i SHC
54
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719
Rapport RL 2009:19

Tillbud med flygplanet HA-LPB
over Kalmar lan, den 2 mars 2009

Dnr L-03/09

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssyn-
punkt.

Syftet med undersdkningarna &r att liknande handelser
ska undvikas i framtiden. SHK:s undersdkningar syftar
daremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, for
publicering eller annat andamal anvéanda allt material i
denna rapport.

Rapporten finns aven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BeséGksadress Telefon Fax E-mail Internet
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08- 508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



o SHC

Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Board 2009-12-15 L-03/09
Transportstyrelsen
601 73 Norrkoping
Rapport RL 2009:19

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade
den 2 mars over, Kalmar lan, med ett flygplan med registreringsbe-
teckningen HA-LPB.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forord-
ningen (1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver
undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 14 juni 2010
om vilka atgarder som har vidtagits med anledning av den i rap-
porten intagna rekommendationen.

En Oversattning av rapporten till engelska bifogas senare.

Goran Rosvall Roland Karlsson

Stefan Christensen
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Rapporten fardigstélld 2009-12

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for handelsen

Plats
Typ av flygning
Vader pd startflygplatsen

HA-LPB, Airbus A320-233

Normal, géllande luftvardighetsbevis

Wizz Air Hungary Kft

2009-03-02, ca kl. 21:30 under mdrker

Anm. All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

I luftrummet 6ver Kalmar 1an

Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: S-SO 5-10 knop, sikt 1 -

2,5 km, snofall, vertikalsikt 500 - 1000 fot
temp./daggpunkt 00/00 °C, QNH 1006 hPa
Antal ombord; besattning 6

Passagerare 79
Personskador Inga
Skador p3 Iuftfartyget Inga
Andra skador Inga

Befdlhavaren
Kon, lder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren
Kon, lder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesattning

Man, 38 3r

5 980 timmar, varav 1 790 timmar pa typen
168:15 timmar, varav 168:15 timmar pa typen
92, samtliga pa typen

Man, 31 3r

1319 timmar, varav 1117 timmar pa typen
172 timmar, varav 172 timmar pa typen
94, samtliga pa typen

1 man, 3 kvinnor

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 19 mars 2009 om att ett
tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen HA-LPB intraffat 6ver
Kalmar lan, den 2 mars 2009, ca kl. 21:30.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ordférande,
Stefan Christensen, utredningschef och Roland Karlsson, operativ utredare.
SHK har bitritts av Bjorn Brink som teknisk expert.

Undersokningen har f6ljts av Transportstyrelsen genom Nicklas Svensson.

Sammanfattning

Tillbudet intraffade pa en flygning mellan flygplatserna i Vasteras och Poznan i
Polen. Under marschflygning, 6ver sodra delen av Sméland, uppstod en
fraimmande lukt i forarkabinen. Flygbesittningen bedomde att den okdnda
lukten kunde orsaka inkapacitet och beslutade att i forebyggande syfte tidvis
anvianda syrgasmaskerna under den dterstdende delen av flygningen till desti-
nationen. Tva kabinbesittningsmedlemmar och en passagerare drabbades
ungefiar samtidigt av lattare andningsbesvir och kédnde irritation i 6gonen. For
att minska besviren fick dessa personer syrgas fran flygplanets portabla syr-
gastuber. Utredningen visar att avisningsvitska hade trangt in och férorenat
flygplanets luftkonditioneringssystem vid markavisning av flygplanet pa
Stockholm/Vasteras flygplats. Under flygningen forangades vatskan och blan-
dades med luften i kabinen. Orsaken till att luftkonditioneringssystemet for-
orenats var att avisningen pabdorjats innan flygplanet var forberett for avisning
och att avisningen utforts utan kinnedom om flygplantypens sarskilda krav.
SHK har konstaterat brister i utbildning och traning av personalen som skotte
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avisningstjansten vid flygplatsen, samt brister i flygoperatorens utbildning och
kontroll av leverantoren av tjansten pa flygplatsen.

Rekommendation

Transportstyrelsen rekommenderas att, i samband med verksamhetskontroller
av flygplatser, kontrollera att avtal finns mellan bestillare och leverantorer av
avisningstjanster for operatorer som opererar enligt EU-OPS 1.

(RL 2009:19 R1)



1.1

1.2

1.3

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Flygningen var en reguljar flygning fran Visteras till Poznan i Polen. Flygpla-
net, en Airbus A320-233 med registreringen HA-LPB och linjenummer Wizz
Air W6524, opererades av Wizz Air Hungary Kft. Flygplanet hade fore handel-
sen anlént till Stockholm/Visteras flygplats med passagerare fran Poznan.
Under uppehallet pa Stockholm/Visteras flygplats tankades och avisades flyg-
planet, samt gjordes i 6vrigt klart for flygningen till Poznan.

Det radde kraftigt snofall pa flygplatsen under markuppehallet och flygplanet
avisades med uppvarmt vatten och behandlades successivt med s.k. anti-
icevitska for att forhindra aterfrysning. Behandlingen paborjades innan
markpersonalen erhallit klartecken fran flygbesattningen om att flygplanet var
klargjort for avisning. Vitska trangde in i APU-systemet och flygplanets luft-
konditioneringssystem. Flygbesittningen kiande en fraimmande lukt ombord
och lat avbryta avisningen. Flygplanets dorrar 6ppnades och flygplanet venti-
lerades dven med hjilp av luftkonditioneringssystemet pa hog temperatur un-
der ca 20 minuter. Flygplanet avisades direfter pa nytt och behandlades med
anti-icevitska fore starten.

Flygningen till destinationen paborjades och gick utan problem tills man be-
fann sig over sodra delen av Sméland. Forarna upplevde da en besviarande lukt
i forarkabinen och bedémde att risk for inkapacitering foreldg innan kallan
lokaliserades och beslutade sig for att i forebyggande syfte tillfalligt anvanda
syrgasmaskerna i flygplanets fasta syrgassystem. Tva medlemmar i kabinbe-
sattningen och en passagerare upplevde ungefar samtidigt latta andningssva-
righeter och kéande irritation i 6gonen. For att mildra besviren gav kabinper-
sonalen andningshjilp med syrgas fran flygplanets portabla syrgastuber.

Enligt befdlhavaren forelag ingen forhojd flygsdkerhetsrisk pa grund av den
besvirande lukten och inga felfunktioner pa flygplanet i 6vrigt noterades. Be-
falhavaren 6verviagde emellertid landning pa ndgon niraliggande flygplats,
men bedomde att tidsvinsten skulle bli marginell jamfort med att fortsitta till
destinationen. Flygningen fortsatte darefter utan ytterligare problem med
landning pa flygplatsen i Poznan.

Tillbudet intraffade i morker i luftrummet 6ver sodra delen av Sméland under
flygning pa marschhojd.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 6 79 - 85
Totalt 6 79 - 85

Skador pa luftfartyget
Inga.



1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.5.3

1.5.4

1.6

Andra skador

Inga.

Besattningen

Beféalhavaren

Befilhavaren, en man, var vid tillfallet 38 ar och hade gallande ATPL:.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 8 168:15 5980
Aktuell typ 8 168:15 1790

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 92.

Inflygning pa typ gjordes 2004-10-01.

Senaste PC (Proficiency Check) genomfordes 2008-07-19 pa A32o0.
Bitrédande féraren

Bitrddande foraren, en man, var vid tillfallet 31 ar och hade gillande CPLz2.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 8 172 1319
Aktuell typ 8 172 1117

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 94.

Inflygning pa typ gjordes 2007-02-05.

Senaste OPC (Operator Proficiency Check) genomfordes i november 2008 pa
A320.

Kabinbeséttning

1 man och 3 kvinnor.

Férarnas tidnstgéring

Det var befilhavarens andra dag i tjinstgoringsperioden. Ackumulerad tjanst-
goringstid under den senaste 7-dagarsperioden var 11:26 timmar och planerad
tjanstgoringstid den aktuella dagen var 11:30 timmar.

Styrmannen var pa sin tredje tjanstgoringsdag och ackumulerad tjanstgorings-
tid under de senaste 7 dagarna var 20:54 timmar. Planerad tjanstgoringstid
den aktuella dagen var 10:30 timmar.

Forarnas tjanstgoringstid var inom foreskrivna granser.

Luftfartyget

Luftfartyget HA-LPB
Tillverkare Airbus Industrie
Typ A320-233
Serienummer 1635

t ATPL — Airline Transport Pilot License
2 CPL — Commercial Pilot License



1.7

1.8

1.9

1.10

1.11
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Tillverkningsar 2001
Flygvikt Max tilldten start/landningsmassa 71 900/64 500 kg
Tyngdpunktslage 18.883/25.79 % RC
Total géngtid 22 046 timmar
Antal cykler 13 527
Gangtid efter senaste perio- 3 526 timmar
diska tillsyn
Motorer
Motorfabrikat IAE
Motormodell V2527E-A5
Antal motorer 2
Motor Nr 1 Nr2
Total g8ngtid, timmar

13517 26 326
Gangtid efter 6versyn 4 283 3 886
Cykler efter éversyn 2618 2 382

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis med gillande granskningsbevis
1 (ARC — Airworthiness Review Certificate).

Meteorologisk information

Meteorologisk information enligt SMHI3 kl 20:30 pa Stockholm/Visteras
flygplats: Vind S — SO 5-10 knop, sikt 1 — 2, 5 km, snofall, vertikalsikt 500 -
1000 fot temperatur/daggpunkt 0/0°C, QNH 1006 hPa. Morker radde vid ti-
den for tillbudet.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Stockholm/Visteras flygplats hade status av trafikflygplats, enligt ATP4-
Sverige.

Fard- och ljudregistratorer

Inte aktuellt.

3 SMHI- Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
4 AIP — Aeronautical Information Publication



1.12
1.12.1

1.13

1.14

1.15

1.15.2

1.16
1.16.1

1.16.2

Plats for handelsen

Plats for hdndelsen

I luftrummet 6ver sodra Kalmar lan.

Medicinsk information

Under flygningen upplevde forarna en besvarande lukt i forarkabinen. Som en
forebyggande sdkerhetsatgiard andades forarna tidvis syrgas fran syrgasmas-
kerna i flygplanets fasta system under den senare delen av flygningen. I 6vrigt
har ingenting framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller fysiska
kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Tva medlemmar i kabinbeséattningen och en passagerare upplevde latta and-
ningssvarigheter, samt irritation i 6gonen och gavs syrgas fran flygplanets por-
tabla syrgastuber under den senare delen av flygningen.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Ré&addningsinsatsen
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersoékningar

Markavisning av flygplan

Avisning av flygplan och forebyggande behandling vid risk for vidhaftning av
nederbord tillhandahalls numera vanligen av leverantorer andra 4n flygbola-
gen sjilva.

Enligt Appendix 2 till EU-OPS 1.175, ska en operator som anlitar annan orga-
nisation an sin egen for nagon tjanst, tillse att en underleverantor uppfyller
och vidmakthaller en 6verenskommen standard. Detta sker vanligen genom
att flygoperatoren granskar leverantorens underlag och utrustning for tjans-
ten, samt genomfor regelbundna s.k. auditss av leverantoren.

Metoder fér markavisning av flygplan

Avisning av flygplan pa marken, borttagning av sno, is och frost, utfors vanli-
gen med uppvarmt vatten, eller en uppvarmd blandning av vatten och avis-
ningsvatska, s.k. Typ I-avisning. Forebyggande behandling, anti-ice behand-
ling, anviands vid behov efter avisning med vatten eller Typ I-vitska. Anti-
icevitskan, som ar geléartad, forekommer i tre varianter, Typ II, — III och —
IV, med principiellt likartade egenskaper. Anti-icevitskan bildar en vatskefilm
som forhindrar att eventuellt férekommande nederbord fastnar pa flygplanet.
Vid en viss minsta hastighet under starten glider anti-icevitskan tillsammans

5 Audit — granskning, revision for att sdkerstélla att verksamheten sker enligt faststillda proce-
durer och mal.
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med eventuell nederbord som samlats pa flygplanet efter behandlingen, av
fran ytorna som behandlats.

Flygplatserna tillhandahaller vanligen Typ I f6r avisning och endera av Typ II,
—III eller —IV-vatskorna for anti-ice behandling. Typ II, -IIT och —IV vitskorna
kan sinsemellan skilja sig at vad giller viskositet och vidhiftningsférméga pa
flygplanet.

Blandningsforhallandet mellan vatten och avisningsvatska bestams med hjalp
av sarskilda tabeller. Tabellerna, Guidelines for the application of Type I, Type
II, Type III and Type IV, har utarbetats av AEA® i samarbete med tillverkare av
avisningsvatskor. Riktlinjerna har harmoniserats med bl.a SAE7, ISO8, IATAY,
ICAO™ och olika luftfartsmyndigheter.

Tabellerna anger s.k. Hold Over Time, HOT, som ar riktvarden i tid for
skyddsverkan av den utforda behandlingen vid olika typer och intensitet av
nederbord. Som ingéngsvirden i tabellerna anviands ytterlufttemperatur, samt
typ och koncentration av avisningsvétska. Tabellvardena anvinds som under-
lag for befdlhavarens bedomning fore start om flygplanet ar fritt fran fastsit-
tande sno, is eller frost. I befilhavarens bedémning ingér dven andra faktorer,
bl.a. forandring av viderforhallanden efter utford avisning och inspektion av
vissa karakteristiska ytor pa flygplanet.

AEA rekommendationer angaende utbildning av personal fér markavisning av
flygplan

AFA har utgivit reckommendationer, Recommendations for De Icing/Anti-
Icing of Aircraft on the Ground, 234 Edition September 2008, om vilka mo-
ment som bor inga i utbildning och traning av personal for avisningstjanst.
Bland annat ingéar flygplankdnnedom och anvindning av standardiserad ra-
diofraseologi som bor anviandas av avisningspersonal, se utdrag i bilaga 1. Re-
kommendationerna innehaller dven skisser 6ver de vanligaste flygplantyperna
som visar vilka omraden pa flygplanet som ska undvikas vid viatskeavisning,
s.k. No Spray Areas.

Personal och utbildning fér markavisning av flygplan pa Stockholm/Vésteras
flygplats

Visteras Flygplats AB tillhandahéaller markavisning av flygplan som opererar
pa flygplatsen. Det framgér av dokument fran Visteras Flygplats AB som SHK
tagit del av, att man tillimpar standarder och rekommendationer som utarbe-
tats av AEA, ISO 11076, SAE ARP" 4737, med tillagg av olika operatérers stan-
darder och procedurer.

Personal som utfor avisning av flygplan pa flygplatsen ska ha genomgatt sar-
skild utbildning. Vasteras Flygplats AB ansvarar for utbildning, traning och
kontroll av den personal som ska utfora markavisning av flygplan under bola-
gets ansvar. Utbildningens omfattning framgar av kompetensbeviset, se bilaga
2, som utfardas for personal som genomgatt utbildningen och godkénts pa ett
skriftligt prov. Kompetensbeviset, som ar giltigt under ett ar, kan fornyas efter
ny utbildning och nytt prov. Vid tiden for hiandelsen hade 13 personer gillande
kompetensbevis utfiardade av Vasteras Flygplats AB. Kompetensbeviset for den

6 AEA — Association of European Airlines

7 SAE — Society of Automotive Engineers

8 ISO — International Organization for Standardization

9 JATA — International Air Transport Association

10 JCAO - International Civil Aviation Organization

11 SAE ARP — Society of Automotive Engineers Aerospace Recommended Practice



1.16.5

11

berorda avisningspersonalen saknade uppgift om genomgangen utbildning i
flygplankdnnedom och fraseologi.

Personal, som genomgatt utbildningen i Vasteras Flygplats AB:s regi, uppgav
vid intervjuer att man fatt en generell utbildning om vilka delar pa ett flygplan
som inte far behandlas med avisningsvatska. Utbildningen hade dock inte om-
fattat information eller traning avseende skillnader mellan de olika flygplanty-
per som trafikerar flygplatsen och som erbjuds avisning av Vasteras Flygplats
AB. Utbildning och traning i rekommenderad fraseologi hade, enligt samma
personal, inte heller genomforts.

Utrustning fér markavisning av flygplan pa Stockholm/Vésteras flygplats

Visteras Flygplats AB disponerar for avisningstjdnsten en mobil avisningsan-
laggning av typ DIV 110, se bild 1. Anldggningen ar enmansbetjanad och ope-
ratoren bade forflyttar fordonet och mandvrerar rorliga avisningsmunstycken
fran en korg pa en hoj- och sankbar arm. Fordonet har tre vatsketankar for
vatten, viatska Typ I och vitska typ II. Vatten- och Typ I-tanken ar forsedda
med doppvarmare. Avisningsvitska och vatten kan blandas i olika proportio-
ner innan blandningen sprutas pa flygplanet. Blandningsforhallandet bestams
av ytterlufttemperatur, flygplanets skaltemperatur, typ av eventuellt fore-
kommande nederbord, samt 6nskad verkningstid enligt tabeller som tillhan-
dahaélls av vatskornas tillverkare. Avisningsanldggningen stills in av operat6-
ren av fordonet i enlighet med befilhavarens bestillning och tabellvirden for
radande forhallanden.

Behandlingen utférs normalt av en person, men kan dven ske med assistans av
en behorig medhjalpare pa marken. Nar tva personer utfor avisningen hante-
rar personen pa marken kommunikationen med flygplanet, medan den andra
personen manovrerar fordonet och avisningsanldaggningen. Vid enmansbetja-
ning skoter avisningsoperatoren badde kommunikationen med befilhavaren,
fore och efter behandling, samt mandvrerar fordonet och sprutmunstyckena.

Avisningspersonalen ar dven ansvarig for kontroll av att all sno, is och frost
tagits bort fran flygplanet. Efter utford avisning och kontroll ska metod, typ av
avisningsvitska och blandningshalt meddelas och bekriftas av befdlhavaren.
Denna kommunikation sker normalt genom 6verlamning av ett skriftligt be-
sked till befilhavaren, som befordras genom ett 6ppnat fonster i forarkabinen.
Beskedet kan dven ldimnas med radiokommunikation mellan flygplanet och
operatoren av avisningsfordonet eller den assisterande personen pa marken.

r{' s 4

Bild 1. Avisningsanlaggning av typ DIV 110.
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Bestélining av avisning pa Stockholm/Vésteras flygplats

Markavisning av flygplan i reguljar- eller chartertrafik pa Stockholm/Vasteras
flygplats sker normalt enligt avtal mellan det aktuella flygbolaget och Vasteras
Flygplats AB.

Behov av avisning av flygplanet avgors av befdlhavaren, som ocksa bestiller
vilken typ av behandling som ska utforas. Avisning kan dven i vissa fall initie-
ras av flygtekniker eller annan auktoriserad personal, om flygbesattningen inte
finns tillgdnglig pa platsen. Bestillningen ska normalt ske pa en blankett som
tillhandahalls av flygbolaget och férvaras hos Visteras Flygplats AB, bilaga 3.
Blanketten tjanar ocksa som instruktion till avisningspersonalen och finns
normalt dven tillgdnglig ombord pa flygplanet. Efter utford avisning ska be-
sked lamnas till befalhavaren om tidpunkt for avisningens borjan, vilken me-
tod och vitska som anvints, flygplanets status angaende kontaminering efter
avisningen, samt eventuell annan information om behandlingen.

Avisningar av flygplan som utforts av Vasteras Flygplats AB redovisas period-
vis pé en blankett som forvaras pa flygplatsen.

Avisningstjénsten fér Wizz Air som tillhandahéllits av Vésteras Flygplats AB

Enligt foretradare for Vasteras Flygplats AB saknades vid hiandelsen avtal mel-
lan Wizz Air och Visteras Flygplats AB om kop av avisningstjansten och att
Wizz Air upprepat pamints om att avtal saknades. Vasteras Flygplats AB upp-
ger vidare att Wizz Air inte genomfort nagon kvalitetsgranskning (audit) av
avisningstjansten.

Efter hdndelsen har Visteras Flygplats AB genomfort en intern audit av avis-
ningstjansten pa flygplatsen enligt en checklista, Station Inspection Checklist,
som tagits fram av AEA. Checklistan upptar i huvudsak tekniska och organisa-
toriska aspekter pa tjansten. Inga avvikelser hittades vid auditen.

Wizz Airs instruktioner for flygbeséttningen fér avisning pa marken av Airbus
A318, A319, A320 och A321

Flygbolagets Flight Crew Operating Manual, FCOM, for Airbus A320, anger att
det ar befdlhavarens ansvar att besluta om avisning ska ske och att kommuni-
kation maéste upprittas med markpersonalen innan proceduren paborjas. Pro-
ceduren for markavisning av flygplanet, som finns beskriven i FCOM och i
piloternas checklistor, syftar till att klargora flygplanet for avisning med véts-
ka. Som sista punkt pa besédttningens checklista for avisning pa marken anges:
”Aircraft Prepared for Spraying — Inform Ground Crew.”, dvs. markpersonalen
ska informeras nar flygplanet ar forberett for avisning.

Négra av de atgiarder som ska utforas fore avisningen ar att APU: s och moto-
rernas luftsystem ska stiangas av, liksom luftkonditioneringssystemen. Vidare
ska strombrytaren for nédlandning pa vatten slas till, vilket gor att vissa venti-
ler i tryckkabinen stings. Atgirderna ska forhindra att avisningsvitska triinger
in i luftkonditioneringssystemen och i kabinen.

Bestéllning av avisning vid hdndelsen

Flygplanet landade pa Stockholm/Visteras flygplats efter en flygning fran
Poznan och skulle efter markuppehallet flyga ater till Poznan. Det radde kraf-
tigt snofall pa flygplatsen och snoérojning pagick pa rullbanan under markup-
pehéllet. Pa flygplatsen tjanstgjorde tva personer i ramptjanst med behorighet
att utfora avisning av flygplan.
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Pa grund av det kraftiga snofallet var den ena personen sysselsatt med snoroj-
ning av rullbanan, medan den andra behoriga personen bemannade avisnings-
fordonet. Innan avisningen av Airbusflygplanet paborjades begéarde operato-
ren av avisningsfordonet per radio att ndgon pa flygstationen skulle komma ut
med den blankett som ska anvindas av befdlhavaren for bestillning av avis-
ning. Blanketten kunde dock inte hittas pa stationen och operatoren beslutade
sig for att fa bestillningen av avisningen personligen fran befidlhavaren om-
bord pa flygplanet.

Operatoren fick besked fran befilhavaren om att s.k tvastegsavisning av vingar
och stabilisator skulle utforas, dvs med bade Typ I och -II. Kommunikationen
mellan operatoren och flygplanets befalhavare skedde pa engelska. Avisnings-
operatoren uppger till SHK att samtalet ombord avslutades med frégan: “Are
you ready for de-icing?” (Ar ni klara for avisning?) Befidlhavaren uppgav att
denna fraga besvarades med orden: "Be ready for de-icing.” (Var forberedd pa
avisning). Avisningsoperatoren uppger att han uppfattade befilhavarens be-
sked som: "Ready for de-icing.”

1.16.10 Avisningen av flygplanet

Detta var den forsta avisningen av en Airbus A320 som den aktuelle avis-
ningsoperatoren ensam ansvarade for. Han hade tidigare erfarenhet fran avis-
ning av Boeing 737 och andra flygplantyper, men hade inte fatt ndgon sarskild
utbildning pa Airbus A320 angdende omraden som inte far besprutas med
avisningsvitska.

AFEA:s, skisser som visar skillnader mellan Boeing 737 och Airbus A320, nar
det giller omraden som ska undvikas vid besprutning. Skisserna fanns inte
tillgangliga i avisningsfordonet.

Avisningsoperatoren paborjade avisning av flygplanet nar lastluckorna och
den bakre dorren var stingda och den bakre trappan var borttagen. Han note-
rade samtidigt att den framre dorren var stingd men inte last och att den
framre trappan stod kvar vid flygplanet. Det ar normalt lastningspersonalens
uppgift att ta bort trapporna nar lastningen och passagerarnas ombordstigning
ar avslutad. Avisningsoperatorens avsikt var att forst avisa flygplanets hogra
sida och fortsidtta med den vénstra, nar den framre trappan flyttats bort fran
flygplanet. Han var ocksa beredd pa att sjélv ta bort trappan om ingen annan
fanns tillganglig for detta. Operatéren uppgav att det rddde en viss stress un-
der arbetet for att fa flygplanet klart for avgdng och lamna plats for ankom-
mande flygplan. Stressnivan var dock inte hogre 4n normalt vid trafiksituatio-
ner som hanterades av Visteras Flygplats AB.

Avisningen péaborjades pa flygplanets hogra sida nar ombordstigningen av
passagerarna skett pa den vanstra sidan. Eftersom ytterlufttemperaturen var
omkring noll grader skedde avisningen med uppvarmt vatten pa en mindre yta
i taget, vilken darefter besprutades med Typ II-vitska for att forhindra ater-
frysning. Nér flygbesittningen kiande en lukt av avisningsvitska i forarkabinen
uppticktes att avisningen redan paborjats. Befdlhavaren begéirde da att avis-
ningen omedelbart skulle avbrytas, eftersom man misstankte att avisnings-
vatska trangt in i APU2: s luftsystem och vidare in i flygplanets luftkonditione-
ringssystem. For att ventilera ut &ngorna fran avisningsvatskan ur kabinen och
flygplansystemen 6ppnades flygplanets samtliga dorrar. Samtidigt stilldes
luftkonditioneringssystemen in for forcerad ventilation med hog temperatur
och matades med luft fran APU-systemet under ca 20 minuter. Darefter fore-

12 APU — Integrated Airconditioning and Power Unit
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kom ingen onormal lukt i flygplanet. Flygplanets dorrar stangdes och en for-
nyad avisning och anti-icing behandling utfordes.

Flygbolaget uppgav i korrespondens efter hindelsen med foretradare for Vis-
teras Flygplats AB, att liknande handelser intriffat tidigare vid avisning av
bolagets flygplan pa Stockholm/Visteras flygplats. Flygbolaget uppmanade
dven Visteras Flygplats AB att informera personalen om vikten av att tillampa
Wizz Airs procedurer, som fanns angivna i bolagets Ground Handling Manual,
samt att f6lja upp personalens kunskap och forstaelse om tillampningen av
dessa.

Berord personal i Visteras Flygplats AB, som SHK talat med, uppgav att man
darefter erhallit en skrivelse fran arbetsgivaren med padminnelse om att noga
folja bestammelser och rutiner i samband med avisning.

1.16.11 Flygningen

Starten och den forsta delen av flygningen mot Poznan forlopte normalt. Un-
der flygning pa marschhojd, nér flygplanet bedoms ha varit 6ver sodra delen
av Smaland, kdande emellertid flygbesattningen en besviarande lukt fran luft-
konditioneringssystemen och beslutade att i forebyggande syfte anvinda syr-
gasmaskerna. Detta dr normal rutin enligt flygplanets checklista, for att undvi-
ka inkapacitering, om fraimmande lukt férekommer i flygplanet. Ungefar sam-
tidigt upplevde tva kabinbesattningsmedlemmar och en passagerare besvar
med andningen och irritation i 6gonen. Kabinbeséttningen erbjod passagera-
ren syrgas och dven de tva besattningsmedlemmarna med andningsbesvar
intog syrgas under den senare delen av flygningen. Befilhavaren ansag att na-
gon fara for flygsakerheten inte foreladg och beslutade darfor att fortsatta flyg-
ningen som planerat. Befilhavaren konstaterade dven att flygtiden till en
lamplig alternativflygplats var ungefar lika lang som till destinationen. Den
fortsatta flygningen och landningen skedde utan problem.

1.16.12 Hélsorisker med inandning av glykol-vattenanga

1.17

1.18
1.18.1

Vid avisning av flygplan anvinds monopropylenglykol. Enligt Arbetsmiljover-
ket har denna glykol lag giftighet och nagra hygieniska gransvarden for ar-
betsmiljo har inte faststillts. Det finns heller inga indikationer pa att inand-
ning har nigon skadlig paverkan pad manniskan. Om vitska kommer in i 6go-
nen kan dock sveda uppsta.

Foretagets organisation och ledning

Wizz Air ar ett ungerskt flygbolag som bildades i september 2003 och startade
flygningarna den 19 maj 2004. Huvudégare ar ett amerikanskt investmentfo-
retag. Wizz Air, som har sammanlagt 10 baser i Polen, Ungern och Bulgarien,
hade vid tillfallet for hiandelsen ca 800 anstéllda och betjdnade ca 130 olika
flyglinjer. Foretaget var under stark expansion och transporterade ar 2008 ca
5,9 miljoner passagerare. Wizz Air disponerade viren 2009 ett tjugotal Airbus
A320 och hade bestillt ett flertal nya flygplan, samt dven tecknat ett flertal
kopoptioner pa Airbusflygplan.

Ovrigt
Jamstélldhetsfragor

Den aktuella hiandelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstiandigheter som tyder pa att
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den aktuella hiandelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och min inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sddana omsténdigheter har dock inte hittats.

1.18.2 Miljbaspekter

Ingen skadlig miljopaverkan har skett med anledning av handelsen.
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Analys
Lukt och angor ombord

Forekomsten av lukt och angor ombord pa flygplanet under flygningen tyder
pa att rester av avisningsvitska blivit kvar i flygplanets luftkonditioneringssy-
stem efter besittningens atgiarder pa marken for att ventilera flygplanet. En
mojlig orsak kan vara att ventilationen utfordes endast med luftkonditione-
ringssystemen instillda for hogsta uppvarmning och inte med instillning dven
for maximal kylning av kabinluften. Under radande yttre temperaturforhal-
landen ar det dock osidkert om det varit mojligt att, utan tekniska atgiarder pa
flygplanet, fa luftkonditioneringen att verka i fullt kylande lage. SHK anser
darfor att flygbesattningen vidtagit rimliga atgarder for att ventilera flygplanet.

SHK:s bedomning dr att nagra hilsorisker inte uppstatt pa grund av handel-
sen.

Avisningen av flygplanet

Befilhavarens besked till avisningsoperatéren om att vara beredd att paborja
avisningen, uppfattades av operatéren som att flygplanet var klart for avisning.
Orsaken till detta kan delvis vara att kommunikationen mellan befdlhavaren
och operatéren ombord pa flygplanet skedde under ogynnsamma férhéllan-
den. Flygplanets APU och luftkonditioneringssystemen var igang, samtidigt
som annan verksamhet pagick ombord. Bl.a. var flygbesittningen engagerad i
programmering av flygplanets system och med andra forberedelser for flyg-
ningen. I kabinen péagick samtidigt hantering av catering, m.m. i omedelbar
narhet till forarkabinen. Den omgivande ljudmiljon och personalens 6vriga
pagdende arbeten bidrog sannolikt till att beskedet om avisning feltolkades av
operatoren, samt att bekraftelsen av beskedet uteblev.

Avisningspersonalen var van vid att avisning kunde ske antingen av en person,
eller med assistans av en medhjilpare pa marken. Att avisningsproceduren i
detta fall genomfordes av en person har, enligt SHK:s bedomning, principiellt
inte varit bidragande till hdndelsen.

Den muntliga bestéllningen av avisningen, istéllet for anvindandet av skriftligt
besked pa flygoperatorens blankett, har enligt SHK:s bedomning inte heller
paverkat utvecklingen av handelsen.

SHK bedomer att flygplatspersonalens stressniva visserligen varit nagot for-
hojd i samband med avisningen, men att detta endast i mindre grad paverkat
handelseforloppet.

Utbildning och tréning av avisningspersonalen

SHK konstaterar att kompetensbeviset, som utfardats for personal som god-
kants for utférande av avisningstjanst, saknar uppgift om utbildning och tra-
ning i flygplankdnnedom och standardfraseologi. Visteras Flygplats AB upp-
ger att man tillhandahaller avisningstjanst enligt AEA Recommendations, vil-
ka anger att dessa amnen ska behandlas i utbildningen.
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Flygplank&nnedom

Det aktuella fallet var avisningsoperatorens forsta sjalvstandiga avisning av en
Airbus A320. Han hade i 6vrigt erfarenhet fran behandling av Boeing 737,
samt vissa andra flygplantyper. Enligt AEA:s skisser 6ver omraden som ska
undvikas vid vatskeavisning, foreligger skillnader mellan Airbus A320 och
Boeing 737. SHK anser att Vasteras Flygplats AB:s utbildning och traning av
operatoren varit bristfillig i detta avseende och bidragit till hindelsen.

Standardfraseologi

Anviandning av standardiserad fraseologi och principer for motlasning och
bekriftelse av information ar hornstenar inom flygsakerhetsomradet. Vid den
aktuella handelsen uteblev bekriftelsen, motldsningen, av bestillningen, vilket
var en bidragande orsak till utvecklingen av handelseférloppet.

Enligt SHK:s bedomning har Visteras Flygplats AB:s utbildning och traning i
anvandning av standardfraseologi uppvisat brister avseende anvindning av
standardiserade fraser for kommunikation mellan flyg- och markpersonal.

Avtal angaende avisningstjanst

Foretradare for Viasteras Flygplats AB uppger att avtal mellan flygplatsen och
Wizz Air angaende avisningstjansten saknades vid tiden for handelsen och att
detta upprepat papekats for Wizz Air. Detaljinstruktioner for avisning enligt
Ground Handling Manual hade dock tillhandahallits av flygbolaget, varfor
avsaknad av avtal inte kan bedomas haft nagon direkt inverkan pa det intraf-
fade tillbudet.

Ett upprattat avtal utgor dock alltid grunden for de tjanster som upphandlas
av en flygoperator, varfor det nu intraffade tillbudet bor foranleda det aktuella
flygbolaget att se 6ver sina rutiner inom detta omrade.

Wizz Airs kontroll av Vasteras Flygplats AB som underleverantor
for avisningstjansten

Enligt foreskrifter i EU-OPS far en flygoperator anlita underleverantorer for
vissa tjanster, om avtal tecknas med dessa. Flygoperatoren ar i sddana fall an-
svarig for att faststilla standarder och rutiner for tjansten, samt att kontrollera
att dessa fortlopande uppratthalls vilket normalt sker genom audits. EU-OPS
namner bl.a att flygoperatoren ska forsakra sig om att leverantéren uppfyller
krav angdende metoder for avisning, sirskilda flygplanprocedurer och kontroll
av procedurer for kommunikation.

SHK konstaterar att detta stiller omfattande krav pa bade flygoperatorer och
underleverantorer och kan komma att kriava forhéllandevis stora resurser,
sarskilt for flygoperatorer som samtidigt expanderar snabbt. Detta forhallande
ar likartat i bl.a USA och har uppmirksammats av den amerikanska luftfarts-
myndigheten FAA3 vid seminarier ar 2008 for leverantorer av markavisning
av flygplan.

13 FAA — Federal Aviation Administration
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Emellertid mildrar detta inte Wizz Airs ansvar for bristen att inte i forvag ha
slutit avtal med Visteras Flygplats AB om kop av markavisningstjansten. SHK
anser ocksa att Wizz Air brustit i kontroll av Vasteras Flygplats AB:s kunskap
och forstielse av Wizz Airs standarder och rutiner betriaffande avisningstjans-
ten.

UTLATANDE

Undersodkningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvardighetsbevis.

¢) Avisningspersonalen var behorig att utfora avisning av flygplan under
Visteras Flygplats AB:s ansvar.

d) Avtal saknades mellan Vasteras Flygplats AB och Wizz Air angaende kop
av avisningstjanst.

e) Wizz Air hade inte genomfort ndgon audit av avisningstjansten som till-
handaholls av Visteras Flygplats AB.

f) Visteras Flygplats AB:s utbildningsplan for avisningspersonal saknade
moment om flygplankdnnedom.

g) Vasteras Flygplats AB:s utbildningsplan for avisningspersonal saknade
moment om rekommenderad standardfraseologi for avisning av flygplan.

h) Bestillningen av avisningen skedde inte enligt Wizz Airs och Visteras
Flygplats AB:s normala procedurer.

1) Befilhavarens instruktion om paborjande av avisningen missuppfattades
av avisningspersonalen.

Orsak till tillbudet

Orsaker till tillbudet har varit bristande anviandning av standardfraseologi i
kommunikationen mellan markpersonal och befilhavare. Bidragande har varit
brister i flygbolagets uppf6ljning och kontroll — genom avtal och audits — av de
upphandlade tjansternas kvalitet och utférande.

REKOMMENDATION

Transportstyrelsen rekommenderas att, i samband med verksamhetskontroller
av flygplatser, kontrollera att avtal finns mellan bestillare och leverantérer av
avisningstjanster for operatorer som opererar enligt EU-OPS 1.

(RL 2009:19 R1)
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Bilaga 3.
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