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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar 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 nagon 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 undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Enligt artikel 16.7 i EU-forordingen ska den utredande sédkerhetsmyndigheten
pa arsdagen efter olyckan eller tillbudet redovisa ett preliminart utlatande i de
fall en slutrapport inte har publicerats efter 12 manader.

Utlatandet innehdller — férutom en redovisning av handelseforloppet —
information om utredningens fortskridande samt relevanta delar av det
faktamaterial som samlats in i drendet. Publiceringen av det preliminara
utldtandet intraffar under en fas dar utredningen annu inte ar avslutad, varfor
innehallet i det nu redovisade materialet kan komma att kompletteras, andras
eller inte tas med i slutrapporten.

Det prelimindra utlatandet har inte genomgatt det remissforfarande som foregar
publiceringen av en slutrapport. Av detta foljer att SHK inte kan garantera att
allt som redovisas i detta preliminara utlatande kommer att inga i — eller vara
identiskt med — innehallet i den slutrapport Over handelsen som senare
publiceras.
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Utredningen

SHK underréttades den 31 januari 2014 om att ett allvarligt tilloud med ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen ES-PJR av modellen BAe Jetstream
3200 intraffat pa Torshy flygplats, Varmlands I&n, samma dag klockan 20.59.

Tillbudet undersoks av SHK som foretrads av Hans Ytterberg, ordférande,
Stefan Christensen, utredningsledare och operativ utredare, Christer Jeleborg,
teknisk utredare, och Urban Kjellberg, utredare raddningstjanst.

| utredningen anvands ett flertal externa experter. Férutom Sverige deltar tva
lander i utredningen genom ackrediterade representanter.

Transportstyrelsen, EASA samt EU har fortlépande informerats om
utredningen.

Ett haverisammantrade hoélls den 10 december 1014. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Preliminart utlatande

Luftfartyg:

Registrering, typ ES-PJR, BAe SYSTEMS Jetstream

Modell Jetstream Series 3200

Klass, luftvardighet Normal, luftvéardighetsbevis och gallande
granskningsbevis (ARC)*

Tidpunkt for hédndelsen 2014-01-31, klockan 20.59

Plats Torsby flygplats, Varmlands lan,
(position 600917N, 0125937E, 120 meter
dver havet)

Typ av flygning Kommersiell lufttransport
(uppdragstrafik)

Vader Enligt Metar Torsby kl. 20:40:Vind
variabel 03 knop, sikt 2 000 meter i
snofall , vertikalsikt 1 900 fot,
temperatur/daggpunkt M05/M06 °C,
QNH? 1013 hPa.

Antal ombord: 17

Besattning 2
Passagerare 15
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga kénda skador

! ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvérdighet.
2 QNH — Lufttrycket vid havsytans medelniva.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Flygningen var en reguljar flygning fran Stockholm/Arlanda till
Torsby flygplats i Varmland med en Jetstream 3200 (J32), se figur 1,
fran det estlandska flygbolaget AS Avies med linjenummer AIA
205D. Pa grund av de radande vaderforhallandena med kraftigt snofall
blev avgangen fran Arlanda forsenad med ca en timme.

.

e

= - " &

Figur 1. ES-PJR, BAe Jetstream 32. Foto: AS Avies.

Efter landning Torsby skulle tankning utféras under ett kortare
markuppehall. Planeringen var att flygplanet darefter skulle fortsatta
till foretagets hemmabas i Tallinn. Ombord fanns 15 passagerare och
tva besattningsman.

Starten — dar den bitradande foraren bestamts vara PF® — kom att
forsenas ytterligare pa grund av snorojning och skedde kl. 20.07. |
stort sett hela Svealand técktes den aktuella dagen av ett
snofallsomrade med Iaga siktvarden och ishildning.

Flygningen mot Torshy forlopte utan kanda storningar och forarna
planerade for en instrumentinflygning mot bana 16 Det aktuella
vadret pa Torshy flygplats var 2 000 meter sikt i snofall. Friktionstest
pa banan utfordes 1 timme och 40 minuter fore den beraknade
landningen med uppmétta friktionskoefficienter 0,25; 0,25 respektive
0,23. Snorojning paborjades under fortsatt sndfall och néasta
friktionsmatning utfordes 19 minuter fore landning med
koefficienterna 0,30; 0,31 respektive 0,33 som resultat.

Inflygningen utférdes manuellt med den bitrddande foraren som PF.
Nar flygplanet passerade ytterfyren TH pa vag in var inflygningen —

% PF (Pilot Flying) — den forare som flyger flygplanet.
4 Siffran 16 innebar att banans magnetiska kompassriktning &r ca 160°, dvs. sydsydostlig riktning.
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enligt intervjuer med besattningen — stabiliserad. Flygplanet landade
ca 800 meter in pa bana 16 med en sattningsfart pa ca 140 knop.

Efter att ha Overtagit kontrollen pabdrjade befalhavaren inbromsning
och satte &ven motorreglagen i full reversering. Flygplanet kunde
emellertid inte bringas till stopp — eller mandvrerbar fart — fore
taxivagen in till stationsbyggnaden. Befdlhavaren forsokte svénga av
till hoger in pa taxibanan, men flygplanet krde av banan i vinkeln
mellan landningsbanan och taxibanan och blev staende i en snddriva
med nosen 6-7 meter fran kanten pa taxibanan, se figur 2.

Figur 2. Flygplanet efter avékningen. Foto: Torsby flygplats.

1.2 Intervjuer med besattningen

Forarna var val bekanta med flygplatsen och flygstrackan och hade
flugit tillsammans under en langre tid. Férarna observerade inte nagon
noterbar ishildning under flygningen. Infér landningen hade bestamts
att klaff 35° och Vrer"pa 115 knop skulle anvandas.

Hojden hade Kkorrigerats under inflygningen da det visuella
glidbanesystemet indikerat att flygplanet lag for lagt. Den bitradande
foraren uppgav sig under intervjun inte kunna minnas om nagon
kontroll av is pa vingarna utfordes, men berattade att nagot tillagg pa
Vgrer inte hade Overenskommits. Trots detta hade den bitrddande
foraren bestamt sig for att halla nagot hogre fart under inflygningen.

Den bitradande foraren kunde inte heller erinra sig att uttrycket
’stabilized approach” anvénts under den aktuella inflygningen, och
berattade &ven att konceptet med stabiliserad inflygning inte ingick
vare sig i utbildning eller i den dagliga flygningen.

® Vrer (Reference Speed) — Referensfart nar flygplanet passerar 50 fot 6ver bantréskeln.
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Det hade inte forekommit nagon diskussion mellan forarna angaende
banforhallanden och de friktionskoefficienter som rapporterats.
Anledningen till detta var enligt den bitrddande féraren att det i
bolagets manualer inte fanns nagra procedurer beskrivna angaende
korrektioner for kontaminerade underlag.

Beséattningens uppfattning var att sattningen hade skett 300 — 400
meter in pad banan. Befalhavaren sade vid intervjun att han upplevde
underlaget som “mycket halt” vid inbromsningen och noterade att
bananden narmade sig snabbt. Nar han insag att banan inte skulle
racka till for att fa stopp pa flygplanet hade han tva val, att fortsatta
rakt fram och koéra av i banans forlangning eller att i hdg fart forsdka
svanga in pa taxibanan.

1.3 Luftfartyget

1.3.1 Generellt

Jetstream 32 beskrivs i typcertifikatet som ett lagvingat
turbopropflygplan avsett for passagerartrafik. Tva turboaxel-motorer
monterade konventionellt ovan vingarna driver de fyrbladiga
propellrarna.

Typcertifikatinnehavare BAe Systems (Operations) Ltd
Modell Jetstream 3200

Motorer Honeywell TPE331-12UHR-702H
Tillverkningsar 1991

Flygmassa, kilo Max tillaten start/landningsmassa

7350/7080, aktuell 7342/7059.

1.3.2  Tekniska anmarkningar

Av EU-kommissionens forordning (EG) 2042/2003, M.A. 403,
rorande hantering av felfunktioner hos luftfartyg, framgar det att varje
fel pa ett luftfartyg som utgor en allvarlig fara for flygsakerheten ska
atgardas fore fortsatt flygning. Varje fel som inte atgardas fore
flygning ska noteras i luftfartygets tekniska journalsystem eller i
operatorens tekniska loggbok.

Haverikommissionen har granskat noteringarna i flygplanets tekniska
logg vid tidpunkten for tillbudet, samt dven perioderna omedelbart
fore och efter tillbudet.

Under perioden 27 januari till 31 januari (dagen for tillbudet) fanns
inga anmarkningar noterade i den sektion av loggen som &r avsedd for
tekniska anmérkningar eller noteringar (Defect Report Details). Enligt
intervjuer med beséttningen kunde dock konstateras att flygplanet
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hade vissa tekniska fel som var kanda av saval forarna som foretagets
tekniska avdelning.

Dessa anmarkningar hade rapporterats till foretaget av forarna men
inte inforts 1 flygplanets loggbok. | ett internt dokument,
”Maintenance request”, som hanteras av foretagets tekniska
avdelning, aterfanns foljande tekniska anmarkningar gallande det
aktuella flygplanet, daterade den 29 januari 2014:

e Crew reported: R/H propeller deicing U/S®,

e Crew reported: R/H Cabin window lights are working only 2-3
seconds,

e Crew reported: Missing some pitot covers.

Dagen efter tilloudet i Torsby flégs flygplanet till Tallinn for
utforande av planerat underhall (A-check). | den tekniska loggen for
denna flygning fanns tva av punkterna ovan noterade — propeller de-
icing U/S samt Cabin Lighting U/S.

Foretagets system for hantering av tekniska anmarkningar har utretts
av SHK tidigare (se rapport RL 2014:07). Dar konstaterades att
operatorens system for detta inte bara avviker fran radande
foreskrifter, utan ocksa fran sakerhetssynpunkt maste betecknas som
anmarkningsvart.

Flygplatsen

Torsby flygplats har en asfalterad rullbana med dimensionerna 1590 x
30 meter, se figur 3. Banan &r utrustad med hdgintensiva bankant- och
inflygningsljus i bada riktningarna. For instrumentinflygning finns
NDB-fyrar samt kurssandare (LLZ) installerade i bada
inflygningsriktningarna.

Flygplatsen &r dven utrustad med avstandssandare (DME), placerad i
centrum pa  flygplatsomradet.  Ljusramper med  visuell
glidbaneinformation (PAPI) ar placerade pa vanster sida vid
respektive banbdrjan. Elektronisk glidbaneinformation finns inte
installerad.

Vid tillbudet hade flygplatsen status enligt AIP” Sverige/Sweden.

® U/S (Unserviceable) — ur funktion.
" AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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Av beséttningen
upplevd séttningspunkt.

Verklig sattningspunkt
enligt vittnen och flygprov
utforda av SHK.

, Bo6
(263)

, 768
(378)

Figur 3. Torsby flygplats med platser for hdndelsen markerade.
Genomforda undersékningar

Registreringar
Férdregistrator FDR.

Flygplanet var utrustat med en fardregistrator (FDR®) av typ Fairchild
F1000 med kapacitet att registrera upp till 19 olika parametrar, dér
information fran de senaste 25 registrerade timmarna sparas i binar
form pa interna minneschip. Fardregistratorn &r placerad i flygplanets

8 FDR - Flight Data Recorder.
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bakre del och har som uppgift att registrera flygdata for anvandning
vid sékerhetsutredningar av en haverikommission.

FDR i flygplanet hade registrerat data 6ver hela handelseforloppet.
Operatoren saknade emellertid nddvéandig dokumentation for att en
korrekt utlasning skulle kunna genomforas. Data Over flera parametrar
var inte representativa och saledes inte tillforlitliga.

De berérda parametrarna var bland annat: fart, varvtal och
vridmoment  for motorerna, lateral acceleration och
ytterlufttemperatur. Denna brist var sedan tidigare kand hos
operatoren och har bl.a. behandlats i SHK:s rapport RL 2014:07.

Med anledning av operatérens bristfalliga underlag har
haverikommissionen analyserat FDR-data och utfort berdkningar och
korrektioner i avsikt att kunna faststélla korrekta varden.

De berdkningar som haverikommissionen latit utfora visar att den
registrerade farten sannolikt var korrekt samt att sannolikheten ar hog
for att sattningsfarten var 140 knop.

Det framgar aven av FDR-data att flygningen inte varit stabiliserad.
Varden for hojd och fart visar att stora variationer for dessa
parametrar registrerats under hela inflygningsfasen.

Ljudreqistrator — CVR

Flygplanet var utrustat med en ljudregistrator (CVR®) av typen
Fairchild A100A. Ljud fran mikrofoner i forarkabinen spelas in och
sparas pa ett skyddat magnetband. Bandet bestdr av en sluten slinga
med 30 minuters inspelningstid.

| operatorens driftshandbok, OM A, sektion 11 finns instruktioner
riktade till saval piloter som underhallspersonal att bryta
stromforsorjningen till flygplanets CVR vid tillbud som bedéms vara
“allvarliga” for att undvika att lagrad information spelas Over nar
enheten ater stromsétts.

Allt inspelat ljud fran den aktuella flygningen blev emellertid
overspelat da stromforsorjningen till ljudregistratorn inte brots i tid
efter avslutad flygning. De enda inspelningar som fanns registrerade
ar telefonkonversation mellan befélhavaren och foretagets tekniska
avdelning en tid efter tillbudet. Dessa samtal har analyserats av
haverikommissionen men inte befunnits kunna tillféra utredningen
nagra fakta av betydelse.

® CVR — Cockpit Voice Recorder.
10 OM A — Operations Manual.
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Regqistreringar av radiokommunikationer med flygledartornet

Radiokommunikationen mellan flygplanet och flygledartornet i
Torsby har spelats in och tillvaratagits av haverikommissionen. Av
denna framgar att aktuellt vader samt uppmatta friktionskoefficienter
meddelades flygplanet ca 15 minuter fore landningen.

Efter avakningen foljde en dialog mellan férarna och tornet angaende
bla. assistans  frdn  flygplatsens  raddningstjanst.  Ovrig
radiokommunikation verifierar avgivna vittnesmal men har inte
bedémts kunna tillfora utredningen nagra nya fakta.

1.5.2  Praktiska flygprov

Med avsikt att faststdlla den sannolika sé&ttningspunkten vid
landningen har haverikommissionen utfort praktiska flygprov pa
Torsby flygplats. De tva anstallda pa flygplatsen som var vittnen till
héndelsen medverkade vid provtillfallet.

Med hjalp av de genomfdrda flygproven har en sannolik
sattningspunkt kunnat faststéllas till ca 800 meter fran banslutet pa
bana 16.

153 Banfriktion

Friktionsmatning pa banan utférdes kl. 18.17, dvs. 1 timme och 40
minuter fore den berdknade landningen. De véarden som da uppmattes
var 0,25; 0,25 respektive 0,23; varfor snéréjningsledaren bestamde att
snorojningsinsatser skulle inledas.

Snorojning inleddes under pagaende snéfall och kl. 19.40 utfordes en
ny friktionsméatning med resultat 0,30; 0;31 respektive 0,33.
Snoréjningen fortsatte darefter ytterligare ca 10 minuter. Enligt
intervjuer med féltpersonalen &gnades denna tid huvudsakligen at
rojning av kanterna for att 6ka den plogade bredden av banan.

Fran den sista matningen forflot 17 minuter under kontinuerligt
snofall. Av berdkningsmdssiga grunder har haverikommissionen
darfor gjort antagandet att friktionskoefficienten vid landning
forsamrats till 0,275 vilket representerar ett rimligt varde mellan de
tidigare uppmatta koefficienterna.

1.5.4  Landning pa kontaminerade banor
Generellt.

De foreskrifter angdende landning pa vata och kontaminerade banor
som A&terfinns i regelverket EASA-OPS', CAT.POL.A.235 (a),
reglerar endast prestandaberakningar for operationer pa torra
respektive vata underlag.

" EASA (European Aviation Safety Agency) — Europeiska byran for luftfartssékerhet.
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Om operationer pa andra underlag ska utforas, hanvisar regelverket i
Ops CAT.POL.A.235 (b) till berdkningar utférda i enlighet med
godkanda landningsdata for kontaminerade underlag.

Eftersom  de  uppgifter som lamnas av  flygplanets
typcertifikatinnehavare inte innehaller nagra berakningar for
operationer pa kontaminerade underlag, maste dessa i stéllet utforas av
operatoren i de fall operationerna kommer att bedrivas pa banor med
kontaminerat underlag.

Berékningar

Operatéren ar alltsa ansvarig for att ta fram operationella
prestandaunderlag om verksamheten ska bedrivas i omraden med
vinterforhallanden, dar risk for kontaminering av start- och
landningsbanor foreligger.

De typer av kontaminering orsakade av  meteorologiska
vinterférhallanden som vanligtvis medfor att erforderliga start- och
landningsstrackor maste korrigeras kan sammanfattas enligt foljande:

Frost

Torr, vat eller packad sno,
Slask

Torr eller vat is

Normalt rapporterar flygtrafikledningen om underlaget pa den aktuella
banan till startande och landande flygplan, tillsammans med den
uppmatta friktionskoefficienten eller bromsverkan.

Forutom korrigering av erforderlig banlangd med anledning av den
rapporterade friktionskoefficienten eller bromsvérdet, ska &ven
korrigering utféras med hénsyn till typ av kontaminering och
belaggningens tjocklek.

De varden som rapporteras fran flygtrafikledningen anvéands av
besattningen som ingangsvarden for tva alternativa berakningar:

e Berdkning av maximalt tilldten landningsmassa vid en given
banléngd.

e Berékning av erforderlig banlangd vid en given
landningsmassa.

Underlag for dessa berékningar ar vanligtvis tabeller for den bana dar
landningen ska utféras och dér fasta varden som banlangd och
banlutningar finns inlagda. | tillagg till justeringar foér banans
kondition (friktionskoefficient och typ av underlag) och aktuell
landningsmassa, korrigeras &ven for flygplanskonfiguration (valt
klafflage och Vgrer), samt radande meteorologiska forhallanden sasom
vind, temperatur och lufttryck.
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Operatorens prestandaunderlag

Under utredningen av tilloudet med avakningen pa Torshy flygplats
har haverikommissionen granskat det prestandaunderlag som
operatoren anvander vid operationer pa kontaminerade banor.

Underlaget ar framtaget av ett externt prestandaberakningsféretag och
godkant av den nationella tillsynsmyndigheten. For berdkning av
landningsprestanda anvander operatdren tabeller med hjalp av vilka
maximalt tillaten vikt under varierande forhallanden kan tas fram.

Av underlaget framgar att val kan goras endast mellan torr bana (DRY
RWY) och vat bana (WET RWY) for olika klaffkonfigurationer och
vindkomposanter. Ytterligare korrektionsfaktorer for berdkning av
maximalt tillaten landningsmassa finns inte i operatdrens underlag.

Analys av operatOrens prestandaunderlag.

For att kunna analysera det prestandaunderlag som operatoren
anvander har haverikommissionen anlitat sarskild sakkunskap.
Forutom Oversyn av underlaget har uppdraget innefattat berédkningar
avseende den aktuella landningen.

Det radande vadret och aktuell massa vid landning samt
friktionskoefficient 0,275 och Vgrgr 125 knop har anvants som
underlag for berdkningarna.

SHK:s slutsats av denna granskning &r att operatéren inte anvant sig
av nagra prestandaberakningar for landning pa kontaminerad bana,
vilket far anses medféra att landning inte kan ske under radande
forhallanden.

Granskningen har ocksa visat att den erforderliga banlangden under de
forhallanden som radde vid landningen skulle ha inneburit en minsta
tillaten langd pa 1473 meter. Jamfort med den tillgangliga banlangden
pa 1590 meter skulle detta ha inneburit en berakningsméassig marginal
pa 117 meter.

Denna marginal fanns dock inte tillganglig vid den aktuella
landningen eftersom farten var Vger +25 knop och séttningen skedde
800 meter in pa banan.

1.6 Stabiliserad inflygning

Enligt géllande foreskrifter i de europeiska luftfartsbestimmelserna,
ska alla inflygningar utforas enligt konceptet “’stabiliserad inflygning”
(stabilized approach). Detta karakteriseras av att inflygningen é&r
kontrollerad inom faststallda grénser avseende fart, sjunkhastighet,
avvikelser fran banans inkurs och nominella glidbana, motoreffekt
samt flygplanets konfiguration.
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Beroende pa flygplansmodell och typ av inflygning faststaller
operatoren sedan vilka referensramar och differenser som ska galla for
de olika kriterierna under inflygningens slutskede mot en bana. Detta
omsatts i instruktioner som ska tillampas vid kontrollh6jder, vanligtvis
1 000 respektive 500 fot 6ver bantrdskeln.

Vid dessa kontrollhdjder verifierar piloterna att flygplanet ar
stabiliserat inom de gransvarden som ar faststallda. Om flygplanet av
nagon anledning ar utanfor dessa varden, dvs. inte ar stabiliserat, ska
inflygningen avbrytas och en s.k. ”go around” inledas.

Bilden i figur 4 visar hur en operator kan illustrera foretagets
tillampning av en stabiliserad inflygning. Vid FAF (Final Approach
Fix) — eller dar den slutliga inflygningen paborjas — ska flygplanet
vara konfigurerat enligt den faststallda policyn och fart, attityd,
position och andra parametrar ska befinna sig inom tillatna
toleransvarden.

Figur 4. Stabiliserad inflygning. Kalla FAA™,

Dessa “fonster” minskar successivt vid de féljande kontrollhdjderna
1 000 och 500 fot, for att vara pa de ideala vardena vid passage av
bantroskeln. Vissa operatorer satter dven gransvéarden for den sista
kontrollpunkten vid tréskeln pa 50 fot.

Den aktuella inflygningen till bana 16 i Torsby var inte stabiliserad
vad avser hojd och fart. Vid intervjuer med beséattningen framgick
dven att operatdren inte tillampar — eller utbildar sina beséttningar i —
nagot koncept for stabiliserad inflygning med kontrollhgjder.

Beséttningens uppgifter har verifierats mot AS Avies drifthandbok
(OM A). Dar fastslas att alla inflygningar ska utféras som
“stabiliserade inflygningar”. Detta beskrivs i manualen med text
innehallande toleransvarden for vissa parametrar. Operatéren saknar

12 FAA (Federal Aviation Administration) — Amerikanska tillsynsmyndigheten for luftfart.
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dock ett sammanhallet koncept for stabiliserad inflygning dar
faststallda toleranser for ingaende parametrar kontrolleras vid
forutbestdmda hojder. Det saknas &ven anvisningar for besattningen
om forfarande nér inflygningen inte &r stabiliserad.
1.7 Vidtagna atgarder — sékerhetsrekommendation

Haverikommissionen har under pagaende utredning patalat vasentliga
brister hos operatéren genom en skrivelse stélld till den estniska
respektive den svenska tillsynsmyndigheten for civil luftfart.

| detta sammanhang bor ndmnas att det &r den estniska myndigheten —
i egenskap av ansvarig utfardare av operatérens AOC™ — som har
tillsynsansvaret for bolaget. Svenska Transportstyrelsen har inget
tillsynsansvar  men  har  mojlighet  att, genom  bl.a.
SAFA™-inspektioner, kontrollera delar av verksamhetens sakerhet och
kvalitet.

Skrivelsen innehdll en  sékerhetsrekommendation till  bada
tillsynsmyndigheterna att — var for sig eller gemensamt — genomfora
relevanta operationella inspektioner av operatdren — eller vidta andra
lampliga  atgarder — for att sakerstilla att relevanta
prestandaberékningar for operationer pa kontaminerade start- och
landningsbanor anvénds av operatdren.

Av de berorda tillsynsmyndigheternas svar till SHK framgar i
huvudsak féljande:

Transportstyrelsen har med anledning av rekommendationen
genomfort SAFA-inspektioner av operatoren, specifikt inriktade pa
prestandaberakningar, dar brister i underlaget for sadana berakningar
kunde konstateras. Rapporten fran denna inspektion har foljts upp med
en skrivelse till den estlandska tillsynsmyndigheten Lennuamet, dar
Transportstyrelsen begar att omedelbara atgarder ska vidtagas for att
sékerstalla att operatdren anvander korrekta underlag for
prestandaberékningar, alternativt att Lennuamet begrénsar eller
aterkallar driftstillstandet for AS Auvies.

Den estlandska tillsynsmyndigheten Lennuamet har med anledning av
sékerhetsrekommendationen svarat att AS Avies har visat att relevanta
prestandaberédkningar anvénds av operatdren for att sakerstélla
operationer pa kontaminerade start- och landningsbanor.

1.8 Vidtagna atgarder — operatéren

Pa uppdrag av AS Avies har efter rekommendationen en manual med
prestandaunderlag tagits fram for operationer pa kontaminerade
underlag. Manualen har utarbetats av en inhyrd konsult och innehaller

13 AOC (Air Operators Certificate) — driftstillstand.
14 SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft) — sakerhetsinspektion av utlandska luftfartyg.
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tabeller och korrektionsunderlag for operatérens flygplan av
modellerna BAe Jetstream 31/32.

Det framtagna prestandaunderlaget ldmnades in av operatoren till
tillsynsmyndigheten Lennuamet den 24 oktober 2014 for granskning
och godkénnande. Redan samma dag erh6lls svaret att de foreslagna
korrektionstabellerna var godkdnda for anvindning samt att
underlaget skulle distribueras till piloterna.

Manualen ér av generisk typ, dvs. endast generella berdkningsgrunder
finns framtagna. Det innebér att piloterna méste ligga in samtliga
forutsittningar manuellt vid operationer pd en specifik flygplats,
exempelvis banldngder, lutningar, h6jd 6ver havet etc.

Det ér standard att operatdrer presenterar dessa uppgifter i en RPM
(Route Performance Manual), dér samtliga flygplatser som beflygs av
en operator dterfinns i form av separata sidor for varje bana. P4 sé siitt
kan piloterna snabbt ga in i tabeller fér den aktuella banan och
exempelvis aterfinna vilken massa man kan landa med under de
forhallanden som réder.

Négot fullstindigt prestandaberikningsunderlag i form av en RPM
anvinds dock savitt ként fortfarande inte av operatdren.

1.9 Tidsplan

Haverikommissionens arbete fortsdtter med viss kompletterande
faktainsamling samt analysarbete.

Slutrapporten berdknas bli publicerad under véren 2015.

Pa haverikommissionens vagnar
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Hans Ytterbérg Stefan Christensen
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