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FORORD

Olycksutredningscentralen beslutade att, med stod i Lagen om sédkerhetsutredning av olyckor
(525/2011) 2 § gora en utredning av ett allvarligt tillbud som intréffade vid Karleby-Jakob-
stad flygplats 22 mars 2018. Syftet med sékerhetsutredningen ar att 6ka den allménna séker-
heten, att forebygga olyckor och tillbud, och att forhindra skador till foljd av olyckor. Séker-
hetsutredningen gors inte for att klarlagga rattsligt ansvar.

Som ledare for utredningsgruppen utsags flygledaren (pensionerad) Timo Heikkila och som
medlem psykologie magister Jaakko Kuloméki. Utredningen leddes av utredare Ismo Aalto-
nen.

Svenska statens haverikommission (SHK) utsag en befullméaktigad representant enligt den in-
ternationella civila luftfartens allméanna avtal, bilaga 13. Den europeiska byran for luftfartssa-
kerhet (EASA) utsag en teknisk radgivare i undersokningen enligt EU:s férordning om utred-

ning av flygolyckor (996/2010). Olycksutredningscentralen beslutade om den auktoriserade

representantens och radgivarens deltagande grundat pa 12 § i Lagen om sdkerhetsutredning

av olyckor.

Vid en sdkerhetsutredning ska handelseférloppet, orsaker och foljder samt raddningsinsat-
serna och myndigheternas atgarder klarlaggas. Vid utredningen ska sarskilt klarlaggas om sa-
kerheten i tillracklig utstrackning har beaktats i den verksamhet som har lett till olyckan,
samt vid planeringen, tillverkningen, byggandet och anvandningen av de anléaggningar och
konstruktioner som har orsakat eller har drabbats av olyckan eller tillbudet. Dessutom ska
det utredas om ledningen, 6vervakningen och inspektionen har ordnats och skotts pa ett
lampligt satt. Vid behov ska det ocksa utredas om det eventuellt finns brister i gallande be-
stammelser och foreskrifter som berdr sakerheten och myndigheterna.

Utredningsrapporten ska innehalla en redogorelse for olyckans forlopp, faktorer som har lett
till olyckan och olyckans foljder, samt sdkerhetsrekommendationer till behdriga myndigheter
och andra aktdrer om atgarder som behovs for att 6ka den allmanna sékerheten, forebygga
nya olyckor och tillbud, forhindra skador och effektivisera raddningsmyndigheters och andra
myndigheters verksamhet.

Parternai olyckan samt de myndigheter som ansvarar for dvervakning av den verksamhet,
dar olyckan intraffat har beretts mojlighet att ge sitt utlatande om utredningsrapportens ut-
kast. Utlatandena beaktas i utredningsrapportens slutliga version. Det finns en sammanfatt-
ning av utlatandena i slutet av utredningsrapporten. I enlighet med Lagen om sékerhetsutred-
ning av olyckor publiceras inga utlatanden fran privatpersoner.

Utredningsrapporten har dversatts till svenska av Reino Havbrandt. Utredningsrapportens
sammanfattning har dversatts till engelska av R&J Language Service.

Utredningsrapporten och sammanfattningen har publicerats pa Olycksutredningscentralens
hemsida www.turvallisuustutkinta.fi.

Utredningens beteckning: L2018-03 Forsattsbladets bild: Juha-Matti Lavonen
Utredningsrapport 3/2019
ISBN: 978-951-836-537-5 (PDF)
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1 HANDELSERNA

1.1 Handelseforloppet

Ett flygplan som &ags och anvands av flygbolaget Jonair AB, av typen Piper PA-31-350 Chieftain
(SE-FNE), startade pa en flygning fran Skellefted Airport (ESNS) i Sverige 22 mars 2018 ki
07:35! med destination Karleby-Jakobstad flygplats (EFKK) i Finland. Flygplanets flight-num-
mer under flygningen var JONOL1. Flygplanet hade tva besattningsmedlemmar och fyra passa-
gerare. Med undantag for flygningens slutskede var styrmannen aktiv pilot och kaptenen
Overvakande pilot, och skotte bland annat radiotrafiken.

Beséattningen pa JONO1 hade lamnat en fardplan, som i god tid fanns hos EFKK:s flygledning.
EFKK:s underhallsfunktion hade ocksa majlighet att se information om flygningen i de egna
systemen. Flygledningsstrippen fanns i EFKK:s flygledningssystem ungefar 30 minuter innan
den beraknade landningstiden. Finlands omradeskontrolltjanst (EFIN ACC) meddelade kI
07:48 per telefon EFKK:s flygledning, att JONO1 fick klarering till locator KRU2. Tva minuter
senare andrade ACC sig, och meddelande att JONO1 ska komma till punkten LETSU?® och foljer
RNAV-rutten4 till bana 19. Denna andring medférde att flygplanet direkt kunde ansluta till in-
flygningen och forkortade flygtiden med nagra minuter.

EFKK:s flygledning gav borstmaskinerna (Harjal och Harja3) tillstand att kdra ut pa banan

kl 07:49. Ungefar samtidigt kontaktade JONO1 EFKK:s flygledning pa frekvensen 120.1 MHz
och meddelande att man beholl flyghéjden 5 000 fot® (1 500 m) med QNH® 993. Flygledningen
gav JONOL1 tillstand att sjunka till 2 100 fot (630 m) med QNH 992 och forbereda ILS? Z-inflyg-
ning till bana 19. JONO1 meddelande, att man kunde flyga in via RNAV-rutten. Detta godkan-
des av flygledningen. Flygledningen informerade om att underhallsarbeten pa banan pagick,
och varnade samtidigt for att vantetider eventuellt kunde uppkomma. JONO1 fragade om det
fanns behov av att minska flygplanets hastighet, och flygledningen meddelande, att hastig-
heten kunde minskas nagot, om sa énskades8. Dessutom meddelande JONO1, att banan inte
behdvde plogas 6ver hela bredden, utan att ett smalare omrade var tillrackligt. Piloterna be-
rattade, att de upptackte en latt nedisning.

Flygledaren diskuterade snolaget pa banan med underhallspersonalen samt det réjda omra-
dets bredd och bestamde sig for att fraga JONO1 om hur brett det rojda omradet behoévde
vara. JONO1 konstaterade, att ungefar 10 meters bredd skulle racka. Samtidigt begarde JONO1
de senaste vaderuppgifterna. Flygledaren meddelade borstmaskinerna hur brett det réjda
omradet behovde vara. Darefter fragade JONO1 ater om vadret. Flygledningen sa, att det sno-
ade mycket kraftigt, att sikten var ungefar 1000 meter och att molnbasen lag vid ungefar 200-
500 fot (60-150 m).

Klockan 07:45 meddelande JONO1 att man majligen skulle géra instrumentinflygning pa bana
19 via LETSU, och man 6nskade att gora en kort inflygning, vilket ytterligare forkortade flygti-
den. (bild 1).

De tider som anvands i utredningsrapporten ar finsk vintertid (UTC+2h)

locator KRU, oriktad radiofyr (NDB)

LETSU, inledande inflygningsfix/mellanliggande inflygningsfix (IAF/1F)

RNAV-rutt, en trafikledningstjanstrutt som kan anviandas av flygplan som har utrustning fér omradesnavigering
fot

QNH, hojdinstélining fran havsytans medelniva

ILS, Instrument Landing System, instrumentlandningssystem

Direkt citat fran flygledarens radiotrafik: “Well, if you like to slow down a bit that's fine.”
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Flygledningen sa, att banunderhallet fortfarande pagick, och JONO1 svarade att hela banan
inte behovdes for landningen, och att de inte ville fortsatta flyga for lange under de radande
nedisande forhallandena. Efter diskussioner med underhallet meddelade flygledningen ki
07:56 att banunderhallet skulle paga ytterligare 10 minuter. JONO1 konstaterade, att man inte
kunde vara i luften sa lange, varvid flygledningen fragade, om JONO1 hade mdjlighet att stiga
hogre och vanta déar. JONO1 meddelade att nedisning forekom pa alla hojder och fragade efter
snémangderna pa banan. Samtidigt gav flygledaren friktionsbilen (Jarru) tillstand att kdra ut
pa bana 19. Flygledaren meddelade JONO1 att det fanns mycket snoé pa banan. Da meddelande
JONO1 att man ville forstka gora en inflygning, eller i annat fall avbryta landningen, eftersom
det inte var mojligt att fortsatta flyga langre under de radande nedisande forhallandena®. Pilo-
terna 6vervagde ocksa att atervanda till startflygfaltet, som var flygningens reservflygfalt.

Klockan 07:57 gav flygledningen JONOL1 tillstand till ILS Z-inflygning till bana 19, vilket JONO1
kvitterade genom att lasa tillbaka meddelandet. En stund senare bad flygledningen JONO1 att
meddela, nar den slutliga inflygningsfixen (ARLIV) passerades. JONO1 kvitterade detta genom
att lasa tillbaka. Dessutom uppmanade flygledningen att vara beredd pa att landningen skulle
avbrytas och en ny inflygning goras. JONO1 laste inte tillbaka detta meddelande, utan kvitte-
rade med sin anropssignal. Sedan meddelade flygledningen underhallsfordonen att JONO1
skulle forsoka landa pa bana 19. Férarna av underhallsfordonen hade lyssnat pa radiotrafiken
mellan JONO1 och flygledningen, och de visste om flygplanets mojliga nedisning och inflyg-
ningsforsok. Underhallet hade dock ingen uppfattning om JONO1:s avsikt att landa, eftersom
de inte hade hort flygledningen ge landningstillstand, och inte heller beordrat underhallsfor-
donen att lamna banan.

Klockan 08:00 bad JONO1 flygledningen att bekrafta, att banans hogeffektbelysning hade

100 % ljusstyrka instélld. Flygledaren och piloterna stordes samtidigt av att friktionsbilens
(Jarru) meddelande hordes starkt i flygledningens hogtalare. JONO1 bad ater flygledaren att
bekrafta, att banbelysningen var paslagen. Radiosandningarna hordes samtidigt pa bade
marktrafik- och lufttrafikfrekvenserna. Dessutom overlappade flygledningens och JONO1:s ra-
diomeddelanden delvis varandra, varfor flygledaren inte kunde tolka JONO1:s meddelande
och antog att det var ett meddelande om att den slutliga inflygningsfixen hade passerats. Da
bad flygledaren JONO1 att avbryta landningen. JONO1 kvitterade inte uppmaningen om att av-
bryta landningen utan bad for tredje gangen flygledaren att bekréfta, att banbelysningen var
paslagen. JONO1:s styrman hérde uppmaningen om att avbryta landningen, och fragade kap-
tenen om landningen skulle avbrytas. Kaptenen svarade, att det beroende pa nedisningen var
nodvandigt att landa. Enligt kaptenens utsaga hade ocksa landningstillstand meddelats. Flyg-
ledaren fortsatte att diskutera med underhallet en stund, men avbrot for att fraga, ifall JONO1
hade mottagit foregaende meddelande?0. Samtidigt anmaélde JONO1 att man skulle landa, ifall
banan var fri. Flygledaren uppmanade ater JONO1 att avbryta landningen?l, eftersom det
fanns tre arbetsmaskiner pa banan. Flygplanet kom ut ur molnet, och piloterna sag banan och
upptackte arbetsmaskinerna. JONO1 meddelade omedelbart flygledningen, att man maste
landa framfor arbetsmaskinerna. Under den sista delen av inflygningen tog kaptenen dver
kommandot fran styrmannen. Flygledaren varnade underhallsfordonens forare nar flygplanet
redan holl pa att landa.

9 Direkt citat frin JONO1:s radiotrafik:" It's better that we can do a try and otherwise we have to do a go-around because we
can't be up here too long.”

10 Direkt citat fran flygledarens radiotrafik: “Did you copy?”

11 Direkt citat fran flygledarens radiotrafik: "You need to go around.”
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JONO1 landade pa bana 19 kl 08:02 efter att ha 6verflugit friktionsbilen i niva med PAPI-
lamporna??, enligt bilférarens bedomning pa hojden 30 meter. JONO1:s styrman uppskattade
hojden till 100-150 fot (30-45 meter). Harjal korde samtidigt soderut i hojd med bana 29 pa
mittlinjens hogra sida. JONO1 passerade Harjal pa ungefar 5 meters hojd enligt forarens be-
domning. Harja3 korde soderut i hojd med taxibana A, pa mittlinjens hogra sida och var pa
vdg att svanga vanster for att gora en cirkel pa banan och darefter lamna banan via taxibana A.
JONO1 landande péa den vénstra kanten av bana 19 pa ett or6jt omrade (den kvarlamnade
plogvallen var uppskattningsvis 27 cm) och passerade Harja3 pa vanster sida och landande
snett till vanster om den ungefar 1 200 m fran banans ande. Det snéade kraftigt och snoroken
fran borstmaskinernas sndyra stérde sikten sa, att borstmaskinernas forare inte sag att JONO1
hade stannat pa banan. Styrmannen pa JONO1 sa, att de hade god sikt framat, och uppfattade
inte att det fanns nagon risk att kollidera med fordonen. Underhallsfordonen vajde inte for det
landande flygplanet. Flygplanets landning kom som en dverraskning for fordonsforarna, ef-
tersom flygplanet landade bakifran, sett i deras korriktning. JONO1 hade inte under inflyg-
ningen meddelat passage av den slutliga inflygningsfixen (ARLIV), vilket hade begarts, och
hade inte fatt landningstillstand fran flygledningen.

Flygledaren diskuterade fortfarande med underhallspersonalen nar JONO1 anmalde land-
ningen och begéarde taxiinstruktioner, vilket gavs av flygledningen. Kaptenen sa samtidigt till
flygledningen, att uppmaningen om att avbryta landningen hade kommit for sent, eftersom
landningen redan pagick. Flygledaren svarade, att uppmaningen hade getts tva ganger. Kap-
tenen meddelade, att hen inte hade uppfattat uppmaningen som att landningen skulle avbry-
tas, utan antog att landningstillstand hade getts. Dessutom konstaterade kaptenen, att hen
hade sett fordonen pa banan under landningen. Flygledaren sa, att hen hade sett bade flygpla-
nets landning och de bada borstmaskinerna. Flygledaren kunde inte se friktionsbilen. Enligt
piloternas utsaga ansamlades det rikligt med is pa flygplanets ytor. Isen borjade dock smalta
under utrullningen, och nagon is kunde inte langre upptackas en halv timme efter landningen.
Saken anmaldes till polisen, som anlande till flygplatsen och gjorde alkoholtest med blas-
metoden pa piloterna och flygledaren. Piloterna flog tillbaka till Sverige senare samma dag.

1.2 Larm och raddningsinsatser

Larm hann aldrig utlésas beroende pa att situationen var 6verraskande. JONO1 anmalde inte
heller nédsituation pa grund av nedisning under flygning. Flygledaren anmalde tillbudet till
Finlands omradeskontrolltjanst och flygraddningscentralen, som gjorde en flygsakerhetsan-
malan13 om handelsen till Trafiksdkerhetsverket.

Beséattningen pa JONO1 gjorde en anmélan om handelsen till sékerhetsdirektdren for Jonair
Affarsflyg AB:s sdkerhetschef, som anmalde handelsen till svenska Transportstyrelsen.

1.3 Foljder

Inga personskador eller materiella skador uppkom vid tillbudet.

12 PAPI, Precision Approach Path Indicator, visuell glidbaneindikator
13 Blanketten anvénds for att anmaéla olyckor, allvarliga tillbud och avvikelser inom civil luftfart enligt europaparlamentets
och radets direktiv (EU) 376/2014, som har intraffat pa finskt omrade eller med finska luftfartyg utanfor Finland.



2 BAKGRUNDSINFORMATION
2.1 Verksamhetsmiljo, apparater och system

2.1.1 Karleby-Jakobstad flygplats (EFKK)

Karleby-Jakobstad flygplats (EFKK) finns ungefar 19 km sdder om Karleby och 30 km nordost
om Jakobstad. Flygplatsen har tva banor, dar huvudbanan 01/19 har langden 2 500 m och
bredden 60 m. Ytbeldggningen &r asfalt. Tvarbanan 11/29 har langden 700 m och bredden

20 m. Ytbelaggningen ar asfalt.

Flygplatsen har en kombinerad flygplatskontrolltjanst och inflygningskontrolltjanst. Vid han-
delsen bemannades flygledningen enligt skiftlistan med en flygledare. Arbetsskiftet borjade ki
05:00 och avslutades klockan 12:00. Flygledaren sade sig vara pigg, och att det inte fanns
nagra storningsfaktorer vid handelsen. Trafikintensiteten var 1ag vid handelsen.

Flygledningen har en Top Sky-displayterminal, som bland annat visar radarinformation.
Radarbilden pa flygledningens Top Sky-displayterminal ar avsedd for planering av procedur-
separation och uppfoljning av flygtrafiken. Den far i EFKK inte anvandas for radarledning. Sy-
stemets narmaste radarantenn finns pa Kauhava, vilket ger en radarskugga i systemets radar-
bild i nordlig riktning under 2 100 fot (640 m).

Radiotelefoniutrustningen vid EFKK:s flygledning ar av en typ som tillverkades av davarande
Luftfartsstyrelsens reparationsverkstad 1982. Vid radiotrafiken mellan flygledningen och luft-
fartygen anvandes VHF-frekvensen 120,1 MHz. Mellan flygledningen och marktrafiken anvan-
des UHF-radiofrekvensen 445,825 kHz.

Flygplatsens tekniska anordningar var funktionsdugliga, med undantag for markfrekvensens
inspelningsutrustning.

VHF - luft- Handmikro- Displayenhet for Handmikrofoner Ljusstyrningssyste- UHF - mark-
trafikradio fon for flyg huvudsystemet for markfordon mets mandverpanel trafikradio

Bild 3. Flygplatskontrolltjanstens och inflygningskontrolltjanstens arbetsplats. (Bild: ANS Fin-
land Oy)
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2.1.2 Luftfartyget

Det luftfartyg som var inblandat i tillbudet var ett tvdmotorigt flygplan av typen Piper PA-31-
350 Chieftain (registreringsbeteckning SE-FNE). Agare och anvandare ar det svenska foreta-
get Jonair Affarsflyg AB. Flygplanet har atta passagerarplatser. Flygplanet kan flygas med en
eller tva piloter. Flygplanet ar tillverkat 1974 och har en maximal startvikt pa 3 175 kg. Luft-
vardighetsgranskningen géllde till och med den 1 april 2018.

Flygplanets vingar, fena och stabilisator har pneumatiska avisningsanordningar av gummi och
propellern har ett elektriskt avisningssystem. Flygplanet &r dock inte avsett att flygas under
forhallanden med kraftig nedisningen. En bild av flygplanets vinge tagen en knapp timme ef-
ter landningen visar att det finns gott om sno pa vingen. I detta skede hade eventuell is redan
smalt bort och det gick inte att upptacka nagon is pa vingens ytor.

Bild 4. Vingen pa JONO1 fotograferad en knapp timme efter landningen. (Bild: Finavia Apb)
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2.1.3 Borstblasare

Pa Karleby-Jakobstad flygplats anvénds tva borstblasare modell Vammas SB 3600H2 (Harjal
och Harja3). Dessutom finns det en borstmaskin i reserv. Borstblasaren &r monterad i en se-
mitrailer som &r kopplad till en dragbil. Dragbilen ar en 13 ton tung och 8 meter lang lastbil.
Borstblasarens langd i arbetslage ar 10,77 m, bredden 4,46 m och totalvikten 9 240 kg. Borst-
blasarens borsthastighet &r som mest 60 km/h och svéngradien 13,80-16,35 m.

Bild 5. Vammas SB 3600H2 borstblasare kopplad till dragbil. (Bild: Fortbrand Services Inc.)

2.1.4 Friktionsbhil

Friktionsbilen (Jarru) ar en terrangbil typ Toyota Land Cruiser som drar en friktionsmétare av
typen Skiddometer BV11. Bilens och métanordningens totala langd ar ungefar fem meter och
totalvikten ar ungefar 2 500 kg.

2.2 Forhallanden

Nar flygningen startade fran Skelleftea flygplats var vadret bra. Vadret borjade forsamras un-
der flygningen 6ver Bottenviken. Ett stort lagtrycksomrade rorde sig 6ver Finland mot sydost.
Piloterna var medvetna om vaderlagets forsamring och att det fanns en risk for nedisning,
men vaderinformationen inneholl inga varningar om kraftig nedisning. Vadret vid flygplatsen
EFKK forsamrades

snabbt ungefar kl 07:00, da det borjade snda kraftigt och sikten forsamrades. Enligt piloternas
uppgifter forekom nedisning pa alla hojder under inflygningen. Nar JONO1 gick in fér landning
hade den horisontella sikten sjunkit till ungefar 1 000 meter och molnen 1ag ungefar pa hoj-
den 200-500 fot (60-150 m).
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Banan var rojd pa drygt tio meters bredd och den snovall borstmaskinerna lamnat var unge-
far 27 cm hog. Pa den ordjda delen av banan, dar JONO1 landade, fanns ett flera centimeter
tjockt snotacke.

Flygvaderprognosen for Karleby-Jakobstad flygplats 22 mars 2018 kil 07:38 géallde under
tiden 08:00-17:00. Sydvastlig vind 4 knop (2 m/s), sikt 2 500 meter och latt snofall. Nastan
helmulet 500 fot (150 m). Gradvis intraffande bestaende forandring kl 09:00-11:00. Vind fran
nordnordvast 10 knop (5 m/s) och i byarna 20 knop (10 m/s). Sikten &r 10 kilometer eller
mer. Inga betydande vaderfenomen. Gradvis intraffande bestaende forandring kl 15:00-
17:00. Nastan helmulet 2 000 fot (600 m).

Flygvaderprognosen for Karleby-Jakobstad flygplats 22 mars 2018 kl 04:29 géallde under ti-
den 05:00-14:00. Vind sydsydvast 6 knop och sikten &r tio kilometer eller mer. Dessutom
upptrader latta sndbyar. Delvis molnigt 5 000 fot (1 500 m), ndstan mulet 6 500 fot (1 950 m)
och helmulet 11 500 fot (3 450 m). Gradvis intraffande bestaende forandring kl 05:00-07:00.
Sikten ar 5 kilometer och det forekommer latt snoblandat regn. Nastan helmulet 1400 fot
(420 m). Gradvis intraffande bestaende forandring kl 09:00-11:00. Vind fran nordnordvést 10
knop (5 m/s) och i byarna 20 knop (10 m/s).

Flygvaderobservation vid Karleby-Jakobstad flygplats 22 mars 2018 kl 07:50. Vind fran
vastsydvast 3 knop (1,5 m/s). Sikt 1 200 m, snéfall. Delvis molnigt 200 fot (60 m), ndstan mu-
let 600 fot (180 m) och helmulet 800 fot (240 m). Temperaturen &ar 0 °C, daggpunkt

-1 °C. Lufttryck vid havsnivan ar 992 hPa.

Automatisk flygvaderobservation vid Karleby-Jakobstad flygplats 22 mars 2018 kI 08:20.
Vastlig vind 3 knop (1,5 m/s). Sikt 1100 m, snofall. Vertikal sikt 400 fot
(120 m). Temperaturen ar 0 °C, daggpunkt 0 °C. Lufttryck vid havsnivan ar 992 hPa.

SNOWTAM?4 vid Karleby-Jakobstad flygplats 22 mars 2018 kl 05:02. Den réjda delen pa bana
01/19 var 54 meter. Det fanns torr sno dver hela den réjda delen. Den genomsnittliga tjockle-

ken var inte matbar, eller hade ingen betydelse for flygverksamheten. Den bedémda friktions-
nivan var bra. Férekomstens utbredning pa bana 01/19 var 100 %.

Friktionsfaktorerna som uppmattes med Skiddometer BV11 kl 05:02 var bra, 65/51/46. De ur
flygverksamhetens synvinkel betydande forekomsterna utgjordes av torr snd. Forekomster-
nas genomsnittliga djup var inte méatbart. Den bedomda friktionsnivan var bra.

Pa taxibana A fanns torr sno och friktionsnivan var béattre &n genomsnittet. Pa stationsplattan
fanns det torr sn6 samt packad eller hoppressad sno. Friktionsnivan var samre an genomsnit-
tet.

SNOWTAM vid Karleby-Jakobstad flygplats 22 mars 2018 kl 13:33 bana 01/19. Bredden pa
banans réjda del var 38 meter. Banan var vat eller hade vattenpélar pa hela det rojda omra-
det. Den genomsnittliga tjockleken var inte méatbar, eller hade ingen betydelse for flygverk-
samheten. Den bedémda friktionsnivan var bra. De kritiska snovallarnas hojd var 50 cm och
avstandet fran banans kant inat var 11 m. Férekomsten pa bana 01/19 var 100 %. De ur flyg-
verksamhetens synvinkel betydande forekomsterna utgjordes av blét bana och vattenpolar pa
banan. Férekomsternas genomsnittliga djup var inte matbart. Den bedémda friktionsnivan
var bra.

14 SNOWTAM ar en sarskild serie NOTAM i faststallt format, som anger forekomst eller borttagande av riskfyllda forhéllan-
den pa grund av sng, is, slask eller vattensamling i samband med sno, slask och is pa fardomradet. (kélla AIP:s férkort-
ningar)
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Taxibana A var vat eller hade vattenpoélar, dessutom fanns det sammanpackad sno. Taxiba-
nans friktionsniva var bra. Pa stationsplattan fanns det torr sné och is. Friktionsnivan pa stat-
ions-plattan var dalig.

2.3 Personer, organisationer och sékerhetsledning

2.3.1 Jonair Affarsflyg AB

Jonair Affarsflyg AB &r ett svenskt trafikflygbolag grundat 1973, som anvander tre flygmaski-
ner pa charterflygningar framst i Skandinavien. Fran ar 2015 har bolaget haft regelbunden
trafik mellan Pajala och Luled. Under ar 2017 borjande Jonair dven erbjuda helikoptertjanster.

Jonair Affarsflyg AB:s sakerhetsstyrningssystem ingar i foretagets verksamhetshandbok

del A (OM-A). Syftet med handboken ar att sékerstélla, att verksamheten utfors enligt tillamp-
liga regler och bestimmelser. FOretagets ansvarige ledare (Accountable Manager) ansvarar
for foretagets sakerhetsstyrning. Sékerhetschefen (Safety Manager) har stod av en sékerhets-
grupp (Safety Review Board) som leds av den ansvarige ledaren. Det &r en arbetsgrupp pa hdg
niva, som behandlar drenden som ar viktiga for den strategiska sékerheten och foljer upp hur
sakerhetsarbetet genomfors.

Vid flygsakerhetsmotena (Flight Safety Meeting) deltar den ansvarige ledaren och andra an-
svariga personer. Under motet analyseras, utvecklas och foljs organisationens status samt ge-
nomforandet av sékerhetspolicyn och sakerhetsmalen. Vid métet kan det i vissa fall beslutas
om att inratta en sékerhetsarbetsgrupp (Safety Action Group) vars uppgift ar att identifiera
risker, undersoka handelser eller foresla atgarder for att forbattra sakerheten. Foretaget har
ett rapporteringssystem.

2.3.2 Luftfartygets besattning

Flygplanets kapten var 35 ar gammal. Kaptenen hade fatt sitt flygcertifikat ar 2007. Kap-
tenen hade varit anstalld hos Jonair Affarsflyg AB ungefar 10 ar och var dven chef for flygverk-
samheten i foretaget. Piloten hade flugit till Karleby-Jakobstad flygplats ofta, varfor flygplat-
sen var bekant. Kaptenen hade totalt ungefar 7 000 flygtimmar, varav ungefar 6 300 pa typen
Piper PA-31.

De klass- och typbehoérigheter som behdvdes for kaptenens arbete var gallande.

Flygplanets styrman var 23 ar gammal. Styrmannen hade fatt sitt flygcertifikat ar 2015 och
hade bland annat verkat som flyglarare. Styrmannen hade borjat arbeta pa Jonair Affarsflyg
AB samma vecka som tillbudet intraffade. Styrmannen hade totalt 526 flygtimmar, varav 31
pa flermotorigt kolvmotorflygplan (MEP). Styrmannen hade typspecifik erfarenhet pa 1,1 tim-
mar fran flygplan av typen Piper PA-31. Flygningen var styrmannens forsta i foretaget och den
genomfordes som en linjeutbildningsflygning. Styrmannen hade inte nagon tidigare erfaren-
het av flygning under nedisande forhallanden. De klass- och typbehorigheter som behdvdes
for styrmannens arbete var giltiga.

2.3.3 Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland)

Air Navigation Services Finland Oy (ANS Finland) ar ett av finska staten helégt bolag for
special-uppgifter, som bland annat underhaller och utvecklar system for flygtrafiktjanst for
hela Finland. ANS Finland ansvarar bland annat for underhall av flygtrafiktjanstens system pa
EFKK. ANS Finland ansvarar for 6vervakning av det finska luftrummet och for flygrutter och
flygtrafiktjanst pa de finska flygplatserna. Dessutom har foretaget specialuppgifter relaterade
till omradesovervakning.

14



Flygledarnas repetitionsutbildning genomfdrs enligt de gemensamma europeiska bestammel-
serna (EUROCONTROL Common Core Content och EU No 2015/340). Behovet av individan-
passad utbildning bedoms for varje flygledare fran fall till fall. ANS Finland har inga allménna
program for repetitionsutbildning.

ANS Finland har ett eget system for sékerhetsstyrning® samt en organisation for séker-
hets- och kvalitetsstyrning. Den verkstéllande direktoren ansvarar for hela organisationens
sékerhetsstyrning. Den hogsta nivan i sakerhetsorganisationen ar gruppen for sakerhets- och
kvalitetsstyrning, som sammantrader minst sex ganger per ar. Gruppen leder utvecklingen,
underhallet och uppféljningen av sakerhetsstyrningssystemet. Den behandlar rapporter, avvi-
kelse- och observationsmeddelanden, redogorelser, ssmmanstallningar och andra sakerhets-
relaterade arenden.

Enheterna ansvarar for sékerheten i den egna verksamheten och for kvaliteten enligt séker-
hets- och kvalitetsstyrningssystemet. FOr investeringar i nya flygtrafiktjanster och &ndringar
gors en sakerhetsanalys. Riskfaktorerna och deras foljder klassas i allvarlighetsklasser. Aven
avvikelserapporterna klassas pa motsvarande satt.

ANS Finland har uppmuntrat flygledare att arbeta sakert och utan att ta risker, aven om det
skulle forsena trafiken. For att garantera sadkerheten kan till exempel en bana stangas for un-
derhallsatgarder.

Nar flygledaren vid Karleby-Jakobstad hade gjort en avvikelse- och observationsanmalan om

tillbudet, gjorde flygledningens chef en snabb analys av handelsen. Nar ANS Finlands styren-

het fick information om det allvarliga tillbudet, hanterade enheten handelsen och férmedlade
information om detta aven till Trafiksdkerhetsverket och Finavia.

2.3.4 Flygledaren

Flygledaren var 38 ar och utexaminerades fran grundkursen for flygledare ar 2012. Flygleda-
ren hade arbetat vid Villmanstrands flygplats under perioden 1 juni - 30 september 2013.
Flygledaren hade borjat arbeta vid Karleby-Jakobstads flygplats 5 september 2017. Dar hade
flygledaren fatt den nddvéandiga repetitionsutbildningen och lokal handledning. Under aren
2012-2018 hade flygledaren inte deltagit i repetitionsutbildningar vid Avia College. Flygleda-
ren som arbetade vid Karleby-Jakobstads flygledning hade géllande certifikat for flygledare
och det medicinska godkannandet var giltigt.

2.3.5 Finavia Apb

De flesta flygplatserna i Finland &gs av Finavia Apb, som ansvarar for att utveckla och under-
halla ett flygfaltsnat som tacker hela landet. Pa de flygplatser Finavia ager, ansvarar Finavia
for brand- och raddningspersonal, séakerhetsinspektorer, underhall samt personal som arbe-
tar pa stationsplattan. Finavia ager de flygtrafiksystem som finns pa Karleby-Jakobstad flyg-
plats.

Finavia anvander ett riskhanteringssystem enligt EASA16:s bestammelser. Interna kvali-
tetsrevisioner utfors arligen. Dessutom gors kvalitetsrevisioner vid behov. Kvalitetsrevisionen
utmynnar i en rapport, dar man anger klassindelade observationer (till exempel allvarlig avvi-
kelse, mindre avvikelse och observation).

15 |CAO Annex 11 och 14 samt luftfartsforeskrifterna AGA M3-3 och ANS M1-1 (EUROCONTROL ESARR 3) staller krav pa
sakerhetsstyrningssystemet.
16 EASA, European Aviation Safety Agency, Den europeiska byran for luftfartssakerhet.
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Finavia har ett eget system for rapportering, hantering och analys av sékerhetsavvikelser.
Anmalan om avvikelse gar forst till anmalarens narmaste chef och darefter kan anmalan 6ver-
foras till hogre ledningsnivaer for kommentar. Normalt hanteras anmalningarna lokalt, dvs pa
flygplatsen. Organisationens riskhanteringsenhet klassar och beddmer anmélningarna, och
analyserar tillhorande méanskliga faktorer. Da beaktas dven anmalningarnas positiva aspekter,
till exempel om det gar att lara sig nagot av dem. Bolagets sakerhets- och kvalitetsledningsor-
ganisation foljer upp, vad anmaélan leder till och vilka atgarder som vidtas. Eftersom Finavia
har tecknat datautbytesavtal med flera aktorer inom omradet, far man ta del dven av ANS Fin-
lands och enskilda flygbolags avvikelserapporter.

Finavia har ordnat sékerhetsutbildning for verksamhetsplatsernas chefer. Nya chefer har
erbjudits en endags sakerhetsutbildning, dar man bland annat har fatt géra en sa kallad ars-
klocka for sakerhetsstyrning. Arsklockan paminner nya chefer om att med regelbundna inter-
vall genomfoéra repetitionsutbildningar.

Varannan manad publicerar Finavia en sammanstallning av flygsédkerhetsarbetet i sitt interna
natverk. Féretaget 6vergar till en rutin, som innebar att en sammanstallning av de viktigaste
sékerhetsarendena dessutom visas som en rullande sammanstéllning pa arbetsstationernas
infodisplayer.

Finavia och ANS Finland har ett gemensamt sakerhetsforum som samlas med en eller tva ma-
naders mellanrum, déar arenden relaterade till sékerheten behandlas.

2.3.6 Underhallspersonal

Finavia tar hand om vinterunderhallet sjalv och anvénder inte underleverantorer i verksam-
heten. Underhallets skiftstyrka pa EFKK:s flygplats var tre personer. Hela underhallspersona-
len var vid tidpunkten for handelsen upptagna med underhallsarbetet. Underhallets morgon-
skift hade borjat 04:45 och slutat 14:30. Underhallspersonalens behdrigheter var giltiga.

I Finavias instruktion fér vinterunderhall rekommenderas att flygplatsens enheter fér under-
hall och trafikledningstjanst ska halla ett gemensamt méte innan vinterperiodens borjan. Vid
motet bor saker som paverkar flygtrafikens regelbundenhet, smidighet och sékerhet behand-
las. Syftet med métet ar, att underhallsenhetens rutiner och instruktioner i tillracklig omfatt-
ning ska vara kéanda aven av trafikledningstjansten.

2.4 Myndigheternas verksamhet

Trafiksakerhetsverket ansvarar for trafiksystemets regler och évervakning inom alla trafik-
former i hela Finland. Flygledningen gjorde en flygsdkerhetsanmalani’ till Trafiksdkerhetsver-
ket. Trafiksékerhetsverket for statistik och foljer upp lufttrafikens sdkerhet bland annat ge-
nom flygsékerhetsanmalningar och ber vid behov om kompletterande klargéranden.

Polisen gjorde blastest med alkometer pa piloterna och flygledaren. Blastestet visade att per-
sonerna hade 0,0 promille alkohol i blodet.

Svenska Transportstyrelsen (TS) ansvarar for reglering, licensiering och tillsyn av jarnvags-
, Sj6- och vagtransporter. Transportstyrelsen har godkéant Jonair Affarsflyg AB:s verksamhets-
handbocker och utbildningsprogram, som grundas pa internationella myndighetsbestammel-
ser. Myndigheten har regelbundet inspekterat organisationen och dess flygverksamhet.

17 Blanketten anvéands for att anmala olyckor, allvarliga tillbud och avvikelser inom civil luftfart enligt europaparlamentets
och radets direktiv (EU) 376/2014, som har intraffat pa finskt omrade eller med finska luftfartyg utanfor Finland.
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2.5 RAaddningsinsatsernas organisation och beredskap

Flygplatsen EFKK har ingen separat raddningspersonal, utan flygplatsens underhallspersonal
ar ocksa ansvarig for raddningstjansten. Enligt den i Finlands Luftfartshandbok (AIP) fast-
stallda raddningsverksamhetsklassen finns beredskap endast vid tidtabellsbundet reguljar-
flyg. Ovrig trafik ska kontrollera nodviandig raddningsverksamhetsklass i forvag under flyg-
platsens 6ppettider. Den narmast tillgangliga raddningsorganisationen finns knappt 10 kilo-
meter bort, och utgdrs av Kronoby brandstation inom Mellersta Osterbottens och Jakobstads
raddningsverk.

2.6 Inspelningar

Genom den inspelade radio- och telefontrafiken klarlades handelseutvecklingen. Utrednings-
gruppen hade tillgang till radioinspelningar av samtalen mellan flygledaren och luftfartyget pa
EFKK:s flyglednings VHF-frekvens 120,1 MHz samt flygledningens samtalsinspelningar, som
visar kommunikationen mellan EFKK: s flygledning och omradeskontrolltjansten.

Radio- och telefontrafikens inspelningar fungerade normalt. Inspelningarna var av god kvali-
tet, med undantag for radiotrafiken mellan flygledaren och underhallet pa markfrekvensen,
som inte spelades in. Enligt undersokningen berodde detta pa en felaktig koppling till inspel-
ningsutrustningen. Avsikten med den koppling som gjordes var att tillfora ytterligare inform-
ation till inspelningen, men detta lyckades inte.

Flygplanet hade ingen inspelning av forarkabinsljud eller flygdata. Bestammelserna foreskri-
ver inte, att sadan utrustning ska installeras i luftfartyg av denna storleksklass.

2.7 Regler och bestammelser, instruktioner och 6vriga dokument

Flygledarens handbok (LIKK) och dess bilagor ar avsedda for att ANS Finland Oy:s personal
ska kunna utfdra trafikledningstjansten. De anvanda metoderna &r enligt ICAO eller nationellt
separat godkanda. Trafikledningstjanstens syfte ar bland annat att férebygga kollisioner mel-
lan luftfartyg och hinder pa trafikomradet. I LIKK anges bland annat forutsattningar for att
medge landningstillstand (punkt 4.4.2), enligt vilken det inte far finnas fordon, arbetsmaski-
ner eller personer pa banan néar landningstillstand ges.

Luftfartshandboken (AIP) &r dock ett dokument som publiceras av landets luftfartsmyndig-
het, och som innehaller bestaende grunduppgifter for luftfarten, till exempel information om
bestammelser, flygplatser, flygleder och flygprocedurer samt 6vrig information, som behdvs
for att flyga i respektive land.

Flygverksamheten baseras pa verksamhetshandboken, som ar indelad i fyra delar.

OM-A (del A) innehaller verksamhetsprinciper, instruktioner och procedurer som &r obero-
ende av luftfartygets typ, och utgor en forutsattning for sdker flygning. Jonair Affarsflyg AB:s
OM-A innehaller bland annat detaljerade instruktioner for flygning under nedisande forhal-
landen. I kapitel atta konstateras, att vid kraftig nedisning kan det vara noédvandigt att ome-
delbart vanda tillbaka till omraden dar nedisningen &r mindre kraftig. Detta bor diskuteras
med flygledningen och vid behov ska nddsituation anmalas. Dessutom konstateras, att det vid
kraftig nedisning inte alltid ar mojligt att avbryta landningen, utan att den i en sadan situation
maste slutforas.
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OM-B (del B) innehaller instruktioner och procedurer, specifika for luftfartygets typ, och ut-
gor en forutsattning for saker flygning. Flyghandboken ges ut separat for varje flygplanstyp. I
flyghandbokens del om normala rutiner (OM-B) ges skriftliga instruktioner om de verksam-
hets- och flygrutiner som behovs i flygningens olika faser. Checklistor baserade pa detta an-
vands som stdd for piloternas korrekta verksamhet.

OM-C (del C) innehaller anvisningar om rutter och flygdestinationer, som behévs inom det
ifrdgavarande verksamhetsomradet.

OM-D (del D) innehaller instruktioner for personalens utbildning, som behdvs for en séker
flygverksamhet. Flygbolagets utbildningshandbok uppfyller de gemensamma europeiska ope-
rativa luftfartskraven och foljer de gemensamma europeiska kraven pa forarkabinsbesétt-
ningars certifikat.

2.8 Ovriga utredningar

Olycksutredningscentralens utredningsrapport L2017-03 avseende ett passagerarflyg-
plan som kérde ut fran banans é@nde vid Helsingfors-Vanda flygplats 11 juli 2017. Vid utred-
ningen framkom brister i piloternas arbete, i samarbetet i forarkabinen, i den interna kommu-
nikationen, samt i medvetenhet om situationen under finalglidningen.

Grundat pa Bienefelds och Grotes (2012)18 intervjuundersokning klarlades dven hur allmant
det ar att, och av vilka orsaker, forarkabins- och kabinpersonal tiger i situationer, dar man av
flygsakerhetsskéal borde ha talat. Enligt undersdkningen ar den viktigaste orsaken till tigandet
en vilja att uppratthalla en bra laganda. Samtalet mellan kaptenen och styrmannen kan paver-
kas av objektiva eller upplevda foérhallanden i arbetet eller arbetsorganisationen. Styrmannen
kan tankas uppleva att hens egen karriar ar beroende av hur bra arbetet med kaptenen funge-
rar, och vill darfor inte skapa nagra problem. Styrmannen valjer kanske att inte tala, om hen
upplever att hans papekanden inte har nagon inverkan.

Dessutom refererade utredningsrapporten L2017-03 till en undersokning gjord 2003, som
behandlar ménskliga faktorer i luftfartens olyckor och tillbud?®®. I undersékningen redovisas
12 faktorer i mansklig verksamhet, som i bakgrunden paverkar luftfartens olyckor och tillbud.
Ur denna lista kan man plocka atminstone tva faktorer, som dven framgar av denna utred-
ningsrapport L2018-03.

1. Bristande kommunikation. Vasentlig information kan saknas eller den erhallna infor-mat-
ionen kan uppfattas fel.

2. Press. Det finns alltid en viss press i en dynamisk miljo. Om pressen pa att utfora arbetet
enligt forvantningarna (till exempel tidtabell) stor arbetets utférande, sa ar pressen for
stor. Pressen skapas ofta genom resursbrist, och sarskilt om tiden ar knapp. Medarbetaren
kan utsattas for direkt eller indirekt press fran organisationen, kunderna eller kollegorna.

Olycksutredningscentralens utredningsrapport L2012-01 avseende risk for kollision mel-
lan tva trafikflygplan pa banan, vid Helsingfors-Vanda flygplats 29 december 2011. En av de
fem rekommendationer som Olycksutredningscentralen gav var, att man bér betona korrekt
radiotrafik i flygledningens verksamhet och att man faster séarskild uppméarksamhet pa mot-
lasning av meddelanden.

18 Bienefeld, N. & Grote, B. (2012). Silence that may kill. Aviation Psychology and Applied Human Factors, 2, pp. 1-10.
19 Human performance factors for elementary work and servicing. Transport Canada. TP14175E (10/2003).
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I utredningsrapporten L2018-03 konstateras, att om standardiserad och malmedveten radio-
fraseologi hade anvants, sa kunde missforstand ha forebyggts och en grund for en enhetlig
bild av situationen kunde ha skapats.

Olycksutredningscentralens utredningsrapport C3/2010L handlade om ett allvarligt till-
bud mellan ett transportflygplan och ett underhallsfordon pa Rovaniemi flygplats 10 februari
2010. Vid undersdkningen konstaterades, att Finavia Oyj har publicerat en plan for att under-
halla flygledningens kompetens. Kravet pa giltigheten av de i flygledarens certifikat anteck-
nade behdrigheterna tar inte hansyn till flygledarens erfarenhet av arbetet. Haveriutred-
ningen rekommenderade, att Finavia Oyj kontrollerar kraven pa flygledarens behorigheter
som anges i certifikatet, med hansyn till flygledarens begransade erfarenhet av arbetet.

Ur utredningsrapporten L2018-03 framgar, att flygledarens erfarenhet av arbetet var begran-
sad. Aven erfarenheten av samordning av vinterunderhall med flygtrafiken hade blivit mycket
begréansad.
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3 ANALYS

3.1 Analys av handelsen

3.1.1 Bow Tie-metoden

Som stdd for analysen av handelsen anvédndes Bow Tie-metoden for riskanalys. Metoden an-
vands for att bestimma de risker som finns vid verksamhet av den typ som férekom i denna
situation, samt att hitta en nyckelhandelse, dér risken i den undersdkta situationen realisera-
des. Dessutom bestams de hot, genom vilka nyckelh&dndelsen blev mgjlig, samt de féljder som
handelsen fick eller hade kunnat fa. Det centrala i Bow Tie-metoden &r att strava efter att
identifiera de séakerhetsfaktorer som finns for att uppratthalla sakerheten vid verksamhet av
den typ som férekom i denna situation. Dessa faktorer hor a andra sidan ihop med att fore-
bygga riskerna, sa att de inte kan utvecklas till en nyckelhandelse Da kallas de forebyggande
skyddsmekanismer och visas i Bow Tie-diagrammet p& nyckelhandelsens vénstra sida. A
andra sidan hor sakerhetsfaktorerna ihop med hantering av handelsens foljder. Da kallas de
hanteringsmekanismer och de visas till h6ger om nyckelhéndelsen i diagrammet. For utred-
ningens del ar det centralt att undersdka skyddsmekanismernas och hanteringsmekanismer-
nas funktion samt att identifiera de faktorer som forsvagar dem. De kallas for eskaleringsfak-
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3.1.2 Risk och nyckelhdndelse

All verksamhet pa banan innebar kollisionsrisk. Ett verkligt tillbud uppkom, nar flygplanet
landade medan underhallsfordonen fortfarande var pa banan. Detta &r Bow Tie-analysens
nyckelhandelse.

3.1.3 Hoten

Luftfartygets landning pa en upptagen bana blev majlig, eftersom snoréjningen tidsmassigt
sammanfoll med flygplanets ankomst. Det ar vanligt att strava efter att snérojningen gors sa
nara det anlandande luftfartygets landningsogonblick som mojligt, nar snofallet ar kraftigt. Pa
sa satt forsoker man optimera banans skick. Snéréjningens tidsplanering forutsatter en god
uppfattning om den tid som behovs for arbetet i relation till flygplanets ankomsttid, samt om
hur forhallandena inverkar pa forandringar i banans skick. Flygledningen gav borstmaski-
nerna tillstand att pabdrja rojningen nar den beraknade tiden till flygplanets landning var 13
minuter. Med tanke pa banans storlek och borstmaskinernas effekt var tidplanen for réjnings-
arbetet mycket knapp. Snorojningen blev inte klar i tid, eftersom dndringarna i luftfartygets
inflygningsrutt forkortade inflygningstiden med nagra minuter, jamfort med den ursprungli-
gen beraknade.

Det forekommer ganska lite 6vning i samordning av underhallsarbeten med flygtrafiken i flyg-
ledarnas utbildning. Formagan att tidsmassigt fasa in arbeten i relation till flygtrafiken ut-
vecklas genom erfarenhet, och forutsatter 6vning under realistiska forhallanden. Flygledaren
som blev inblandad i tillbudet, hade mycket begransad erfarenhet bade av flygkontrolltjanst i
allméanhet, och av samordning av underhallsarbeten med flygtrafiken. Det ar mojligt att flygle-
daren, beroende pa sin begransade erfarenhet, inte ratt kunde bedéma den tid arbetet skulle
ta, och darfor inte var beredd pa eventuella forandringar av flygplanets ankomsttid.

3.1.4 Forebyggande skyddsmekanismer

Skyddsmekanismerna &r faktorer, som kan forhindra, att en hotande situation utvecklas till en
nyckelhandelse. FOr varje skyddsmekanism har det undersokts, varfor den inte rackte for att
forhindra handelsernas utveckling.

Skyddsmekanism 1. Flygledaren uppmanar i god tid att fordrdja eller avbryta inflyg-
ningen. Luftfartygets inflygning ska fordrojas eller avbrytas, om banans sndréjning inte blir
klar innan den planerade landningstiden. Nar luftfartyget a&nnu finns langt ifran flygplatsen,
baseras fordrsjningen eller den avbrutna landningen pa flygledarens meddelande eller upp-
maning. Meddelandet ska ges i god tid och ska vara tydligt och &ndamalsenligt. En uppmaning
om att avbryta landningen kan ges aven nar luftfartyget ar nara banan.

Varfor fungerade skyddsmekanismen inte? Att den tid som fanns fér under-
hallsarbetet sannolikt skulle ta slut framkom, néar flygledaren fragade efter arbe-
tets uppskattade varaktighet, efter att JONO1 hade anmalt 6nskemal om kort in-
flygning. Da foreslog flygledaren att JONO1 skulle stiga hogre och vénta pa att ar-
betet blir klart. JONO1 meddelade dock att man ville férsoka sig pa inflygningen.
Samtidigt anmélde JONO1 att man i annat fall skulle avbryta landningenZ20,

Nar piloterna utfragades, framkom det att de i detta skede av flygningen éver-
vagde att atervanda till startflygféltet. Det &r mojligt, att nar JONO1 i sitt med-
delande namner mojligheten till avbruten landning sa avser man att flyga tillbaka

20 Citat frdn JONOL1:s radiotrafik innan inflygningen pabdérjades: ” It’s better that we can do a try and otherwise we have to
do a go-around because we can’t be up here too long.”
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till startflygféaltet. Meddelandet gav sannolikt flygledaren uppfattningen, att
JONO1 vid behov skulle kunna avbryta landningen.

Flygledaren gav inflygningstillstand, trots att hen var medveten om att det var
osannolikt att snéréjningen skulle bli klar i tid. Hen hoppades dock, att arbetet
hade kunnat slutféras trots den knappa tidplanen, innan den slutliga inflygnings-
fixen passerats. Flygledaren hade bestamt sig for att beordra avbruten landning,
ifall snéréjningen inte var klar nar flygplanet passerade inflygningsfixen. JONO1 a
sin sida antog, att nar flygledaren gav inflygningstillstand sa hade denne forstatt
hur kraftig nedisningen var, och skulle se till att banan var fri.

JONO1 hade i samtalet med flygledaren flera ganger formedlat den gradvis
dkande nedisningen, och ville landa sa snabbt som mgjligt. JONO1 meddelade
dock inte i ndgot skede, att det inte langre skulle vara mojligt att avbryta land-
ningen i slutfasen, utan antog att flygledaren forstatt detta.

Efter att flygledaren gett inflygningstillstand, gav flygledaren JONO1 en sarskild
uppmaning att vara beredd pa avbruten landning och ett nytt inflygningsforsok.
Detta kvitterade JONO1 med sin anropssignal utan att l&sa tillbaka. Darfor ar det
inte sakert att JONO1 verkligen uppfattade meddelandets innehall. Denna skill-
nad i uppfattningen av situationen och handlingsmojligheterna fick formodligen
JONO1 och flygledaren att tolka de senare hdndelserna under flygningen olika.

Flygledaren vantade pa att JONO1 skulle meddela att inflygningsfixen passerats.
Det &r mojligt att meddelandet inte lamnades, eftersom flygningens inflygnings-
fas var pressande och de atgarder som kravdes, till exempel att skéta radiotrafi-
ken, anhopades pa kaptenen. P4 grund av radarskuggan kunde flygledaren inte
folja flygplanets inflygning under slutfasen. Flygledaren maste darfor uppskatta
flygplanets position med ledning av tiden och flygplanets antagna hastighet. Be-
domningens exakthet forsvagades sannolikt av att uppmarksamheten riktades pa
uppfoljning av snérdjningens utveckling.

JONO1:s forfragan om banbelysningen sammanfoll tidsmassigt med séndningen
pa markfrekvensen. Flygledaren tolkade detta otydliga meddelande som en an-
maélan om att inflygningsfixen hade passerats, och beordrade att landningen
skulle avbrytas, eftersom sndréjningen inte var fardig. I verkligheten var flygpla-
net da mycket narmare banan an vad flygledaren trodde.

Styrmannen horde flygledarens uppmaning om att avbryta landningen, men
tyckte att det var lite oklart. Styrmannen fragade darefter om kaptenen ansag, att
landningen skulle avbrytas. Enligt kaptenens utsaga hérde kaptenen inte uppma-
ningen om att avbryta landningen. Det ar mgjligt, att uppmaningen inte nédvan-
digtvis uppfattades eller forstods. Detta kan delvis bero pa att flygledaren gav
uppmaningen med en ganska lugn rost. Uppmaningens begriplighet kan delvis ha
forsvagats av de samtidiga sandningarna pa mark- och flygfrekvenserna. Piloter-
nas uppmarksamhet var vid tidpunkten for uppmaningen sannolikt inriktad pa
den kravande slutfasen, da de forsokte upptacka banan i den daliga sikten.
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Skyddsmekanism 2. Besattningen kontrollerar meddelandets innehall. Ifall innehallet i
flygledarens meddelande &r oklart, ska besattningen kontrollera saken genom att be om repe-
tition av meddelandet.

Varfor fungerade skyddsmekanismen inte? Det tidigare erhallna inflygningstill-
standet gav kaptenen uppfattningen att det var sannolikt att sedan &ven fa land-
ningstillstand. Kaptenen upplevde situationen som hotande pa grund av nedis-
ningen, och ansdg att en malmedveten landning var det sékraste alternativet.
Kaptenen tolkade meddelandena ur denna synvinkel. Det &r mojligt, att kap-
tenen, beroende pa sina forvantningar, tolkade det otydliga meddelandet som ett
landningstillstand.

Flygledaren a sin sida hade tolkat JONO1:s meddelande som en anmalan om att
inflygningsfixen hade passerats. JONO1 forsokte inte fa landningstillstandet be-
kraftat. JONO1 gav sedan meddelanden som avvek fran normala rutiner, vilket
pekar pa att piloterna inte var helt sékra pa att ha fatt landningstillstand.

Skyddsmekanism 3. Flygledaren sékerstéaller att uppmaningen om att avbryta land-
ningen har blivit forstadd. Ifall flygledaren inte far kvittering, eller inte genom observat-
ioner kan konstatera att meddelandet eller uppmaningen natt fram, bor flygledaren strava ef-
ter att kontrollera saken genom att upprepa meddelandet.

Varfor fungerade skyddsmekanismen inte? Eftersom radarbild saknades,
kunde flygledaren inte kontrollera att JONO1 foljde uppmaningen att avbryta
landningen. Flygledaren forsokte kontrollera att uppmaningen uppfattats genom
att fraga efter bekréftelse av det senaste radiomeddelandet ("Did you copy?”).
JONO1 svarade inte pa flygledarens forfragan, vilket kan ha berott pa den harda
pressen under landningens slutfas. Det boér observeras att fragan "Did you copy?”
inte innehaller information om meddelandets innehall. Mottagaren vet alltsa inte
vilket meddelande fragan galler. Ett effektivare satt ar att vid behov upprepa
uppmaningen om att avbryta landningen flera ganger.

Skyddsmekanism 4. Besattningen ser att banan ar upptagen och avbryter landningen.
Ifall flygledarens meddelande eller uppmaning att avbryta landningen inte har natt fram, kan
besattningen, nar man kommit i narheten av banan, konstatera att det finns hinder pa banan
och avbryta landningen.

Varfor fungerade skyddsmekanismen inte? Piloterna sag fordonen pa banan
nar de kom ut ur molnet. Uppenbarligen dverraskades piloterna av situationen.
Kaptenen ansag, att en avbruten landning inte langre var mojlig pa grund av
nedisningen. Uppenbarligen ansag kaptenen dven, att det trots fordonen fanns
tillrackligt utrymme pa banan, och att sikten var tillrackligt bra for att kunna
landa.

Alla skyddsmekanismers effektivitet minskades ocksa av det bristfalliga samarbetet i forarka-
binen. Underokningen av samarbetet i forarkabinen grundas pa utfragning av piloterna, ef-
tersom det inte fanns inspelningsutrustning i forarkabinen. Det ar uppenbart, att styrman-
nens andel i besluten om flygningens genomforande var mycket liten. Nar styrmannen utfra-
gades, framgick det att styrmannen inte hade tidigare erfarenhet av flygning under nedisande
forhallanden, och kunde déarfor inte bedoma nedisningens omfattning eller dess inverkan pa
flygplanets prestanda. Kaptenen sade sig inte vilja oroa styrmannen pa den forsta arbetsda-
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gen, genom att poangtera situationens allvarlighet. Det innebar att styrmannens forutsatt-
ningar for att bedéma situationen och stodja kaptenens arbete var mycket begransade. Styr-
mannen litade helt pa den mer erfarna kaptenens bedémning.

Styrmannens situation som ny medarbetare pa sin forsta arbetsdag pa en linjeutbildningsflyg-
ning forsatte styrmannen i en situation, dar det inte var naturligt att ifrdgasatta den mer er-
farna kaptenens beslut. Beroende piloternas olika erfarenhetsbakgrund blev rollerna i samar-
betet i forarkabinen inte &ndamalsenliga. I praktiken ansvarade kaptenen ensam for flygning-
ens kritiska skeden. Problem med samarbetet i férarkabinen har funnits i bakgrunden vid
manga olyckor och tillbud inom luftfarten. Problemen har ofta samband med kvaliteten eller
mangden av kommunikation mellan kaptenen och styrmannen.

3.1.5 Foljder

Om ett luftfartyg landar nar underhallsfordonen finns pa banan kan det leda till kollision med
underhallsfordonen eller till att luftfartyget efter en undanmandéver hamnar utanfor banan.
Detta kan leda till allvarliga personella och materiella skador.

3.1.6 Styrmetoder

Nedan beskrivs mekanismer for att hantera foljderna, och diskuteras hur de paverkade situat-
ionen sa att foljderna kunde undvikas.

Styrmetod 1. Fordonen gor nddundanmanover. Om underhallsfordonens forare upptéacker
att det finns en risk for kollision, kan underhallsfordonen géra en nédundanmanaver.

Hur fungerade styrmetoden? Underhallspersonalen foljde flygplanets fard ge-
nom att lyssna pa radiotrafiken mellan flygledaren och JONO1. Underhallsfordo-
nen véjde inte for det landande flygplanet, eftersom underhallspersonalen inte
forvantade sig att flygplanet skulle landa. Flygledaren hade inte gett det infly-
gande flygplanet landningstillstand, och inte heller uppmanat underhallsfordo-
nen att géra nédundanmanover ut fran banan. Dessutom skedde landningen bak-
ifran sett fran fordonens fardriktning, och férarna kunde darfor inte upptécka det
landande flygplanet. Aven snofallet och den yrande snon storde forarnas sikt.

Styrmetod 2. Banans langd gor det mojligt att landa framfor fordonen och stanna innan
banans ande.

Hur fungerade styrmetoden? De faktorer som forhindrade att handelserna
skulle leda till kollision var, att banan var lang och att fordonen fanns pa banans
forsta del. Darfor fanns det sd mycket bana tillganglig, att piloten kunde passera
over fordonen och stanna flygplanet innan banans &nde. Landningens underlatta-
des av, att piloterna kunde se underhallsfordonen. Kaptenen hade ocksa tidigare
erfarenhet av verksamhet pa Karleby-Jakobstad flygplats.

Landningen medférde dock stora risker. Besattningen i det landande flygpla-
net kunde inte med sakerhet forutse rorelserna hos underhallsfordonen pa ba-
nan, sarskilt inte att Harja3, som lag langst bort, skulle vanda. Snéyran och snoro-
ken forsvarade besattningens mojligheter att upptacka alla fordon pa landnings-
banan. Landningen pa en oplogad bana 6kade risken for att flygplanet skulle
driva av banan.
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Styrmetod 3. Flygplatsens raddningstjanst

Hur fungerade styrmetoden? Flygplatsens organisation fér raddningstjanst be-

stod i sin helhet av underhallspersonalen, som vid sidan av sin egen uppgift dven
hade hand om raddningstjanstens arbetsuppgifter. Om en olycka skulle ha intraf-
fat, skulle raddningsinsatserna ha forsenats avsevart.
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4 SLUTSATSER

Slutsatserna innehaller orsakerna till olyckan eller tillbudet. Med orsaker menas faktorer i
handelsens bakgrund, samt direkta och indirekta omstandigheter som paverkat férloppet.

1. Snorojningen pa banan inleddes for sent i forhallande till flygplanets beréknade ankomst-
tid.

Slutsats: Koordineringen av sndréjningen forutsatter en god planering och till-
racklig kommunikation mellan flygledningen och underhallet.

2. Flygledarens erfarenhet av samordning av vinterunderhall med flygtrafiken var begran-
sad.

Slutsats: Flygledarnas beredskap for att samordna underhallsarbeten med flygtra-
fiken under alla trafikforhallanden ska vara tillracklig.

3. Den radiofraseologi som parterna anvénde var inte till alla delar enligt instruktionerna,
och inte tillrackligt malmedveten och eftertrycklig.

Slutsats: Anvandning av en standardiserad och malmedveten radiofraseologi fore-
bygger missforstand och skapar en grund for en enhetlig bild av situationen.

4. Den radioutrustning som flygledningen anvande var gammal, darfor kunde den sdndning
som hordes i flygledningens hdgtalare 6verforas till flygfrekvensen, vilket storde radiotra-
fiken mellan piloterna och flygledaren.

Slutsats: I moderna radioanlaggningar stor sandningar pa olika frekvenser inte
varandra.

5. JONO1:s besattning anmalde inte till flygledaren att den slutliga inflygningsfixen hade pas-
serats, och med nuvarande system kunde flygledaren inte folja flygplanets lage under in-
flygningens slutfas.

Slutsats: For att flygledaren ska kunna behalla sin medvetenhet om situationen &r
det viktigt att kunna folja flygplanets lage under flygningens alla faser.

6. Kaptenen pa JONO1 ansdg, att landningen var nédvandig pa grund av nedisningens omfatt-
ning.

Slutsats: Den eventuella forsdmringen av flygplanets prestanda som orsakas av va-

derforhallanden maste beaktas vid beslutsfattandet under alla delar av flygningen.

7. Beséattningen pa JONO1 anmalde inte tillrackligt tydligt nedisningens inverkan pa flygpla-
nets prestanda, och flygledaren hade ingen klar uppfattning om hur kraftig nedisningen
var.

Slutsats: Forarkabinsbesattningen ska tydligt ange sin avsikt, och de begrans-
ningar som paverkar flygplanets prestanda.

8. Styrmannen pa JONO1 hade begransade forutsattningar for att bedoma situationen och
stddja kaptenens arbete.

Slutsats: Samarbetet i forarkabinen ska fungera aven i utbildningssituationer.
9. JONO1 landade utan landningstillstand.

Slutsats: Forarkabinsbesattningen ska kontrollera, att de fatt landningstillstand
innan landningen. Landning pa en bana dar det finns utrustning innebér alltid ett
tillbud.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

5.1 Flygledarnas utbildning for specialsituationer

Flygledarens erfarenhet av samordning av vinterunderhall med flygtrafiken var begréansad.
Att kunna uppna tillrackliga fardigheter i specialsituationer, till exempel samordning av un-
derhallsarbeten med flygtrafiken under kravande vaderleksforhallanden, forutsatter att flyg-
ledaren har fatt tillracklig 6vning under realistiska forhallanden. Vid utformningen av évning-
arna ska hansyn tas till hur stor och lang erfarenhet flygledaren har i arbetet.

Olycksutredningscentralen rekommenderar, att

Air Navigation Services Finland Oy sakerstaller den flygplatsspecifika lokala repetitions-
utbildningens tillracklighet och innehall avseende specialsituationer. [2019-512]

5.2 Tekniska system

Den sdndning som hdrdes i flygledningens hogtalare overfordes till flygfrekvensen, vilket
storde radiotrafiken mellan piloterna och flygledaren. Dessutom var den radioutrustning som
flygledningen anvande gammal. Flygledaren kunde med det nuvarande systemet inte folja
flygplanets lage under inflygningens slutfas.

Olycksutredningscentralen rekommenderar, att

Air Navigation Services Finland Oy och Finavia Apb uppdaterar kommunikations- och
flygtrafiktjanstsystemen sa att de motsvarar dagens krav, aven vid flygplatser med lite
trafik. [2019-S13]

Flygtrafiktjanstens sakra genomforande forutsatter andamalsenligt fungerande kommunikat-
ionsutrustning och flygtrafikutrustning.

5.3 Efterlevnad av instruktioner och uppmaningar

Ett gott samarbete i forarkabinen, bra radiotrafik och god utbildning &ar en viktig del av en sé&-
ker trafikkultur.

Olycksutredningscentralen rekommenderar, att

Svenska Transportstyrelsen ska sakerstéalla, att den personal som arbetar med flygverk-
samheten och som Trafikverket ansvarar for, har ett gott samarbete i férarkabinen, far
utbildning och skoter radiotrafiken enligt de foreskrivna utbildningsprogrammen.
[2019-S14]
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5.4 Genomforda atgarder

Finavia Apb har tagit bort den i radiotrafikens inspelningsutrustning felaktigt anslutna en-
heten vid Karleby-Jakobstad flygplats.

Jonair Affarsflyg AB:s sakerhetschef anordnade omedelbart efter det allvarliga tillbudet pa
EFKK en utfragning av besattningen pa JONO1. Rapporten fran utfragningen av piloterna
skickades till Olycksutredningscentralen i Finland.

Jonair Affarsflyg AB har den 20 augusti 2018 uppdaterat verksamhetshandbokens del A,
punkten 8.1.5.6 "procedures for commencement and continuation of an approach” avseende
system for paborjande och fortsattning av inflygningen. I de nya instruktionerna betonas vad-
rets inflytande pa en séker inflygning och landning. Dessutom betonas kaptenens ansvar for
att inforskaffa de senaste tillgangliga vaderuppgifterna for malflygplatsen. Svenska Trans-
portstyrelsen har godkant andringarna i den ovannadmnda verksamhetshandboken.

Foretaget har ordnat en utbildning "Approach Procedures” for kaptenen som var med om till-
budet. Dessutom har Jonair Affarsflyg AB genomfort utbildningar som behandlade inflyg-
ningsrutiner 25 mars 2018 och 14 augusti 2018. Alla piloter pa foretaget har deltagit i ett flyg-
sakerhetsmote, dar metoderna som anges i handboken repeterades.

Jonair Affarsflyg AB har dven beslutat att komplettera sin flygplanspark genom att ersatta en
Piper PA-31-350 med ett modernare och effektivare nytt flygplan av typen Beechcraft King
Air B200 som tagits i drift 8 oktober 2018.

Svenska Transportstyrelsen har inlett 1angsiktiga atgarder for att utveckla besattningssam-
arbetet och radiotelefontrafiken. Nar det galler besattningens samarbete har myndigheten
presenterat forbattrade metoder och utbildat i besattningssamarbete vid seminarier (2017
och 2018) och genom flygsakerhetsmeddelanden (2017 och 2018). Dessutom har myndig-
heten ordnat tredagars utbildningar for inspektérer aren 2016-2017. Myndigheten har aven
inspekterat utbildningsverksamheten hos innehavare av drifttillstand (AOC), andringar i sy-
stem for sékerhetsadministration samt kontrollflygningar (OPC) for utdvare av flygverksam-
het.

Nar det galler radiotelefontrafik har Transportstyrelsen uppmarksammat metoderna for radi-
otelefonstrafik inom ramen for den svenska luftfartssdkerhetsplanen (SE SSP). Myndigheten
har byran beslutat att informera om metoder for radiotelefontrafik vid seminarier som ordnas
under 2018 och 2019 och att utféra myndighetsévervakning med uppdaterade checklistor un-
der ar 2019.

Helsingfors 21.1.2019

Ismo Aaltonen Timo Heikkila Jaakko Kulomaéki
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Utredningsmaterial

1) Véderuppgifter

2) Utfragningar

3) Inspelningar

4) Material angdende flygplanet

5) Kopior av certifikat for flygplanets kapten och styrman, samt av medicinska duglighetsintyg
6) Flygledarens certifikatsutdrag, medicinskt duglighetsintyg och utbildningar
7) Flygledarens handbok (LJKK)

8) Luftfartshandboken (AIP)

9) Verksamhetshandbok for Karleby-Jakobstad flygplats

10) Flygbolagets verksamhetshandbok (OM-A, OM-B, OM-C och OM-D)

11) Finavias marktrafikinstruktioner (MLO) del C, Marktrafikinstruktioner

12) Finavias instruktion for flygplatsunderhall (KEKO) vinterunderhall

13) MLO del E. Karleby-Jakobstad flygplats

14) Luftfartsbestdmmelse AGA M3-10

15) Manual on the Prevention of Runway Incursions

16) Manual of radiotelephony
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SAMMANFATTNING AV UTLATANDEN OM UTKASTET TILL
UTREDNINGSRAPPORT

Utlatanden om utkastet till Utredningsrapporten har begéarts fran Trafiksakerhetsverket, Po-
lisfoérvaltningen, Finavia Apb, ANS Finland, Sveriges haverikommission, Jonair Affarsflyg AB,
den europeiska byran for luftfartssiakerhet, flygplansbeséattningen, flygledaren och férarna av
underhallsfordonen. I enlighet med Lagen om sakerhetsutredning av olyckor publiceras inga
utlatanden fran privatpersoner.

ANS Finland Oy konstaterar i sitt utlatande, att vinterverksamhet évas i simulator under flyg-
ledarnas grundutbildning. Pa flygplatserna har man en gemensam vinterunderhallsdag till-
sammans med underhallspersonalen, dar man kommer éverens om samverkan.

Enligt foretaget var flygledarens okunnighet om att tillampa kunskaperna om vinterverksam-
heten ingen bakgrundsorsak till handelsen. I utlatandet anges, att flygplanet rakade ut for
ovantade nedisningsforhallanden, som inte var kanda nar banan bérjade snordjas, och man
kunde inte vara beredd pa en omedelbar landning.

De saker som anges i utlatandet har i tillampliga delar uppméarksammats i utredningsrappor-
ten.

Finavia Oyj angav nagra réttelser och preciseringar i utredningsrapporten, avseende beskriv-
ningen av handelsen och foretagets sakerhetshantering. Rattelserna och preciseringarna har
beaktats i utredningsrapporten.

Statens haverikommission, SHK tog inte stallning till utredningsrapportens innehall, men
konstaterar att utredningsrapporten avviker fran den form som rekommenderas i ICAO An-
nex 13.

Jonair Affarsflyg AB angav nagra réattelser och preciseringar i utredningsrapporten, vilket i
tillampliga delar har uppméarksammats i utredningsrapporten.

Svenska Transportstyrelsen har inte tagit stéllning till utredningsrapportens innehall i sitt
utlatande. I sitt utlatande angav myndigheten, att man har inlett langsiktiga atgarder for att
utveckla besattningssamarbetet och radiotelefontrafiken. Atgarderna beskrivs i utrednings-
rapportens punkt 5.4 Genomforda atgarder.

Transportstyrelsen har godkant Jonair Affarsflyg AB:s andring i OM-A punkten 8.1.5.6 "proce-
dures for commencement and continuation of an approach”. Myndigheten anser att detta och
bolagets Ovriga atgarder ar bra. Myndigheten anser ocksa, att det ar bra att bolaget komplette-
rar sin flygplanspark med ytterligare flygplan av typen Beech King Air 200.

Trafiksékerhetsverket, Polisstyrelsen och Den europeiska byran for luftfartssakerhet
(EASA)hade inga kommentarer till utredningsrapporten.
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