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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter héandelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 27 december 2018 om att ett allvarligt tillbud med ett
flygplan med registreringsbeteckningen YL-RAI hade intraffat pa Trollhattan/-
Vénersborgs flygplats, Vastra Gotalands 1an, den 9 oktober 2018, klockan 18.58.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Nicolas Seger, utredningsledare och Alexander Hurtig, utredare med
beteendevetenskaplig sakkunskap.

Som ackrediterad representant for Lettland har Visvaldis Trubs, fran den lettiska
sékerhetsutredningsmyndigheten (TAAIB), deltagit.

Som ackrediterad representant for Frankrike har Vincent Ecalle, fran den franska
sékerhetsutredningsmyndigheten (BEA), deltagit.

Som radgivare for typcertifikatinnehavaren ATR-GIE Avions de Transport
Régional har Alice Calmels och Marine Jacob deltagit.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Lars Kristiansson deltagit.

5 (28)



N L J’I Statens haverikommission
S5 Swedish Accident Investigation Authority RL 2019:10

Foljande organisationer har notifierats: Internationella civila luftfartsorganisa-
tionen (ICAO), Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA), EU-kommis-
sionen, den franska sakerhetsutredningsmyndigheten BEA, den lettiska séker-
hetsutredningsmyndigheten TAIIB och Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet

e Rapporter fran flygplatsen och flygledningen

e Bilder fran flygplatsen

e Matningar pa flygplatsen

e Piloternas rapporter till RAF-AVIA

e Operatdrens utredning

e Intervjuer med flygplatspersonal, de berdrda piloterna och tva andra
piloter som befann sig pa flygplatsen

e Information fran den lettiska civila luftfartsmyndigheten angaende
granskning av operattrens verksamhet

e Information fran ATR angaende flygplanet och dess drift

Ett haverisammantrade holls den 7 maj 2019. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive tekniker
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befélhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna
Befélhavaren under utbildning:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90 dagarna

YL-RAI, ATR-72

ATR-72-202

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)!

493

RAF-AVIA

2018-10-09, klockan 18.58 under morker
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Trollh&ttan/Vénersborgs flygplats, Vastra
Gotalands lan, (position 5819N 01220E,
42 meter dver havet)

Kommersiell lufttransport

Enligt METAR?: vind 230 grader

19 knop med byar pa 32 knop, sikt

>10 km, moln 8/8 med bas 3 000 fot,
temperatur/daggpunkt +14/+10 °C,
QNH* 1012 hPa

3

3

Inga

Inga

Inga

Skador pa ett bankantljus pa flygplatsen

55 &r, ATPL®

9 300 timmar, varav 198 timmar pa typen
91 timmar, allt pa typen

42

49 ar, ATPL

9 200 timmar, varav 520 timmar pa typen
91 timmar, allt pa typen

42

1 ARC (Airworthiness Review Certificate) — Granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) — Referens for angivelse av tid varlden ver.

3 METAR (Aerodrome routine meteorological report) — Regelbunden meteorologisk rapport for flygplats.
4 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

5 ATPL (Airline Transport Pilot License) — Trafikflygarcertifikat med befalhavarbehorighet for stora

luftfartyg.
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SAMMANFATTNING

Tillbudet intraffade den 9 oktober 2018 i samband med landning pa Trollhéattan/-
Vanersborgs flygplats. Flygplanet av modellen ATR-72-202 opererades av det
lettiska flygbolaget RAF-AVIA. Det fanns tva piloter och en tekniker ombord.

Under landningen, som skedde i sidvind fran vanster, akte flygplanet av banan
pa vanster sida, skadade ett bankantljus och rullade darefter tillbaka in pa banan.

Avakningen rapporterades inte av besattningen. Det skadade bankantljuset och
dacksparen upptacktes i stallet av flygplatspersonal, som konstaterade att sparen
endast kunde harréra fran det aktuella flygplanet. Detta rapporterades till
Transportstyrelsen och operattren.

Haverikommissionen beddmer att tillbudet orsakades av foljande faktorer:

e Operatdren och piloterna hade inte tagit del av ATR:s operativa flyg-
informationsmeddelande (FOIM) angaende rekommenderade procedu-
rer vid sidvindslandning.

e Operatorens piloter saknade fullstandig utbildning géllande sidvinds-
landning med flygplansmodellen.

Med anledning av handelsen har den lettiska civila luftfartsmyndigheten genom-
fort en tillsyn av operatdren. Detta har lett till ett antal rekommendationer om
atgarder hos operatéren som bl.a. berdr rapporteringskultur, riskbedémningar
och utbildningsinsatser.

Flygplanets typcertifikatinnehavare har beslutat att inféra kompletterande
information om sidvindslandning i flygplanstypens manual for att tydliggora och
paminna om grundlaggande teknik vid sidvindslandning.

Operatéren har bl.a. vidtagit ett antal utbildningsatgarder for att forbattra saker-
heten i samband med sidvindslandningar med flygplanstypen.

Sakerhetsrekommendationer

Mot bakgrund av de atgarder som redan har vidtagits och kommer att vidtas av
operatdren, typcertifikatinnehavaren och den lettiska luftfartsmyndigheten har
haverikommissionen valt att inte lamna nagra rekommendationer.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Flygningen startade den 9 oktober 2018 fran Stettin/Goleniéws flyg-
plats i Polen med destination Trollhattan/VVanersborgs flygplats i
Sverige. Flygningen, som var en kommersiell fraktflygning, opererades
av det lettiska flygbolaget RAF-AVIA. Det fanns tva piloter och en
tekniker ombord. Teknikern satt pa klappsétet® i cockpit.

Flygningen var en linjetraningsflygning (LIFUS’). Piloten i vénster stol
var under utbildning till befalhavare (PICUS®) medan piloten i higer
stol var befélhavare och linjetraningsinstruktor.

Flygplanet, av modellen ATR-72-202, bemannas av tva piloter och
mandvreras normalt av piloten i vénster stol vid farter under 70 knop
och pa marken, eftersom reglaget for noshjulsstyrningen ar placerat pa
vanster sida i cockpit.

1.1.2  Flygplatsens rapportering

Vid flygplatsens rutinmassiga veckokontroll den 11 oktober 2018, dvs.
tva dagar efter handelsen, upptéacktes att ett bankantljus utanfor den
vastra delen av banan lag ner mot graset. Vid en narmare undersokning
nagra dagar senare upptacktes att bankantljuset hade blivit pakort. Det
noterades aven att det fanns dackspar pa banan som fortsatte ut i graset
forbi bankantljuset och tillbaka in pa banan. Sparbredden uppmittes till
4,1 meter. Det enda flygplan med denna hjulsparvidd som hade varit pa
flygplatsen under de senaste dagarna var flygplanet YL-RAI. Bankant-
ljuset och dacksparen fotograferades av flygplatspersonalen (se figur 1
och 2).

6 Klappséte — Stol langs bak i cockpit mellan piloterna.
" LIFUS (Line Flying Under Supervision) — Linjeflygning under évervakning.
8 PICUS (Pilot In Command Under Supervision) — Befalhavare under évervakning.

9 (28)



T b Statens haverikommission
[ ﬂl( Swedish Accident Investigation Authority RL 2019:10

Figur 1. Dackspar i landningsriktningen mot vanster bankant. Foto: Trollhattan/Vanersborgs
flygplats.

-

Figur 2. Déckspar forbi det pakorda bnkantljuset och tillbaka in p& banan. Foto: Trollhéttan/-
Vénersborgs flygplats.

Flygplatsens flygtrafikledningstjanst (ACR)® och flygplatsens flyg-
sékerhetskoordinator rapporterade héndelsen i flygplatsens lednings-
system. Rapporterna vidarebefordrades darefter till Transportstyrelsen.
Enligt rapporterna hade de registreringar av radiokommunikationen
som hade gjorts av flygtrafikledningstjansten i samband med YL-RAI:s
inflygning och landning pa flygplatsen lyssnats av. Av inspelningarna
framgick att flygledaren rapporterade rak sidvind med en vindhastighet
pa 17 knop till besattningen vid tre tillfallen strax fore sattning.

Flygplatschefen informerade operatéren RAF-AVIA om handelsen den
18 oktober 2018. RAF-AVIA gjorde senare en egen utredning av det
intraffade.

9 ACR — Aviation Capacity Resources.
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1.1.3  Piloternas rapportering

Piloterna skrev varsin rapport om landningen till RAF-AVIA. Rappor-
terna ar i huvudsak likalydande och ar bada daterade den 18 oktober
2018. Enligt rapporterna utfordes landningen utan avvikelser med en
vindriktning pa 250-290 grader och en vindhastighet pa 16-18 knop.

1.1.4  Operatorens utredning

RAF-AVIA:s interna utredning av handelsen ar daterad den 13 decem-
ber 2018. Enligt utredningen uppstod svarigheter att halla flygplanet pa
banans centrumlinje pa grund av byig sidvind. I samband med utrull-
ningen ansattes inte skevrodren mot vinden, vilket bidrog till att flyg-
planet kortvarigt akte av banan till vanster ut i graset och mojligen
skadade ett bankantljus.

RAF-AVIA:s rapport 6verlamnades till den lettiska civila luftfartsmyn-
digheten®? den 18 januari 2019.

1.1.5 Handelseforloppet enligt intervjuer med piloterna

Haverikommissionen genomforde intervjuer med piloterna under
februari och mars 2019. Piloterna har beréttat att det var sidvind under
inflygningen och att landningen skedde pé bana 33 i morker. Befalhava-
ren, som satt i hoger stol, mandvrerade flygplanet under inflygningen
och landningen. | samband med sattningen och vid en fart av 70 knop
tog piloten i vanster stol Gver mandvreringen.

Den ena piloten har vidare berattat att for lite skevroder ansattes mot
vinden i samband med éverldmningen och att flygplanet darfor drev lite
at vanster. Utrullningen var dock enligt honom darefter normal. Flyg-
planet taxades tillbaka fran banslutet in till plattan och parkerades. Den
andra piloten har uppgett att han inte kommer ihag nagot av sattningen
och utrullningen.

Piloterna har vidare beréttat att de gjorde en rutinmassig kontroll av
flygplanet efter flygningen utan att uppticka nagot onormalt. Flyg-
planets tekniska loggbok signerades utan anmarkning.

1.1.6  Vittnen pa flygplatsen

Inflygningen och landningen observerades av tva flygplatsanstallda,
tva piloter vid plattan och flygledaren i tornet. Alla har beréttat att land-
ningen sag vinglig ut. Flygledaren observerade darutéver att sattningen
skedde langt in pa banan. Ingen av vittnena har dock observerat att flyg-
planet dkte av banan. En del av dem har uppgett att detta inte har varit
mojligt att se fran den position dar de befann sig.

10 Civil Aviation Agency, Republic of Latvia — Den myndighet som utévar tillsyn 6ver den civila luftfarten
i Lettland.

11 (28)



4 gp

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

1.2

1.3

1.4

141

1.5

151
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Tillbudet intraffade i morker i position 5819N 01220E, 42 meter Gver

havet.
Personskador
Beséttning Passagerare  Ombord- Ovriga
varande
totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador 3 - 3 Ej tillampligt
Totalt 3 0 3 -

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador
Skador pa ett bankantljus.

Miljopaverkan
Ingen.

Besattningen
Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Befalhavaren

Befalhavaren, 55 ar, hade ATPL med géllande operativ och medicinsk
behdrighet. Beféalhavaren var linjetraningsinstruktor och satt i hoger
pilotstol (CM2!Y). Under inflygningen och landningen var befalhavaren
PF!2 men 6vergick till PM*2 under utrullningen vid en fart av 70 knop.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 28 91 9300
Aktuell typ 3 28 91 198

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 42.
Behorighet pa typen erholls den 31 maj 2017.
Senaste PC'* genomférdes den 23 maj 2018 p&4 ATR 72.

1 CM2 (Crew Member 2) — Avser piloten som sitter i hoger stol.
12 PF (Pilot Flying) — Pilot som mandvrerar luftfartyget.

13 PM (Pilot Monitoring) — Pilot som assisterar PF.

14 PC (Proficiency Check) — Kontroll av flygkompetens.
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Befalhavaren under utbildning

Befalhavaren under utbildning, 49 ar, hade ATPL med gallande opera-
tiv och medicinsk behdrighet och satt i vanster pilotstol (CM1%°). Under
inflygningen och landningen var befélhavaren under utbildning PM
men 6vergick till PF under utrullningen vid en fart av 70 knop.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 3 28 91 9200
Aktuell typ 3 28 91 520

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 42.
Behorighet pa typen erholls den 31 maj 2017,
Senaste PC genomfordes den 28 maj 2018 pa ATR-72.

1.5.2  Ovrig berérd personal

Teknikern
Teknikern, 44 ar, hade teknikercertifikat med gallande behdrighet.

1.6 Luftfartyget
ATR72 &r ett tvamotorigt hogvingat turbopropflygplan (se figur 3).

Figur 3. RAF-AVIA:s flygplan av typen ATR72. Foto: RAF-AVIA

15 CM1 (Crew Member 1) — Avser piloten som sitter i vanster stol.
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Flygplanet
Typcertifikatinnehavare ATR-GIE Avions de Transport Régional
Modell ATR 72-202
Serienummer 493
Tillverkningsar 1996
Flygmassa, kg Max. tillaten start-/landningsmassa
22 000/21 350, aktuell 15 833
Masscentrumlage Inom tillatna granser
Total gangtid, timmar 30916
Antal cykler 60 522
Typ av bransle som tankats
fore handelsen Jet A-1

1.6.2

1.7

Kvarstaende anmérkningar  Inga

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

Beskrivning av delar eller system av betydelse for handelsen

P& marken mandvreras flygplanet i girled, dels med hjalp av sidrodret
genom pedalerna, dels med hjélp av en ratt som hydrauliskt aktiverar
noshjulsstyrningen och som sitter till vanster om vanster pilots stol.

Mandvreringen i girled kan dessutom paverkas dels genom asymmet-
risk dragkraft fran motorernas propellrar, dels genom asymmetrisk
bromsning.

Dragkraften fran propellrarna ar framatriktad vid normal flygning och
kan dven riktas bakat for att bromsa flygplanet genom reversering i
samband med landning och taxning.

Flygplanets maximalt demonstrerade sidvindskomposant ar 35 knop pa
torr bana.

Flygplanet har en markfrigang pa ungefar 40 cm matt vid nosstéallets
utfallda landstallsluckor och vid flygkroppens buk. Mattet kan variera
med mer an 10 cm uppat eller nerat beroende pa kompressionen av
déacken och landstallens stotdampare.

Meteorologisk information

Enligt METAR: vind 230 grader 19 knop med byar pa 32 knop, sikt
>10 km, moln 8/8 med bas 3 000 fot, temperatur/daggpunkt
+14/+10 °C, QNH 1012 hPa.

Enligt AWOS?®: Genomsnittlig vindhastighet under senaste tva minuter
fore héndelsen: 17 knop.

16 AWOS (Automated Weather Observation System) — Automatiskt viderobservationssystem.
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Flygledaren gav beséttningen information om momentanvind pa
17 knop rak sidvind tre ganger strax fore landning.

Tillbudet intréaffade under morker.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Registreringar av flygtrafikledningens radiokommunikationer sparas
normalt under tre manader. Nar haverikommissionen informerades om
handelsen fanns det inte nagra sparade registreringar kvar.

1.10 Flygfaltsdata
Flygplatsen ar en godkénd instrumentflygplats enligt AIPY’.

Banan ar 1 710 meter lang och 30 meter bred. Den tillgangliga land-
ningsstrackan pa bana 33 &r 1 501 meter pa grund av att troskeln ar
inflyttad en bit in pa banan (se figur 4).

Banan ar utrustad med lag- och hdgintensiva inflygnings- och bankant-
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Figur 4. Flygplatskarta ©Over delar av Trollhattan/Vanersborgs flygplats (beskuren).
Kélla: AIP Sverige.

17 AIP (Aeronautical Information Publication) — Luftfartsinformation av varaktig natur.
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1.11

1.12

1.13

1.14

1.15

1.15.1

1.16

1.17

Fard- och ljudregistratorer

Né&r haverikommissionen informerades om héndelsen fanns inga regi-
streringar fran fard- och ljudregistratorer kvar.

Plats for handelsen

Tillbudet intraffade pa banan och straket pa Trollhattan/Vanersborgs
flygplats.

Medicinsk information
Ingenting har framkommit som tyder pa att piloternas psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.

Bada piloterna var inne pa sitt forsta arbetspass efter tre dagars ledighet
nér handelsen intraffade. Flygtiden under de senaste sju dagarna fore
handelsen uppgick till drygt 14 timmar fordelat pa fem flygningar.
Under den aktuella dagen hade piloterna flugit drygt tre timmar fordelat
pa tva flygningar.

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Ré&ddningsinsatsen
Nagon raddningsinsats initierades inte.

Nodsandaren (ELT!8) aktiverades inte.

Sarskilda prov och undersékningar
Inte aktuellt.

Berorda aktdrers organisation och ledning
RAF-AVIA ér ett lettiskt flygbolag som har ett giltigt drifttillstand
(AOC?) utfardat av den lettiska luftfartsmyndigheten.

Tillstandet omfattar tio turbopropflygplan av typerna SAAB 340,
Antonov 26 och ATR 42/72.

Vid tiden for handelsen hade RAF-AVIA opererat flygplansmodellen
ATR 72 i ungefar ett och ett halvt ar.

18 ELT (Emergency Locator Transmitter) — Nodsandare.
19 AOC (Air Operator Certificate).
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1.18  Ovrigt

1.18.1 ATR:s operativa procedurer vid sidvindslandning

Typcertifikatinnehavarens (ATR-GIE Avions de Transport Régional,
hadanefter benamnd ATR) operativa manual for flygbesattningar
(FCOM?) beskriver proceduren som ska anvéndas vid landning enligt
foljande.

Efter landning ska PF (piloten som mandvrerar luftfartyget) reducera
motoreffekten till marktomgang. PM (piloten som assisterar PF) ska
kontrollera att reverseringssystemets funktion & normal och ropa ut
“two low pitch” varefter PF aktiverar reverseringen. Vid en indikerad
fart av 70 knop ska PM ropa ut ’seventy knots”, vilket innebar att vans-
ter pilot tar 6ver mandvreringen och hanterar noshjulsstyrningen medan
hoger pilot hanterar styrratten och skevar mot vinden.

Piloterna bekraftar darefter for varandra vem som mandvrerar flyg-
planet. Om hdoger pilot har varit PF ska denne ropa ut ”You have
control” vilket ska besvaras av vinster pilot med utropet I have
control”. Om vénster pilot har varit PF ska endast denne ropa ut ”’I have

control”.
After touch down :
PNF - IDLE GATE AUTOMATIC RETRACTION ................ CHECK
PF - T Gl
PNE° - BOTHLOWPHCHLIGHT ......ccouvvswosossssesssie CHECK
BNF S"2LOWPHCH™ .. cuvnmeanivermmmem o sassms ANNOUNCE
ENGINES LO PITCH PNF ANNOUNCE PF ACTION on
LIGHT REVERSE
2 ENGINES 2 illuminated “2 LOW PITCH” Normal use
1 illuminated “NO REVERSE” No REVERSE
1 ENGINE 1 illuminated “ONE LOW PITCH" Use with care
R PF SREVERSE: .. cvuismaisvswsavies sivswnsieeesses USE ASRQD
R PNF - “SEVENTYKNOTS .....oiviiiiiiennnnnnnnnnn ANNOUNCE
CM1 - NOSEWHEELSTEERING ........cciviriinnnnnnnn CONTROL
CM2 -CONTROLWHEEL.........covvvunnnn.. HOLD INTO THE WIND
LL - “IHAVE CONTROL"” / “YOU HAVE CONTROL" ....... ANNOUNCE

If PF is CM1, CM1 announce only “I| HAVE CONTROL"
If PF is CM2, CM2 announce “YOU HAVE CONTROL" & CM1 answer :
“I HAVE CONTROL"

Figur 5. Utdrag fran flygmanualen. Kalla: ATR.

Det framgar ocksa av manualen att vanster pilot ska vara beredd pa att
anvanda noshjulsstyrningen omedelbart efter det att noshjulet ar pa
marken nar flygplanet anvands pa smala banor med en bredd som
understiger 30 meter. Detta géller oavsett vilken av piloterna som &r PF.

20 FCOM (Flight Crew Operation Manual).
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Den aktuella banan ar dock 30 meter bred och understiger saledes inte
30 meter.

ATR gav 2016 &ven ut ett flygoperativt informationsmeddelande
(FOIM?Y) med anledning av ett antal avakningar med flygplans-
modellen. 1 meddelandet belyser ATR riskerna vid sidvindslandning
och understryker bl.a. vikten av att noggrant hantera skevning mot
vinden, sidroder och noshjulsstyrning (for exempel se figur 6). | med-
delandet framhalls dven vikten av att fora styrratten framat efter land-
ning for att 6ka noshjulets styrformaga.

Crabbed Approach Proper correction

® mm>"*”*ff#/”/

Aileron deflections are exaggerated for a better visual understanding

\
f\ No correction
m n.vn "‘?\’\\\
L]

Figur 6. Bilder fran FOIM som ahdér a{trt'iriﬂygn'ihg ska goras med vindupphéllning‘sarht att
skevning ska anséttas mot vinden. Kélla: ATR.

Informationen fran ATR:s meddelande kommer att inforas i flygplans-
modellens flyghandbok under juni 2019. Att detta har dréjt beror enligt
ATR pa en tidskravande forandring av den mjukvara som hanterar flyg-
planets dokumentation.

1.18.2 RAF-AVIA:s operativa procedurer vid landning

Operatdrens operativa manual beskrev vid tiden for handelsen procedu-
rerna pa samma satt som ATR gor i sin manual, med det undantaget att
sidvindsbegransningen var satt till 30 knop i stéllet for till 35 knop pa
torr bana (gransen var saledes lagre &n enligt typcertifikatinnehavaren
ATR:s egen manual). Operatéren hade dock inte kdnnedom om infor-
mationen i ATR:s flygoperativa informationsmeddelande avseende
riskerna vid och rekommendationerna for sidvindslandning. Informa-
tionen i meddelandet var saledes inte inarbetad i operatérens manual.

2L FOIM (Flight Operations Information Message).
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1.18.3 RAF-AVIA:s sékerhetsledningssystem

Enligt férordningen (EU) nr 965/2012 om tekniska krav och administ-
rativa forfaranden i samband med flygdrift enligt Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 216/2008% ska operatoren uppratta,
inféra och uppratthalla ett ledningssystem.

Haverikommissionen har tagit del av SMS?3-manualen som beskriver
RAF-AVIA:s ledningssystem. Enligt manualen har operatdren en
Oppen rapporteringskultur som uppmuntrar fri och arlig rapportering
genom en rattvis kultur (just culture). Det framgar ocksa att rapporte-
ringspolicyn &r icke-bestraffande och att varje anstélld &r ansvarig for
att kommunicera information som kan paverka sakerheten och perso-
nalhalsan i foretagets samtliga verksamheter. Sadan kommunikation
ska vara helt fri fran alla former av repressalier.

1.18.4 Rapporteringsskyldighet

Enligt Europaparlamentets och Radets forordning (EU) nr 376/2014 om
rapportering, analys och uppféljning av hédndelser inom civil luftfart ska
landningsrelaterade handelser som kan utgdra en betydande risk for
flygsékerheten rapporteras av befdlhavaren eller den beséattnings-
medlem som ar narmast under befalhavaren. Sadana handelser ska
rapporteras till tillsynsmyndigheten inom 72 timmar. Ingen sadan
rapport inkom till tillsynsmyndigheten inom den angivna tiden.

1.18.5 Piloternas rapportering

Som framgatt anger piloterna i sina respektive rapporter till RAF-
AVIA, som ar daterade den 18 oktober, dvs. 9 dagar efter handelsen, att
landningen genomfordes utan nagra avvikelser.

1.18.6 RAF-AVIA:s kontakter med BEA och ATR

Eftersom Frankrike &r tillverkningsstat (State of Manufacture) for den
aktuella  flygplanstypen, notifierade haverikommissionen den
17 januari 2019 den franska sékerhetsutredningsmyndigheten BEA om
héndelsen. Med anledning av notifieringen kontaktade BEA typcertifi-
katinnehavaren ATR for att de skulle bli BEA:s radgivare och bista
myndigheten i utredningen.

ATR:s kundsupport skickade i sin tur rekommendationer till RAF-
AVIA om att utfora en teknisk kontroll av flygplanet med anledning av
avakningen. Kontrollen utférdes av Rheinland Air Service pa Frank-
furt-Hahn:s flygplats och omfattade en kontroll av landstallets skick
och funktion. Kontrollen foranledde inga anmarkningar.

22 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari 2008 om faststallande av
gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av en europeisk byra for
luftfartssakerhet, och om upphévande av radets direktiv 91/670/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och
direktiv 2004/36/EG.

23 SMS (Safety Management System) — Sékerhetsledningssystem.
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1.18.7 Vidtagna atgarder

RAF-AVIA gjorde en egen utredning efter det att rapporterna om
handelsen mottagits fran Trollhattan/Vanersborgs flygplats som skicka-
des till den lettiska luftfartsmyndigheten. Myndigheten fick utredning-
en den 18 januari 2019.

Utredningen, som &r daterad den 13 december 2018, behandlar bl.a.
aspekter kring besattningssamarbete (CRM?*) och namner bristfallig
hantering av noshjulsstyrningen efter landning i sidvind samt brist-
falligt samarbete mellan PF och PM som mojliga orsaker i analysen av
handelsen.

RAF-AVIA har med anledning av tillbudet lamnat f6ljande rekommen-
dationer:

e Flygbeséttningarna uppmanas att studera avsnitten i operators-
manualen for ATR72 som behandlar landning och utrullning,
dverlamning av mandvrering under landning och sidvindsland-
ning.

e Chefspiloten for ATR42/72 ska se till att:
o smala banor anvands under simulatortréning,

o vanster pilot flyger vid landning pa smala banor for att
undvika 6verlamning av mandvrering,

o undvika att befélhavare under utbildning i véansterstol
landar pa smala banor,

o bygga upp en kultur som innebér att piloterna landar pa
och bibehaller banans centrumlinje dven pa storre flyg-
platser.

e Chefspiloterna for ATR42/72 och SAAB 340 ska organisera
sikerhetsgranskningar (LOSA?®) for berérda piloter.

e Under kommande kompetenskontroller ska alla besattningar
Ova scenarier som liknar det nu aktuella i simulator.

Operatoren har dessutom till haverikommissionen uppgett att sarskilda
utbildningsinsatser ska genomfodras avseende landning i sidvind med
flygplansmodellen. Operatdren har vidare meddelat att man regel-
bundet har bérjat ladda ner data frin QAR?®. ATR har erbjudit stod for
flygdatamonitorering (FDM?7) och for flygoperationell analys. FDM &r
visserligen inte &r ett krav enligt géllande foreskrifter for flygplan med

24 CRM (Crew Resource Management).

25 LOSA (Line Oriented Safety Audit).

% QAR (Quick Access Recorder) — Enhet som méjliggér snabb nedladdning av flygdata.

2 FDM (Flight Data Monitoring) — Avser en proaktiv och icke-bestraffande anvandning av digital
flygdata fran rutinmassig drift i syfte att forbattra flygsakerheten.
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en startmassa understigande 27 000 kg. Operatoren har anda valt att
pabdrja ett projekt for inférande av FDM.

1.18.8 Den lettiska luftfartsmyndighetens granskning av RAF-AVIA

Den lettiska luftfartsmyndigheten genomférde mellan den 3 och den
12 januari 2019 en planerad tillsyn (audit) av RAF-AVIA pa opera-
torens baser i Riga och Frankfurt-Hahn i enlighet med myndighetens
program for att verifiera RAF-AVIA:s efterlevnad av EASA:s fore-
skrifter for flygdrift utanfor Lettland. Myndigheten konstaterade i sam-
band med denna tillsyn att avakningen inte hade rapporterats i enlighet
med bestammelserna i forordningen (EU) 374/2014 om rapportering,
analys och uppféljning av héndelser inom civil luftfart.

Myndigheten fick operatdrens egna interna utredningsrapport om
handelsen fran RAF-AVIA den 18 januari 2019. Myndigheten konsta-
terade da att det fanns sakerhetsfragor kring tillbudet. Det konstaterades
samtidigt att dessa undersoktes av operatdren. Undersokningarna skulle
bl.a. innefatta genomférande av sakerhetsriskbedémningar (SIRA%).

RAF-AVIA genomfdrde darefter sékerhetsriskbedémningar (SIRA)
avseende fyra sakerhetsfragor. Luftfartsmyndighetens huvudinspektor
for RAF-AVIA fick i uppdrag att utfarda en uppfoljningsrapport for
flygsékerhet nar det gallde de utforda sékerhetsriskbeddmningarna
samt att 6vervaka hur genomférandet av atgarderna framskred.

Dessutom fick RAF-AVIA i uppdrag att:

e Overlamna underlag till luftfartsmyndigheten avseende alla
registrerade atgarder som innehdller relevant information om
sakerhetsfragor och bedémda risknivaer (sékerhetsfragor, deras
riskbaserade Gverenskomna atgarder, ansvariga personer och
maldatum for atgarder samt framskridande gallande atgarder
och paverkan pa risknivaer).

e Till luftfartsmyndigheten redovisa vilka atgarder som har vid-
tagits eller planerats for att 16sa problemen pa de viktigaste risk-
omradena samt hur atgardernas effektivitet ska foljas upp i
enlighet med RAF-AVIA:s SMS-manual.

e Fylla i frageformularet om operatdrens atgarder for genom-
forandet av EPAS?® 2019-2023.

e [FoOrbéattra procedurerna for hantering av sakerhetsrisker, dvs.
noggrant beskriva riskbeddmningsmetodiken.

28 SIRA (Safety Issue Risk Assessment).
29 EPAS (European Plan for Aviation Safety) — Europeisk plan for flygsakerhet.
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Myndigheten fardigstéllde uppfoljningsrapporten den 13 maj 2019. |
rapporten refereras bl.a. till avakningen pa Trollhattan/Vanersborgs
flygplats och till en avakning pa Savonlinnas flygplats i Finland den
7 januari 2019 med ett flygplan av typen SAAB 340B. Avakningen i
Finland utreds av den finlandska sékerhetsutredningsmyndigheten. Av
rapporten framgar att myndigheten bedémde att de atgarder som RAF-
AVIA hade vidtagit med anledning av dessa tva allvarliga tillbud var
godtagbara. Myndigheten utfardade anda foljande rekommendationer
for att forbattra flygsékerheten hos operatoren:

o Tillse att den sékerhetsansvarige erhaller pilotbehorighet for att
mojliggora ett bestaende och sjalvstandigt arbete som sakerhets-
analytiker.

e Overviga mojligheten att helt eller delvis inféra flygdatamoni-
torering (FDM).

e FEtablera, uppratthalla och darefter forbattra rapporterings-
kulturen i foretaget.

e FOrbattra styrningen av drifts- och planeringsprocessen, séarskilt
betraffande kontraktsbunden verksamhet.

e Anpassa utbildningsprocesser till de flygplatser som anvands.
Faktorer som kan orsaka avakningar bor identifieras och ingd i
trdningsprogrammen.

e Fortsatt implementering av SIRA. Alla atgarder ska hanteras

genom operatérens SIRA-register, som innehaller all informa-
tion om sakerhetsfragor och bedémda risknivaer.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.
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2. ANALYS

2.1 Handelseforloppet

Flygningen dgde rum den 9 oktober 2018 och var en kommersiell frakt-
flygning fran Stettin/Goleniéws flygplats i Polen med destination Troll-
hattan/Vénersborgs flygplats i Sverige. Det var en linjetraningsflygning
vilket innebar att piloten i vanster stol var under utbildning till befal-
havare medan piloten i hoger stol var befélhavare och linjetranings-
instruktor.

Flygplanet, som var av modellen ATR-72-202, mandvreras normalt av
piloten i vanster stol vid farter under 70 knop och pa marken, eftersom
reglaget for noshjulsstyrningen &r placerat pa vanster sida i cockpit.

Nagra dagar efter det att flygplanet hade landat pa Trollhéttan/-Véaners-
borgs flygplats upptackte flygplatspersonalen att ett bankantljus var
skadat. Det fanns aven déackspar pa banan som indikerade att en av-
akning hade &gt rum.

Décksparen hade en bredd pa 4,1 meter, vilket endast 6verensstamde
med sparvidden pa en ATR-72. Det enda flygplan av den modellen som
hade varit pa flygplatsen sedan féregaende baninspektionen var det nu
aktuella flygplanet med registreringen YL-RAI. Haverikommissionen
delar den bedémning som gjordes pa flygplatsen att det maste ha varit
detta flygplan som hade avsatt dacksparen och som déarmed ocksa hade
akt av banan.

Flygplansmodellens markfrigang vid noslandstallets luckor och flyg-
planskroppens buk &r ungefar 40 cm, medan bankantljuset ar 50 cm
hogt. Med tanke pa dacksparens placering i forhallande till bankant-
ljuset anser haverikommissionen det utrett att ljuset har skadats i sam-
band med avakningen.

Sammanfattningsvis gér haverikommissionen bedémningen att flyg-
planet YL-RAI akte av banan i samband med landningen, skadade ban-
kantljuset och darefter rullade tillbaka in pa banan.

2.2 Rapportering

2.2.1  Rapportering fran flygplatsen

Flygplatsens flygtrafikledningstjanst och flygsékerhetskoordinator
rapporterade héndelsen till Transportstyrelsen. Enligt rapporterna gjor-
des en avlyssning av flygledningens registreringsutrustning som visade
att flygledaren hade rapporterat rak sidvind med en vindhastighet pa
17 knop till besattningen vid tre tillfallen strax fore séttning.
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Haverikommissionen konstaterar att den rapporterade vindhastigheten
stammer val déverens med den medelvindhastighet som registrerats av
det automatiska vadersystemet AWOS under de tva minuter som nar-
mast foregick landningen samt att dessa vérden ligger vél under den
maximalt tillatna sidvindskomposanten for flygplansmodellen.

2.2.2  Piloternas rapportering och intervjuer

Enligt piloternas rapporter, som &r daterade den 18 oktober 2019, dvs.
nio dagar efter handelsen, skedde landningen utan nagra avvikelser.
Den ena piloten har i en senare intervju uppgett att flygplanet drev lite
at vanster vid landningen pa grund av att for lite skevning ansattes mot
vinden. Den andra piloten har uppgett att han inte kommer ihdg nagot
av handelsen.

Enligt haverikommissionen forefaller det osannolikt att besattningen
inte upptéckte att flygplanet akte av banan, i synnerhet som bankant-
belysningen, som var tand, utgor en tydlig ljusrad som under avak-
ningen har befunnit sig rakt framfor flygplanet och i piloternas siktlinje.

2.2.3  Operatoren RAF-AVIA:s rapportering

Flygplanet opererades av det lettiska flygbolaget RAF-AVIA. Operato-
ren fardigstallde en utredningsrapport av handelsen den 13 december
2018. Enligt utredningens analys uppstod svarigheter att halla flyg-
planet pa banans centrumlinje pa grund av byig sidvind. I samband med
utrullningen ansattes inte skevrodren mot vinden, vilket bidrog till att
flygplanet kortvarigt akte av banan till vanster ut i graset och mojligen
skadade ett bankantljus. Rapporten innehaller d&ven rekommendationer
som redovisats i avsnitt 1.18.7 och analyseras narmare i avsnitt 2.6 och
2.7 nedan.

2.2.4  Vittnen pa flygplatsen

Inflygningen och landningen observerades av tva flygplatsanstéllda och
tva piloter vid plattan samt av flygledaren i tornet. Alla har beréttat att
landningen sag vinglig ut. Flygledaren observerade darutéver att satt-
ningen skedde langt in pa banan. Ingen av vittnena har dock kunnat se
att flygplanet akte av banan, vilket i och for sig kan ha sin forklaring i
att det var morkt och att alla vittnen var placerade vinkelratt mot banan
och pa motsatt sida av den bana dar avakningen skedde. Vittnena sag
saledes endast hoger sida av flygplanet medan avakningen skedde &t
vanster.

2.3 Besattningen

Flygningen var en linjetraningsflygning ddr vénster pilot genomgick sin
utbildning till befalhavare. Hans erfarenhet av att sitta i vanster stol pa
flygplanstypen var dédrmed begrénsad. Detta kan i kombination med
sidvind och morker ha medfort att svarighetsgraden pa manovreringen
i samband med landningen blev forhallandevis hog for piloten.
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2.4 Sidvindslandning med flygplansmodellen

Flygplanet kan styras pa marken med hjalp av sidoroderpedalerna, som
paverkar sidorodret eller med hjalp av en ratt pa den vanstra sidokon-
sollen som paverkar noshjulsstyrningen. Vid lagre farter avtar luftkraf-
terna vilket gor att sidorodret blir mindre effektivt. Detta &r anledningen
till att vanster pilot ska mandvrera flygplanet pa marken vid farter under
70 knop. Detta innebér i sin tur att piloterna far hjalpas at med manovre-
ringen av flygplanet under landningens slutfas.

Om vanster pilot landar maste denne ha vanster hand pa styrratten och
hoger hand pa gasreglagen. Vid 70 knop ska véanster pilot anvanda
markstyrningsratten med vénster hand och fortsatta att hantera gas-
reglagen, medan hoger pilot ska ta 6ver styrratten for att fortsatta skeva
mot vinden och halla styrratten framat for att oka trycket pa noshjulet
for battre friktion mot underlaget.

Om daremot hoger pilot landar har denne hoger hand pa styrratten och
vanster hand pa gasreglagen. Vid 70 knop behaller denne kontrollen
Over styrratten medan vénster pilot tar 6ver gasreglagen och styr med
markstyrningsratten. 1 samband med sidvindslandning kan detta utgéra
ett riskmoment om det uppstar ett glapp i éverlamningen av mangvre-
ringen. En forutsattning for en séker éverlamning &ar dessutom att
tydliga utrop gors mellan piloterna enligt ATR:s procedurer.

ATR har med anledning av ett antal avakningar med flygplanstypen gett
ut ett flygoperativt informationsmeddelande som belyser riskerna vid
sidvindslandning och understryker vikten av att noggrant hantera skev-
ning mot vinden, sidroder och noshjulsstyrning. I meddelandet patalas
aven vikten av att fora styrratten framat efter landning for att 6ka nos-
hjulets styrformaga.

2.5 Den aktuella landningen

Operatoren RAF-AVIA hade vid tiden for hédndelsen &nnu inte tagit del
av ATR:s informationsmeddelande avseende sidvindslandning och
integrerat rekommendationerna i sitt manualsystem, vilket delvis kan
ha bidragit till hur flygplanet hanterades under landningen. Piloterna
hade foljaktligen inte heller fatt nagon utbildning i enlighet med rekom-
mendationerna i meddelandet.

Den ena piloten har sjalv berdttat att otillrdcklig skevning ansattes under
utrullningen. Flyginformationsmeddelandet fran ATR betonar sarskilt
att skevning mot vinden ska 0kas gradvis i takt med att farten minskar,
anda upp till full skevning om det &r nddvandigt. Meddelandet betonar
aven att styrratten ska foras framat for att 6ka kontakten mellan nos-
hjulet och asfalten och ddarmed oka styrformagan.

Haverikommissionen finner det utrett att otillrdcklig skevning mot
vinden ansattes. Det ar vidare sannolikt att styrratten inte férdes fram
tillrackligt under utrullningen.
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2.6 Sakerhetsledningssystem och rapportering

RAF-AVIA har ett sakerhetsledningssystem (SMS) i enlighet med
gallande foreskrifter. Enligt SMS-manualen har operatoren en Gppen
rapporteringskultur som uppmuntrar fri och arlig rapportering genom
en rattvis kultur (just culture). Rapporteringspolicyn ar icke-bestraf-
fande och varje anstélld &r ansvarig for att kommunicera information
som kan paverka sakerheten och personalhélsan i foretagets samtliga
verksamheter. Sddan kommunikation ska vara helt fri fran alla former
av repressalier.

Det kan konstateras att handelsen inte rapporterades av besattningen
inom foreskriven tid. Att handelsen 6verhuvudtaget blev kénd berodde
pa att flygplatsens flygledning och flygsékerhetskoordinator i samrad
rapporterade héndelsen till Transportstyrelsen och operatdren efter det
att man upptackte ett pakort bankantljus och déckspar pa banan.

Att avakningen inte rapporterades av nagon i besattningen skulle natur-
ligtvis kunna utgora en indikation pa att det finns brister i rapporterings-
kulturen inom foretaget, trots de direktiv som finns i operatérens
manualer. Det har dock inte for haverikommissionen varit mojligt att
narmare utreda och klarlagga varfor hé&ndelsen inte rapporterades.
Haverikommissionen har dock inte heller under utredningen identifierat
nagot i operatorens forhallningsatt till handelserapportering som skulle
ha en avhallande inverkan pa personalen i det avseendet.

Héndelserapportering ar en viktig del av flygsakerheten eftersom det
bidrar till att handelser kan utredas och sakerhetsbrister atgardas sa att
en aterupprepning kan undvikas. En fordrojning i rapporteringen inne-
bar dessutom att en utredning forsvaras avsevart genom att data fran
olika registreringsutrustningar inte langre finns tillgangliga, vilket i sin
tur gor det svarare att identifiera och fa till stand relevanta flygséker-
hetshojande atgarder.

Den lettiska luftfartsmyndigheten konstaterade redan i sin initiala till-
syn att handelsen inte hade rapporterats i enlighet med géllande regel-
verk. | sin uppféljningsrapport har myndigheten sarskilt rekommende-
rat RAF-AVIA att etablera och uppréatthalla en forbattrad rapporte-
ringskultur.

2.7 Vidtagna atgarder

RAF-AVIA har vidtagit ett antal tgarder med anledning av det allvar-
liga tillbudet (se avsnitt 1.18.7). Sammanfattningsvis innebér atgar-
derna att den teoretiska och praktiska utbildningen forstarks nar det
galler landning i sidvind och pa smala banor samt att operatéren har
paborijat ett projekt som innebar regelbunden nedladdning av QAR-data
och inférandet av flygdatamonitorering.
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Den lettiska luftfartsmyndigheten har vidtagit flera tillsynsatgarder,
vilka redovisats i avsnitt 1.18.8. Atgarderna, som ska féljas upp av luft-
fartsmyndigheten, innebdr sammanfattningsvis att det har stallts krav
pa operatoren pa en forbattrad riskhantering och uppféljning av saker-
hetsledningssystemets effektivitet.

Flygplanets typcertifikatinnehavare ATR har beslutat att fora in
kompletterande information om sidvindslandning i flygplanstypens
manual.

3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloterna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med gallande gransk-
ningsbevis.

c) Flygplanet akte av banan i samband med landning pa Troll-
hattan/Vénersborgs flygplats varvid ett bankantljus skadades.

d) Det uppstod inga personskador.

e) Handelsen rapporterades inte av besattningen inom 72 timmar.

f) Avakningen rapporterades av flygledningen och flygplatsens
sékerhetskoordinator till Transportstyrelsen och till RAF-
AVIA.

g) Flygdata- och ljudregistreringar var inte langre tillgangliga néar
haverikommissionen fick k&nnedom om handelsen.

h) RAF-AVIA gjorde en egen utredning av handelsen.

i) RAF-AVIA hade inte tagit del av ATR:s operativa flyginfor-
mationsmeddelande angaende sidvindslandning.

J) ATR hade inte infort flyginformationsmeddelandet i flyghand-
boken (FCOM).

3.2 Orsaker till tillbudet

Haverikommissionen bedomer att tillbudet orsakades av fdljande
faktorer:

e Operatoren och piloterna hade inte tagit del av ATR:s operativa
flyginformationsmeddelande (FOIM) angaende rekommende-
rade procedurer vid sidvindslandning.

e Operatdrens piloter saknade fullstandig utbildning géllande
sidvindslandning med flygplansmodellen.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av de étgérder som redan har vidtagits och kommer att
vidtas av operatoren, typcertlﬁkatlnnehavaren och den lettiska luftfarts-
myndigheten har haverikommissionen valt att inte ldmna nagra rekom-
mendationer.

P& haverikommissionens vignar
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Helene Arango Ma sson Nicola
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