ILS-jarjestelman liukuosoitin seké oi-
kean liukukulman osoittavat PAPI-valot. Saamansa informaation perusteella paallikén
olisi pitanyt keskeyttaa lahestyminen ja tehda ylésveto seka uusi lahestyminen.

Alkuldhestyminen ja liittyminen ILS:n liukuun

Lentokone jatti lentopinnan 100 (3050 m) 11,5 NM (21 km) etéisyydella kiitotien 34 kyn-
nyksesta ja lahestyi Kiitotietd suoraan. Normaalisti suorassa lahestymisessa lentopinta
100 (3050 m) jatetaan noin 30 NM (56 km) etaisyydella laskeutumiskiitotiesta. Lentoyh-
tion ohjeistuksen mukaan liittyminen ILS:n liukuséteeseen tapahtuu alapuolelta. Kittilan
lentokentén julkaistun lahestymiskartan mukaan lentokoneen olisi pitanyt laskeutua
2500 jalan (750 m) korkeuteen ja liittya siina ILS:n 3,4° liukupolkuun noin 5 NM (9,3 km)
kiitotien kosketuskohdasta. Lentokone oli 5 NM (9,3 km) etéisyydella noin 5200 jalkaa
(1590 m) kiitotien 34 kosketuskohdan tason ylapuolella. Tasta asemasta suora lahesty-
minen ja laskeutuminen turvallisesti eivét ole likennelentokoneella mahdollisia.
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Kittilan lentokentan kiitotielle 34 on julkaistu KIT-locatorilta alkava race-track lahesty-
mismenetelmd. ICAO:n julkaisun Doc 8168-OPS/611 nide | mukaan race-track mene-
telm& on suunniteltu iima-aluksen lentokorkeuden vahentamiseksi alkulahestymisseg-
mentissa ja/tai ilma-aluksen vakauttamiseksi sisdanlentoon, kun liittyminen reversal-
menetelmaan ei ole kayttokelpoinen.

ICAO:n julkaisussa Doc 8168-OPS/611 nide | luku 3 on esitetty lentotoiminnan harjoitta-
jille vaatimus stabiloidun lahestymisen parametrien sisallyttamisesta lentotoiminnan har-
joittajan toimintakasikirjaan. Lentoyhti¢ Yakutian oli antanut ohjaamomiehistdilleen stabi-
loidun lahestymisen parametrit toimintakasikirjassaan. Kaikkien lentojen tulisi olla stabi-
loituja mainittujen parametrien mukaisesti viimeistaan 300 m (1000 jalan) korkeudessa
kynnyksen korkeustasosta mittarisddolosuhteissa (IMC). Kittilan klo 07.20 saéahavainnon
mukaan tayspilvisyyden (ovc) alaraja oli 1700 jalkaa (500 m). Laskeutumishetkella vallit-
si hamara.

Lentokone ei liittynyt ILS:n liukupolkuun julkaistun lahestymismenetelman mukaisesti ei-
ka sen lahestyminen tayttényt stabiloidun lahestymisen vaatimuksia missaan vaiheessa.
Paastakseen stabiloituun lahestymiseen sen olisi pitanyt liittya KIT-locatorilta race-track
menetelmaan korkeuden vahennystéa varten ja liittyd sen mukaisesti ILS:n liukupolkuun.

FDR taltioinnin ja ohjaamomiehistdn lausuntojen valilla on ristiriita. Miehistd kertoi tutkin-
talautakunnalle lentokoneen ylittdneen KlT-locatorin hieman liukupolun ylapuolella ja
seuranneen sen jalkeen ILS:n liukupolkua ja PAPI-valojen osoittamaa liukukulmaa. FDR
taltiointi ei tue miehistdn lausuntoja.

Ohjaamomiehistén yhteistyd lahestymisen ja laskeutumisen aikana

Yhteiseurooppalaisten ilmailuméaaraysten miehistdyhteistyon maaritelma on seuraava:
Ohjaamomiehisttn toiminta paallikén johtamana yhteisty6ta tekevien miehistdn jasenten
ryhmana. (JAR-FCL 1.001)

Maéaritelmaa on tarkennettu kohdassa JAR-FCL 1.261(d), liite 1:

...kehittda miehistdn yhteistyotaitoja niin, ettd miehistd voi lentaa turvallisesti monimoot-
torisilla usean ohjaajan lentokoneilla mittarilentosdantdjen mukaisesti. Tata tarkoitusta
varten kurssilla pyritd&n varmistamaan, etta:

a. ilma-aluksen padllikkd huolehtii johtamistehtavistaan ja paatoksenteosta
riippumatta siita, toimiiko han ohjaavana vai avustavana ohjaajana;

b. ohjaavan ja avustavan ohjaajan tehtavat on tarkasti méaaritelty ja jaettu niin,
ettd ohjaava ohjaaja voi taysin keskittya ilma-aluksen ohjaamiseen ja hallin-
taan;

c. Yhteistoiminta toteutetaan jarjestelmallisella tavalla, joka soveltuu kohdatta-
viin normaaleihin, poikkeus- ja hatatilanteisiin;

d. keskinainen valvonta, tiedonvaihto ja avustaminen on varmistettu kaikissa ti-
lanteissa
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Vaikkakin Venajalle rekisteroity yhtit ei ole operaatioissaan sidottu noudattamaan yleis-
eurooppalaisia ilmailumaarayksia, kuvaa ylla oleva maaritelma tutkintalautakunnan mie-
lesta hyvin miehistoyhteistytlle asetettavia vaatimuksia. Lisdksi ICAO on kuvannut jul-
kaisussaan Doc 8168 seka 9376 ja 9683 suositukset miehistdyhteistydn ja ohjaamome-
netelmien toteuttamiselle.

Paallikkd ohjasi lentokonetta lahestymisen aikana. Peramies toimi lentoa monitoroivana
ohjaajana, luki tarkistuslistat seka hoiti loppuvaiheessa radiopuhelinliikennetta. Navi-
gaattori huolehti navigoinnista, valmisteli ohjaajille lahestymiskartat seka hoiti radiopuhe-
linliikennetta alkuldhestymisen aikana ja valvoi lahestymismenetelman noudattamista.
Lentomekaanikko saati koneen moottoritehoja kapteenin kaskyjen mukaisesti seka val-
voi koneen jarjestelmien toimintaa.

Lahestymisen aikana tehtavat toimenpiteet oli julkaistu konetyypin kayttdohjekirjassa,
seké lentoyhtitn toimintakasikirjassa.

Paallikkd kaskytti lennon eri vaiheissa tehdyt toimenpiteet ja muu miehisto teki tehtavat
lentoyhtion toimintakasikirjassa julkaistun tehtavajaon mukaisesti seka valvoi maaritetty-
jen parametrien toteutumista.

Lahestymisen aikana lahestymisprofiili, sek& moottorien tehoasetukset poikkesivat oh-
jearvoista. Paallikdn olisi tullut huolehtia, ettd konetta lennetddn annettujen ohjeiden
mukaisesti. Muun ohjaamomiehistdn olisi tullut valvoa, ettd ohjearvoja noudatetaan ja
huomauttaa poikkeamista paallikolle.

Miehistdyhteistyd ei toteutunut lahestymisen aikana tarkoitetulla tavalla, koska lentome-
netelmissa julkaistuja parametreja ei noudatettu eika ylosvetoa tehty, vaikka turvallisen
laskeutumisen parametrit eivat toteutuneet.

Lento oli peramiehen koulutuslento ulkomaille lentokelpoisuuden saamiseksi. Paallikko
toimi kouluttajana. Tasta asetelmasta, sekd paallikbn ja peramiehen suuresta ikderosta
johtuen on mahdollista, etta perdmies ja navigaattori eivat riittdvan painokkaasti ilmais-
seet lentoarvojen poikkeamia lahestymisen aikana.

Lentoyhtion toimintamenetelmien mukaan on mahdollista, ettd lennon aikana moottorien
tehoja sé&éatéé joko ohjaava lentja tai lentomekaanikko. Tutkintalautakunnan kasityksen
mukaan konetta ohjaavan lentdjan tulisi huolehtia moottorien tehon saadosta, koska tal-
I6in valtyttaisiin ohjaamomiehistdn vélisen kommunikaation aiheuttamilta viiveiltéa tehoja
muutettaessa.

lImaliikennepalvelut

AFIS toiminnasta tiedottaminen

Tutkintalautakunta lahetti tutkinnan aikana onnettomuuksien tutkinnasta annetun ase-
tuksen (12.2.1996/79) 10 pykalan mukaisen ilmoituksen. limailulaitoksen ja Lentoturval-
lisuushallinnon huomiota kiinnitettiin siihen, etta Suomi ei ole ilmoittanut noudattavansa
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tai poikkeavansa ICAO:n Annex 11 maéarittelemista ilmaliikennepalvelun muodoista. II-
moituksessa todettiin, ettd Suomen ilmailukasikirjassa julkaistut tiedot AFIS-palvelun
toimintaperiaatteista eivat nain ollen valttamatta vality kaikille lentotoiminnan harjoittajil-
le. Mydskin AFIS-toiminnassa kaytetyt radiopuhelinlikennesanonnoista julkaistaan aino-
astaan kansallisesti. IlImoitus on kokonaisuudessaan tutkintaselostuksen liitteena.

AFIS toiminta ja lupakirjavaatimukset

Tarkasteltaessa kansainvalisesti ohjaajien lupakirja- ja koulutusvaatimuksia niihin ei si-
sally AFIS-palvelun tuntemusta. Mikali katsotaan, ettd AFIS-palvelu on yksi yleisesti hy-
vaksytty lennonvarmistuspalvelun muoto, eika siita tarvitse erityisesti tiedottaa, on kan-
sainvalisiin lupakirja ja koulutusvaatimuksiin sisédllytettava vaatimus AFIS-jarjestelméan
tuntemuksesta. Nykytilanteessa jad selva aukko tietojen ja toiminnan valiin. limaliiken-
nepalveluiden osalta vaatimuksissa viitataan lentotiedotuspalveluun siten, kuin se on
maaritelty Annex 11 ja ICAQO:n julkaisussa Doc 4444. Nama maaritelmat eivat tunne len-
topaikan lentotiedoituspalvelua. ICAO:n circular 211-AN/128 vuodelta 1988 kuvaa AFIS-
toimintaa. Sen mukaan AFIS-palvelua on tarkoitettu annettavaksi yleisilmailun tarpeisiin.
AFIS-palvelua ei ole tarkoitettu annettavaksi lentokentilld, joita kansainvéliset kaupalliset
lennot kayttavat maara- tai varakenttindan.

AFIS-toiminta ja radiopuhelinliikenne

Radioliikenne ohjaamomiehiston osalta ei noudata ICAO:n standardifraseologiaa eika
kansallisesti julkaistua AFIS-fraseologiaa lennon loppuvaiheessa, vaan jokaiseen sano-
manvaihtoon liittyy epatietoisuus annettavan ilmaliikennepalvelun luonteesta. Miehistt
selvittda itse itsensad tekemaan haluttua asiaa, kun he eivat saa odottamaansa lennon-
johtoselvitysta eri lennonvaiheissa. Epaselvyytta lisdsi myds se, etta lennonjohtaja ja
my6hemmin lennontiedottaja eivat puuttuneet sanomanvaihdossa esiintyneisiin virhei-
siin, eivatka virheellisesti takaisinluettuihin selvityksiin. Miehisté on tottunut toimimaan
ymparistossa, jossa lennonjohdolla on selke&sti maaraavampi ja kaskevampi rooli.

Epatietoisuus alkaa selvityksen ollessa lentopinnalle 100 ja aluelennonjohdon selvitta-
essa lentokoneen laskeutumaan ja ilmoittaa siirtokorkeuden olevan lentopinnalla 60.
Miehistd kuittaa laskeutuvansa lentopinnalle 60, johon aluelennonjohto ilmoittaa, etta
heidat on selvitetty jattamaan valvottu ilmatila liu'ussa ja kdskee ottamaan yhteyden Kit-
tilan AFIS:kseen. Miehisto lukee takaisin tasta vain taajuuden. Virheellisia takaisinlukuja
ei korjattu.

Kyseisella lennolla on ohjaamossa vallinnut tietamattémyys valvomattoman lentopaikan
kaytosta laskupaikkana. Yhteydenpito Kittilan AFIS:in kanssa paljastaa, ettd miehisto
olettaa laskeutuvansa lennonjohtokentélle, kuten osa heisté oli tehnyt kdydessaéan Kitti-
l&sséa aikaisemmin.

Lentopinnan 100 jattamiseen miehistd paatyy ollessaan suoran lahestymisen kannalta jo
mahdottomassa asemassa, 11,5 NM (21 km) etaisyydella kiitotien kynnyksesta. Jatetty-
aan lentopinnan 100 pyytad miehistd useita kertoja lisaa laskeutumista. Kittilan AFIS il-
moittaa, etta tama ei ole valvottua ilmatilaa seka pyytaa ilmoittamaan Kittilan locator ma-
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jakan sisdanpain. Miehiston ilmoittaessa Kittilan locator majakan ylityksen, Kittilan AFIS
antaa "kiitotie vapaa” -ilmoituksen, joka oikeuttaa SYL9923:n laskeutumiseen. Miehist6
jatkaa "valmis laskeutumaan” ilmoituksia ja lopulta selvittdad lentokoneen laskuun kiitotie
34:lle.

Kittilan AFIS:n englannin kielen taso oli heikko, kun se kaytti ilmaisuja fraseologian ulko-
puolelta, jotta miehistd olisi ymmartanyt oikeutensa korkeuden vahentamiseen ja laskeu-
tumiseen.

[Imatilarakenteen muutoksen huomioiminen lennonjohdollisissa tydmenetelmissé

lImatilarakenne oli muutettu tarkoituksena johtaa liikennettéa pidemmalle ja mahdollistaa
aluetutkan hyvaksikayttd porrastettaessa muuhun mahdolliseen vaikuttavaan liikkentee-
seen nahden. Vaikuttavaa liikkennettd ei tapahtuman hetkella ollut, joten lentokoneen
luovuttaminen ns. normaalissa paikassa oli hyvaksyttavaa.

Aluelennonjohto antoi selvityksen korkeussuunnassa lentopinnalle 100 aivan kuten ilma-
tilarakennetta ei olisi muutettukaan. Suomessa on vakiintunut kaytanto ollut selvittaa il-
ma-alus valvomattoman ilmatilan ylapuolelle mahdollisimman lahelle valvotun ilmatilan
rajaa ja sen jalkeen selvittda laskeutumaan. Kyseisen ilmatilarakenteen ollessa voimas-
sa valvotun ilmatilan alaraja oli 4000 jalkaa keskimaaraisestd merenpinnasta.

Rovaniemen aluelennonjohdossa oli annettu lennonjohtajille koulutus tilapaiseen ilmati-
lamuutokseen koskien tilannetta, jossa Kittilassa annetaan lennonjohtopalvelua. Taman
toiminnan aikana oli tietty henkiléstd tyoskenteleméassa. Iimatilamuutos lentopaikan len-
totiedotuspalvelua annettaessa oli jaanyt kouluttamatta.

Tilapaisen ilmatilarakenteen muutoksen tavoitteena oli taata Kittilan lentoaseman lento-
liikenteen turvallinen ja joustava sujuminen liikennemaarien vaihtelut huomioiden. Tama
toteutettiin vilkkaan liikenteen aikana antamalla lennonjohtopalvelua Kittilan lentoase-
malla seka johtamalla Kittilan liikkennetta erillisen aluelennonjohtoon perustetun Feeder
sektorityOpisteen toimesta. Tapahtuma-ajankohtana tdma menettely ei ollut toiminnassa.

IImatilarakenteen muutoksesta tiedottaminen ja tietojen valittyminen

Muutoksista julkaistiin AIP Supplement 66/2004 paivamaaralla 22.11.2004 ja sen mu-
kainen muutos astui voimaan 1.1.2005.

Kittilan lentoasemalla ATS-palvelua antavina yksikoina vuorottelivat Kittila AFIS seka ti-
lapainen Kittila TWR. Vuorottelu toteutettiin ennakoitujen likennemaarien perusteella ja
kulloinkin annettavasta palvelusta toiminta-aikoineen ilmoitettin NOTAM:lla. NOTAM:it
pyrittiin julkaisemaan vahintaan seitseman vuorokautta ennen niiden voimaantuloa. Pal-
velusta toiminta-aikoineen julkaistu NOTAM ei ollut saavuttanut ohjaamomiehistoa.

Kansainvalisten maaraysten mukaan ilma-aluksen péaéallikon on ennen lennon aloittamis-
ta perehdyttava kaikkeen saatavilla olevaan kyseista lentoa koskevaan tietoon (ICAO
Annex 2, kohta 2.3.2). Ohjaamomiehiston kaytettavissa oli ainoastaan lennonvarmis-
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tuselinten toiminta-ajoista kertovaan AIP-Supplement 58/2004:44n viittaava trigger-
NOTAM. Itse supplementin siséltda ei ollut kaytettdvissa. Jostain syysta Kittilasta
31.10.2004 jalkeen julkaistuista lennonvarmistustiedoista ei ollut valittynyt tietoa lennon-
valmistelussa kaytettavaksi.

Tieto Kittilan ilmatilarakenteen muutoksesta ja annettavasta palvelusta oli julkaistu
asianmukaisesti ennen muutoksen voimaantuloa. Tieto saavuttaa kaikki, jotka kayttavat
Suomen ilmailukasikirjaa lentojen valmisteluun ja suorittamiseen. Lentoyhtiot kayttavat
paaosin reittikasikirjoina kaupallisten toimittajien tuotteita. Téllainen ilmatilarakenteen
muutos jaa reittikasikirjoissa julkaisematta ja talléin tieto ei ole ohjaamomiehiston kaytet-
tavissa.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaamomiehistélla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. Peramies oli koulutuslennolla saadakseen kelpuutuksen lentaa ulkomaille.

3. lima-aluksen lentokelpoisuustodistus oli voimassa.

4. Paallikké ohjasi ilma-alusta lahestymisen ja laskeutumisen aikana.

5. Aluelennonjohtajalla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

6. Lennontiedottajalla oli vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

7. Aluelennonjohto (ACC) selvitti lentokoneen laskeutumaan lentopinnalle 100 (3050
m) ja selvitti sen viisi minuuttia myéhemmin laskeutumaan Kittilan QNH:lla 991, se-
k& ilmoitti siirtopinnan 60 (1850 m).

8. Miehistd luki jalkimmaisen selvityksen vaarin takaisin.

9. ACC ei korjannut vaaraa takaisinlukua, mutta selvitti lentokoneen jattamaan valvot-
tu ilmatila laskeutuen seka ilmoitti uudelleen QNH:n 991. Miehistd vastasi: "QNH
991"

10. ACC ilmaitti vield tutkapalvelun paattymisesta ja kaski ottaa yhteyden Kittilan len-
nontiedotukseen taajuudella 118,95. miehistd vastasi: 118,95, good day”.

11. Lentokone jai lentaméaan lentopinnalle 100, eika miehistd ymmartanyt, etta heilla oli
selvitys laskeutua lahestymista varten.

12. Miehistd pyysi Kittilan lennontiedottajalta useaan kertaan selvitysta alaspéin ja jatti
lentopinnan 100 etaisyydella 11,5 NM (21 km) kiitotien 34 kynnyksestd. Normaali
korkeudenjattbetaisyys suoraa lahestymista varten olisi ollut noin 30 NM (56 km).

13. Lentokone ei liittynyt ILS:n liukupolkuun julkaistujen menetelmien mukaisesti eik&
sen liukurata missaan lahestymisen vaiheessa stabiloitunut seuraamaan ILS:n ja
PAPI-valojen osoittamaa 3,4° liukupolkua.

14. Lentokoneen moottorien tehot sdadettiin tyhjakaynnille noin nelja minuuttia ennen
maakosketusta. Moottorien kierrosluku oli noin 30 %, kun sen lahestymisen aikana
tulisi ohjeistuksen mukaan olla vahintaan 61 % ja 200 m korkeuden alapuolella va-
hinté&n 75 %.

15. Lentomekaanikko saati moottorien tehoja lennon aikana paallikon kaskyjen mukai-

sesti.
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17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

Lentokoneen vajoamisnopeus vaihteli loppulahestymisen aikana valilla 1500-2500
ft/min (7,6—12,7 m/s) ja oli juuri ennen maakosketusta 2500 ft/min (12,7 m/s). Len-
nettaessa 3,4° liukupolkua 130 kt (240 km/h) nopeudella on vajoamisnopeus 780
ft/min (4 m/s).

GPWS varoitti lilan jyrkasta liukukulmasta yhtajaksoisesti 21 sekunnin ajan maa-
kosketukseen asti.

Paallikko ei tehnyt ylosvetopaatosta, vaikka turvallisen laskeutumisen kriteerit eivat
tayttyneet.

Ohjaamoyhteistyd ei toteutunut turvallisuuden kannalta tarkoitetulla tavalla lahes-
tymisen aikana. Tahan vaikuttivat mahdollisesti koulutustilanne seka miehiston ika-
rakenne.

lima-aluksen asentokulma (pitch) oli lahestymisen aikana keskimaarin -6°, mutta
alkoi nopeasti kasvaa kahdeksan sekuntia ennen maakosketusta saavuttaen mak-
simiarvonsa +5° kaksi sekuntia maakosketuksen jalkeen.

Moottorien tehovivut siirrettiin nollakulmalta asentoon 60° kahdeksan sekuntia en-
nen maakosketusta. Ykkosmoottorin pyérimisnopeus oli maakosketushetkella 60 %
ja kakkos- ja kolmosmoottorin 69 %. Tehovivut siirrettiin nollakulmalle kaksi sekun-
tia maakosketuksen jalkeen.

Siipien keskimmaiset spoilerit olivat lentojarru-asennossa loppuldhestymisen ja las-
keutumisen aikana.

Paallikkd ei kyennyt oikaisemaan riittavan aikaisin loppuldhestymisen aikana jyrk-
kaa liukukulmaa, joka oli kolminkertainen normaalisti noudatettuun kolmen asteen
liukukulmaan verrattuna.

Lentokone tuli maahan kestopaallystetylle alueelle ennen kiitotien kynnysta ,nokka
epatavallisen pystyssad asennossa, ylittden alas laskettuna olleen sotilasilmailun
kayttaman pysaytysverkon noin yhden metrin korkeudella. Koneen perarungon
kosketusjalki alkoi 30 m, paalaskutelineiden yhtajaksoinen jalki 25 m ja laskusiivek-
keiden sisempien karkien jalki 19 m ennen kiitotien kynnysta.

FDR tallensi maakosketushetkella pystykiihtyvyysarvon +3,5 g ja kolme sekuntia
my6hemmin hetkellisen arvon +2,1 g.

Kittilan klo 07.20 METAR-sanoman mukaan tuuli oli 020° kaksi solmua (1 m/s), na-
kyvyys yli 10 km ja pilvet ovc 1700 jalkaa (510 m). Lennontiedottajan SYL9923:lle
ennen laskeutumista ilmoittama tuuli oli 060° nelja solmua (2 m/s). Aurinko ei nous-
sut Kittildssa tapahtumapaivana horisontin ylapuolelle. Laskeutumisen aikana val-
litsi hamara.

Meteorologin lausunnon mukaan windshearilla ei ollut merkittavaa osuutta tapah-
tumaan.
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Lentokoneen perarungon alueelle ja laskusiivekejarjestelmaan tuli huomattavia
vaurioita.

Pelastuspalvelua ei halytetty, koska lennontiedottaja sai tiedon tapahtumasta vasta,
kun ilma-alus seisoi pysakoéintipaikalla ja matkustajat poistuivat siitd normaalien
uloskayntiteiden kautta matkustajaportaita pitkin.

Lentokoneen valmistajan ja lentoyhtion lentomiehistdlle antama ohjeistus oli turval-
lisen lennon suorittamiseksi muilta osin riittdva, mutta tutkintalautakunnalle toimite-
tussa aineistossa ei ollut ohjeistusta toiminnasta AFIS-ymparistéssa.

Tutkintalautakunnan suorittaman kuulemisen aikana kavi ilmi, ettd ohjaamomiehis-
tolla ei ollut lentotoiminnan kannalta riittavaa kasitysta AFIS-jarjestelmasta eika
operoinnista AFIS-ymparistdssa.

Lahestymisen ja laskeutumisen aikana ohjaamossa on vallinnut tietamattémyys
valvomattoman lentopaikan kaytosta laskeutumispaikkana. Yhteydenpito Kittilan
AFIS:ksen kanssa paljastaa, ettéd miehisto oletti laskeutuvansa lennonjohtokentélle,
kuten osa heista oli tehnyt kdydessaan Kittilassa aikaisemmin lennonjohdon ollessa
toiminnassa.

Kittilan ympériston pysyva ilmatilarakenne on julkaistu Suomen ilmailukasikirjassa
(AIP). Tapahtuman aikaan oli voimassa tilapainen ilmatilarakenne, joka oli julkaistu
22.11.2004 AlP-supplementilla 66/2004 ja astunut voimaan 1.1.2005. Ohjaamo-
miehistolla ei ollut supplementtia 66/2004 tai siitd tiedottavaa NOTAM:ia lennon
asiakirjoissa.

Kansainvalisten maaraysten mukaan ilma-aluksen péaallikdn on ennen lennon aloit-
tamista perehdyttava kaikkeen saatavilla olevaan kyseisté lentoa koskevaan tietoon
(ICAO Annex 2, kohta 2.3.2).

Tilapaisen ilmatilarakenteen muutoksen tavoitteena oli taata Kittilan lentoaseman
lentoliikenteen turvallinen ja joustava sujuminen likennemdaarien vaihtelut huomioi-
den. Tama toteutettiin vilkkaan liikenteen aikana antamalla lennonjohtopalvelua Kit-
tiln lentoasemalla seka johtamalla Kittilan liikennetta erillisen aluelennonjohtoon
perustetun Feeder-sektorityOpisteen toimesta. Tapahtuma-ajankohtana tdma me-
nettely ei ollut toiminnassa.

Tilapaiseen ilmatilarakenteen muutokseen kuului myés AFIS-palvelun aikainen val-
votun (D-ilmatilaluokka) ilmatilan alarajan laskeminen 4000 jalkaan Kittilan tilapai-
sella CTA:lla. Tama menettely poikkesi muilla AFIS-lentoasemilla kaytdssa olleesta
iimatilarakenteesta.

Lentoyhtid kaytti Jeppesen Sanderson INC julkaisemaa Jeppesen Licenced to
RUSSIA reittikasikirjaa (JAR-vaatimuksia vastaava OM-C). AlP-supplementilla jul-
kaistuja ilmatilarakenteen muutoksia ei kaupallisissa kasikirjoissa julkaista.
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3.2.1
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38. Reittikasikirjassa oli Suomen AFIS-toiminta kuvattu seka puutteellisesti ettéa virheel-
lisesti. Tutkinnan aikana kasikirjan kuvaus korjattiin.

39. AFIS-toiminnassa kaytettavistd vakiosanonnoista on julkaistu Suomessa kansalli-
sessa maarayskokoelmassa esimerkkeja, mutta kansainvalisesti niita ei ole julkais-
tu eikd sanontojen valittymista operaattoreille ja ohjaajille ole varmistettu.

40. ICAO:n julkaisussa circular 211-AN/128 vuodelta 1988 kuvataan AFIS-toimintaa.
Sen mukaan AFIS-palvelua on tarkoitettu annettavaksi yleisilmailun tarpeisiin.
AFIS-palvelua ei ole tarkoitettu annettavaksi lentokentilld, joita kansainvéliset kau-
palliset lennot kayttavat maara- tai varakenttinaan. Tutkintalautakunnan tiedon mu-
kaan tdma on ainoa ICAOQO:n julkaisu, jossa AFIS-toimintaa on maaritelty.

41. Ohjaamomiehiston englanninkielen taito oli puutteellista. Keskustelu lennonjohdon
kanssa ei kaikilta osin ollut standardifraseologian mukaista. Puutteellisen kielitaidon
johdosta muussa kuin vakiosanontoja sisaltavassa viestien vaihdoissa oli selkeita
ongelmia. Myo6s Kittilan AFIS kaytti sanomanvaihdossa standardifraseologiasta
poikkeavia sanontoja.

42. Tapahtuma kuuluu ESARR 2 luokkaan A, vakava vaaratilanne

Vaaratilanteeseen johtaneet syyt

Ensisijaiset syyt
AFIS-toimintaymparisto

Ohjaamomiehistdn kuulemisissa kavi ilmi, ettd heilla ei ollut kasitysta siitd, millaisessa
toimintaymparistdssa he operoivat. Kertomuksissaan miehistt osoitti, ettd AFIS-palvelun
toimintaperiaatteet eivat olleet heille tuttuja.

Korkeuden vahentdminen liian mydhaan

Ohjaamomiehistt aloitti korkeuden vahentamisen lahestymista varten lentopinnalta 100
etaisyydella, joka oli noin kolme kertaa pienempi kuin normaalissa toiminnassa.

Paatos suorasta lahestymisesta

llIma-aluksen paallikko teki paatdoksen tehda suora lahestyminen Kittilaan huolimatta sii-
ta, etta ilma-alus oli lahestymisprofiilissa noin kolme kertaa vaadittua korkeammalla. Kit-
tilan lahestymismenetelmat olisivat mahdollistaneet korkeuden vahentamisen sopivaksi
valilahestymisvaiheessa. llma-alus oli vaadittua korkeammalla lahes koko lahestymisen
ajan.

Paatos laskeutua

Paallikkod teki paatoksen laskeutua huolimatta siité, ettd lentokone oli loppuliussa liian
korkealla ja sen moottorit olivat ohjeiden vastaisesti tyhjakaynnilla. Lentokone teki lahes-
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tymisen viimeiset vaiheet suurella vajoamisnopeudella. Kun viime hetkella aloitettu te-
honlisays ja lentokoneen asentokulman muutos eivat olleet oikein ajoitetut, se vajosi ja
iskeytyi voimakkaasti paallystetylle alueelle selvasti ennen kiitotien alkua.

Myd6tavaikuttaneet tekijat
Miehistdlle tarjolla ollut tieto

Ohjaamomiehistélla oli lennonvalmistelussa kaytdssaan yleisesti kaytetty kaupallisen
julkaisijan toimittama reittikasikirja, jonka sisaltdma kuvaus Suomessa annettavasta
AFIS-palvelusta oli puutteellinen ja osittain virheellinen. T&han on osaltaan vaikuttanut
se, ettei Suomessa annettavan AFIS-palvelun ominaispiirteist ole olemassa kuvausta,
joka asianmukaisella tavalla tavoittaisi kaikki kyseisille kentille operoivat. Ohjaajille tar-
koitettujen NOTAM-tiedotteiden sisaltdmat tiedot koskien Kittilassa kulloinkin annettavan
iimaliikennepalvelun laatua eivat kokonaisuudessaan olleet kaytettavissa lennonvalmis-
telussa.

IImaliikennepalvelujen jarjestaminen Suomessa

limaliikennepalvelujen tarjoajan kaytanto julkaista AFIS-toiminnassa kaytetyt menetel-
mat ainoastaan kansallisessa jakelussa ei nykyiselladn mahdollista tiedon siirtymista
taydellisend operaattoreille eik& ohjaamomiehistdille. TAma kuvastaa osaltaan sita, ettei
kyseiseen ilmaliikennepalvelun muotoon sisaltyvia riskeja ole kartoitettu. AFIS-palvelua
on ICAO:n mukaan alun perin tarkoitettu annettavaksi lentopaikoilla, joille kaupallinen
raskas liikenne ei operoi. TAman johdosta menetelmien yhdenmukaistamista ei kansain-
valisesti ole tehty, eikd kansainvalisiin tai yhteiseurooppalaisiin lupakirjavaatimuksiin ole
sisdllytetty erityista tarkkaa vaatimusta perus- tai toistuvaiskoulutuksessa annettavasta
AFIS-koulutuksesta. Kun AFIS-palvelua on katsottu tarkoituksenmukaiseksi antaa Suo-
messa myds lentopaikoilla, jonne suuntautuu kaupallista, seka aikataulumukaista etta ti-
lauslentoliikennettda, menetelmia ja niista tiedottamista ei ole mitoitettu riittavasti vastaa-
maan liikenteen ja sen maarén tarpeita. Liikennevirtoja on pyritty hallitsemaan lento-
paikkakohtaisesti erilaisin tilapaisjarjestelyin, mutta yhdenmukaista kaytantdéa eri lento-
paikkojen valilla ei ole.

Miehistdyhteistyo

Tutkintaselostuksen kohdassa 2.1.4 todetaan, ettd miehistoyhteisty6 ei toteutunut tarkoi-
tetulla tavalla. Peramiehen ja lentomekaanikon huomautukset poikkeavista lentopara-
metreista eivat olleet riittavan painokkaita, eikd ilma-alusta ohjannut paallikkd ottanut nii-
ta huomioon. Tdma voi osaltaan merkita puutteita yhtién koulutuksessa ja turvallisuus-
kulttuurissa.

Kielitaito ja kaytetty fraseologia

Ohjaamomiehistdén englanninkielen taito oli puutteellista. Lahestymista edeltédneiden
lennonvaiheiden aikana kayty keskustelu lennonjohdon kanssa ei kaikilta osin ollut
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standardifraseologian mukaista. Puutteellisen kielitaidon johdosta muussa kuin vakiosa-
nontoja sisaltavassa viestien vaihdossa oli selkeitd ongelmia.

Lennonjohtajan ja mybhemmin lennontiedottajan mahdollisuudet ohjata ohjaamomiehis-
ton toimintaa oikeaan suuntaan heidédn havaitessaan siind puutteita olivat vahaiset.
AFIS-toimintaa varten ei ole kehitetty kansainvélistd standardifraseologiaa. Kansallises-
sa maarayskokoelmassa on julkaistu esimerkkeja AFIS-toiminnassa kaytettavista vakio-
sanonnoista, mutta niiden valittymista operaattoreille ja ohjaajille ei ole varmistettu. Tal-
I6in niiden merkitys ja sisalto ei vality ohjaajille mydskaan lentopaikalle operoitaessa, ei-
ké niiden avulla vality tietoa annettavan ilmaliikennepalvelun muodosta.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Jos katsotaan, ettda AFIS-palvelu on yksi yleisesti hyvaksytty lennonvarmistuspalvelun
muoto, eika siita tarvitse erityisesti tiedottaa, on kansainvalisiin lupakirja- ja koulutusvaa-
timuksiin siséllytettava vaatimus AFIS-jarjestelméan tuntemuksesta. Nykyiselladn ohjaaji-
en koulutus- ja lupakirjavaatimuksissa ei ole lentopaikan lentotiedotuspalvelun osalta
koulutusvaatimusta. llmaliikennepalveluiden osalta vaatimuksissa viitataan lentotiedo-
tuspalveluun siten kun se on méaaritelty ICAQ:n julkaisuissa Annex 11 ja Doc 4444. N&-
ma maaritelmat eivat tunnista lentopaikan lentotiedotuspalvelua. ICAO:n circular 211-
AN/128 vuodelta 1988 kuvaa AFIS-toimintaa. Sen mukaan AFIS-palvelua on tarkoitettu
annettavaksi yleisilmailun tarpeisiin, eika sitd ole tarkoitettu annettavaksi lentokentillg,
joita kansainvaliset kaupalliset lennot kayttavat maara- tai varakenttindan.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintdministerié huolehtii siitd, etta
ilmaliikenteen palveluiden jarjestdja tai asianmukainen viranomainen varmistaisivat,
ettd ilmaliikennepalveluiden kayttaja on selvilla kulloinkin annettavan palvelunmuo-
don sisallosta tai ettd annettava palvelu vastaa kansainvalisida normeja.

. Tutkinnassa kavi ilmi, ettd ohjaamomiehistdn toiminta ei kaikilta osin ollut voimassa ol-

leiden lentomenetelmien ja yhtion ohjeistuksen mukaista. Ohjaamomiehiston paatoksen-
teko eri lennonvaiheissa oli puutteellista tai se ei ollut kaikilta osin oikeansuuntaista eika
oikea-aikaista. Miehistdyhteistydn ei voida katsoa toteutuneen tarkoituksenmukaisella
tavalla. Ohjaamomiehiston kielitaito oli puutteellista. Ohjaamomiehistolla ei ollut kaytet-
tavissa viimeisimpia lennonvarmistustietoja Kittilasta.

Tutkintalautakunta suosittaa, ettd Venajan ilmailuviranomainen tarkastelisi lentoyh-
tion toimintatapoja ja menetelmia, seké& ohjaamomiehistgille annettavaa koulutusta
varmistuakseen siitd, etta ne kaikilta osiltaan tayttavat turvalliselle ja saantéjenmu-
kaiselle kansainvaliselle lentotoiminnalle asetetut vaatimukset.

. ICAO:n jasenvaltioiden tulee antaa ICAO:lle ilmoitus jokaisen Annex:in osalta siitd, poik-

keavatko jasenvaltiot niissa julkaistuista menetelmista vai aikovatko ne noudattaa mene-
telmid. Tutkinnassa kavi ilmi, ettd Suomi ei ole tehnyt téllaista ilmoitusta mm. Annex 11
osalta, joka kasittda ilmaliikennepalvelun.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta liikenne- ja viestintaministerid huolehtisi siita, etta
asianmukainen viranomainen tekisi ilmoitukset kunkin Annex:in osalta jasenvaltioil-
le asetetun velvoitteen mukaisesti.
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Seuraava lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa:
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10.

11.

12.
13.
14.
15.
16.

17.
18.
19.

20.
21.

Onnettomuustutkintakeskuksen paéatos tutkinnan suorittamisesta

Lupakirjanhaltijoiden ja muiden tekemat ilmoitukset onnettomuudesta, vauriosta tai vaaratilan-
teesta

Poliisitutkinta- tai kuulustelupoytakirjat

Iima-aluksen miehiston, lennonjohtajien ja teknisen henkiléston lupakirjaotteet
Iima-aluksen miehiston, lennonjohtajien ja muiden asianosaisten kuulemispoéytakirjat
Tapahtumaan liittyvét viranomaisten tai toimialan sisaiset koulutusohjeet
IiIma-aluksen lentosuunnitelmatiedot ja muut lentoa koskevat tiedot

Lennonjohtoa koskevat tiedot
- tapahtumaa koskevat lennonjohtoliuskat
- otteet lennonjohdon paivékirjasta
lima-alusta koskevat tiedot,
- rekisterdinti- ja lentokelpoisuustiedot
- loadsheet
- lennonrekisterdintilaitteen (FDR) ja ohjaamo&anittimen (CVR) tiedot
- tekniset tutkimukset ja tutkimusraportit

Otteet ilma-aluksen lentokasikirjasta ja muista ilma-aluksella lentéamista ja sen kasittelya kos-
kevista ohjeista ja maarayksista

Radiopuhelinliikennetallenteiden ja puhelinlikennetallenteiden puhtaaksikirjoitukset seka tut-
katallenteet

FDR-tallenteen tuloste ja CVR-tallenteen puhtaaksikirjoitus
Laaketieteelliset asiakirjat

Saatiedot tapahtuma-ajankohtana

Otteet lentoyrityksen toimintakéasikirjoista

Otteet ilmailumaarayksista, ilmailukasikirjasta, (AIP), lennonjohtajan kasikirjasta, radiopuhe-
linoppaasta, lentoaseman pysyvaismaarayksista, yhteistoimintasopimuksista ja muista tapah-
tumaan vaikuttaneista ohjeista ja maarayksista

Otteet ICAQ:n ohjeista ja JAR-maarayksista
Halytystoimintaa ja pelastuspalvelua koskevat asiakirjat

Kartat, valokuvat ja piirrokset tapahtumapaikasta, tapahtumaan liittyvat vakiolahto- ja tuloreit-
tikartat, lahestymis- ja estekartat

Tutkijoiden tutkinta-aineiston perusteella laatima lentoprofiili

Tutkintalautakunnan diaari seka kirjeenvaihto tarvittavilta osiltaan, esim. lausuntopyynnét ja
saadut lausunnot.
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Lausunto 1

v
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'@ F l N AV’ A PAvAMAAL

CANILDLAITAS LUFTRARTSVERKET 24.11.2006 /8/0 ?/U/ﬂ()gé

JyTelefax

Onnettomuustutkintakeskus FfaxnroiNo: _ (0T - 1L 062X/ j
& Kenelie/To: OTK

2| (Renehafrrom:  EINANIZ [ 1A AL

OTKn kommenttipyynts 31.3.2006

SUURONNETTOMUUDEN VAARATILANNE KITTILAN LENTOASEMALLA 4,1.2006

limailulaitos Finavia on tutustunut tukintaselostukseen B 1/2005 L ja toteaa seuraavaa
esitetyista turvallisuussuosituksista numerot yksi (1) ja kolme (3);

Turvallisuussuositus 1:

Kittitan lentoasernalla kulloinkin kaytssa oleva palvelumuoto (AFIS/TWR) selviza
lennonvalmistelun yhteydess4 kaytettavista NOTAM — séhkeista. Suomen
ilmailukasikirjassa (AIP) imoitetaan perusilmaliikennepalvelumuodoksi AFIS — palvelu,

Turvallisuussuositus 3

Imailulaitos on toimivaltaisena viranomaisena ilmoittanut ICAO:lle differenssin Annex
11:n osalta 30.9.2005 (ks. liite). T4ma tieto on ollut ICAO:lIa v. 1994 {ahtien, mutta
jostain syysta v. 1998:n muutoksessa (AMDT) se on jéényt pois ilmoitetuista
differensseists.

limailulaitos Finavia toteaa kuitenkin téssa yhteydesss, etts lentosadntéjen (Rules of the
Alr) mukaisesti toimittaessa, tulee iima-aluksen p&4llikén perehtyé kaikkiin saatavissa
oleviin aiottua lentoa koskeviin tietoihin. Téllaiset tiedot mm. iimaliikennepalvelun osaita

saadaan parhaiten kunkin maan ilmailukasikirjasta (AlIP) ja voimassaolevista NOTAM -
sdhkeistd. Normaalissa lennonvalmistelussa el kaytetd esim. ICAO:n Annex 11:t4.

ILMAILULAITOS FINAVIA
Lennonvarmistusosasto

@::—:_‘Lm -
Naak

Johtaja Heik kaja

Liite: Adoption of Amendment 43 to Annex 11 ~ Notifying differences

Tiedoksi: ILL-PQ

ILMAILULAITOS FINAVIA » VAIHDE (09) 82 771

POSTIOSQITE Y-TUNNUS 0246812-5 OHIVALINTA
PL 50 KOTIPAIKKA VANTAA FAKSI
01531 VANTAA ALV-NUMERO F102468125 SAHKOPROSTI

WWW FINAVIA.FI LAATIJA
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Lausunto 2

LIKENNE- JA .
VIESTINTAMINISTERIO

3.11.2006 1426/08/2006
Onnettomuustutkintakeskus T
Sorndisten rantatie 33 C 14011
00580 Helsinki T 5/ 5L

Lausuntopyynténne 20.9.2006
Suuronnettomuuden vaaratilanne Kittilin lentoasemalla 4.1.2005

Onnettomuustutkintakeskus on pyytényt lausuntoa Kittilissa 4.1.2005 lentokoneelle
RA-85794 sattuneen suuronnettomuuden vaaratilanteen tutkintaselostuksen B
1/2005L lopullisesta luonnoksesta.

Liikenne- ja viestintiministeri$ esittdd lausuntonaan seuraavaa:

Liikenne- ja viestintdministeric katsoo, ettd edelld mainitun tutkintaselostuksen B
1/2005L lopullisen luonnoksen turvallisuussuositusten (s. 39) 1. ja 3. tarkoittamissa
asioissa IImailuhallinto on ilmailulain (1242/2005) ja lain Ilmailuhallinnosta
(1247/2005) 1 §:n ja 3 §:n mukaan toimivaltainen viranomainen. Nin ollen liikenne-
Ja viestintdministerid ei ota kantaa turvallisuussuositusten asiasisiltoon.

Liikennepalveluyksikon pdillikdn,
hallitusneuvos

TIEDOKSI Ilmailuhallinto

Postiosoite Kayntiosoite Puhelin Telekopio
PL 31 Eteléesplanadi 16-18, Helsinki (09) 160 02 (09) 160 28596
00023 Valtioneuvosto (09) 160 28590 (tiedotus)

kijaamo@mintc.fi
info@mintc.fi






Lausunto 3

— Paivamaara | Datum | Date Dnro
[LMAILUHALLINTO ’
LUFTFARTSFORVALTNINGEN 16.11.2006 2/01/2005
FINNISH CIVIL AVIATION AUTHORITY

LAUSUNTO SAAPUNUP)
20,11,
Onnettomuustutkintakeskus 0 n ?%6

Sorndisten rantatie 33 C 305/51_
00580 HELSINKI

Viite

ret Kommenttipyynténne 20.9.2006
Asia
Ai“l!

e TUTKINTASELOSTUKSEN B1/2005 L LOPULLINEN LUONNOS

Subject

Tutkintaselostuksen B1/2005 L lopullisen luonnoksen turvallisuussuositukset
1 ja 3 on osoitettu liilkenne- ja viestintdministeritlle. Niiden osalta Ilmailuhal-
linto kuitenkin toteaa ilmailulain (1242/2005) ja Ilmailuhallinnosta annetun
lain (1247/2005) mukaisesti olevansa toimivaltainen viranomainen ja lausuu
seuraavaa:

Turvallisuussuositus 1.

Euroopan yhteisd on Single European Sky -hankkeen yhteydessé perustanut
tybryhmaén, joka on erityisesti paneutunut ICAO:lle ilmoitettaviin differens-
seihin. Ryhmaén jdsenind ovat ICAO, Eurocontrol ja Euroopan Yhteisdjen Ko-
missio. Ilmailuhaliinto on pyytényt komissiolta ryhm&n n&kemystd AFIS-
toiminnasta suhteessa ICAO:n julkaisuihin. Komissiolta saadun tiedon mu-
kaan ndkemys on, etté vaikka Annex 11 ei erityisesti termi& AFIS mainitse,
sisaltyy AFIS -toiminta osaksi termid “Flight Information Service” erityisesti
Annex 11:n kohdan 2.8.1 soveltuvuushuomautuksen mukaisesti:

" 2.8.1 Flight information centres shall be established to provide flight infor-
mation service and alerting service within flight information regions, unless
the responsibility of providing such services within a flight information region
is assigned to an air traffic control unit having adequate facilities for the dis-
charge of such responsibility.

Note.- This does not preclude delegating to other units the function of pro-
viding certain elements of the flight information service.”

Edelleen AFIS Circular 211-AN/128 toteaa johdannossaan etta:

"b) The widespread provision of AFIS demonstrated a need for guidance ma-
terial on the subject but not necessarily for standardisation of the service"

limailuhallinto Luftfartsforvaltningen Finnish Civil Aviation Authority
limailutie 9 A, PL 186 Luftfartsvagen 9 A, PB 186 limailutie 9 A, P.O. Box 186

01531 Vontoa 01531 Vanda 01531 Vantaa, Finland

Puhelin (09) 4250 11 telefon (09) 4250 11 Tel. exchange Int. +358 9 4950 11
Faksi (09) 4250 2898 fax (09) 4250 2898 Telefax Int. +358 9 4250 2898

www.ilmailuhallinto. fi www.luftfartsforvaltningen. fi www.dvilaviationauthority. fi



Lausunto 3
2 (3)

Annex 2 maarittelee FIS -palvelun seuraavasti:

"Flight information service. A service provided for the purpose of giving
advice and information useful for the safe and efficient conduct of flights."

Ilmailuhallinto poiketen tutkintalautakunnan kannanotosta katsoo, ettd AFIS
-toiminta on ICAO:n normeissa tunnistettua FIS -toimintaa, jota annetaan
lentopaikkojen lentotiedotusvyohykkeilld. Poiketen tutkintalautakunnan kési-
tyksestd AFIS -palvelua ei ole tarkoitettu annettavaksi vain yleisilmailun tar-

peisiin, vaan palvelua useissa valtioissa annetaan myés kansainviliselle ras-
kaalle lentoliikenteelle.

Mita tulee sen varmistamiseen, ettd ilmaliikennepalveluiden kayttaja (lento-

yritys tai lentdja) on selvilld kulloinkin annettavan palvelumuodon sis&llostd,

on todettava seuraavaa:

Seka Ilmailulaitos (nykyinen Finavia) ettd ilmailuviranomainen (alempi Len-

toturvallisuushallinto, nykyinen Ilmailuhallinto) ovat hyvin selvésti julkaisseet

AFIS -toimintaa koskevat méaaréykset ja toimintaohjeet/menetelmit

a) Suomen Ilmailukdsikirjassa AIP osa GEN 1.7 - 8 Luku 2 kohta 2.6.1 ja sii-
na viite osaan GEN 3.3 kohtaan 3.2 (oikeasti kohta 3.1), jossa on hyvin
yksityiskohtaisesti kuvattu Lentopaikan lentotiedotuspalvelu - AFIS, ja
edelleen kohdan 3.1 lopussa on viite ilmailumé&&raykseen OPS M1-19.

b) Ilmailumadrdys OPS M1-19 Toiminta AFIS -lentopaikoilla (27.10.1992) on
julkaistu sekd@ suomen- ettd englanninkielisen versiona.

Nykyiset sekd suomalaiset ettd kansainvéliset lentotoimintaa koskevat sdan-
nokset (mm. ICAO:n Annex 2 ja 6, ilmailulaki, ilmailuma&rdykset, JAR-OPS
ja myds muiden valtioiden kansalliset sddnnokset) edellyttdvét, ettd lennon-
valmistelussa lentoyritys/ilma-aluksen pééllikkd perehtyy ennen lennon aloit-
tamista kaikkiin saatavissa oleviin aiottua lentoa (reittié ja lentopaikkoja)
koskeviin tietoihin (vrt. iimailulaki 1242/2005 62 § ja Annex 2 ja Lentos&an-
not OPS M1-1 kohta 2.3.2). Juuri téssé tarkoituksessa ndmé tiedot julkais-
taan AIP:ssa, NOTAMeissa, AIC:sséd ja ilmailumaédrédyksissa seka kaupallisten
yritysten toimittamissa reittikasikirjoissa.

Jos lentoyritys tai lentdja ei noudata n&itd voimassa olevia asianmukaisia
saénnoksia eikd yrityksen Toimintakdsikirjassa em. sd&nndsten mukaisesti
julkaistuja vaatimuksia ja meneteimid, ei asiantilaa voida korjata séd&annoksia
tai méarayksia edelleen tiukentamalla.

Ainoaksi menettelytavaksi jaa séd@nnoksia rikkovan lentoyrityksen (tai lenté-
jan) toiminnan kieltdminen Suomessa tai EU:n alueella (vrt. Euroopan par-
lamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 2111/2005 “Yhteison luettelosta” eli
ns. “Mustista listoista”), mikd menettely sindnséd on melkoisen voimakas toi-
menpide eikd voi estda uusien ensimmaistd kertaa Suomeen tai EU:n alueel-
le tulevan lentoyrityksen lentoa.
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Turvallisuussuositus 3.

Edelld mainitun tydryhmén kannanottojen ja erityisesti ICAO:n edustajan
mukaan kanta differenssien julkaisemiseen on varsin tiukka. Differenssejé
tulee tyéryhmén mukaan ilmoittaa ainoastaan, jos suoranaisesti poiketaan
Kansainvalisen siviili-ilmailun yleissopimuksen liitteen (Annex) standardien
tekstistda. Ryhmé on todennut, ettd useat valtiot ovat julkaisseet differensse-
ja turhaan sellaisista asioista, joista ICAO ei ole sdétényt mitaan, eli kansalli-
sista lisamadrdyksisté tai jérjestelyista tai ilmoittanut differenssin, joka ei to-
dellisuudessa poikkea lainkaan ICAOQ:n linjasta. Tyéryhmé&n kannan mukaan
edes ICAO:n tavoitteen toteuttamistavasta ei tulisi tehdd differenssid, ellei
ko. toteutustapaa ole erikseen liitteessa pakolliseksi m&aratty.

Single European Sky -hankkeen yhteyteen perustetun Lentos#&ntdjen har-
monisointitydryhmén yksimielinen kanta on, ettd AFIS -toiminnasta ei tulisi
iimoittaa differenssia.

IImailuhallinto toteaa, ettd Suomi ei ole julkaissut differenssid AFIS toimin-
nasta ja viitaten edelliseen katsoo, ettei sellaista tule julkaista.

AFIS -toimintaa selvitetdén télla hetkelld Eurocontrolin Secondary Airports
-ty0ryhmadssa. Lisdksi pohjoismaisessa tydryhméssa on myés ryhdytty selvit-
tamaan AFIS -toimintaa ja sen yksityiskohtia, tarkoituksena kartoittaa mah-
dollisia keinoja ko. toiminnan harmonisoimiseksi pohjoismaissa. Ilmailuhal-
linto suunnittelee aloittavansa kansallisten AFIS -toimintaa koskevien s&i-
déksien tarkastelun vuoden 2007 aikana. T#ssé tarkastelussa on tarkoitus
mm. selvittdd mahdollisuuksia lisdtd lentoyritysten tietoutta AFIS -toiminnan
luonteesta ja erityispiirteistd, sekd kartoittaa toimijoiden ndkemyksia toimin-
nasta ja kehittdmismahdollisuuksista.

Ilmailuhallinto toteaa lisdksi, ettd mahdollisista toimenpiteisti
paatetddn erikseen.

Ylijohtajan po.

Johtaja Reijo Lamberg



