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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 sékerheten.
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 fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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 dér. Inte heller utreds samhéllets 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 foérebyggande 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 underrattades den 5 april 2013 om att ett allvarligt tilloud med ett
luftfartyg med registreringsbeteckningen ES-PJB, BAe Systems (Operations)
Ltd, Jetstream 3102 intraffat pa Pajala flygplats, Norrbottens lan, den 13
februari 2013 klockan 17.53.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Hans Ytterberg, ordférande,
Stefan Christensen, utredningsledare, Peter Swaffer, operativ utredare, Staffan
Jonsson, teknisk utredare t.0.m. den 21 augusti 2013.

Jens Haug har deltagit som ackrediterad representant fran den estlandska have-
rikommissionen, Estonian Safety Investigation Bureau (ESIB) och Marcus
Cook har deltagit som ackrediterad representant fran den brittiska haverikom-
missionen, Air Accidents Investigation Branch (AAIB).

Som radgivare for Transportstyrelsen har Jan Eriksson deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats:

Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO), Estonian Safety
Investigation Bureau (ESIB), Air Accidents Investigation Branch (AAIB),
Europeiska byran for luftfartsakerhet (EASA) och EU-kommissionen.

Utredningsmaterialet

Ett sammantrade med intressenterna holls den 18 december 2013. Vid motet
presenterade haverikommissionen det faktaunderlag som forelag vid
tidpunkten.
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Luftfartyg:

Registrering, typ ES-PJB, BAe Systems (Operations) Ltd,
Jetstream 3102

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

Agare/operator Solmar Limited / AS Avies.

Tidpunkt for hédndelsen 2013-02-13, klockan 17.53 under morker
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)

Plats Pajala flygplats, Norrbottens lan,
(position 6714,5N 02304,1E, 165 meter
dver havet)

Typ av flygning Kommersiell flygtransport
(uppdragstrafik)

Vader Enligt SMHI:s analys: vind SO 5-10
knop, sikt tidvis ner till 1 500 meter i
snofall,
moln 6-8/8 med bas 400-700 fot,
temperatur/daggpunkt 5/-5 °C, QNH?
1031 hPa

Antal ombord: 15

Besattning inklusive kabin 2
Passagerare 13

Personskador Inga

Skador pa luftfartyget Inga kénda skador

Andra skador Inga

Befélhavaren:

Alder, certifikat 64 &r, ATPL*
Total flygtid 11 960 timmar, varav 4 860 pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 46 timmar, samtliga timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 54
Bitradande foraren;

Alder, certifikat 44 &r, CPL>
Total flygtid 457 timmar, varav 198 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 37 timmar, samtliga timmar pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 43

L ARC (Airworthiness Review Certificate) - granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) - referens for angivelse av tid vérlden 6ver.

® QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytans medelniva.

4 ATPL (Airline Transport Pilot License) - trafikflygarcertifikat med befalhavarbehérighet for stora
luftfartyg.

® CPL (Commercial Pilot License) - trafikflygarcertifikat.

7 (26)



W ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2014:01

SAMMANFATTNING

Vid landning pa Pajala flygplats kom luftfartyget - en BAe Jetstream 31 fran
AS Avies — att landa med noshjul och hdger huvudhjul utanfér banans
asfaltkant. Efter ca 200 meters rullning delvis utanfor bankanten kunde
luftfartyget styras upp pa banan igen. Inga banljus blev skadade och inga
skador finns rapporterade pa luftfartyget.

Banan var snétackt och inflygnings- och bankantljus var tinda med en styrka
till maximalt 10 %. Vadret var mulet med ladg molnbas och begransad sikt i
sndbyar. Vinden var svag med latt snddrev 6ver banan.

Efter tillbudet utforde befélhavaren en yttre inspektion av luftfartyget utan att
finna nagra skador. Enligt luftfartygets underhallsmanual ska en teknisk
undersokning utféras av typbehorig tekniker efter harda eller onormala
landningar. Nagon sadan undersokning utfordes inte utan luftfartyget var i
trafik foljande morgon med en ny beséttning.

Befalhavaren rapporterade muntligen om tillbudet till bolagets flygavdelning,
men nagon skriftlig rapport sandes inte in till relevant tillsynsmyndighet.
Flygplatsen rapporterade héndelsen till Transportstyrelsen forst 50 dagar efter
tillbudet.

Med anledning av de sakerhetsbrister som konstaterats hos operatéren i denna
utredning, samt brister konstaterade i en annan utredning av SHK rdrande
samma operator, har myndigheten fattat beslut att patala dessa brister genom en
skrivelse stalld till den estniska respektive den svenska tillsynsmyndigheten for
civil luftfart.

Skrivelsen inneholl en sakerhetsrekommendation till bada tillsynsmyndig-
heterna att — var for sig eller gemensamt — genomfdra en fullstandig
operationell och teknisk granskning (”audit”) hos den aktuella operatoren.

Tillbudet orsakades av bristande kurshallning under landningens slutskede,
sannolikt med perceptuella illusioner fran snodrev samt blandning av héginten-
siva ljus som bidragande orsaker.

Rekommendationer

Mot bakgrund av den rekommendation som haverikommissionen lamnat till
den estlandska tillsynsmyndigheten och till Transportstyrelsen i Sverige redan
under utredningens gang, och till de svar som inkommit fran dessa myndig-
heter (se avsnitt 1.18.2), finner haverikommissionen inte skal att lamna nagra
ytterligare rekommendationer i &rendet.
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Flygningen

Luftfartyget, en BAe Jetstream 31 fran AS Avies med linjenummer
AlA 2094, startade fran Luled/Kallax flygplats for en reguljarflygning
till Pajala flygplats. Ombord fanns 13 passagerare och tva piloter.
Starten och flygningen mot Pajala utfordes enligt normala rutiner med
befalhavaren som PF®.

Pa grund av den aktuella védersituationen med lag molnbas och
reducerade siktforhallanden utfordes en instrumentinflygning till bana
11 pa Pajala flygplats. Enligt intervjuer med foérarna utfordes
inflygningsproceduren utan problem och enligt normala rutiner. Ingen
isbildning hade noterats pa luftfartyget.

Under den slutliga inflygningsfasen mot banan var inflygnings- och
banljus tanda till maximalt 10 %. Banan var tackt av hardpackad sno.
Nar luftfartyget kom in Gver banan och paborjade utflytningen,
reducerade PF motoreffekten pa bada motorerna till flygtomgang. Vid
detta moment borjade luftfartyget driva éver mot hdger sida av banan.
Sattningen skedde med huvuddelen av luftfartyget utanfor banans
asfaltkant.

Vid sattning och initial utrullning befann sig luftfartyget utanfor hoger
bankant med noshjul och hoger sidas huvudhjul. Efter en stracka pa
drygt 200 meter kunde luftfartyget styras upp pa banan igen och
resterande del av utrullningen utférdes normalt.

1.1.2  Handelser efter tillbudet

Nér luftfartyget hade taxat in och parkerat kontaktade befalhavaren
markpersonalen om det intraffade tillbudet. Besattningen akte
tillsammans med markpersonalen ut till omradet pa banan dar
avakningen hade skett. Det kunde da konstateras att luftfartygets
noshjul och huvudhjul varit utanfér hdger bankant och att huvudhjulen
passerat mycket nédra ett av bankantljusen. Inga skador kunde
emellertid konstateras pa nagra belysningsinstallationer.

Befélhavaren har uppgett att han dérefter genomférde darefter en yttre
visuell inspektion av luftfartyget men kunde inte se nagra skador.
Efter inspektionen ringde befalhavaren till bolagets flygchef och
rapporterade om tillbudet. Vid denna rapportering ndmndes dock inte
att luftfartyget varit utanfor bankanten. Nagon rapport fran operatéren
angaende tillbudet séandes inte in till tillsynsmyndigheten.

Ingen information om tillbudet meddelades flygledningspersonalen i
tornet. Pa grund av morker och avstandet till sattningszonen pa bana

8 PF (Pilot Flying) - den férare som manovrerar luftfartyget.
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11, (ca 2 km), hade personalen i tornet inte noterat handelsen.
Luftfartyget var ater i trafik med en annan beséttning pa morgonen
dagen efter tilloudet. Nagon ytterligare teknisk undersokning av
luftfartyget hade inte utforts fore denna flygning.

Tillbudet intraffade i position 6714,5N 02304,1E, 165 meter dver
havet.

Intervju med beséattningen

Befalhavaren pa den aktuella flygningen har intervjuats av
haverikommissionen. Den aktuella linjestrdckningen mellan Pajala
och Lulea hade flugits tidigare av befalhavaren. Han var bekant med
flygplatserna och hade inte upplevt nagra generella svarigheter eller
problem i samband med flygningarna pa strackan.

Han uppgav vidare att inflygningen skett i enlighet med normala
rutiner for en instrumentinflygning och att inga felfunktioner av nagot
slag kunde iakttas ombord. Alla system fungerade normalt och
befalhavaren upplevde inte nagra problem eller avvikelser betraffande
mandverbarhet eller trimning av luftfartyget. Befdlhavaren
uppskattade att de i inflygningens slutskede brét igenom molntécket
pa en hojd av ungefar 500 fot med luftfartygets kurs centrerad i
banans riktning och med korrekt inflygningsfart enligt operatérens
koncept for stabiliserad inflygning.

Sikten upplevdes som relativt god och kontakt med inflygnings- och
banljus skedde omedelbart nar luftfartyget kom under moln.
Befilhavaren uppgav att banan var “vit” och att latt snodrev kunde
iakttas 6ver markytan. Han beréttade dven att banljusen var blandande
och att detta hade péaverkat beddmningen av luftfartygets position
relativt banans mitt. Befalhavaren kunde inte minnas huruvida han
beordrat dimning av styrkan pa banljusen.

Nér throttlarna drogs av just fore sattningen markte befalhavaren att
luftfartyget drivit ut mot den hogra bankanten. Sattningen skedde
delvis till héger om bankanten och befalhavaren uppfattade att han
omedelbart hade styrt upp luftfartyget pa banan igen. Han hade ingen
minnesbild av att &ven noshjulet varit utanfér bankanten.

Haverikommissionen har inte haft mojlighet att intervjua den
bitradande foraren men har erhdllit hans skriftliga vittnesmal kring
handelsen. Redogorelsen Overensstammer i allt vasentligt med
befalhavarens berattelse. Den bitrddande foraren uppgav att den
laterala kursavvikelsen at hoger intraffat i samma moment som
throttlarna drogs av. Han har emellertid dven uppgivit att bada
throttlarna dragits av helt och i samma moment och att ingen skillnad
mellan motorernas effekt med throttlarna i flygtomgangsposition
(flight idle) hade upplevts.
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Personskador

Beséttning  Passagerare Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ejtillampligt
Inga skador 2 13 15 Ej tillampligt
Totalt 2 13 15 -

Skador pa luftfartyget
Inga kdnda skador pa luftfartyget har rapporterats.

Andra skador och miljopaverkan
Inga.

Besattningen

Befalhavaren

Befalhavaren, 64 ar, hade PL-2136-ATPL(A) med gallande operativ
och medicinsk behorighet. Vid tillféallet var befélhavaren PF.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 35 9,5 46 11 960
Aktuell typ 35 9,5 46 4 860

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 54.
Inflygning pa typ gjordes den 1 januari 1996.
Senaste PC’ genomfordes den 15 mars 2013 pa J31.

Bitradande foraren

Bitradande foraren, 44 ar, hade EST-6910200575-CPL(A) med
géllande operativ och medicinsk behdrighet. Vid tillbudet var den
bitradande foraren PM®.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 35 9,5 37 457
Aktuell typ 35 9,5 37 198

"PC (Proficiency check) - kontroll av flygkompetens.
8 PM (Pilot Monitoring) — forare som assisterar PF.
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Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 43.
Inflygning pa typ gjordes den 1 januari 2012.
Senaste PC genomfdrdes den 28 februari 2013 pa J31.

1.5.3  Kabinbesattning
Inte aktuellt.

154  Forarnas tjanstgoring

Bada forarnas tjanstgoringstider var i enlighet med gallande
bestammelser. Befalhavaren och den bitradande foraren var pa tredje
respektive fjarde dagen i sina arbetsslingor. Flygningen nar tillbudet
intraffade var dagens fjarde och sista for besattningen.

1.6 Luftfartyget

|
. T Al
=

Figur 1 - BAe Jetstream 31, ES-PJB. Foto: Jevgeni lvanov.

1.6.1 Generellt

BAe Jetstream 31 ar ett tvamotorigt luftfartyg med turbopropmotorer
som i sin forsta version kom 1969. Passagerarkapaciteten &r 18
passagerare och modellen bemannas normalt med tva forare men
ingen kabinpersonal.

1.6.2  Flygplansdata

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare ~ BAe Systems (Operations) Ltd.

Typ Jetstream 3102

Serienummer 622

Tillverkningsar 1984

Flygmassa, kg Max tillaten start-/landningsmassa 6 600
aktuell 4 546

Masscentrumléage Inom tillatna granser (215,9 inches aft)

Total gangtid, timmar 33268
Gangtid efter senaste
periodiska tillsyn, timmar 11,3
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Antal cykler 30736
Typ av bransle som
tankats fore héndelsen 1000 kg Jet Al

Motor

Typcertifikatinnehavare ~ Honeywell

Motortyp TPE331-10UF-513H

Antal motorer 2

Motor Nr 1 Nr 2
Serienummer P-42149 P42036C

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn, timmar 11,5 11,5

Propeller

Typcertifikatinnehavare ~ Dowty propellers

Typ R333/4-82-F/12

Propeller Nrl Nr 2
Serienummer DAPO0011 DRG/1348/85
Total gangtid, timmar 11721 25 767
Gangtid efter dversyn,

timmar 749 749
Antal cykler efter 6versyn 1236 1236
Kvarstaende

anmarkningar Inga ké&nda noteringar.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis
(ARC).

Inspektion efter onormal landning

Enligt uppgifter fran typcertifikatinnehavaren ska en landning
utanfor — eller delvis utanfér — banan kategoriseras som en onormal
landning. Foreskrifter angaende tekniska atgarder i dessa fall finns
beskrivet i luftfartygets AMM?®.

Vid tillbud med hard eller onormal landning ska en teknisk inspektion
av luftfartyget utforas i enlighet med AMM Kkapitel 05-50-10-6. Denna
inspektion ska utforas av typbehorig tekniker. | det aktuella fallet
utfordes ingen sadan inspektion av luftfartyget.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind SO 5-10 knop, sikt tidvis ner till 1 500
meter i snofall, moln 6-8/8 med bas 400-700 fot,
temperatur/daggpunkt 5/-5 °C, QNH 1031 hPa.

® AMM (Aircraft Maintenance Manual) - underhalismanual.
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Uppgifter om det aktuella, observerade, védret vid tidpunkten for
landningen har inte varit mojliga att fa fram da dessa data inte har
sparats av flygplatsen.

1.8 Navigationshjalpmedel

Inflygningen  till bana 11 pa Pajala flygplats under
instrumentflygforhallanden ar baserad pa procedur med ILS**/DME™.
Proceduren innebar att forarna pa sina ILS-instrument kan se
luftfartygets forhallande till banans forlangda centrumlinje samt till en
nominell glidbana pa 3.0° som leder ner till den ideala
sattningspunkten ca 300 meter in pa banan. Via DME kan forarna
dven avlasa avstandet till sandarens placering pa flygplatsen.

Inget fel eller onormalt har framkommit avseende markutrustning eller
luftfartygets navigationsutrustning.

19 Radiokommunikationer

Radiokommunikation mellan luftfartyg och flygledningen pa Pajala
flygplats registreras normalt pa inspelningsutrustning och sparas i 30
dagar. | det aktuella fallet hade langre tid &n 30 dagar forflutit innan
haverikommissionen fick information om h&ndelsen och kunde begéra
ut bandinspelningarna. Vid denna tidpunkt hade inspelningarna
raderats och har inte gatt att aterskapa.

1.10 Flygfaltsdata

1.10.1 Generellt

Flygplatsen hade status enligt AIP*? Sverige/Sweden. Bana 11/29 har
matten 2 302 x 45 meter och ar utrustad med hdogintensiva
inflygnings- och banljus. Banan ar asfaltbelagd och har malad mitt-
linjemarkering men saknar centrumlinjebelysning. Inflygningsljusen
ar av internationell standard (Barette) och strécker sig dver 900 meter.
Bankantljusen ar av rundstralande typ och ar placerade 2,8 meter
utanfér bankanten med 60 meters mellanrum mellan varje lampa och
har en hojd av 30 centimeter éver markytan.

10 LS (Instrument Landing System) - instrumentlandningssystem.
! DME (Distance Measuring Equipment) - system fér ombordburen avstandsmétning.
12 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation
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Figur 2 - Skiss av Pajala flygplats fran AIP.

Ljusstyrkan pa inflygnings- och banbelysning regleras av personalen i
flygledartornet. Flygplatsens driftshandbok innehaller tabeller for
installning av ljusstyrka vid skilda vader- och siktforhallanden. Under
vissa forhallanden, i driftshandboken rubricerat som nar sarskilda skal
bedoms foreligga, kan den i tabellen rekommenderade ljusstyrkan
hojas.

| det aktuella fallet med mycket 1&g molnbas, i kombination med
snotackt mark och bana, framgar det av drifthandboken att ljusstyrkan
kan valjas mellan 3 % (lagintensivt ljus, LI) och 10 % (hdgintensivt
ljus, HI). Flygledaren kunde vid haverikommissionens intervju inte
minnas vilken ljusstyrka som anvénts vid den aktuella inflygningen
och landningen, men framholl att upp till 10 % HI kan ha anvénts.

1.10.2 Banforhallanden

Den aktuella dagen hade flygplatsen “vinterbana”, dvs. banan var
tackt med ett tunt lager av hardpackad snd. Pa grund av det radande
vadret med tidvis snofall hade viss réjning av banan féorkommit under
dagen. | samband med snordjning rojs dven strakytorna langs banan
enligt profilen i figur 3.
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Normalt snddjup efter réjning 0.4 m
Max djup efter réjning 1,0 m

/ Normalt snédjup efter rojning 0-0,1m
Max djup efter rojning 0,2 m

J s» Bankantljus

Tm Sm
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Figur 3 - Snérdjningsprofil Pajala Flygplats.

Enligt uppgift var den malade mittlinjemarkeringen pa banan inte
synlig — eller i vart fall begransat synlig — under de radande
forhallandena med snotackt bana. Det har inte varit mojligt att i
efterhand faststalla vilken kondition banan haft med avseende pa
uppmatta friktionskoefficienter.

1.10.3 Inrapportering av handelsen

| samband med handelsen rapporterade inte besattningen det intraffade
over radio till flygtrafikledningen pa flygplatsen. AFIS -tjanstemannen
i tornet fick reda pad handelsen forst nar besattningen och
markpersonalen senare akte ut pa banan till det omrade dar tillbudet
intréffat.

Tjanstemannen efterhorde hos flygplatschefen om en DA skulle
skrivas med anledning av héandelsen. Fradgan glomdes emellertid bort
och blev uppmarksammad langt senare da Transportstyrelsen stallde
fragan om en eventuell handelse pa flygplatsen i Pajala.

Flygplatschefen erinrade sig da forfragan fran AFIS-tjanstemannen
och en DA kunde skrivas. Fordréjningen innebar att hdndelsen — som
intraffade den 13 februari — rapporterades in till Transportstyrelsen
forst den 4 april och kom till SHK:s kédnnedom den 5 april 2013, vilket
innebar en fordrojning pa 50 dagar.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Luftfartyget var utrustat med s&val fardskrivare, FDR®, som
ljudregistrator, CVR™. For att kunna avldsa information p& dessa
registratorer maste respektive utrustning monteras ur luftfartyget.
Detta hade inte utforts av operattren efter det aktuella tillbudet.

Nar tillbudet val kom till SHK:s kdannedom hade den tillgdngliga
informationen pa registratorerna kommit att spelas 6ver.

® FDR (Flight Data Recorder) - fardregistrator.
1% CVR (Cockpit Voice Recorder) - ljudregistrator.
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1.12 Plats for handelsen

Efter tillbudet inspekterade markpersonalen och beséattningen platsen
for tillbudet. Enligt befalhavaren skedde detta huvudsakligen for att
sakerstalla att inget av luftfartygets hjul hade kolliderat med nagot
bankantljus. | samband med inspektionen mattes sparen av
markpersonalen och dokumenterades pa skissen i figur 3 nedan.

—L.l> N& Bankantljus
Bana 11/29 \

: P ‘ (2,8 meter
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s‘;\ | —e i
|
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Figur 4 - Skiss av luftfartygets spar.

Skissen i figur 4 visar att sattningen skedde med noshjul och hdger
huvudhjul utanfér banans asfaltkant. Luftfartyget har sedan rullat
parallellt med banan ca 100 meter och da passerat pa utsidan av tva
bankantljus med hoger huvudhjul. Luftfartyget passerade sedan
ytterligare ett bankantljus dar hoger huvudhjul befann sig mellan
ljuset och banans asfaltkant.

Luftfartyget kunde efter passage av det tredje bankantljuset styras upp
pa banan igen. Enligt uppgift var den totala strackan da nagot av
luftfartygets hjul befann sig utanfor banans asfaltkant drygt 200 meter.
1.13 Medicinsk information
Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas psykiska eller
fysiska kondition varit nedsatt fore eller under flygningen.
1.14 Brand
Brand uppstod inte.
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1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen
Nagon raddningsinsats har inte varit aktuell.

Nodsandaren (ELT™) av typ Kannad 406 AS aktiverades inte vid
tillbudet.

1.16  Sarskilda prov och undersokningar
Inga.

1.17  Operatdrens organisation och ledning

1.17.1 Generellt

AS Avies &r ett estniskt flygbolag med sate i Tallinn. Bolaget
grundades 1991 och bedriver flygverksamhet av savél regelbunden
som oregelbunden art. Den oregelbundna trafiken bestar till storsta
delen av charter- och taxiflyg och bedrivs med mindre jetflygplan av
typen Hawker och Lear Jet.

Den regelbundna trafiken bestar av linjefart i olika lander och bedrivs
med flygplan av typen Jetstream 31/32. | Sverige opererar fOretaget ett
antal linjer, bland annat Pajala-Luled, for det svenska bolaget Avies
Sverige AB som efter upphandling forvarvat trafikréttigheterna pa
linjerna.

1.17.2 Offentlig upphandling av flygtrafik

Grundprincipen inom EU &r att alla lufttrafikforetag hemmahorande i
unionen har ratt att fritt utéva trafikrattigheter pa alla flyglinjer inom
unionen. Principen slas fast i artikel 15.1 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen
(omarbetning).

Ett avsteg fran principen om ratten att fritt bedriva flygtrafik, ror
sadana flyglinjer som anses vasentliga for den ekonomiska
utvecklingen i en viss region och som inte & mojliga att driva enbart
utifrdn gangse kommersiella intressen. For sadana flyglinjer far i
stéllet, med stod av artikel 16 i samma foérordning, inforas s.k. allmén
trafikplikt. Det innebar, savitt nu &r av intresse, att ett enda flygforetag
ges ensamrétt att bedriva flygtrafik pa den aktuella strackan. En sadan
ensamratt maste bjudas ut genom ett offentlig upphandlingsférfarande
(artikel 16 och 17 i férordningen).

Flygtrafiken pa den aktuella strackan mellan Pajala och Luled bedrivs
inte pa gangse kommersiella grunder. Pa strackan galler i stéllet
allman trafikplikt. Flygforetaget Avies Sverige AB har tilldelats

1 ELT (Emergency Locator Transmitter) - nddséndare.
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ensamrétten till flygtrafiken efter en offentlig upphandling. Ansvarig
myndighet for upphandlingen ar Trafikverket. Avies Sverige AB har i
sin tur anlitat den estniska operatdren AS Avies for att, som
underleverantor, utfora flygtrafiken.

1.17.3 Operativa forutsattningar

En forutsattning for att ett foretag ska fa bedriva flygtrafik inom EU ar
att det innehar en operativ licens. Foretaget har, enligt artikel 4 i
forordningen 1008/2008, ratt att erhalla en operativ licens om det har
ett giltigt drifttillstand (AOC™®). Ett utfardat AOC intygar att foretaget
har de yrkesmassiga kunskaper och den organisation som krévs for att
pa ett betryggande satt skdta verksamheten. For att erhalla den
operativa licensen kravs vidare att foretaget visar att det har tillgang
till luftfartyg och att foretaget, och de personer som star bakom det,
uppfyller vissa krav i fraga om forsakringar och gott anseende,
inklusive vad galler konkursfrinet och vissa andra ekonomiska
forhallanden.

En operativ licens utfardas av behorig myndighet i det EU-land dér
foretaget har sitt sate. Av artikel 15.2 i forordningen foljer att en
medlemsstat inte far underkasta ett EU-flygféretag som innehar en
operativ licens och ett AOC nagra ytterligare tillstandskrav for att fa
utéva flygtrafik inom unionen. Av artikel 6 i radets forordning (EEG)
nr 3922/91 av den 16 december 1991 om harmonisering av tekniska
krav och administrativa forfaranden inom omradet civil luftfart foljer
vidare att medlemsstaterna ska erkanna sadana godkannanden som
utfardats av en annan medlemsstat i frdga om juridiska och fysiska
personer som dar sysselsatta med bl.a. drift av luftfartyg.

AS Avies hade vid tidpunkten for Trafikverkets upphandling av
flygtrafik pa den aktuella flyglinjen gallande operativ licens och AOC,
utfardade i enlighet med det unionsrattsliga regelverket. Nagon
mojlighet for Trafikverket att foreta ytterligare kontroller eller stalla
andra krav pa foretaget fran sédkerhetssynpunkt har darmed inte
forelegat.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Perceptuella illusioner

Det ar val kant att man kan uppfatta en relativ rorelse pa ett annat satt
an den verkliga, som nar man sitter pa ett tag och tror att det borjar
rulla fast det ar granntaget som ror sig. Pa samma sétt kan man fa en
falsk kansla av sidrorelse nar man vintertid aker bil pa natten och snén
sveper Over vagen i stralkastarljuset.

Vintertid kan, pd motsvarande satt, snddrev svepa tvérs over ett
flygfalt och ge en falsk kénsla av relativ rorelse, vilket i sin tur kan ge

16 AOC (Air Operator Certificate).
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1.18.2

upphov till olampliga roderrorelser’’. Haverikommissionen har inte
kunnat aterfinna nagon information i operatdrens handbdcker (OM
A'®) avseende vagledning eller riskfaktorer for operationer under
forhallanden med snodrev pa snétackta banor.

Vidtagna atgarder

Med anledning av de sakerhetsbrister som konstaterats hos operatdren
I denna utredning, samt brister konstaterade i en annan utredning av
SHK rorande samma operatér (se SHK:s dnr L-46/13), har
myndigheten fattat beslut att patala dessa brister genom en skrivelse
stéalld till den estniska respektive den svenska tillsynsmyndigheten for
civil luftfart.

Skrivelsen innehdll en  sékerhetsrekommendation till  bada
tillsynsmyndigheterna att — var for sig eller gemensamt — genomfora
en fullstindig operationell och teknisk granskning (”audit”) hos den
aktuella operatoren. | 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
sékerhet och kvalitet.

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

Den estniska tillsynsmyndigheten har alagt operatéren att forbattra sitt
sékerhetsprogram samt att utse en sakerhetsansvarig (Flight Safety
Programme Manager) for bolagets flygverksamhet. Myndighetens
tekniska avdelning har, tillsammans med en representant fran svenska
Transportstyrelsen, dven utfort en granskning (audit”) pd en av
operatorens tekniska baser i Sverige. UtGver detta har myndigheten
aven uppgett att okad uppméarksamhet dgnas operatéren och att
utvecklingen av det foreskrivna sékerhetsprogrammet kommer att
foljas noggrant.

Transportstyrelsen har inlett en dialog med den estniska
tillsynsmyndigheten med anledning av den av SHK utfardade
sakerhetsrekommendationen, och har &ven patalat bristerna vid ett
mote med Europeiska kommissionens flygsakerhetskommitté
(ASC?). Som namnts har Transportstyrelsen aven deltagit i en teknisk
granskning (“audit”) vid en av operatorens tekniska baser i Sverige.
Myndigheten har aven uppgett att den ar 2012 genomforde ett antal
SAFA-inspektioner hos operatéren, med hdga belastningstal som
resultat.

" Human factors in flight, Frank H. Hawkins, Ashgate, 2005.

18 OM (Operations Manual) - driftshandbok.

19 SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft) — sakerhetsinspektion av utlandska luftfartyg.
2 ASC (Air Safety Committee).

20 (26)

RL 2014:01



ll Statens haverikommission
RL 2014:01 o Swedish Accident Investigation Authority

1.19  Sarskilda utredningsmetoder

Inte aktuellt.
2. ANALYS
2.1 Flygningens genomfdrande

2.1.1  Operationellt

Haverikommissionen har inte funnit nagra brister i den operationella
planeringen eller i det sétt pa vilket flygningen genomfoérdes. Forarna
var bekanta med flygplatserna och den aktuella linjestrackningen. Den
instrumentinflygning som genomfordes till bana 11 synes ha varit i
enlighet med gallande foreskrifter och de rutiner som tillampades hos
operatoren.

Beféalhavaren har dven uppgett att luftfartyget — med hansyn taget till
konfiguration, kurs och fart — varit helt stabiliserat nar kontakt med
inflygnings- och banljus erhdlls pd ca 500 fots hojd. Nagon
bidragande orsak till kursavvikelsen kan darfor sannolikt inte sokas i
de forhallanden som var radande under flygfaserna fore utflytningen
vid landningsskedet.

Svarighetsgraden pa instrumentinflygningen — under de vadermassiga
forut-sattningar som var radande — kan inte beddmas som hdg.
Molnbasen var ca 500 fot och sikten relativt god. Vindarna var svaga
och forarna har uppgett att det inte férekom nagon ishildning under
flygningen eller inflygningen.

Sammantaget kan det inte anses vara sannolikt att forarna under
slutskedet av flygningen skulle ha varit sarskilt belastade eller ha
arbetat pa gransen till sin formaga. Den aktuella flygningen —
inkluderande inflygning och landning — kan anses utgora ett exempel
pa en saval normal som forvantad belastningsniva for en professionell
cockpitbesattning under radande forhallanden.

2.1.2  Tekniskt

Den tekniska dokumentation som haverikommissionen tagit del av
vittnar inte om att det skulle ha varit nagra tekniska felfunktioner eller
andra tekniska avvikelser hos luftfartyget som kunde ha paverkat
héndelseforloppet.

Vid intervjun med befalhavaren har inte heller framkommit nagonting
som pekar mot att tekniska orsaker skulle ha bidragit till h&dndelsen,
eller pd annat satt paverkat forarnas mojlighet till kontroll och
manovrering av luftfartyget.

2.1.3 Banforhallanden

Vid inflygning i reducerade siktforhallanden ar det av stor vikt att
flygplanets kurshallning &r stabil. Nar forarna vid, eller strax fore,
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minimihojden overgdr till att flyga pa visuella referenser, blir
landningshanans forhallanden avseende markeringar och belysning det
viktigaste hjalpmedlet for en séker landning.

Pa bana 11 i Pajala finns inga centrumlinjeljus pa banan och den
vitmalade centrumlinjemarkeringen var vid tillfallet inte synlig pa
grund av snd. Dessa forhallanden bidrog sannolikt till att férarna for
sent insag att flygplanet vid sattningen befann sig langt ute till hoger
om banans centrumlinje. Det faktum att bankantljusen ar placerade
néastan tre meter utanfor banans kant kan dven ha bidragit till att
forarna inte i tid uppfattade att man var néra bankanten.

Det &r aven sannolikt att inflygnings- och banljus varit tanda till 10 %
styrka under hela landningsforloppet. Befalhavaren har uppgett att han
blivit blandad av ljusen under landningsskedet.

2.2 Tillbudet

2.2.1  Generellt

Aven om inflygning och landning skedde under maérker och
instrumentinflygningsforhallanden mot en vinterbana, kan — som
tidigare namnts — forhallandena inte kategoriseras som annat &n
forvantade och normala.

Det som emellertid har framkommit under utredningen d&r att
ytterligare faktorer kan ha inverkat pa handelseforloppet. Det faktum
att banan var sndbelagd och saknade centrumlinjebelysning, kan
tillsammans med snddrev ha skapat en perceptuell illusion hos férarna
som medforde att luftfartyget drev av mot hoger sida utan att férarna
noterade detta.

Riskerna med en sadan illusion kan patagligt ha forstarkts om
inflygnings- och bankantljusen varit tdnda till en styrka upp mot 10 %.
En eventuellt blandande effekt fran ljusen kan ha bidragit till att ingen
av forarna i tid noterade avdriften mot den hodgra bankanten.
Haverikommissionen har inte kunnat klarlagga orsakerna till att nagon
dimning av ljusstyrkan inte begérdes av forarna.

Vid sattningen kom luftfartyget att hamna med raden av bankantljus
mellan hoger huvudhjul och noshjulet. Nar befdlhavaren lyckades
styra upp luftfartyget pa banan igen undveks Kkollision med
bankantljusen endast med minsta méjliga marginal.

2.2.2 Riskfaktorer

Gireffekter

Vid avkorningar utanfor kanten pa en bana uppstar omedelbart risker
for allvarliga foljdkonsekvenser. Omraden mellan asfaltskant och
banljus bestar normalt av grus och sand med skiftande barighet men
ska vara fritt fran Ovriga hinder. Under vinterforhallanden — dér
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plogning av banan utgor ett aterkommande inslag i flygplatsdriften —
kan emellertid snovallar forekomma i anslutning till bankantljusen.

Aven om malsittningen ar att halla snofritt aven utanfor bankanten
kan snovallar och drivor skapas naturligt under varierande
meteorologiska forhallanden med snéfall och harda vindar. Om ena
hjulparet pa ett luftfartyg traffar en snovall kan detta orsaka en
gireffekt helt utanfor besattningens kontroll med svaréverskadliga
konsekvenser som foljd (se t.ex. SHK:s rapport RL 2012:18).

Punktering

Om nagot av luftfartygets hjul hade traffat ett eller flera bankantljus
hade en uppenbar risk for hjulskador och/eller punktering forelegat.
Vid sadana situationer — med ett osakert underlag som forsvarande
faktor — kan kontrollen av luftfartyget komma att forloras (se t.ex.
SHK:s rapport RL 2007:10).

| det aktuella fallet kan det faktum att luftfartyget "missade” samtliga
bankantljus under den ca 200 meter langa farden utanfor banan
sannolikt tillskrivas tursamma omstandigheter.

2.3 Operatdrens hantering

Befélhavarens beslut att endast muntligen meddela flygchefen om det
intraffade fick sannolikt till foljd att handelsens omfattning tonades
ner och att tilloudet inte foljdes upp med en rapport till relevant
myndighet. Att ingen information ldmnades i det sammanhanget om
att luftfartyget varit utanfor bankanten bidrog troligen ocksa till att
héndelsen inte kom att rapporteras vidare.

En konsekvens av den bristande rapporteringen var att den tillsyn som
skulle ha utforts, en teknisk inspektion av luftfartyget efter onormal
landning, (AMM kapitel 05-50-10-6), aldrig kom att genomforas.

Dessa omstandigheter tyder pa patagliga brister i operatorens
systematiska sékerhetsarbete. Det finns enligt haverikommissionens
mening anledning for operatéren att vidta kraftfulla atgarder for att
komma tillratta med dessa brister, sarskilt med avseende pa
foreskrifter och information rorande handelserapportering.

Det finns ocksd anledning att paminna om den estniska
tillsynsmyndighetens ansvar att tillse att operatoren fullgor sin
rapporteringsskyldighet enligt gallande foreskrifter.

2.4 Flygplatsens rapportering

Det aktuella tillbudet rapporterades in till myndigheterna forst 50
dagar efter att det hade intraffat. For haverikommissionens del innebar
detta att arbetet med att utréna orsakerna till det intraffade forsvarades
betydligt. Att inte ha tillgang till data fran fardskrivare (FDR) och
ljudregistrator (CVR) samt inspelning av tornets radiokommunikation
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med luftfartyget, innebar forsémrade mojligheter fér kommissionen att
na ett for utredningen tillfredsstallande slutresultat.

Haverikommissionen har inte ndarmare granskat orsakerna till att
flygplatsens rapportering blev fordrojd, men kan konstatera att det
sannolikt finns utrymme for forbattringar inom detta omrade.

Aven i detta avseende far haverikommissionen paminna om
tillsynsmyndighetens (i det har fallet Transportstyrelsen) ansvar for att
tillse att rapporteringskraven efterlevs.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Foraren hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis.

c) Luftfartyget hade inga tekniska anmérkningar eller k&anda
felfunktioner.

d) Banan har inga centrumlinjeljus och var snotackt vid handelsen.

e) Hogintensiva ljus var sannolikt tdnda till en styrka av 10 % vid
landningen.

f) Snddrev och begransad sikt radde vid handelsen.

g) Séttningen skedde med noshjul och héger huvudhjul utanfor
bankanten.

h) Befalhavaren meddelade flygchefen muntligt om handelsen.

i) Operatoren lamnade inte in nagon skriftlig rapport till relevant
tillsynsmyndighetet.

j) Ingen teknisk inspektion av luftfartyget utfordes efter handelsen.

k) Flygplatsen inrapporterade handelsen till Transportstyrelsen forst
50 dagar efter tillbudet.

3.2 Orsaker till olyckan/tillbudet

Tillbudet orsakades av bristande kurshallning under landningens
slutskede, sannolikt med perceptuella illusioner fran snodrev samt
blandning av hdgintensiva ljus som bidragande orsaker.
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4. REKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av den rekommendation som haverikommissionen
lamnat  till den estlindska tillsynsmyndigheten och till
Transportstyrelsen 1 Sverige redan under utredningens géng, och till
de svar som inkommit frén dessa myndigheter (se avsnitt 1.18.2),
finner haverikommissionen inte skil att ldmna ndgra ytterligare
rekommendationer i drendet.

Pa haverikommissionens vignar
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Hans Ytterberg Stefan Christensen
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