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TIIVISTELMA

Helsingin lahestymisalueella Suomessa tapahtui 26.3.2008 kello 14.39 UTC vakava vaaratilanne,
kun Ukraine International Airlines -lentoyhtién Boeing 737 -tyyppinen liikennelentokone alitti len-
nonjohtoselvityksen mukaisen korkeuden. Onnettomuustutkintakeskus asetti 7.4.2008 paatoksel-
la&n C4/2008L lautakunnan tutkimaan tapausta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimettiin
tutkija Markus Bergman ja jaseneksi tutkija Juha Salo. Tutkintalautakuntaan nimettiin 24.4.2008
lisdjaseneksi tutkija Erkki Kantola. Radiopuhelinlikennetallenteiden analysoinnissa tutkijoita avus-
ti danitutkija Paivikki Eskelinen-Ronka.

Lennonjohdon tutkajohdossa Helsinki-Vantaan lentokenttaé lahestynyt lentokone oli saanut selvi-
tyksen laskeutua 2300 jalan korkeuteen. Lentokone laskeutui kuitenkin alimmillaan noin 1400
jalan korkeuteen. Vaadittava korkeusporrastus lentokoneen reitilla olleeseen teleliikennemastoon
alittui. Lennonjohtaja havaitsi lentokoneen poikenneen selvityskorkeudestaan ja kaski sen nousta
valittémasti 2300 jalan korkeuteen.

Tutkinnassa todettiin, etté vaaratilanne aiheutui lentokoneen korkeusmittareihin jadneesta virheel-
lisesta ilmanpaineasetuksesta, joka aiheutti yli 1000 jalan virheen korkeusmittarien nayttamaan.
Vaaran ilmanpaineasetuksen jaaminen korkeusmittareihin johtui siita, ettd ohjaajat olivat poiken-
neet vakiotoimintamenetelmista. Syytd ohjaajien toimintaan ei voitu tutkinnassa yksiselitteisesti
osoittaa. Vaaratilanteen havaitsemista hidasti se, etta lentokoneen maan laheisyydesta varoittava
jarjestelma (EGPWS) ei antanut varoitusta teleliikennemastosta ja se, ettd Helsingin lennonjoh-
don tutkajarjestelman varoitustoimintoa (MSAW) ei kayteta alimman turvallisen korkeuden alitta-
misesta varoittamiseen. Tutkinnassa todettiin liséksi, ettd vastoin lentoyhtion ohjeistusta ohjaajat
eivat ilmoittaneet tapahtumasta ilmailuviranomaiselle tai lentoyhtiélle. Lennonjohtaja teki vaaditta-
van lentoturvallisuusilmoituksen, mutta han ilmoitti tapahtuman vaaratilanteena, vaikka kyseessa
oli méaaritelmallisesti vakava vaaratilanne.

Vakava vaaratilanne syntyi lentokoneen alittaessa lennonjohtoselvityksen mukaisen korkeuden.
Talloin syntyi tormaysvaara lentoradan laheisyydessa olleeseen teleliikennemastoon. Korkeuden
alitukseen johtanut valiton syy oli korkeusmittareiden virheellinen ilmanpaineasetus. Vaaratilan-
teen syntyyn myoétavaikuttaneita tekijoita olivat puutteet miehistdyhteistydssa ja ohjaajien poik-
keaminen vakiotoimintamenetelmista.

Tutkintalautakunta antoi kaksi turvallisuussuositusta. Lentoyhtitta suositetaan varmistamaan, etta
sen ohjaajilla on riittdvat tiedolliset ja taidolliset valmiudet turvallisen lentotoiminnan edellytta-
maan hyvaan ohjaamoyhteistydbhon ja lentoyhtion kasikirjojen mukaiseen toimintaan. Finaviaa
suositetaan tutkajarjestelman ohjelmiston uusimisen yhteydessa hankkimaan Helsingin lahesty-
misalueella kaytettavaksi soveltuva alimman turvallisen korkeuden alittamisesta varoittava toimin-
to.
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SAMMANDRAG

UNDERSKRIDANDET AV HOJDSEPARATIONEN MELLAN FLYGPLANET OCH TELEMASTEN
| HELSINGFORS INFLYGNINGSOMRADE DEN 26.3.2008.

Inom Helsingfors inflygningsomrade i Finland intraffade 26.3.2008 klockan 14:39 UTC en allvarlig
risksituation nar ett trafikflygplan fran Ukraine International Airlines av typ Boeing 737 underskred
den hojd som angivits i flygledningens fardtillstdnd. Centralen fér undersokning av olyckor tillsatte
7.4.2008 genom sitt beslut C4/2008L en haveriutredning for att understka handelsen. Som ordf6-
rande utsags utredare Markus Bergman och som medlem utredare Juha Salo. Som extra med-
lem utsags 24.4.2008 utredare Erkki Kantola. Tal och ljud expert Paivikki Eskelinen-Rénka med-
verkade i analysering av radiotelefoninspelningarna.

Flygplanet narmade sig Helsingfors-Vanda flygplats under radarflygledning och hade fatt fardtill-
stand att sjunka till 2300 fot. Flygplanet sjonk dock som lagst till ungefar 1400 fot. Den nodvandi-
ga hojdseparationen mellan flygplanets flygvag och en telemast underskreds. Flygledningen ob-
serverade att flygplanet avvek fran fardtillstdndshojden och beordrade det att omedelbart stiga till
2300 fot.

Vid undersokningen visade det sig, att risksituationen orsakades av att flygplanets héjdmatare
lamnats kvar pa en felaktig lufttrycksinstallning som orsakade mer &n 1000 fots fel i héjdmatarens
visning. Att hojdmataren blev kvar pa fel lufttrycksinstallning berodde pa att piloterna hade avvikit
fran de normala rutinerna. Orsaken till piloternas handlande kunde inte entydigt visas under ut-
redningens gang. Upptackten av risksituationen fordrojdes av att systemet som varnade for att
flygplanet kom fér nara marken (EGPWS) inte gav en varning for telemasten och att radarsyste-
mets varningsfunktion (MSAW) vid Helsingfors flygledning inte anvands for att varna fér under-
skridande av den lagsta sakra hojden. Under utredningen konstaterades dessutom att piloterna
trots flygbolagets anvisningar inte anméalde handelsen till luftfartsmyndigheterna eller till flygbola-
get. Flygledningen gjorde den nédvandiga flygsakerhetsanmalningen men flygledaren beteckna-
de handelsen som en risksituation trots att handelsen borde ha betecknats som en allvarlig risksi-
tuation.

Den allvarliga risksituationen uppstod nér flygplanet underskred den hdjd som angivits i flygled-
ningens fardtillstand. Det innebar att det uppstod en kollisionsrisk med en telemast som fanns i
narheten av flygvagen. Den direkta orsaken till att héjden underskreds var felaktig lufttrycksin-
stéllning i héjdmataren. Bidragande orsaker till risksituationen var brister i besattningens samar-
bete och att piloterna avvek frAn normala rutiner.

Haveriutredningen utfardade tva sakerhetsrekommendationer. Flygbolaget rekommenderas att
kontrollera, att piloterna har tillrackliga kunskaper och fardigheter for ett gott samarbete i cockpit
som forutsatts inom saker flygverksamhet och att verksamheten bedrivs enligt flygbolagets hand-
bdcker. Finavia rekommenderas att i samband med revision av programvaran fér radarsystemet
till Helsingfors inflygningsomrade anskaffa en lamplig funktion som varnar for underskridande av
den lagsta sakra hojden.
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SUMMARY

TERRAIN CLEARANCE INFRINGEMENT IN HELSINKI TERMINAL CONTROL AREA ON
26 MARCH 2008

A serious incident occurred in the Helsinki Terminal Control Area on 26.3.2008 at 14:39 UTC. A
Ukraine International Airlines’ Boeing 737 airliner descended below its ATC clearance altitude.
Accident Investigation Board Finland (AIB) appointed investigation commission C4/2008L for this
incident. Investigator Markus Bergman was named Investigator-in-Charge with Investigator Juha
Salo as a member of the commission. On 24.4.2008 Investigator Erkki Kantola was named as an
additional member to the commission. Speech and Audio Expert Dr. Paivikki Eskelinen-Rénka
assisted the investigators in analysing the recorded radiotelephony.

While being radar vectored to the Helsinki-Vantaa aerodrome the airliner was cleared to 2300 FT.
However, it descended to 1400 FT, at its minimum, breaking the minimum terrain clearance with
a telecommunications mast ahead of its track. The air traffic controller noticed that the airliner had
deviated from its clearance altitude and ordered it to immediately return to 2300 FT.

Investigation revealed that the incident was caused by an incorrect altimeter pressure setting in-
dicating an altitude which was more than 1000 FT erroneous. The wrong altimeter setting was the
result of the pilots deviating from their Standard Operating Procedures (SOP). The investigation
could not establish an unequivocal reason for the action of the flight crew. The detection of the
incident was delayed by the facts that the Enhanced Ground Proximity Warning System
(EGPWS) did not warn of the telecommunications mast and that the Minimum Safe Altitude
Warning (MSAW) feature in use at Helsinki Air Traffic Control is not utilised for alerting infringe-
ments of the minimum safe altitude. Furthermore, investigation revealed that, in violation of air-
line regulations, the pilots did not report the incident to the aviation authorities or to the airline.
The air traffic controller did report the occurrence, albeit simply as an incident. However, by defi-
nition, it was a serious incident.

The serious incident was caused when the aircraft descended below its ATC clearance altitude,
creating the risk of collision with a telecommunications mast ahead of its track. The cause of
breaking the clearance altitude was an erroneous altimeter setting. Contributing factors included
inadequacies in Crew Resource Management (CRM) and the fact that the pilots deviated from
Standard Operating Procedures (SOP).

The investigation commission issued two recommendations. First: The airline is to ensure that
their pilots possess the required information and skills for proper Crew Resource Management,
as required by the safe conduct of aviation and compliance with airline operations manuals. Sec-
ond: Finavia is to incorporate a Minimum Safe Altitude Warning (MSAW) feature for the Helsinki
Terminal Control Area in its next radar software update.
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne
ARR

ATIS

ATPL
BKN
CAT
CRM
DAIW

DFDR
EGPWS

FDM

FEW
FL
FT
GEN
hPa
ICAO

ILS
IMC
JAR-OPS

LIKK
MSA
MSAW

MSL
NM

Englanniksi
Arrival

Automatic Terminal Information Ser-
vice

Airline Transport Pilot Licence
Broken clouds

Category

Crew Resource Management
Danger Area Intrusion Warning

Digital Flight Data Recorder

Enhanced Ground Proximity Warning
System

Flight Data Monitoring

Few clouds

Flight Level

Feet (dimensional unit)

General

Hectopascal

International Civil Aviation Organiza-
tion

Instrument Landing System
Instrument Meteorological Conditions
Joint Aviation Requirements

Finnish ATC manual
Minimum Sector Altitude
Minimum Safe Altitude Warning

Mean Sea Level
Nautical Mile

Suomeksi

Saapuminen (myds lennonjohdon
kutsumerkki)

Lahestymisalueen automaattinen tie-
dotuspalvelu

Liikennelentajan lupakirja

Melkein pilvista (pilvien maara 5-7/8)
Kategoria, luokka
Miehistoresurssien hallinta

Tutkajarjestelmassa vaara-alueelle
tunkeutumisesta varoittava toiminto

Digitaalinen lentoarvotallennin

Laajennettu maan laheisyydesta va-
roittava jarjestelma

Tallennettujen lentoarvojen syste-
maattinen seuranta

Véahan pilvia (1-2/8)

Lentopinta

Jalka (mittayksikko)

Yleinen

Hehtopascal

Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesto

Mittarilaskeutumisjarjestelméa
Mittarisd&olosuhteet

Yhteiseurooppalaiset ilmailuvaatimuk-
set

Lennonjohtajan kasikirja
Minimi sektorikorkeus

Tutkajarjestelmassa alimman turvalli-
sen korkeuden alittamisesta varoittava
toiminto

Keskimaarainen merenpinta
Merimaili (1852 metri&)
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OM-A
OM-B
ovC
PF
PNF
QNE

QNH

RVR
RwY
SMS
SOP
SSR
STCA

TAF
TCAS

TEMPO

TA

TRL
uTC
X-check

National Transportation Safety Board

Operations Manual, Part A
Operations Manual, Part B
Overcast

Pilot Flying

Pilot Not Flying

Altimeter standard pressure setting of
1013,2 hPa

Altimeter setting, mean sea level pres-
sure

Runway Visual Range

Runway

Safety Management System
Standard Operating Procedures
Secondary Surveillance Radar
Short Term Conflict Alert

Terminal Area Forecast

Traffic alert and Collision Avoidance
System

Temporarily

Transition Altitude

Transition Level
Co-ordinated Universal Time
Cross-check

Yhdysvaltain onnettomuustutkintavi-
ranomainen

Toimintakasikirja, osa A
Toimintakasikirja, osa B
Pilvista (8/8)

Ohjaava ohjaaja
Avustava ohjaaja

Painekorkeusmittarin standardi pai-
neasetus 1013,2 hPa

Painekorkeusmittarin asetus, korkeus
keskimaaraisesta merenpinnasta

Kiitotienakyvyys

Kiitotie

Turvallisuuden hallintajarjestelma
Vakiotoimintamenetelméat
Toisiovalvontatutka

Tutkajarjestelmassa yhteentdrmays-
vaarasta varoittava toiminto

Lentopaikkaennuste

Yhteentdrmaysvaarasta ilmassa va-
roittava jarjestelma

Ajoittaisia, kestoltaan < 1h muutoksia
saassa

Siirtokorkeus

Siirtopinta

Koordinoitu maailmanaika
Ristiin tarkastus
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ALKUSANAT

Ukraine International Airlines -lentoyhtion reittilennolla AUI621 Kiovasta Helsinkiin tapahtui
26.3.2008 kello 14.39 vakava vaaratilanne. Lentokone oli Boeing 737-300 -tyyppinen suihkutur-
biinikayttdinen liikennelentokone, rekisteritunnukseltaan UR-GAQ.

Lentokone poikkesi Helsingin lahestymisalueella lennonjohtoselvityksen mukaisesta lentokorkeu-
desta ja joutui vaarallisen lahelle Kivenlahden teleliikennemastoa. Lentokoneen ja maston valinen
etaisyys oli pienimmillaan alle puolet vaadittavasta porrastuksesta sekd pysty- ettéd vaakasuun-
nassa. Vaaratilanteesta ei aiheutunut henkilévahinkoja eik& vaurioita.

Lennonjohtaja teki vaaratilanteesta lentoturvallisuusilmoituksen viranomaisille. Onnettomuustut-
kintakeskus teki tapahtumasta ICAO Annex 13 mukaisen ilmoituksen Ukrainan ilmailuviranomai-
selle. Onnettomuustutkintakeskus asetti 7.4.2008 paatoksellaan C4/2008L lautakunnan tutkimaan
tapausta. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi nimettiin tutkija Markus Bergman ja jaseneksi
tutkija Juha Salo. Tutkintalautakuntaan nimettiin 24.4.2008 lisdjaseneksi tutkija Erkki Kantola.
Radiopuhelinliikennetallenteiden analysoinnissa tutkijoita avusti aanitutkija Paivikki Eskelinen-
Ronka. Ukrainan valtuutetuksi edustajaksi tutkintaan nimettiin onnettomuustutkintatoimiston paal-
likkd Viktor Shvetz ja hdnen neuvonantajikseen onnettomuustutkija Oleksandr Pechenyuk, Ukrai-
ne International Airlines -lentoyhtion laatupaallikkd Yuriy Maksymov ja lentoyhtién lentoturvalli-
suuspaallikkd, lentokapteeni Mykolay Prudnikov. Yhdysvaltain onnettomuustutkintaviranomainen
NTSB avusti tutkintalautakuntaa lentokoneeseen liittyvien teknisten kysymysten selvittdmisessa.

Tutkintaselostuksessa kaytetyt ajat ovat kaikki UTC-aikoja. Tutkintaselostusta kirjoitettaessa on
otettu huomioon lopulliseen luonnokseen saadut lausunnot ja kommentit, joista osa on taméan
tutkintaselostuksen liitteind. Tutkintaselostus kaannettiin englannin kielelle. Tutkinnassa kaytetty
lahdeaineisto on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Tutkinta saatettiin paattkseen 18.3.2009.

Xl
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Vaaratilannelento

Ukraine International Airlines -lentoyhtion aikataulun mukainen reittilento AU1621 oli lah-
tenyt Kiovasta Ukrainasta (UKBB) 26.3.2008 kello 12.55 maaranpaanaan Helsinki-
Vantaan lentoasema Suomessa (EFHK). Lentokone oli Boeing B737-300 -tyyppinen
matkustajalentokone rekisteritunnukseltaan UR-GAQ. Lentokoneessa oli 23 matkustajaa
ja kuusi miehiston jasenta.

Lahtd Kiovasta oli mydhastynyt tunnin lentokoneen vaihdon takia. Ohjaajat olivat kerto-
mansa mukaan kayneet alkoholitestissd ennen lahtéa. Lennon valmistelu ja lento sujui-
vat normaalisti lahestymiseen saakka. Lentokoneen peramies toimi ohjaavana ohjaaja-
na (PF) ja kapteeni avustavana ohjaajana (PNF). Ohjaajat olivat matkalentokorkeudessa
ennen lahestymisen aloittamista kuunnelleet ja kirjoittaneet ylos ATIS-tiedotteen, josta
ilmeni muun muassa saa maarakentalla. Lahestymisen aikana vallitsi paiva ja mittarilen-
to-olosuhteet (IMC). Helsingin alueella satoi lunta. Ohjaajien lausuntojen mukaan avus-
tavana ohjaajana toiminut kapteeni keskittyi lahestymisen aikana lentokoneen saatutkan
kayttoon.

AUI621:n lahestyessa Suomen ilmatilaa ohjaajat olivat saaneet Tallinnan lennonjohdolta
selvityksen seurata INTOR 1B -vakiotuloreittia ja laskeutua lentopinnalle 100. Vaihdet-
tuaan Helsingin tutkalennonjohdon radiotaajuudelle, ohjaajat saivat aluksi selvityksen
jatkaa INTOR 1B vakiotuloreittia kohti Helsinki-Vantaan lentoaseman Kkiitotietd 04L. Het-
ked myohemmin lennonjohtaja antoi ohjaussuunnan 310 vektorointia varten ILS-
lahestymiseen Kiitotielle 04L vuorolla kaksi. Ohjaajat lukivat takaisin ohjaussuunnan,
mutta pyysivat toistamaan kiitotien. Taman jalkeen lennonjohtaja selvitti AUI621:n las-
keutumaan 5000 jalan korkeuteen QNH:lla 973 hPa. Ohjaajat lukivat selvityksen takaisin
oikein, mutta hetken kuluttua pyysivat lennonjohtajaa varmistamaan selvityskorkeuden
5000 jalkaa.

Lennonjohtaja kaski AUI621:n hidastamaan nopeuden 230 solmuun ja seuraavaksi, noin
minuutin kuluttua han antoi selvityksen laskeutua 2300 jalan korkeuteen. Ohjaajien kui-
tattua tdman, lennonjohtaja antoi uuden ohjaussuunnan 340.

Noin 50 sekuntia ohjaussuunnan 340 takaisinluvun jalkeen lennonjohtaja pyysi
AUI621:n vahvistamaan, etta se sailyttdd 2300 jalan korkeuden, koska tutkan nayton
mukaan lentokoneen korkeus oli 1600 jalkaa. Heti tAman sanottuaan lennonjohtaja kaski
AUI621:n nousemaan valittémasti 2300 jalkaan. AUI621 luki lennonjohtajan késkyn ta-
kaisin ja nousi ripeasti noin 2300 jalan korkeuteen.
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04L loppuléahestymislinja
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Lentokone oli tutkatallenteen ja lentokoneen tallennettujen lentoarvotietojen (FDM) mu-
kaan alimmillaan 1400-1500 jalan korkeudella keskim&éardisestd merenpinnan tasosta
(MSL). Tutkatallenteen mukaan AUI621 ohitti 1227 jalkaa (MSL) korkean Kivenlahden
telelikennemaston alle 0,7 merimailin (NM) etdisyydelté. Vaadittava minimi korkeuspor-
rastus mastoon on 1000 jalkaa, joka tayttyy lennettdessa 2300 jalan korkeudella. 2300
jalkaa on myds minimi sektorikorkeus (MSA) kyseisessa ilmatilan osassa.

AUI621:n luettua takaisin kdskyn nousta valittémasti 2300 jalan korkeuteen, lennonjoh-
taja antoi sille ohjaussuunnan 010 ja selvityksen ILS-lahestymiseen Kiitotielle 04L. Oh-
jaajat lukivat selvityksen takaisin. Lentokone ajautui aluksi jonkin verran loppuldhesty-
mislinjan vasemmalle puolelle, mutta saavultti linjan ja oli stabiloitunut seka ILS:n suun-
tasateeseen etta liukupolulle noin 5,5 NM etéisyydella kiitotien 04L kynnyksesta. Taman
jalkeen lennonjohtaja siirsi AUI621:n lahilennonjohdon radiotaajuudelle.

\\
‘\‘

Kuva 3: AUI621 saavuttaa loppulédhestymislinjan

Loppulahestyminen ja laskeutuminen sujuivat normaalisti. Lennonjohdon ja AUI621:n
valilla ei tapahtuman jalkeen kayty keskustelua selvityskorkeudesta poikkeamisesta tai
syntyneesté vakavasta vaaratilanteesta.

Onnettomuustutkintakeskus sai tiedon vaaratilanteesta tapahtumaa seuraavana paivana
27.3.2008 lennonjohtajan tekemasta lentoturvallisuusilmoituksesta. ICAO Annex 13 mu-
kainen ilmoitus vaaratilanteesta (Notification of an incident) l&hetettiin Ukrainan ilmailuvi-
ranomaiselle 2.4.2008. limoitus lahetettiin myés ICAO:lle ja NTSB:lle. Onnettomuustut-
kintakeskus asetti 7.4.2008 paatokselladn C4/2008L lautakunnan tutkimaan tapahtu-
maa. Ukraina ilmoitti valtuutetun edustajan (Accredited representative) ja tdman neu-
vonantajien nimeamisesta tutkintaan 9.4.2008.
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1.2 Henkildvahingot

Ei henkildvahinkoja. Lentokoneessa oli kuusi miehistdn jasenta ja 23 matkustajaa.

1.3 lIma-aluksen vahingot
Ei vahinkoja.
1.4 Muut vahingot

Ei muita vahinkoja.

1.5 Henkilosto

Lentokoneen kapteeni: Ik& 54 vuotta

Lupakirja Liikennelentaja (ATPL), voimassa 6.4.2008 saakka
Ladketieteellinen

kelpoisuustodistus Luokka 1, voimassa 10.5.2008 saakka

Kelpuutukset Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

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

Kaikilla kone- 0 noin 21 h noin 139 h noin 20479 h

tyypeilla

Ko. ilma- 0 noin 21 h noin 139 h noin 10170 h

alustyypilla

Lentokoneen peramies: Ika 44 vuotta

Lupakirja Liikennelentaja (ATPL), voimassa 25.4.2008 saakka
Laéketieteellinen

kelpoisuustodistus Luokka 1, voimassa 25.4.2008 saakka

Kelpuutukset Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa
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1.6

1.7

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

Kaikilla kone- noin 2 h noin 72 h noin 233 h noin 8602 h

tyypeilla

Ko. ilma- noin 2 h noin 72 h noin 233 h noin 929 h

alustyypilla

Helsingin tutka -tydpisteen

lennonjohtaja: Ika 41 vuotta

Lupakirja Lennonjohtaja, voimassa 31.1.2012 saakka

Laaketieteellinen

kelpoisuustodistus Voimassa 17.9.2008 saakka

Kelpuutukset Kaikki vaadittavat kelpuutukset olivat voimassa

Lentokone

UR-GAQ oli Ukrainassa rekistertity kahdella suihkuturbiinimoottorilla varustettu 136-
paikkainen Boeing 737-300 -tyyppinen liikennelentokone, jonka omistaja oli Wells Fargo
Bank Northwest, National Association ja kayttdja Ukraine International Airlines. Lento-
koneen sarjanumero on 28869.

Lentoyhtion Boeing 737 lentokasikirjian (OM-B) mukaan UR-GAQ on varustettu
EGPWS-jarjestelmalla, joka varoittaa maan pinnan lisdksi myds tietokantaan syotetyista
esteista.

Lentokelpoisuustodistus  oli rekisterdimistodistus

15.4.2010 saakka.

voimassa 14.4.2008 saakka ja

Séaa
Saa Helsingin alueella oli tapahtuma-aikaan pilvinen ja lumisateinen.

Lennonvalmistelussa ohjaajien kayttdma sadennuste Helsinki-Vantaan lentokentélle:
TAF EFHK, tehty klo 08.35 UTC ajalle 09-18 UTC: Tuuli 350 astetta 15 solmua, naky-
vyys 8000 metria, heikkoa lumisadetta, melkein pilvista (BKN) 2000 jalkaa, ajoittain valil-
l& 09-18 UTC nakyvyys 2000 metrid, lumikuuroja, melkein pilvistéa (BKN) 1200 jalkaa.

Lahestymisalueen automaattisen tiedotuspalvelun (ATIS A-H, klo 13.48-15.19) mukaan
kiitoteiden, rullausteiden ja asematason kunto oli: Kiitotie 04L jarrutusteho keskinkertai-
sesta hyvaan kaikilla kiitotien osilla. Kiitotiella tuulen mukana kulkeutuvaa lunta ja kuivaa
lunta 1 mm syvyydeltd ja 1 mm paksuja jadtyneitéa pyoran jalkia ja harjanteita 10 pro-
senttia 52 metrin leveydellda. Rullausteiden jarrutusteho keskinkertainen, asematason
jarrutusteho keskinkertaisesta huonoon.
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1.8

Lahestymisalueen automaattisen tiedotuspalvelun mukaiset  saahavainnot:
ATIS C, klo 14.17 UTC: Siirtopinta 65, tuuli 320 astetta 10 solmua, nékyvyys 4000 met-
ria, heikkoa lumisadetta, melkein pilvistd (BKN) 1900 jalkaa, taysin pilvista (OVC) 2500
jalkaa, lampdtila -3 astetta kastepiste -6 astetta, QNH 973, ajoittain (TEMPO) nakyvyys
8 kilometria.

ATIS D, klo 14.38 UTC: Siirtopinta 65, tuuli 320 astetta 10 solmua, nakyvyys 2500 met-
ria, Kiitotienakyvyysarvot (RVR) saatavissa lennonjohdon taajuuksilla., heikkoa lumisa-
detta, vahan pilvia (FEW) 800 jalkaa, melkein pilvistd (BKN) 1900 jalkaa, taysin pilvista
(OVC) 2200 jalkaa, lampotila -3 astetta kastepiste -5 astetta, QNH 973, ajoittain naky-
vyys 6000 metria.

Suunnistuslaitteet ja tutkat

Helsingin lahestymislennonjohdossa kaytdssa oleva Eurocat tutkajarjestelma sisaltaa
seuraavat varoitusjarjestelmat: STCA (short term conflict alert), DAIW (danger area in-
trusion warning) ja MSAW (minimum safe altitude warning).

Varoitusjarjestelmat eivat ole kaikilta osin operatiivisesti kaytttkelpoisia. STCA antaa
usein vaaria halytyksia johtuen tutkavektoroinneissa korkeusporrastettuna olevien ko-
neiden lentoratojen lahenemisesta tai leikkaamisesta. DAIW-ominaisuutta voidaan kayt-
téaa esimerkiksi kielto- tai ampuma-alueiden merkitsemiseen. DAIW:n kaytt6 ei ole kui-
tenkaan taysin ongelmatonta. Jos merkittava alue sisaltda teravia kulmia, suoja-alue ei
ole symmetrinen vaan se kasvaa terdvan kulman suuntaan. Tasta seuraa se, etta vekto-
roitaessa sallitun 3 mailin etaisyydella alueeseen, jarjestelma antaa turhia halytyksia.
MSAW ei mydskaan ole taysin kayttokelpoinen, koska kaikki silla merkityt alueet ovat
samanaikaisesti aktiivisia. Toisin sanoen ainoastaan yhden alueen (esim. Kivenlahden
telelikennemasto) aktivoiminen kerrallaan ei ole mahdollista. Kaytettaessa niin sanottua
independent menetelméaa kiitoteille 22L / 22R tai 04L / 04R on naiden valiin luotu MSAW
ohjelmalla "muuri”, jolla varoitetaan yhtaaikaisia l|ahestymisia tekevien koneiden ajautu-
misesta ILS:n suuntaséateen lapi toisen Kkiitotien puolelle. "Muuri” varoittaa myos lahtevi-
en koneiden mahdollisista vaarista kaarron suunnista. Taméan suoja-alueen korkeus on
4000 jalkaa ja se ulottuu kiitoteiden kynnyksista 9 tai 10 mailin (22/04) etaisyydelle.
MSAW:n kayttd Kivenlahden maston suojana ei ole tarkoituksenmukaista, koska myds
"muuri” olisi talldin aktiivinen ja aiheuttaisi turhia halytyksia esimerkiksi kaytettédessa Kii-
toteitd 15 / 33.

Helsingin tutkajarjestelmén ohjelmiston uusiminen on suunnitteilla. Uuteen ohjelmistoon
on tarkoitus sisallyttdéd parannetut varoitusjarjestelmat.

Helsingin lennonjohdon tutkajérjestelma nayttaa ilma-aluksen lentokorkeuden SSR tun-
nisteessa (label) satoina jalkoina. Laskeutuvan ilma-aluksen korkeus naytetéaan siirto-
pinnan (TRL) ylapuolella lentopintoina, jolloin tunnisteessa on pelkka luku, esimerkiksi
150 tai 090. Siirtopinnan alapuolella naytetdaéan korkeus keskimaéardisestd merenpinnas-
ta (altitude), joka ilmaistaan tunnuksella A. Esimerkiksi 4000 jalkaa on A040. Vastaavas-
ti nousevan ilma-aluksen korkeus naytetaan siirtokorkeuden (TA) alapuolella korkeutena
keskim&araisesta merenpinnasta ja siirtokorkeuden ylapuolella lentopintoina.
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Vallitseva QNH arvo voidaan sy6ttaa jarjestelmaan mista tahansa lennonjohdon tutka-
tyopisteesta ja se on nain kaikilla nayttolaitteilla sama. Jarjestelméa laskee automaatti-
sesti siirtopinnan QNH-arvon perusteella. Siirtokorkeus on Suomessa kiintea 5000 jal-
kaa riippumatta QNH-arvosta.

Radiopuhelin- ja puhelinyhteydet

Radiopuhelinliikenne oli asianmukaista ja selvaa.

Lentopaikka

Vaaratilanne tapahtui Helsingin [&hestymisalueella Suomessa AUI621:n lahestyessa
Helsinki-Vantaan kansainvalista lentoasemaa. Helsingin lahestymisalueen ilmatilaluokka
on C ja sen alaraja on tapahtumapaikalla 1300 FT ja ylaraja FL245.

Helsinki-Vantaan lentoaseman sijainti on 60°19'02"N ja 024°57'48"E. Korkeus keski-
maaraisestd merenpinnasta on 179 FT. Lentoasemalla on kolme Kkiitotietd, 04L/22R,
04R/22L ja 15/33. Lentopaikan pitaja ja ilmaliikennepalvelujen tarjoaja on Finavia.

AUI621 lensi ILS CAT | lahestymisen ja laskeutui kiitotielle 04L (04 vasen), joka on 3060
metria pitkd ja 60 metriad levea.

Lennonrekisterdintilaitteet

Lentokoneen ohjaamodanittimen (CVR) ja lentoarvotallentimen (DFDR) tallenteet eivat
olleet tutkijoiden kaytettavissa, mika vaikeutti tutkintaa. Sen sijaan tutkinnassa kaytettiin
lentoarvojen systemaattista seurantaa (Flight Data Monitoring, FDM) varten lennolta ke-
rattyja tietoja. Kyseiset tiedot oli purettu Ukraine International Airlines -lentoyhtiéssa Uk-
rainassa. Tietojen esitystapa on numeerinen. Lentoarvotallenteista saatiin tutkinnan kan-
nalta oleellista tietoa.

FDM-tiedot ovat paaosin samat kuin DFDR:n taltioimat tiedot, mutta tietojen tallennusta-
pa ja kayttotarkoitus poikkeavat toisistaan. Flight Data Monitoring on normaaleilta ru-
tiinilennoilta kerattyjen digitaalisesti tallennettujen lentoarvotietojen ennakoivaa ja ei-
rankaisevaa kayttoéa lentoturvallisuuden parantamiseksi. FDM-tietojen keruu ja analy-
sointi ovat osa operaattorin turvallisuuden hallintajarjestelmaa (Safety Management Sys-
tem, SMS).

Onnettomuuspaikan ja ilma-aluksen jaannésten tarkastus

Ei tarpeen tutkinnan kannalta.

Ladketieteelliset tutkimukset

Laaketieteellisia tutkimuksia ei tehty.
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1.14

1.15

1.16

1.17

1.18

1.18.1

Tulipalo

Tulipaloa ei syttynyt.

Pelastustoiminta ja pelastumisnakdkohdat

Pelastustoimintaa ei tarvittu.

Yksityiskohtaiset tutkimukset

Lentokoneen EGPWS laitteen valmistaja Honeywell teki simulaattorissa kokeiluja sen
selvittamiseksi, olisiko jarjestelman pitdnyt varoittaa ohjaajia teleliikennemastosta. Tut-
kintalautakunta toimitti tarkoitusta varten lentokoneen tallentuneet lentoarvotiedot ja ku-
via tutkatallenteesta. Kaytettdvissa olleiden tietojen perusteella voitiin todeta, etta
EGPWS:n olisi pitanyt varoittaa ohjaajia telelikennemastosta. Tayden varmuuden saa-
minen asiasta olisi kuitenkin vaatinut EGPWS:n tallentamat tiedot vaaratilannelennolta,
mutta nama tiedot eivét olleet kaytettavissa.

Organisaatiot ja johtaminen

Organisaatioita ja johtamista ei tutkittu.
Muut tiedot

Level Bust maaritelma

Eurocontrol méarittelee (European Action Plan for the Prevention of Level Bust, Edition
1.0, 7/2004), etta yli 300 jalan (RVSM-ilmatilassa 200 jalan) luvaton poikkeaminen len-
nonjohtoselvityksen mukaisesta korkeudesta on nimeltaan “level bust’. Naita poik-
keamia tapahtuu eniten (47%) nousun aikana ja toiseksi eniten (33%) liu’'un aikana ja
kolmanneksi eniten (20%) matkalennon aikana. Eurocontrolin tilastojen mukaan (Annual
Safety Report 2007) vuonna 2005 raportoitiin noin 520 ja vuonna 2006 noin 450 level
bust -tapausta.

Tapaukset jaetaan yleisesti kolmeen paaluokkaan:

— vaakalennossa oleva lentokone poikkeaa selvityksen mukaisesta korkeudesta

— nousussa tai liu’'ussa oleva lentokone ei oikaise selvityksen mukaiselle korkeudelle riit-
tavan tarkasti

— lentokone saavuttaa oikean korkeuden, mutta korkeusmittareiden asetus on vaara

Tutkittava vaaratilanne oli tyypillinen level bust -tapaus.

Eurocontrolin mukaan turvallisuuskulttuuri ja raportointijarjestelmét ovat viime vuosina
parantuneet ja mahdollistaneet tdman kaltaisten tapahtumien tilastoimisen. Viranomai-
set ja lentoyhtiét ovat tehneet paljon ennaltaehkaisevaa tyota, mutta level bust -
tapahtumien ja raporttien maarat eivat ole vahentyneet. TCAS-jarjestelma on vahentanyt
ilma-alusten valisten térmaysten riskia, mutta level bust -tapausten maaraan se ei ole
vaikuttanut.
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Vaaratilanteesta ilmoittaminen

Helsingin tutka -tyopisteen (Radar east) lennonjohtaja teki limailumaarayksen GEN M1-
4 mukaisen Kkirjallisen ilmoituksen vaaratilanteesta, mutta han ei tehnyt vakavan vaarati-
lanteen edellyttdmaa valitonta ilmoitusta aluelennonjohtoon. Lennonjohtaja ei maininnut
AUI621:n miehistdlle aikomuksestaan tehda raportti tapahtuneesta. Lentokoneen mie-
histd ei tehnyt ilmoitusta tapahtuneesta lentoyhtidlle tai Ukrainan ilmailuviranomaiselle
ennen kuin Ukrainan ilmailuviranomainen oli saanut Suomesta tiedon vaaratilanteesta.

Suomen kansallinen ilmailumaarays GEN M1-4 edellyttaa, ettd "Mikali mahdollista, ai-
komus tdman maarayksen mukaisen ilmoituksen tekemisestd on mainittava muille ta-
pahtuneessa osallisena olleille”. Saman ilmailumaarayksen mukaan: "Lennonjohtajan ja
lennontiedottajan on valittdbmasti tehtéva ilmoitus tietoonsa tulleesta onnettomuudesta ja
vakavasta vaaratilanteesta oman vastuualueensa aluelennonjohtoelimelle, jonka puoles-
taan viipymatta on ilmoitettava tapahtuneesta Onnettomuustutkintakeskukselle ja limai-
luhallinnolle.” Taman tutkintaselostuksen lopulliseen luonnokseen antamissaan kom-
menteissa Finavia toteaa, etta lennonjohtajan ilmoitus oli tehty Finavian SMS-kasikirjan
litteen C mukaisesti. Finavian kommentit ovat tdman tutkintaselostuksen liitteena.

Ukraine International Airlines -lentoyhtion lentotoimintakasikirja OM-A (11.4) edellyttaa,
etta ilma-aluksen paallikkd raportoi lentoyhtidlleen lentokoneen operointiin liittyvat tapah-
tumat (Occurrences), jotka vaikuttivat tai olisivat voineet vaikuttaa operoinnin turvallisuu-
teen. Kun tapahtuma edellyttda ilmoituksen tekemista myds ilmailuviranomaiselle, on il-
moitus tehtava 72 tunnin kuluessa. Esimerkkina ilmailuviranomaiselle raportoitavasta
tapahtumasta (OM-A 11.4.3.6) ovat muun muassa ei-tahallinen merkittava (yli 300 jalan)
poikkeama tarkoitetusta korkeudesta ja virheellinen korkeusmittariasetus.

Tutkintalautakunta pyysi lentoyhti6lta tilaston kaikista yhtion ohjaajien viimeisen kolmen
vuoden aikana tekemista onnettomuus-, vaaratilanne- tai tapahtumailmoituksista, jotka
liittyvat lennonjohtoselvityksesta poikkeamiseen. Lentoyhtion mukaan yhtaan ilmoitusta
ei ole tehty. Tutkintalautakunta pyysi myds luettelon kaikista lentoyhtion ohjaajien vuo-
den 2007 aikana ilmoittamista vaaratilanteista (incidents), mutta pyydettya tietoa ei saa-
tu.

Tutkintalautakunta pyysi toistuvasti Ukrainan valtuutettua edustajaa toimittamaan tutkin-
taa varten Ukrainan kansalliset maaraykset, jotka koskevat pakollista ilmoittamista ilmai-
lun onnettomuuksista, vaaratilanteista ja poikkeamista, mutta niita ei saatu.
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Kansainvélinen yhteistyd tutkinnan aikana

Ukraina ilmoitti valtuutetun edustajan (Accredited representative) ja tAman neuvonanta-
jien nimeamisesta tutkintaan 9.4.2008. Tutkintalautakunnan ja Ukrainan edustajien ko-
kous pidettiin Helsingissa 22.—23.4.2008. Kokouksessa sovittiin yhteistydsta tutkinnan
aikana.

Ukrainan onnettomuustutkintaviranomainen oli valtuutetun edustajan kertoman mukaan
tehnyt oman tutkinnan AUI621:n vaaratilanteesta ja julkaissut tutkintaselostuksen jo en-
nen Helsingissa pidettya kokousta. Tutkintaselostuksessa oli annettu turvallisuussuosi-
tuksia. Toistuvista pyynnoista huolimatta suomalainen tutkintalautakunta ei saanut nah-
tavakseen Ukrainassa tehtya tutkintaselostusta eika tietoa siina annetuista turvallisuus-
suosituksista. Tutkintalautakunta ei mydsk&an saanut valtuutetulta edustajalta tietoa toi-
menpiteista, joihin lentoyhtié on mahdollisesti ryhtynyt tapahtuneen vaaratilanteen tai
Ukrainassa tehdyn tutkinnan perusteella. Taman tutkintaselostuksen lopulliseen luon-
nokseen antamassaan lausunnossa lentoyhtio ilmoittaa tehneensé yhtion sisaisia suosi-
tuksia koulutusjohtajalle, paaohjaajalle ja ohjaajille. Lentoyhtion suositukset liittyvat paa-
osin tdssa tutkinnassa havaittuihin puutteisiin:

"We have issued internal company recommendations to UIA Training Manager,
Chief Pilot and pilots:

- Evaluate adequacy of CRM training (cross-check / coordination)

- Enhance error management and decision making training

- Assess SOP deviation policy

- Upgrade LOSA checklists in part of CRM and operations procedures
- Encourage pilots to submit voluntary reports”

Kaikki tutkintaan liittyva yhteydenpito Suomen ja Ukrainan vélilla oli sovittu tapahtuvaksi
Ukrainan valtuutetun edustajan kautta. Tutkintalautakunnan esittamista toistuvista pyyn-
ndistéa huolimatta Ukrainan valtuutettu edustaja ei toimittanut kaikkea tutkintaa varten
pyydettya tietoa ja materiaalia, mika vaikeutti ja hidasti tutkintaa.

Tutkintalautakunta pyysi Yhdysvaltain onnettomuustutkintaviranomaiselta (NTSB) apua
lentokoneen laitteisiin liittyvien teknisten kysymysten selvittdmisessa. NTSB toimitti lau-
takunnalle lentokoneenvalmistaja Boeingin ja EGPWS-laitteen valmistaja Honeywellin
vastaukset esitettyihin kysymyksiin.

Lentoyhtio

Vuonna 1992 perustettu Ukraine International Airlines -lentoyhtié harjoittaa seka mat-
kustaja- ettd rahtilikennettd. Yhtion lentokonelaivasto kasittdéd 15 Boeing 737 lento-
konetta. Yhtion osakkeita omistavat: State Property Fund of Ukraine - 61.6%, Austrian
Airlines - 22.5%, Aer Cap - 6% and European Bank for Reconstruction and Develop-
ment - 9.9%.
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Lentoyhtion kasikirjat

Ukraine International Airlines -yhtion lentotoimintaa ja ohjaajien toimia sdantelee muun
muassa kasikirja General Flight Operations Manual, OM-A, joka perustuu JAR-OPS
l:een ja joka sisaltdd myos kansallisia sdantéja ja maarayksia samoin kuin ICAO:n nor-
meja ja menetelmid. Liséksi on lentokonetyyppikohtainen Flight Crew Operations Manu-
al, OM-B, joka on lentokonevalmistaja Boeingin Ukraine International Airlines -
lentoyhtidlle laatima lentokasikirja. OM-B siséltdd ohjaamomiehisttjen tarvitsemat lento-
konetyyppid koskevat rajoitukset, menetelméat seka suoritusarvo- ja jarjestelmatiedot.
Tutkittavaan vaaratilanteeseen liittyvat tai sita sivuavat asiat on ohjeistettu OM-A:ssa ja
OM-B:ssa.
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2.1

ANALYYSI

Lennonjohdon toiminta

Lennonjohtaja tydskenteli tutkatyOpisteessa "radar east”. Kayttssa oli kiitotie 04L tule-
vaa ja 04R lahtevaa liikennetta varten. Tydmenetelmien ohjeistuksen mukaan "radar
east” voi johtaa sekd saapuvaa ettd |ahtevaa liikkennettd omassa sektorissaan. Tarpeen
mukaan saapuvaa liikennetta luovutetaan tutkatytpisteelle "arrival east”.

Liikennetilanne oli tapahtumahetkella rauhallinen eika vaatinut tydpisteen "arrival east”
kayttéa. Lounaan suunnalta l&hestyi Bluel -lentoyhtion MD90, kutsumerkki BLF824, jo-
ka oli lahestymisvuorolla 1 Kiitotielle 04L. Etelasta lahestyi Ukraine International Airlines,
kutsumerkki AUI621, joka oli saanut Tallinnan lennonjohdolta selvityksen seurata IN-
TOR 1B vakiotuloreittia ja laskeutua lentopinnalle 100. "Radar east” -tyopisteen lennon-
johtaja paatti vektoroida AUI621:n tutkalla ILS-lahestymiseen noin 12 mailin loppuosalle
vuorolla kaksi.

Lennonjohtaja antoi AUI621:lle ohjaussuunnan 310 vektorointia varten kiitotielle O4L.
Kone luki takaisin ohjaussuunnan, mutta pyysi toistamaan kiitotien. Taman jalkeen len-
nonjohtaja selvitti AUI621:n laskeutumaan 5000 jalan korkeuteen QNH:lla 973 hPa, mi-
k& on normaali menettely, koska vakiolahtoreittid seuraava liikkenne nousee automaatti-
sesti 4000 jalan korkeuteen vallitsevalla QNH:lla. Kone luki selvityskorkeuden ja QNH:n
takaisin. Hetken kuluttua AUI621 pyysi vahvistusta selvityskorkeuteen 5000 jalkaa. Len-
nonjohtaja vahvisti taman ja kone luki korkeuden takaisin.

Lennettéaessa vakioilmanpaineeseen (QNE) perustuvassa lentopintajarjestelméassa an-
netut korkeudet ovat kolminumeroisia (FL100, 310 jne.). Sen sijaan siirtopinnan alapuo-
lella olevat korkeudet, jotka perustuvat paikalliseen QNH-arvoon, ovat yleensa nelinu-
meroisia. Nain ollen lennonjohdon selvityskorkeudet antavat ohjaajalle jo kéasityksen sii-
ta, mita korkeusmittariasetusta on kaytettava.

Seuraavaksi lennonjohtaja antoi AUI621:lle ohjeen hidastaa nopeus 230 solmuun, jonka
kone kuittasi oikein. Taman jalkeen lennonjohtaja selvitti AUI621:n laskeutumaan 2300
jalkaan, joka oli myds minimi sektorikorkeus. Tama korkeus takasi 1000 jalan pys-
tysuoran etaisyyden ilma-aluksen tutkareitilla oleviin esteisiin. Koneen luettua korkeuden
takaisin lennonjohtaja antoi ohjaussuunnan 340. Talla ohjaussuunnalla ja sitd seuran-
neella kaarrolla 30 asteen liittymékulmaan kone olisi saavuttanut ILS:n suuntaséateen
noin 7.5-8 mailin etaisyydella kosketuskohdasta. Nain kone olisi vakiintunut ILS:n suun-
tasateeseen ennen kuin se seuraa 3 asteen liukupolkua, joka Kiitotielle 04L alkaa 7 mai-
lia kosketuskohdasta ja 2300 jalan korkeudesta. AUI621:n vektorointi oli lennonjohdon
ohjeistuksen ja koulutuksen seka ICAO:n suositusten mukaista.
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Lennonjohtajan tutkanayttolaitteessaan kayttdma mittaetaisyys AUI621:a vektoroitaessa
oli hdnen lausuntonsa mukaan noin 30 mailia. Koska samaan aikaan oli lahtevaa liiken-
netta kiitotieltd 04R, lennonjohtaja lisasi tutkanayttonsa mittaetaisyytta katsoakseen mi-
hin korkeuteen han voisi lahtevan koneen selvittaa, jottei sen tarvitsisi jaada vakiolahto-
reitin mukaiseen 4000 jalan korkeuteen. Lennonjohtajan lausunnon mukaan han saati
mittaetaisyyden noin 50 mailiin nahdakseen liikennetilanteen lahtevan kannalta.

Koska AUI621 oli lukenut selvityskorkeuden ja QNH:n takaisin oikein, lennonjohtajalla oli
kasitys, ettd kone menettelee selvityksen mukaisesti. Selvityskorkeus katsotaan saavu-
tetuksi, kun painekorkeustieto tutkan nayttélaitteella on osoittanut ilma-aluksen pysyvan
talld korkeudella 300 jalan tarkkuudella vahintdan kolmen nayttépdivityksen, kolmen
sensoripdivityksen tai 15 sekunnin ajan, mika edell& mainituista on suurin (LJKK 3.4.2).
AUI621:1l1a oli ensin selvitys laskeutua 5000 jalkaan ja sen jalkeen 2300 jalkaan QNH:lla.
AUI621 oli jatkuvassa liu'ussa eikd lennonjohtajalla ollut siten mahdollisuutta tarkistaa
sen todellista korkeutta vaakalennossa.

Saadettyadan tutkan mittaetaisyyden takaisin noin 30 mailiin lennonjohtaja huomasi kui-
tenkin AUI621:n korkeustiedon nayttavan 1700 jalkaa ja olevan laskeva. Hetken lennon-
johtaja luuli n&ytdn olevan tutkan mittavirhe, mutta h&n antoi kuitenkin koneelle kaskyn
nousta valittdmasti 2300 jalan korkeuteen. Kone luki tAman takaisin. Lennonjohtajan ha-
vaitsema AUI621:n alin korkeus tutkan nayttélaitteella oli 1400 jalkaa. Lennonjohtaja ar-
vioi, etta siitéd kun han havaitsi AUI621:n lapaisseen selvityskorkeutensa ja olevan 1700
jalan korkeudessa kului noin 20 sekuntia siihen, etta han havaitsi koneen korkeuden li-
saantyvan. Tutka- ja radioliikennetallenteet vahvistavat lennonjohtajan arvion:

14.38.04 AUI621 lapaisi selvityskorkeuden 2300 jalkaa.

14.38.24  Tutkatallenteen mukaan lentokone oli 1700 jalan korkeudessa.
Kertomansa mukaan lennonjohtaja huomasi AUI621:n olevan selvitys-
korkeuden alapuolella kun sen korkeus tutkan nayt6lla oli 1700 jalkaa.

14.38.30 Lennonjohtaja antoi AUI621:lle kaskyn nousta valittdomasti 2300 jalkaan.

14.38.39  AUI621 kuittasi nousukaskyn.

14.38.39  AUI621:n korkeus oli alimmillaan 1400 jalkaa.

14.38.41 Lennonjohtaja antoi AUI621:lle selvityksen ILS-lahestymiseen.

14.38.44  AUI621 oli nousussa lapi 1500 jalkaa.

Lennonjohtajan antaman nousukaskyn ja sen takaisin luvun aikana kone oli tullut jo niin
lahelle loppulahestymislinjaa, ettéd suunta 30 asteen liittymakulmaan vei AUI621:n lapi
ILS:n suuntasateen. Lennonjohtaja ilmoitti koneelle sen olevan noin puoli mailia ILS:n
suuntasateen vasemmalla puolella ja kysyi pystyyko se tekemaéan suoran lahestymisen.
Kone vastasi myontavasti ja kaarsi suuntaan 060 saavuttaakseen suuntasateen. AUI621
oli jo noussut lahelle 2300 jalkaa ja stabiloitui ILS suuntasateeseen ja liukupolkuun noin
5.5 mailin etdisyydelld kosketuskohdasta. Loppuldhestyminen ja laskeutuminen sujuivat
normaalisti.
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Ohjaajien toiminta

Kuvaus ohjaajien toiminnasta lennon aikana perustuu paaosin Ukrainan ilmailuviran-
omaisen kautta saatujen ohjaajien kirjoittamien vapaamuotoisten raporttien kdannoksiin
ja perdmiehen kuulemistilaisuudesta tehtyyn poytakirjaan. Ukrainan tutkintaan nimeama
valtuutettu edustaja avustajineen jarjesti suomalaisen tutkintalautakunnan pyynnosta pe-
ramiehen kuulemistilaisuuden 30.5.2008. Lennon kapteeni oli siirtynyt pois lentoyhtién
palveluksesta hyvin pian tutkittavan vaaratilanteen jalkeen. Ukrainan valtuutetun edusta-
jan mukaan kapteenia ei voitu enda kuulla tutkintaan liittyen eikd hénelté voitu saada
tarkentavaa lausuntoa lennon tapahtumista. Kapteenin kuuleminen olisi ollut tutkinnan
kannalta ensiarvoisen térkeda. Suomalaisella tutkintalautakunnalla ei ollut tutkinnan ai-
kana mahdollisuutta puhua ohjaajien kanssa.

Saa oli lumisateinen AUI621:n lahestyessa Helsinkid. Lennonjohdon radiopuhelinliiken-
netallenteesta on kuultavissa toisen lentokoneen pyytavan lupaa vaistaa sadepilvea.
Kapteeni kertoo raportissaan, ettd Helsingin sateisen séén takia han kytki lahestymisen
aikana saatutkan paalle ja mainitsi asiasta peramiehelle. Samanaikaisesti lennonjohtaja
otti AUI621:n tutkajohtoon ja antoi sille ohjaussuunnan 310. Kapteeni kertoo miehistdn
huomion kiinnittyneen saatutkaan ja lennonjohtajan késkyyn siind maarin, ettd he unoh-
tivat vaihtaa korkeusmittareiden standardipaineasetuksen (QNE) paikalliseen QNH-
asetukseen ja lukea kyseiseen lennon vaiheeseen kuuluvan DESCENT-APPROACH -
tarkastuslistan. Kapteenin raportin mukaan 2700 jalan korkeudella (QNE) miehistd huo-
masi vaaran korkeusmittarien paineasetuksen ja nousi 2300 jalan korkeuteen QNH:lla
973, joka oli oikea korkeusmittarien paineasetus. Kapteenin mukaan ohjaajat huomasi-
vat itse virheellisen korkeuden ennen kuin saivat lennonjohtajalta tiedon ja kaskyn nous-
ta 2300 jalkaan. Taman jalkeen lahestyminen jatkui normaalisti. Ohjaajat eivat saaneet
Helsingissa mitddn muuta tietoa tai huomautusta tapahtuneesta vaaratilanteesta, eivat-
k& he sen vuoksi ilmoittaneet tapahtumasta myoskéaan Ukrainassa.

Peramies kertoo raportissaan, ettd ATIS-tiedotteen mukaan Helsinki-Vantaan lentoken-
tén alueella satoi kovasti. Helsingin lennonjohto antoi ohjaussuunnan 310 tutkajohtami-
seksi kiitotielle 04L ja selvityksen laskeutua 2300 jalan korkeuteen. Saéatilan seuraami-
nen vei miehistdn huomion korkeusmittareiden ilmanpaineasetuksen vaihtamisesta.
Lennonjohtaja antoi ohjaussuunnan 340 ja ohjaajat seurasivat tilannetta visuaalisesti, el
ilmeisesti he katsoivat ulos tai saatutkan nayttéon. Peramies kertoo raportissaan huo-
manneensa vaaran korkeusmittarin paineasetuksen koneen ollessa lahella loppulédhes-
tymislinjaa. Han kertoo vaihtaneensa korkeusmittariinsa QNH:n 973 ja samanaikaisesti
ohjanneensa koneen nousuun. Perdmiehen mukaan tdman jalkeen lennonjohtaja maa-
rasi AUI621:n nousemaan 2300 jalan korkeuteen. Autopilotti oli kytkettyn& koko vaarati-
lanteen ajan ja se kytkettiin irti vasta véahan ennen laskeutumista. Loppulahestyminen ja
lasku sujuivat peramiehen mukaan normaalisti.

Peramiehen kuulemisesta tehdyn poytékirjan mukaan, Helsinki-Vantaan lentoaseman
alueella oli lahestymisen aikana cumulus-pilvia ja heikkoa turbulenssia. Kapteeni hoiti
radiopuhelinliikennetté ja seurasi pilvisyytta saatutkan naytélta. Kysyttdessa perdmiehen
arviota syysta selvityskorkeuden alle laskeutumiseen, han vastasi, ettéd vakiotoiminta-
menetelmien mukaan avustavan ohjaajan (PNF) on ilmoitettava siirtopinnan lapaisy,
jonka jalkeen korkeusmittareihin asetetaan oikea paineasetus. PNF:n tulee viel&a lopuksi
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varmistaa ja ilmoittaa tehdyt paineasetukset. Kapteeni ei peramiehen mukaan ilmoitta-
nut siirtopinnan lapaisya, koska han seurasi saatilaa ja kertoi silla hetkella peramiehelle
tutkalla nékyvasta sadepilvesta. Peramies kertoi puolestaan keskittyneensa lentokoneen
ohjaamiseen, koska he olivat jo 1&hella laskeutumiskiitotien loppul&hestymislinjaa.
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Peramies kertoi ndhneensa maan pinnan ja todenneensa, etta korkeusmittarin nayttama
ei vastaa hénen kasitystdaan lentokoneen todellisesta korkeudesta. Han huomasi, etta
paikallinen QNH oli jaanyt asettamatta ja vaihtoi paineasetuksen korkeusmittariinsa ja
aloitti korkeuden lisdyksen. Taman jalkeen han antoi kaskyn vaihtaa korkeusmittareihin
QNH:n 973 ja lukea DESCENT-APPROACH -tarkastuslista. Tarkastuslista luettiin siis
peramiehen aloitteesta, mutta mydhassa. Kapteeni ilmoitti kun tarkastuslista oli luettu.

Tutkinnassa kaytettavissa olleiden tutka- ja radioliikennetallenteiden seka lentokoneen
lentoarvotallenteiden perustella voidaan todeta, etta lentokoneen korkeuden lisdys alkoi
lennonjohtajan kaskyn jalkeen. On kuitenkin mahdollista, etta ohjaajat huomasivat vir-
heellisen korkeuden itse samanaikaisesti lennonjohtajan ké&skyn kanssa.

Lentokoneen tallentunut korkeustieto perustui laskeutumiseen saakka ilmanpaineen
standardiasetukseen 1013,2 hPa. Tutkintalautakunta pyysi toistuvasti Ukrainan valtuute-
tun edustajan kautta lentoyhtiolta lentoarvotallentimen tiedot, joista ilmenisi ainakin kap-
teenin ja peramiehen korkeusmittarien ja mikali mahdollista my6s varakorkeusmittarin
(standby altimeter) ilmanpaineasetukset lahestymisen aikana. Vastausta pyyntdihin tai
pyydettyja tietoja ei kuitenkaan saatu. Tutkintaselostuksen lopulliseen luonnokseen an-
tamassaan lausunnossa lentoyhti6 ilmoitti, ettd lentoarvotallentimeen ei tallennu tietoja
yksittaisten korkeusmittareiden asetuksista tai nayttamista. Puuttuvien tietojen takia on
mahdotonta varmuudella osoittaa milloin korkeusmittarien paineasetuksia muutettiin ja
mitk& olivat kunkin korkeusmittarin asetukset vaaratilanteen tapahtuessa ja loppulédhes-
tymisen aikana.

Kysyttaessa kuulemistilaisuudessa peramieheltd, mita hanen mielestéaén tulisi tehda, et-
ta vastaavanlaiset tapaukset valtettaisiin jatkossa, han vastasi:

- Pitéisi lisata koulutusta parempien CRM-valmiuksien antamiseksi miehistdille.

- Korostaa ohjaajien tarkkavaisuuden merkitysta.

- Kaikkien miehiston jasenten tulisi jatkuvasti valvoa toistensa toimia lennon aikana
(monitorointi ja ristiin tarkastus).

Lentoyhtion kasikirjat OM-A ja OM-B antavat ohjeet korkeusmittareiden paineasetusten
muuttamiseen. OM-A 8.3.3.3:
8.3.3.3 Setting Procedures

Altimeters are (o be sel, and cross-checked whenever a new setling s applied, in accordance o
Taalslex

Fligght stage #1 |#2 Standby Metric |Remarks
Oiefore take-off ONH{GFE)"  |ONHQFE)"  |QNH{GFE)" |QFE  |Asmdnome seting
Climb GNRIGFE" (OFE- |@HAGFE" |QFE |1 remaining Gelow Transiion ARibwde (1]
Chrmb F[I W] F TN CQNH{GEE)" 10137 [When cloarsd fooa flight bewed (1)
Chigin (redn
En raute 10132 10132 10132 10132
{7830
Dhescent 10132 10132 GOMH{DFE)"  [1043.2 |When cleared to intermedate Flight Levels
Dleshinaton {50
Descent CINH{OFET LN E)" LINH{E)"  |LIFE WWhen deared 10 an alhieds and no further
fiight Ieend ropaoies. arn roquinnd by ATC
Initial approach ONHCFE)*  |ONHQFE) " QNH{GFE)*  |QFE Aarodneme CIME
Final approach ONH(OFE!®  |ONHIQFE®  |ONHIGFE!® |QFE | Aercdiome QME
or Missed appraach
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Liséaksi OM-A 8.3.3.6, kohta kaksi ohjeistaa, etta korkeusmittariasetus tulee laskeudut-
taessa vaihtaa QNE:sta QNH:ksi siirtopinnalla. Samassa kohdassa mainitaan myds, etta
kun lentokone on selvitetty laskeutumaan lentokorkeudelle (altitude), PF voi vaihtaa kor-
keusmittarinsa paineasetukseksi QNH:n jo ennen siirtopinnan lapéisya, mikali lentopin-
tatieto on luettavissa jostakin toisesta ohjaamon korkeusmittarista, johon on asetettu
standardipaine (QNE).

OM-B sisaltdd muun muassa B737 ohjaajien vakiotoimintamenetelméat (SOP) seka tar-
kastuslistat ohjaamotydskentelya varten:

CHECKLIST CALL READ VERIFY RESFOND
BEFORE START COMMAMDER FIRST OFFICER BOTH COMMANDER
AFTER START COMMAMDER FIRET OFFICER BOTH COMMANDER
BEFORE TAKEQFF COMMAMDER FIRET OFFICER BOTH COMMANDER
AFTER TAKEOFF BILOT FLYING | BILOT MONITORING BOTH BILOT MONITORING
DESCENT-APPRCACH | BILOTFLYING | BILOT MONITORING BOTH PILOT MONITORING
LANDING BILOT FLYING | BLOT MONITORING BOTH BALOT FLYING
SHUTDOWN COMMANDLR FIRST OFTICCR GOTH COMMANDER
SECURE COMMANDCR FIRST OFTICCR GOTH COMMANDER

The position of the control or indication is visually verified and stated in
response to a checklist challenge. When a disagreement between the
response and checklist answer occurs, it is mandatory that the checklist be
discontinued until the item is resclved and than continue again.

Korkeusmittariasetukset ja niihin liittyvat vakioilmaisut (callout) on ohjeistettu SOP:ssa.
Liu'un aikana on PNF:n tehtava ilmoittaa siirtopinnan lahestyessa "Transition Level”.
PF:n kuuluu sanoa "Set pressure xxx hPa (QNH)”, ja PNF varmistaa, etta kaikissa kor-
keusmittareissa on oikea paineasetus ja vastata "xxx hPa set and X-check”. Korkeusmit-
tarien lukemat ja ilmanpaineasetukset tarkastetaan uudelleen DESCENT-APPROACH -
tarkastuslistan mukaisesti. Mikali ohjaaja, jonka tehtaviin kuuluu pyytaa tarkastuslistaa
tai tehda joku ilmoitus, ei sita tee, on toisen ohjaajan muistutettava asiasta tai tehtava
tarvittava ilmoitus itse.

Tutkinnassa kaytettavissa olleiden tietojen perusteella ei voida varmuudella osoittaa,
minka takia ohjaajat poikkesivat vakiotoimintamenetelmista ja jattivat korkeusmittarien
paineasetuksen muuttamatta asiaankuuluvassa kohdassa.

Radiopuhelinliikennetallenteista voidaan kuulla, ettd saatuaan ja kuitattuaan oikein len-
nonjohtoselvityksen, ohjaajat ovat hetken kuluttua pyytéaneet lennonjohtajaa varmista-
maan annetun selvityksen. Ei voida tietda, onko varmistuspyyntdjen syyna ollut kommu-
nikaatio-ongelma ohjaajien kesken. Tallennettu radiopuhelinliikenne oli laadultaan hyvaa
ja puhe selkeda. Mikali ohjaamoaanittimen tallenne olisi ollut kdytdssa tutkinnassa, olisi
todennakoisesti ollut helpompaa selvittaa syy tapahtuneeseen.
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Tutkinnassa kaytettavissa olleiden tietojen perusteella on todennakdista, etta vaaratilan-
ne syntyi puutteellisen ohjaamoyhteistydn takia. On selvad, etta ohjaajat eivat noudatta-
neet kasikirjojen mukaisia vakiotoimintamenetelmia kaikilta osin. On myds mahdollista,
ettd ohjaajien keskindginen kommunikaatio ei toiminut riittdvan hyvin. Tutkinnan perus-
teella on sen sijaan vaikeaa arvioida syitd ohjaamoyhteistytn ja kommunikaation puut-
teisiin. Taman tutkinnan puitteissa ei ollut mahdollista selvittda laajemmin lentoyhtion
ohjaajien suhtautumista saannoksiin, maarayksiin tai vakiotoimintamenetelmien noudat-
tamiseen. Mydskaéan lentoyhtion ohjaajien saamaa koulutusta tai heidén CRM-taitojaan
ei voitu tassa tutkinnassa arvioida.

Ohjaajilla ei voida olettaa olleen tiedollisia tai taidollisia puutteita liittyen lentokoneen
operointiin tai toimintaymparistoon Helsingin l&ahestymisalueella. Erityisesti kapteenin
seka kokonais- ettéd konetyyppikohtainen lentokokemus olivat huomattavat. Peramiehen
kokonaislentokokemus oli myds varsin suuri eikd konetyyppikohtaistakaan kokemusta
voida pitda niin vahaisena, etta silla olisi voinut olla vaikutusta tapahtumaan.

Tutkinnan perusteella voidaan todeta, etta lentoyhtion kasikirjoista OM-A ja OM-B ei
voida |6ytaa vaaratilanteen syntyyn myoétavaikuttavia tekijoitd. Kasikirjat sdannoksineen,
maarayksineen, ohjeineen ja toimintamenetelmineen ovat kattavat ja selkeét.

Ukraine International Airlines OM-B, SOP.1.3, kohta 1.9 mainitsee Boeingin tekeman
tutkimuksen, jonka mukaan tutkituista suihkumoottorikayttdisten liikkennelentokoneiden
onnettomuuksista 33 prosenttia oli aiheuttanut poikkeaminen vakiotoimintamenetelmista
ja 26 prosenttia tutkituista onnettomuuksista oli aiheuttanut toisen ohjaajan riittamatén
ristiin tarkastus (crosscheck).

Varoitusjarjestelmét

Seka lentokoneisiin ettd lennonjohtojarjestelmiin on saatavissa varoitusjarjestelmia, jot-
ka vahentavat tutkittavan kaltaisten vaaratilanteiden todennékdisyytta ja voivat mahdolli-
sesti estaa vaaratilanteen muuttumisen onnettomuudeksi. Tutkittavassa vaaratilantees-
sa lentokoneen tai lennonjohdon varoitusjarjestelmat (MSAW, EGPWS) eivat olisi esta-
neet poikkeamista lennonjohtoselvityksen mukaisesta korkeudesta, mutta ne olisivat kui-
tenkin saattaneet nopeuttaa tilanteen havaitsemista ja siten vahentaa vaaratilanteen va-
kavuutta.

Lentoyhtion Boeing 737 lentokasikirjan (OM-B) mukaan lentokoneessa UR-GAQ on
EGPWS-jarjestelmd, joka varoittaa myos esteistd maan pinnan liséksi. Tutkintalautakun-
ta pyysi Ukrainan valtuutetun edustajan kautta lentoyhti6lta tietoa, oliko kyseinen esteis-
ta varoittava toiminto kaytdssa ja antoiko se varoituksen Kivenlahden teleliikennemas-
tosta lahestymisen aikana. Tutkintaselostuksen lopulliseen luonnokseen antamissaan
kommenteissa lentoyhtio ilmoitti, ettd EGPWS-jarjestelma oli toiminnassa vaaratilanteen
aikana, mutta se ei antanut varoitusta telelikennemastosta. EGPWS:n valmistaja Ho-
neywell varmisti, ettd Kivenlahden telelikennemasto on kyseisen lentokoneyksilon
EGPWS:n tietokannassa ja teki tutkinnassa kaytettyihin tutka- ja lentoarvotietoihin pe-
rustuvia simulaatioita vaaratilannelennosta. Simulaatioiden perusteella voitiin todeta, et-
ta EGPWS:n olisi pitanyt varoittaa ohjaajia teleliikennemastosta. Lentoyhtion mukaan
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UR-GAQ:n EGPWS-jarjestelméan asennus ja toiminta tarkastettiin ja niissa ei havaittu
puutteita.

Tutkinnassa ei voitu osoittaa, miksi EGPWS ei varoittanut ohjaajia Kivenlahden telelii-
kennemastosta. Asian varmistaminen olisi vaatinut alkuperéiset lentoarvotallentimen
tiedot sekda EGPWS-jarjestelman kyseiselta lennolta tallentamat tiedot. Tarvittavia tietoja
ei kuitenkaan ollut kdytettavissa tutkinnassa.

Teoriassa on mahdollista, etta:

- jarjestelma antoi varoituksen, mutta sita ei huomattu lennolla eika sen jalkeen
- lentorata ei edellyttanyt EGPWS varoitusta

- lentokoneen ohjaamossa kyseinen EGPWS-toiminto oli kytketty pois paalta

- EGPWS-jarjestelmassa oli toimintahairio

Tutkintalautakunta ei anna EGPWS-jarjestelmé&éan liittyvaa turvallisuussuositusta, koska
suositusta ei pystytda kohdistamaan mihinkaan selvdan puutteeseen. Tutkintalautakunta
haluaa kuitenkin korostaa, etté oikein toimiva ja oikein kaytetty EGPWS-jarjestelma es-
téaa tehokkaasti tutkittavana olleen vaaratilanteen kaltaisen tilanteen kehittymisen onnet-
tomuudeksi.

Vaaratilanteesta ilmoittaminen

Lennonjohtaja luokitteli tapahtuman vaaratilanteeksi ja teki kirjallisen ilmoituksen tdméan
tulkinnan perusteella noudattaen Finavian turvallisuudenhallintajarjestelman ohjeita. Jal-
keenpdin tarkasteltaessa voitiin todeta, ettd tapahtuma taytti vakavan vaaratilanteen
tunnusmerkit. Valiton ilmoitus aluelennonjohtoelimelle olisi mahdollistanut ilmailu- ja on-
nettomuustutkintaviranomaisten nopean tiedonsaannin tapahtumasta. Nopea tiedon
saanti olisi helpottanut vaaratilanteen tutkintaa ja saattanut mahdollistaa ohjaajien kuu-
lemisen heti tapahtuman jalkeen, samoin kuin CVR- ja FDR- tallenteiden saamisen tut-
kintakayttoon.

Ohjaajat toimivat vastoin lentoyhtion ohjeistusta, koska he eivat ilmoittaneet tapahtu-
masta oma-aloitteisesti lentoyhtitlleen tai Ukrainan ilmailuviranomaiselle. On mahdollis-
ta, ettd ohjaajat eivat tiedostaneet vaaratilanteen vakavuutta. Lennonjohtaja ei myds-
kdan maininnut vaaratilanteesta tai aikomuksestaan raportoida tapahtuma. Toisaalta
pelkastaan virheellinen korkeusmittariasetus tai yli 300 jalan poikkeama lennonjohtosel-
vityksen mukaisesta korkeudesta edellyttdad raportointia lentoyhtion OM-A:n mukaan.
Onhjaajien toimintaa suhteessa Ukrainan kansallisiin ilmoittamista koskeviin maarayksiin
ei voitu arvioida, koska pyynndista huolimatta tutkintalautakunta ei saanut kyseisia maa-
rayksia kayttoonsa.

Lentoyhtion OM-A, luku 11 antaa ohjeet ilmoitusmenettelya varten ja perustelee ilmoi-
tusten tekemisen lentoturvallisuuden parantamisella. Ohjaajien tekemien ilmoitusten ai-
noana tarkoituksena tulisi olla onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdiseminen eika
syyllisyyden tai vahingonkorvausvelvollisuuden osoittaminen. Vaaratilanteet ja poik-
keamat paljastavat usein turvallisuusriskien olemassaolon ja niiden perusteella voidaan
kaynnistaa korjaavia toimia lentoturvallisuuden parantamiseksi.
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JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1. Ohjaajilla ja lennonjohtajalla oli tehtaviin vaadittavat lupakirjat ja kelpuutukset.

2. AUI6B21 lahestyi Radar east -tutkalennonjohtajan johtamana Helsinki-Vantaan len-
toaseman kiitotieta 04L.

3. Tutkalennonjohtaja hoiti seka tulevaa ettd lahtevaa liikkennettd omassa sektoris-
saan.

4. Liikennetilanne Helsingin |&hestymisalueella oli rauhallinen.

5. AUI621:n peramies toimi ohjaavana ohjaajana ja kapteeni avustavana ohjaajana.

6. Helsingin saa oli pilvinen ja lumisateinen.

7. Avustava ohjaaja keskittyi lentokoneen séétutkan kayttoon.

8. Lennonjohtajan ja ohjaajien vélinen radiopuhelinlikenne oli asianmukaista ja sel-
vaa, mutta ohjaajat pyysivét lennonjohtajaa varmistamaan joitakin saamiaan selvi-
tyksia.

9. AUI621 oli aluksi selvitetty laskeutumaan 5000 jalan korkeuteen paikallisella
QNH:lla 973 hPa ja mydhemmin l&hestymisen aloituskorkeuteen 2300 jalkaa, joka
oli samalla minimi sektorikorkeus.

10. Ohjaajat eivat vaihtaneet lahestymisen aikana QNE-ilmanpaineasetusta QNH-
asetukseen vakiotoimintamenetelmien edellyttdméassa lennon vaiheessa.

11. Virheellisestd ilmanpaineasetuksesta johtuen lentokoneen todellinen korkeus ol
noin 1100 jalkaa korkeusmittarien nayttamaa alempi.

12. Ohjaajat eivéat olleet lukeneet DESCENT-APPROACH -tarkastuslistaa ennen vaa-
ratilanteen tapahtumista.

13. Tutkinnassa ei voitu varmasti osoittaa, milloin korkeusmittarien ilmanpaineasetuk-
sia vaihdettiin ja mitk& olivat kunkin korkeusmittarin asetukset vaaratilanteen tapah-
tuessa ja loppuldhestymisen aikana.

14. Kertomansa mukaan lennonjohtaja huomasi AUI621:n olevan selvityskorkeutensa
2300 jalkaa alapuolella kun sen korkeus tutkan naytén mukaan oli 1700 jalkaa.

15. Helsingin lennonjohdon tutkajérjestelman MSAW-toimintoa ei kayteta alimman tur-

vallisen korkeuden alittamisesta varoittamiseen.

23



C4/2008L

Porrastusminimin alitus esteeseen Helsingin l&hestymisalueella 26.3.2008

3.2

24

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

Lennonjohtaja kaski AUI621:n nousta valittomasti 2300 jalan korkeuteen. Tallentei-
den mukaan korkeuden lisdys alkoi lennonjohtajan kaskyn jalkeen.

Lentokoneen EGPWS-jarjestelma ei lentoyhtidltda saadun tiedon mukaan varoittanut
Kivenlahden teleliikennemastosta.

Laitevalmistajan tekemissa simulaatioissa todettiin, ettda EGPWS-jarjestelmén olisi
pitdnyt varoittaa AUI621:n ohjaajia Kivenlahden teleliikennemastosta.

Tilanteen havaitsemista hidasti se, etta lentokoneen EGPWS ei antanut varoitusta
telelikennemastosta ja se, ettd lennonjohdon tutkajérjestelmassa ei ollut kaytdssa
MSAW- toiminto.

Lentokoneen korkeus oli pienimmillaan tutkan naytén mukaan 1400 jalkaa.

AUI621:n vaakasuora etaisyys Kivenlahden 1227 jalkaa korkeaan teleliikennemas-
toon oli pienimmillaén noin 0,7 merimailia ja pystysuora etéisyys alle 200 jalkaa.

Lennonjohtaja teki lentoturvallisuusilmoituksen vaaratilanteesta, mutta ei maininnut
asiasta ohjaajille.

Ohjaajat eivat tehneet tapahtumasta lentoturvallisuusilmoitusta.

Tutkintalautakunta ei saanut kayttoonsa kaikkea pyytamaansa materiaalia, mika
vaikeutti ja hidasti tutkintaa.

Vaaratilanteen vakavuus oli Eurocontrol ESARR-2 luokitussuosituksen mukaan
"vakava vaaratilanne” (A).

Vaaratilanteen syy

Vakava vaaratilanne syntyi lentokoneen alittaessa lennonjohtoselvityksen mukaisen
korkeuden. Talléin syntyi térmaysvaara lentoradan laheisyydessa olleeseen teleliiken-
nemastoon. Korkeuden alitukseen johtanut syy oli korkeusmittareiden virheellinen il-
manpaineasetus.

Vaaratilanteen syntyyn myoétavaikuttaneita tekijoité olivat puutteet miehistdyhteistydssa
ja ohjaajien poikkeaminen vakiotoimintamenetelmista.
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1. Tutkinnassa todettiin, ettéa ohjaajat eivat noudattaneet vakiotoimintamenetelmia kaikil-
ta osin ja etta miehistdyhteistyd lennolla oli puutteellista. Syita miehistdyhteistydn puut-
teisiin ei voitu yksildida. Vaaratilanteen jalkeen lentoyhtié on ilmoituksensa mukaan an-
tanut siséisia suosituksia yhtion koulutusjohtajalle, pd&ohjaajalle ja ohjaajille. Lentoyhti-
On antamat suositukset liittyvat paaosin tassa tutkinnassa havaittuihin puutteisiin.

Lentoyhtiota suositetaan varmistamaan, ettd sen ohjaajilla on riittavat tiedolliset ja
taidolliset valmiudet turvallisen lentotoiminnan edellyttamaan hyvaan miehistdyh-
teistybhon ja lentoyhtion kasikirjojen mukaiseen toimintaan.

2. Helsingin lahestymislennonjohdossa kaytdssé oleva tutkajarjestelma sisaltaa alimman
turvallisen korkeuden alittamisesta varoittavan MSAW-toiminnon, mutta kyseinen toimin-
to ei ole operatiivisesti taysin kayttokelpoinen. Tutkittavassa vaaratilanteessa lentoko-
neen tai lennonjohdon varoitusjarjestelmat eivat olisi estaneet poikkeamista lennonjoh-
toselvityksen mukaisesta korkeudesta, mutta ne olisivat kuitenkin saattaneet nopeuttaa
tilanteen havaitsemista ja siten vahentaa vaaratilanteen vakavuutta.

Finaviaa suositetaan tutkajarjestelman ohjelmiston uusimisen yhteydessa hankki-
maan Helsingin l[&hestymisalueella kaytettavaksi soveltuva MSAW-toiminto.

Helsingissa 18.3.2008

Markus Bergman Erkki Kantola

Juha Salo
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Aftn: Mr. Markus Bergman
Investigator-in-charge
Accident Investiogation Board
Sdrndisten rantatie 23 C
FI-00580 Helsinki

Finland

Ref. Request for comments # 415/5L from 23™ September 2008
Cwur Ref, No. 5.1.8-208 from 26.09.2008

Subject: Submission of Ukraine International Airlines to the draft report C4/2008L
from 22.09.2008 of Terrain clearance infringement in the Helsinki Terminal
Control on 26.03.2008

Crzar Mr. Bergman,

Firzt of all l=t ug express our thanks for your efforiz in investigation of a serious
incident occurred in the Helsinki Terminal Confrol Area on 25.03.08 with our aircraft
Boeing 737, Registration Marks UR-GAZ and the chance to give our comments on the
draft report.

In general, we are comfortable with findings and recommendabons. However, our
experts being a party to this investigation would like to make some comments to the Draft
Final Report C4/2008L.

1. There is a sound recommendation in the Report about incorgoration of MSAW in the
next radar software update. We think it logical and in-line with 1C&40 ISARPs o include
lack of MSAW feature to confributing factors. This inclusion would assume 2ome changes
in the repon Surmmary also.

2. Chapter 1.15.3. From our =side, we have izsued intemal company recammendations
to U4 training Manager, Chief Pilot and pilots:
- Evaluate adeguacy of CREM trainingicross-check/coordination)
- Enhance Error Management and Decizion Making fraining
- Aszsess SOP deviation policy
- Upgrade LOSA checklists in part of CRM and Operations Procedures
- Encourage pilots to submit voluntary repors

3. Chapter 2.1, page 13. We propose o delete the following fext, because this iz not
radar and radiotelephony recordings and can not be confirmed only by comparing fmings
of aeroplans evaluation taken from DFDOR and ATC-crew radioteleghony recordings:

“14:38:24 The air trafic controller detected this when the aircraft was at 1700 FT"
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4. Chapter 2.2, page 16. Az it was cleared fo us by UlA enginesring Department,
CFDR recsives information from Air Data Compuier and no information is recorded for
altimeters #F1, #2 and Standiy).

Due to this we propose to delete test of third paragraph:

“The flight data recorder's altitude information indicated standard pressure 1013.2
hFa uniil landing. The airline said that the DFDR receives its information from the
captain's altimeter. This would indicate that the caplain did not set his allimeter to
GMH before landing. If, indesd, he failed to do 2o during the flight, it contradicts
with both pilote’ statements. The invesfigation commiszion repeatedly asked the
Accredited Reprezentative to request the airline to provide the DFDR data, which
included the captain’'e and copilots altimeter indications and, if possible, the
standly altimeter data during the approach. Meither replies nor the requestad data
were ever received. Because of thiz missing information .7

3. “Chapter 2.3, page 18. We would suggest to clarify EGPWS issue having in mind
our E-mail to Ukraine CAA {a copy is attached). Probably, Honeywell could comment
technical azpects of the guestion {if provided with the approach trajectory and relative
miast position). If this issue could not be clarfied at that fime, we propozss to replace text of
itern 2.3 by the following:

“Mo EGPWS warning was recorded on DFDR during agproach and landing phaze
of this flight”.

‘We would like 0 make extraction from our message 27 August 2008 sent to our
SaL concerning EGPWS:

1. Installed EGPW PN SE5-0876-060-216-216 (Honeywell manufacture pin S60-0337-
002} type ME-Y with GPS module and mercury card.

In accordance with Boeing SBTA7-24-1853 loaded terrain Data bags PN T18-1330-£43,
SIM 19735, Was operational at the time of incident.

For understanding do the radio mast (ground obstacle) coordinates ars inputied into
the data baszs as a ground obstacle - iz necessary to know coordinates of man made mast
and to contact Honeywell for clarification do they put it into the data base.

We assumed that az =oon as the EGPWS has nof initiated any signals/commands
for crew during approach - probably this obatacle (radio mast) coordinats are not info data
base. And it B recommended o inform Honeywell to check the data base and comect if
recuired

5. Chapter 3.1, page 21. We propose to change the test of finding item 12 by the
following:
“The pilots had deviated fromm DESCENT-APPROACH checklist procedurs”

7. Chapter 3.1, page 21. Having in mind that MSAW recommendation is clear enough
we progoss to delete finding item 14, because it could not be supporied by objective
evidence.

8. Chapter 3.1, page 22, We propose to delefe assumplion about interaction ATC —
Filot in itern 16 and would propose the following text:

“The air traffic controller told AUIG21 1o immediately climé to 2300 FT.

9. Chapter 2.2, It iz logical and in-line with ICA0 ISARPs and Flight Safety Foundation
recommendations to include lack of MSAW feature to contributing factors

e
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We proposed to commission communicate the Honeywell for clarification input of
radio mast coordinates (man made cbatacle) into the EGPWS data base.

Copy of the letter is 2end o our SA4.

We would appreciate the above proposals to be taking into account in the Final
Report.

Sinceraly yours,
' /2{{'1}:}
Georgii Zotow
Vice President Quality&Safety Control
Tel: +35 044 220 84 84

Fax: +38044 230 88 66
E-mail: zotov.georgyilps kisv.ua
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F ’ N AV ' A Paivamaara Dnro :
' 11.11.2008 5/070/2008
ALMARLRLAITODS LUFTFARTSVERKET
SAAPUNUT
Onnettomuustutkintakeskus * 13 -11- 2008
JOo a‘/d‘ L

Onnettomuustutkintakeskuksen lausuntopyyntd 23.9.2008, 415/5L

FINAVIAN LAUSUNTO ONNETTOMUUSTUTKINTAKESKUKSEN TUTKINTASELOSTUKSEN
C4/2008L LOPULLISEEN LUONNOKSEEN

Liitteet:

Tiedoksi:

POSTIOSOITE
PL 50
01531 VANTAA

Finavia lennonvarmistusliiketoiminta seka Helsinki-Vantaan lentoasema
ovat tutustuneet Onnettomuustutkintakeskuksen lopulliseen luonnokseen
C4/2008L, Porrastusminimin alitus esteeseen Helsingin ldhestymisaiueella
26.3.2008. Finavia toimittaa vastauksenaan oheisen Helsinki-Vantaan len-
toaseman lausunnon.

ILMAILULAITOS FINAVIA
Lennonvarmistusliiketoiminta

‘ Anne liola
Johtaja

Helsinki-Vantaan lentoaseman lausunto tutkintaselostuksen luonnokseen
C4/2008L 23.10.2008 Dnro 10/340/2008

EFHK, FA-Q

ILMAILULAITOS FINAVIA = VAIHDE (09) 82 771

Y-TUNNUS D246812-5 OHIVALINTA
KOTIPAIKKA VANTAA FAKSI

ALV-NUMERO F102468126 SAHKOPOSTI
VW FINAVIA F) :
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o FINAVIA 2o o

HELBINKI-WVANTRA

limaiiuisitos Finavia
Lennonvarmistusiitketoiminta

OTK:n lausuntopyyntd 418/5L, 23.9.2008

HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMAN LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUKSEN LUONNOKSEEN
CA/2008L

Helsinki-Vantaan lentoasema on futustunut OTK:n tutkintasslostuksen luonnokseen ja toteaa seuraa-
vaa: ‘

Sivu 6, kappale 1.8 Suunnistusiaittest ja tutkat

"DAIW on kuitenkin melko hankaia luoda tutkan@iytdn videckartalle. Piirto-ohjeima ei um wnpyrin
kearia vaan aluest tulee piirtiil kulmikkaiksi. Jos merkittiivii alue sisfitiid terfiviii kuimia, suoja-alue ei
ole symmatrinen vaan se kasvaa terlivéin kuiman suuntaan.”

Kommeniti: ,

DA alue voidaan luoda videokartalie suhtesilisen heiposti juuri halutun muotoisena. Ongeima on
laskente-aigoritmissa, joka 8i osaa laskea oikein sucja-aluetta teriivien kuimisn suuntaen. Ohessa on
laskentatapaa haveinnollistava piirros.

INM 4.24MM = Sucja-alue kulmassa

3Nm 10.92 NM on suoja-alue kulmassa

INm

ILMAILULAITOS FINAVIA « HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMA * VAINDE (09) dz 7

POSTIOSOITE Y-TUNNUS 0248812-5 OHIVALINTA
PL29 KOTHPAIKKA VANTAA FAKSI
01531 VANTAA ALV-NUMERD Fi02480125 SAHKOPOSTI

WWW HELSINKIVANTAAFI
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_ LAUSUNTO _ 2(2)
‘ . F I N AV’ A ng;%s 1081%4012008

HELSINKI-VAMNTYAR

Sivu 18, kappals 2.4 Vaaratilanteesta imoittaminen

Kommentti:
Lennonjohtaja tulkitsi tilantesn vaaratilanteeksi heti tapahtuman jiiikeen ja raportoi tdmén tulkinnan
perusteslia. limoitus on tehty Finavian SMS-kiisikirjan liitteen C mukaisesti.

ILMAILULAITOS FINAVIA
HELSINKI-VANTAAN LENTOASEMA
Lennonvarmisiusiiiketoiminta

t‘—é" C;Wl
Porli Savisalo
apulaisjohtaja
TIEDOKS! HK-PJ, HK-LVLP, HK-TLR siiteeri

FA-Q





