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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:
Rlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. féraren
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesattning

LN-RPA, Boeing 737-600

Normal, gallande ARC

Luled Co, Cayman Islands / SAS, Scandinavian
Airlines

2007-02-27, kl. 06:20 under morker

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

Luled/Kallax flygplats, BD lan,

(pos. 65 32.6N, 022 07.4E; 20 m 6ver havet)
Kommersiell flygtransport

Enligt METAR 06:20: vind 30°/03knop,

sikt 800 m i kornsnd, RVR bana 14: 1500 m,
brutet molntdacke med bas 300 fot,
temp./daggpunkt M04/M04 °C, QNH 1005 hPa
5

88

Inga

Inga

Inga

44 &r, ATPL
9200 timmar, varav 3800 timmar pa typen
185 timmar, samtliga pa typen

44

45 3r, CPL
6050 timmar, varav 2500 timmar pa typen
101 timmar, samtliga pa typen

31
3

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 5 mars 2007 om att ett
tillbud med ett flygplan med registreringsbeteckningen LN-RPA intraffat pa

Lulea/Kallax flygplats, BD lan, den 27 februari kl. 06:20.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ordférande,
Stefan Christensen, utredningschef och Lars Alvestal, operativ utredare fr.o.m.
den 6 september 2007. Den 1 augusti 2008 6vertog Lars Alvestal ansvaret som
utredningschef. Stefan Christensen har darefter fungerat som operativ utreda-
re. Fran den 1 oktober 2009 har Pia Jacobsson fungerat som MTO-utredare.
Professor Ola Svenson och flygpsykolog Hans Landstrom har varit MTO*-
experter.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen (tidigare Luftfartsstyrelsen)
genom Ulrika Svensson.

1 Manniska Teknik Organisation



Sammanfattning

Den aktuella flygningen. med linjenummer SKoo1, var planerad fran Lu-
led/Kallax flygplats till Stockholm/Arlanda med avgangstid kl. 06:00. Strax
fore avgang programmerade befdlhavaren flygplanets navigationssystem for
start bana 32 enligt uppgifter som erhallits vid den forsta kontakten med flyg-
trafikledningen. Den bitradande foraren genomforde samtidigt en yttre in-
spektion av flygplanet.

Nir flygplanet lamnade sin gate begérde befalhavaren att fa taxa till avisnings-
platsen. Under taxningen till avisningen fragade flygledaren om SKoo1 ville ha
bana 14 for start i stéllet. Pa grund av storningar fran samtidiga kommunika-
tionsaktiviteter kan svaret fran SKoo1 inte uttydas pa de bandinspelningar
fran flygtrafikledningen som sakrats i samband med tillbudet. SKoo1 hade fatt
en tid da flygningen senast maste vara i luften, vilket konstaterades ha haft en
tidspressande inverkan pa handelseforloppet.

Nir man fran flygplanet begarde att fa taxa ut erholls klarering att taxa till
vantplats bana 14, vilket kvitterades av besiattningen. Under samma tidsperiod
hade sikten pa flygplatsen forsamrats i sddan grad att flygledaren inte kunde
se det uttaxande flygplanet. Nar flygplanet kom ut till taxibanan svingde det
vianster och taxade mot banbdrjan bana 32, samtidigt som flygledaren lamna-
de strackklarering med en utflygningsvig gillande bana 14. Namnen pa ut-
flygningsvéigarna for bana 14 respektive 32, bestar av sju tecken varav sex ar
identiska. Besittningen hade utfort fyra prestandaberidkningar for flygningen,
dar den sista utfordes for bana 14 under taxningen mot bana 32.

Nir flygplanet narmade sig banborjan vid bana 32 anmalde besattningen att
man var startklara vid full banliangd 14. Flygledaren gav dé starttillstand for
bana 14 vilket dven det kvitterades korrekt av besittningen. Kl. 06:20 startade
SKoo1 fran bana 32.

Utredningen forsvarades av att bandinspelningar fran cockpit inte var tillging-
liga pga. att tillbudet rapporterades forst dagen efter handelsen da banden i
flygplanet spelats over. Intervjuer med de inblandade samt analys av banden
fran flygplatsens kommunikationer har inte visat sig utgora ett tillrackligt fak-
taunderlag for att kunna avge ett definitivt svar pa orsakerna till handelsen.

De olika alternativ som kan ha foranlett tillbudet visar dock entydigt att sam-
spelet mellan forarna (CRM — Crew Resource Management), inte har fungerat
tillfredsstallande vid starten. Orsaken till tillbudet var avvikelser frin CRM-
konceptet, huvudsakligen avseende intern och extern kommunikation.



Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

Arbeta nationellt och internationellt for att utveckla systemet for hur
SID namnges i syfte att minimera riskerna for att SID forvaxlas, (RL
2009:18 R1).

Overviga att de idag forekommande rekommendationerna avseende
strackklarering vid gate uppgraderas till foreskrifter. (RL 2009:18 R2).
Utreda forutsittningarna for inférande av stopbars pa relevanta svens-
ka flygplatser, (RL 2009:18 R3).

Utreda forutsattningarna for inforande av system — pa relevanta svens-
ka flygplatser - som mojliggor for FL att avgora var pa flygplatsen ett
flygplan befinner sig. (RL 2009:18 R4)

Verka for att skyltning till startpositioner pa svenska flygplatser ses
over i avsikt att minimera risken for feltaxning, (RL 2009:18 R5).



1.1

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Den aktuella flygningen, med linjenummer SKoo1, startade fran bana 32 trots
att besédttningen hade klarerats att starta fran bana 14.

Flygningen var den forsta for dagen for besiattningen och for flygplanet. Det
var ocksa den forsta avgangen fran Kallax. Besattningen checkade in pa flyg-
platsen Kkl. 05:15.

Besiattningen planerade dagens flygningar och kom 6verens om att befilhava-
ren skulle vara "pilot flying”, dvs. flyga planet den aktuella flygningen. Bitra-
dande foraren genomforde den yttre inspektion (External Inspection, EI) av
flygplanet som ska dga rum fore flygning.

Flygledaren (FL) paborjade sin tjanstgoring kl. 19:30 kvillen fore handelsen.
Det fanns ett vilrum tillgangligt pa arbetsplatsen och efter vissa forseningar
kunde FL ga till sdngs ca kl. 01:00 och kunde sedan sova till ungefar kl. 04:40
pa morgonen for att darefter forbereda forsta ankomsten. FL kénde sig "nor-
maltrott” den aktuella morgonen.

Kl. 05.44 begarde befalhavaren uppgifter fran tornet om aktuellt vider m.m.
Besked erholls om att bana 32 var i anvindning, att vinden var 050 grader 2
knop, lufttrycket 1005 hPa, temperatur minus 3°C och daggpunkt minus 4°C.
Bromsvardena2 pa banan var 39, 31, 41 med rimfrost, och det fanns risk for att
bromsvardena kunde ga ner till 20 pa taxibanorna. Det finns ingen informa-
tion om huruvida bitrddande foraren befann sig i cockpit eller var ute pa sin
yttre inspektion, EI, ndr befilhavaren tog emot informationen.

Den slottid3 som erhallits var kl. 06:05, vilket innebar att starten méste ske
senast 10 minuter efter denna tidpunkt, dvs. senast kl. 06:15.

Efter att ha fatt den forsta informationen fran tornet programmerade befilha-
varen flygplanets datasystem (FMS4) dels for start pa bana 32, dels for utflyg-
ning via den forvantade utflygningsvigen med beteckningen Verag 3C (se figur
5). Datasystemet i flygplanet ar s konstruerat att en bana maste vara vald
innan man kan vilja en standardutflygningsvag (SIDs). Vidare ar checklistan
for den aktuella flygplantypen, Boeing 737, uppbyggd sé att besattningen for-
utsatts programmera in bana och utflygningsvag i datasystemet fore motor-
start.

Besittningen efterfragade inte ndgon klarering nir planet stod pa uppstall-
ningsplatsen.

2 Bromsvardet ar ett métt pa den friktion som uppmatts pa banan. Bromsvirden uppgaende till
mellan 30-40 definieras som mattliga till goda, medan bromsvirde 20 definieras som daligt.

3 Slottid: Viss tidpunkt som éar tilldelad en avgang. Flygplanet ska starta tidigast 5 minuter fore
och senast 10 minuter efter denna tidpunkt. Avsikten med slottider ar att styra trafikflodet ge-
nom luftrummet eller in till en flygplats t.ex.

4 FMS: Flight Management System, ett datasystem ombord som programmeras med flygrutter,
vikter mm.

5 SID: Standard Instrument Departure, standardutflygningsvig. Verag 3C ar t.ex. en SID.
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Strax efter det att man hade fatt informationen frén tornet gjorde besattningen
den forsta prestandaberidkningen (TODC?) infor den kommande starten. Den-
na forsta berakning gjordes nar flygplanet fortfarande stod parkerat vid termi-
nalen och avsag bana 32 och beridkningen gjordes for torr bana. Befdlhavaren
bestamde att full bana skulle anvindas for starten.

Det genomfordes totalt fyra TODC-berdkningar for den aktuella starten, varav
tva avsag bana 32 och tva avsag bana 14. Samtliga fyra berdkningar gjordes for
full banlidngd. Berdkningarna finns inlagda i utskriften av radiotrafiken, bilaga
1. Det har inte kunnat faststéllas om de tva berdkningar som utfordes i sam-
band med avisningen — den forsta for bana 32 och den andra f6r bana 14 —
utfordes av befilhavaren eller den bitradande foraren. I situationer som den
forevarande, dar taxitillstand annu ej har erhallits, kan det anses vara praxis
att utfora berakningar for de olika alternativ som kan vara mojliga vid starten.

Kl. 05:53 ringde FL upp SAS Ground Services (SGS), det bolag som skoter
markservicen for SAS, och fragade om man skickat nagot forseningsmedde-
lande med avseende pa SKoo1. Enligt intervjun var FL i det skedet ganska sa-
ker pa att SKooz1 inte skulle kunna klara sin slottid.

CaKkl. 05:57 begiarde SKoo1 tillstdnd att starta motorerna, lamna uppstall-
ningsplatsen (push back) och taxa till avisningsrampen.

Avisnings-

Ja-myramp y

M Bh

\ : . I!FI.-!d'.'tF"m
" » o Apron

Taxibana A

Figur 1. Civila rampomradet pa Kallax samt SK001:s faktiska
taxningsvag

FL kunde se flygplanet under push back-mandévern. Darefter minskade sikten
markant.

6 Take-Off Data Calculation, prestandaberdkning. Berakning som gors fore varje start och visar
bl.a. hur mycket flygplanet fir viga, vilken klaff som ska anvandas och vilka farter som géller for
den aktuella starten etc.
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Tidtabellsenlig avgangstid for SKoo1 var kl. 06:00. Flygplanet lamnade sin
uppstillningsplats vid gate 5 kl. 05:58.

Efter begiran fran SKoo1 kl. 06:02 om tillstdnd for taxning till avisningen,
ldamnade FL nya bromsvirden, 41-31-39. Nar de nya bromsvirdena kvitterats
fran flygplanet erbjod FL besittningen att starta fran bana 14 genom att siga:
”Ni kan fa bana 14 for start”. Varken besittningen eller FL. minns i detalj vad
som svarades pa detta erbjudande. Befalhavaren vill minnas att bitridande
foraren ombads att svara “stand by” (vinta) pa detta erbjudande, men exakt
vilket svar som lamnades ar oklart, da det heller inte 4r mojligt att uppfatta
detta fran den inspelade kommunikationen eftersom FL samtidigt hade ett
telefonsamtal angaende en slottid. SKoo1 taxade darefter till avisningen. FL
tyckte att det vid det aktuella tillfallet var tidspress och lite stressigt.

Avisingen paborjades kl. 06:03. Tidsatgangen for denna var drygt 12 minuter.
Under avisningen hade forarna mgjlighet att lyssna pa bade avisningskommu-
nikationen och flygledningen. FL talade under tiden bl.a. med viderobservato-
ren och ett landande flygplan.

Under tiden flygplanet var foremal for avisning genomfordes prestandaberak-
ningarna (TODC) nr tva och tre. Berdkning nr tva avsag bana 32 med 2 mm
sno och friktionskoefficient 0,31. Berdkning nr tre avsag bana 14 och dven den-
na berdkning gjordes med forutsattningen 2 mm sno och friktionskoefficient
0,31.

Kl. 06:12 fick SKoo1 en fraga fran tornet angaende berdknad aterstaende tid
for avisningen, samt ett papekande att slottiden skulle ga ut om tre minuter.
SKoo1 svarade att de "héller pa langst bak nu”.

Vid samtal mellan FL och FMP7 gav den sistnimna SKoo1 tillstand att
overskrida sin slottid utan att ge ndgon bortre tidsgrans.

Nir SKooz1 darefter kl. 06:15 begérde taxning fran avisningsplatsen erholls
tillstdnd att taxa till vantplatsen for bana 14 - ’SK 001 taxi to holding point
runway 14”. Klareringen kvitterades med: "Taxi to holding point 14, SK 001.
May we have an extension?” Fragan gillde forlingning av slottiden. Man fick
en odefinierad forlangning, d.v.s. utan bortre tidsgrans.

Flygplanet paborjade darefter kl. 06:15:49 taxningen fran avisningsplattfor-
men. Figur 1 illustrerar den vag flygplanet taxade.

Enligt FL forsamrades sikten patagligt under tidsperioden kl. 06:00 till k1.
06:20. Sikten blev sa délig att FL inte kunde se taxibana A eller start och land-
ningsbanan. (Figur 2 visar vyn fran tornet i klart vider.)

Vid uttaxningen fran avisningsrampen sviangde befialhavaren hoger ut pa taxi-
bana Rio0. Strax darefter (kl. 06:16:14) fick besattningen en uppmaning att
meddela nar de var beredda att ta emot klareringen for starten. Besattningen
svarade att de var beredda omedelbart. Den foljande radiokommunikationen
beskrivs i figur 4 samt i tabellen darefter.

Befialhavaren fortsatte taxningen pa R10 och darefter at vanster ut pa taxibana
A, d.v.s. i riktning mot bana 32. Avstdndet mellan tornet och taxibana A ar
knappt 600 m.

7 FMP, Flow Management Position. En arbetsposition pd Arlanda som hanterar slottider.



Avisningsplattform
Taxibana A

Starthana Taxibana R10

Figur 2. Vy fran tornet Kallax i klart vader
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Figur 3 visar en oversikt over bansystemet samt vilken vag SKoo1 faktiskt tax-
ade och vilken vag de hade tillstand att taxa.

Figur 4 nedan illustrerar med sma fyrkanter ett segment av flygplanets tax-
ningsvag enligt data fran flygplanets fardskrivare (QARS), dar varje fyrkant
motsvarar en sekund. Befalhavaren taxade flygplanet och bitradande féraren
skotte radiokommunikationen. Siffrorna 1-5 motsvarar punkter i tabellen med
radiotrafik. Det framgar att bitridande foraren hade omfattande radiokom-
munikation med FL under den tidsperiod da befalhavaren taxade pa R10 samt
svangde vanster ut pa taxibana A.

Figur 4. Taxningsvag enl QAR, samt positioner f6-r kommunikation

Siffrorna i figuren ovan korresponderar till viss utvald radiokommunikation
enligt tabellen nedan. Pilspetsarna markerar néar sindningen paborjades.

Punkt Tid Radiotrafik
1 06:15:35 | FL: “Scandinavian 001 taxi to holding point runway 14.”
1 06:15:37 | SK001: "Taxi to holding point 14 Scandinavian 001. May we

have an extension?”

1-2 06:15:50 | FL: “Affirm, you have that”

06:16:20 | FL: “Clearence Stockholm Arlanda, Verag 3B departure,
UT31, flightlevel 400, squawk 1004.”

3 06:16:29 | SK001: “Cleared Stockholm Arlanda, Verag 3B departure,
UT31, flightlevel 400 and squawk 1004, Scandinavian 001.”

4 06:16:46 | FL: "Scandinavian 001 report ready. All intersections are
available.”

5 06:16:52 | SK001: "001 wilco”

Bitradande foraren antecknade klareringen till Arlanda korrekt pa sin fard-
plan.

Vid taxning pa taxibana A, ungefar mitt emellan taxibana R10 och intersection
A5 (se figur 3), gjordes kl. 06:17:35 den fjarde och sista TODC-beriakning. Den
avsag bana 14 med 2 mm sno och friktionskoefficient 0,26. Den enda skillna-
den mellan de tva sista beriakningarna var friktionskoefficienten. Ingen av pa-

8 QAR = Quick Access Recorder
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rametrarna utom friktionskoefficienten behovde dndras i FMS, eftersom samt-
liga data lag kvar sedan senaste berdkningen.

Medan taxningen pagick hade FL radiokontakt med falthallningsfordonen for
att konfirmera deras position pa driftsviagen i norr. De speciella procedurer
som tillimpas, (LVP9), pa en flygplats nir sikten gar under ett visst forutbe-
stamt viarde aktiverades eftersom FL ansag att sikten signifikant hade
forsamrats.

Kl. 06:19:45 meddelade SKoo1 att man var klar for start fran full banlangd -
”We are ready at full runway”. De fick starttillstdnd fran tornet - SK 001, run-
way 14 cleared for take off”. Besattningen laste tillbaka: "14, cleared for take
off, SK oo1”.

Anm.

Storre delen av radiokommunikationen mellan flygplanet och tornet skedde pa
engelska. Emellertid var delar av kommunikationen pa svenska, bl. a betraf-
fande avisning, bankonditioner samt erbjudandet fran tornet angaende byte
till bana 14 for start.

Taxningsfarten fran det att SKoo1 taxade ut pa taxibana A fram till dess att
man paborjade hogersvangen mot banan vid bananden var i genomsnitt 17,5
knop. Vid 180-graders-svingen in mot banan hade farten minskat till 7,5 knop
efter drygt halva svangen.

SKoo1 gjorde en s.k. rullande start, dvs. flygplanet stannade inte upp péa ba-
nan. Starten paborjades fran bana 32 kl. 06:20:19. FL berattade under inter-
vjun att det kunde horas nar SKoo1 drog pa motorerna for start och tyckte att
ljudet kom fran séder, dvs. som om de stod pa bana 32. FL tinkte da att det
inte fanns nagon annan trafik som kunde komma i konflikt med SKooz1, varfor
det inte fanns anledning for FL att instruera flygplanet att avbryta starten.

Kl. 06:21:43 skickade flygplanet ett automatiskt meddelande via ACARS till
SAS att Skoo1 hade lyft. Darefter kl. 06:25 6verlamnades SKooz1 till omrades-
kontrollen.

Figur 5 visar pa den vanstra delen den vag pa vilken utflygningen skedde samt
pa hogra delen den vag som klareringen avsag.

9 LVP = Low Visibility Procedures.
10 ACARS = Aircraft Communication Addressing and Reporting System. Ett datalank system for
kommunikation.
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Den SID SKoo1 flog efter
start fran bana 32

Den SID SKoo1 var klarerad
att flyga med start bana 14
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Figur 5. Utflygningsvigar (SID) soderut vid start bana 32 (till

vinster), respektive start bana 14 (till hoger).

FL skrev en rapport pa hindelsen paféljande dag.

Besittningen meddelades vid lunchtid pafoljande dag att den aktuella starten

dagen fore hade skett fran fel bana. Vid den tidpunkten hade besattningen
genomfort sju flygningar samt en 6vernattning efter den aktuella flygningen

fran Kallax.

Tillbudet intraffade i position 65 32.6N 022 07.4E ; 20 m over havet.

Personskador

Inga.

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.
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Besattningen

Befélhavaren
Befilhavaren var vid tillfallet 44 ar och hade gillande ATPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3:15 185 9200
Aktuell typ 3:15 185 3800

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 44.

Inflygning pa typ gjordes i december-1999

Senaste PC/OPC pa typen (proficiency check, operators proficiency check)
genomfordes den 10 januari 2007.

Bitrddande foéraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 45 ar och hade gillande CPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3:15 101 6050
Aktuell typ 3:15 101 2500

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 31.
Inflygning pa typ gjordes i mars 1999.
Senaste PC/OPC pé typen genomfordes den 10 oktober 2006.

Kabinbeséttning

3 personer.

Férarnas tidnstgbring

Besittningen i cockpit hade avslutat sin tjanstgoring kl. 12:45 dagen fore han-
delsen. De hade check-in kl. 05:15 den aktuella morgonen.

Intervjuer med beséttningen

Intervjuerna med besattningsmedlemmarna gjordes en tid efter handelsen.
Bade befialhavaren och bitradande foraren hade darfor svart att komma ihag
detaljer fran handelsen.

Intervju med befilhavaren

Under intervju med befilhavaren menade denne att strategin for den aktuella
starten varit att s 1angt som mgjligt ta bort alla faktorer som kunde stressa
eller belasta. Nar besattningen fick forfrdgan om att anvinda bana 14 i stillet
for bana 32 var avsikten att vinta med svaret. Det normala forfarandet var
enligt befilhavaren dven att involvera den bitridande foraren i samband med
sidana beslut. Befalhavarens bild i efterhand var dock att avsikten hela tiden
hade varit att starta frdn bana 32, och att minnesbilden var vag avseende de
informationer som givits indikerande att de skulle starta bana 14.

Angdende fragan att FL hade erbjudit start frén vilken péfart som helst,

(A2, A3 eller full bana, se figur 3). ansag befdlhavaren att det inte fick vara sa
stressigt, utan att de maste kunna hinna taxa hela banan ner. Befilhavaren
menade att det ocksa var i linje med hans strategi att inte ldgga pa nagon ono-
dig avvikelse eller andring, t.ex. ett banbyte.
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Intervju med bitradande féraren

Bitradande foraren kunde inte komma ihag vem av férarna som hade varit
“pilot flying” (flugit flygplanet) den aktuella flygningen. Med ledning av an-
teckningarna pa flightplan drog bitradande foraren dock slutsatsen att det
hade varit befilhavaren som hade flugit, vilket innebar att det var bitridande
foraren som hade skott radiokommunikationen.

Luftfartyget

Luftfartyget

Tillverkare Boeing Aircraft Company
Typ B737-600

Serienummer 28290

Tillverkningsar 1998

Flygvikt Max tilldten startmassa 59874 kg, aktuell 53798 kg
Tyngdpunktslage MAC 28%, LITOW 47,
Total géngtid 18288 timmar

Antal cykler 13573

Gangtid efter senaste perio- 884 timmar

diska tillsyn

Motor

Motorfabrikat CFMI

Motormodell CFM56-7B20 DAC

Antal motorer 2

Motor Nr 1 Nr 2

Total g8ngtid, timmar 15146 15447

Luftfartyget hade luftvirdighetsbevis med gillande granskningsbevis (ARC —
Airworthiness Review Certificate).

Meteorologisk information

Den aktuella morgonen lag Luled inom ett omfattande lagtrycksomrade dar
det forekom bade latt snofall, kornsno och underkylt duggregn, samt omraden
med dimma eller dis. Vindarna var svaga och molnen var laga eller marknara.
Under hiandelseforloppet skedde en forsamring av sikten, och vid tiden for
start kl. 06:20 var sikten ungefar 700-800 meter.

Enligt SMHI analys: Vind 2 knop, sikt 700-800m, 8/8 laga stratus eller dim-
ma, temp./daggpunkt -4/-4 °C, QNH" 1005 hPa.

Aktuellt vader gillande Kallax vid olika tidpunkter pa morgonen den 27 febru-
ari 2007:

= 05:20: VRBO2KT 1000 R14/P1500N R32/P1500N —SN VV003 M03/M04 Q
1005 (kI. 05:20 variabel vind 2 knop, sikt 1000 meter, bansynvidd bana 14
mer &n 1500 meter ingen férdndring, bansynvidd bana 32 mer &n 1500 meter
ingen férdndring, latt snéfall, vertikalsikt 300 fot, temperatur -3 grader, dagg-
punkt -4 grader, lufttryck 1005 hPa)

= 05:50: VRBO3KT 0700 R14/P1500N R32/P1500N —SN VV003 M03/M04 Q
1005 (ki. 05:50 variabel vind 3 knop, sikt 700 meter, bansynvidd bana 14 mer
an 1500 meter ingen féréndring, bansynvidd bana 32 mer &n 1500 meter ing-

11 QNH: Lufttrycket vid havsytans niva.
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en féréndring, latt snéfall, vertikalsikt 300 fot, temperatur -3 grader, daggpunkt
-4 grader, lufttryck 1005 hPa)

»= 06:20: 030003KT 0800 R14/P1500N —SN SG BKN003 M04/M04 Q 1005 (k.
06:20 vind 30 grader 3 knop, sikt 800 meter, bansynvidd bana 14 mer &n
1500 meter ingen f6éréndring, létt snéfall, kornsné, brutet molntécke 300 fot,
temperatur -4 grader, daggpunkt -4 grader, lufttryck 1005 hPa)

Den aktuella dagen gick solen upp 06:52, dvs. den hade dnnu inte gatt upp vid
héandelsen.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Generellt

Tabellen i bilaga 1 dterger utdrag frin kommunikationen inspelad i tornet vid
det aktuella tillfallet.

Vid tidpunkten for meddelandet om ev. byte av bana kl. 06:02:47 blev sand-
ningen/svaret fran SKoo1 pa inspelningen utstort av samtidig telefontrafik i
tornet. Eftersom CVR? inte finns tillganglig, och ingen av parterna kommer
ihag exakt vad som sades, ar det inte mojligt att redovisa radiokommunikatio-
nen vid detta tillfalle.

Tornet kommunicerade med faltplutonen pa en radiokanal pa vilken besatt-
ningen inte kunde lyssna.

Metodik for tidsbestdmning

Vid bestamning av tidpunkter for olika handelser har tre olika kallor funnits
tillgangliga.

1. Registrerade QAR-data dir ménga tekniska parametrar finns registre-
rade. Bl.a. registreras fart, motorparametrar och nir forarna sint pa en
radio. Tidpunkten for ett visst viarde registreras av flygplanets registre-
ringsutrustning,.

2. Registrerad ljudinformation fran flygledningen. Informationen tidsbe-
stams genom att starttidpunkten for varje ljudfil (datafil med ljud)
finns angiven. Tidpunkten registreras av den datautrustning som sam-
tidigt registrerar ljuden.

3. Registrerad datatrafik till och fran flygplanet (ACARS: Aircraft Com-
munications Addressing and Reporting System). Datatrafiken gar via
radio till operatorens datasystem. Meddelanden ar dels automatiska,
som t.ex. nir flygplanet lyfter fran rullbanan, dels manuella, t.ex. nar
besittningen begir en TODC. Tidpunkten for ett meddelande registre-
ras av operatorens datautrustning pa marken.

Klockorna i de olika registreringsutrustningarna gar mer eller mindre olika,
och under analysen forsoker man att faststilla skillnaderna mellan klockorna.
Skillnaden i tid mellan QAR-data och ljudinformationen fran flygledningen

2 CVR: Cockpit Voice Recorder. Registreringsutrustning som spelar in radiokommunikationer
och ljud i cockpit.
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har gatt att faststilla med god noggrannhet. Detta har gjorts genom att korre-
lera sdndningstidpunkt och sindningsliangd (registreras i QAR) for vissa med-
delanden med nir registrerade meddelanden tagits emot av flygledningen.
Notera att det inte finns nagon registrering i QAR av mottagna meddelanden.

Vid analysen av alla ljudfiler (ljudmeddelanden) som registrerats av flygled-
ningen anviands dataprogram dar samtliga meddelanden laggs in pa olika spar
som t.ex. kan representera olika radiokanaler eller personer. Presentationen ar
grafisk, och mojliggor en analys av forlopp som har skett parallellt men regi-
strerats pa olika hall. Ett typiskt fall 4r nar CVR (Cockpit Voice Recorder) finns
tillganglig och laggs in tillsammans med registreringen fran flygledningen. I
denna utredning finns dock inte CVR tillganglig.

Tidpunkterna som registreras av ACARS-utrustningen gar inte att korrelera
mot nigon av de andra utrustningarna, eftersom ingen registrering av ACARS-
meddelande sker i QAR eller flygledningens system.

Flygfaltsdata

Utrustning och installationer

Det finns ingen markradar pa flygplatsen. Det fanns en pejl for att se riktning-
en till en sindande radiostation, men den var ur funktion och anvindes inte.
Enligt uppgift fran flygledningen har pejlen aldrig anvints till att se flygpla-
nens positioner pa flygplatsen pga. dess lage pa flygplatsen.

Taxibanesystemet dr av konventionell typ med skyltar samt markeringar ma-

lade pé asfalten. Det finns ingen typ av stop bars's installerade pa flygplatsen.
Tanda stop bars far normalt inte passeras av flygplan eller fordon, utan maste
forst slackas av flygtrafikledningen.

Eurocontrol har publicerat en rapport, "Runway Incursion Contributory Fac-
tors Study” (svensk version maj 2009), dar man bland annat redovisar resul-
tat frAn forsok med "H24 use of runway stop bars”. Forsoket, som innebar an-
vandning av stop bars under alla ljus- och vaderforhédllanden, konstaterades
innebara en rad forbattringar avseende flygsakerhet, samtidigt som 6kningen
av arbetsbelastningen for flygledarna anséags vara acceptabel.

Drifthandbécker

Utdrag ur Kallax lokala driftshandbok:

“Till civilt luftfartyg ldmnas normalt klarering vid gate till destination via
lamplig SID for bana i anvdndning pa begdrd hojd. Ev dndring till klarering
samt transponderkod ldmnas under uttaxning.”

I ANS* drifthandbok — dar tillampningsrutiner finns faststéllda - anges:

“Avgdende IFR*s-trafik ska lamnas strdackklarering fore uttaxning ndr sa dar
praktiskt majligt, eller vid ett annat tillfdlle som inte medfor hojd risk for
intrang pd banan.

Anm. Detta minskar arbetsbelastningen for piloterna under uttaxning och
ddrmed risken for oavsiktligt intrang pa rullbanan eller feltaxning. Felpro-
grammering av FMS samt felbriefing forebyggs ocksa.”

13 Stop bar: Installation med en rad nedsédnkta roda ljus vid exempelvis en péfart.
14 ANS: Air Navigation Service — Avdelningen for flygtrafikledning inom Lfv.
15 JFR: Instrumental Flight Rules. Flygning som utfors enligt instrumentflygreglerna.
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Low Visibility Procedures, LVP

LVP tillampas genom att man begransar antalet flygplan pA manoveromradet.
I praktiken far bara ett flygplan i taget rora sig pA manoveromradet. Innan ett
flygplan far landa maste tidigare flygplan ha lamnat mandveromrédet.

Enligt ANS driftshandbok del 3 sektion 77 kap 5 ska forberedelse for aktivering
av LVP ske s att aktivering kan 4ga rum innan sikten pa banan (Runway Vi-
sual Range, RVR) underskrider 550 m.

Skyltning

Enligt ATP*6 var utfarterna fran ramperna till taxibana A mirkta med skyltar
som indikerar A” samt pilar mot bana 32 resp 14. ( 32€A=>14 ). I verklighe-
ten indikerade skyltarna bara position med pilar, dvs "€A=>" (se figur 6). Av-
standet fran R1o till respektive banande ar ungefiar lika langt.

Figur 6 nedan visar till vanster hur den skylt sg ut som star vid taxibana R1o0,
pa vanster sida, strax innan man taxar ut pa taxibana A. SKoo1 passerade
denna skylt strax efter att avisningen var klar, och ungefar samtidigt som bi-
tradande foraren mottog fardtillstandet till Arlanda. Skissen till hoger ar fran
ATP.

Figur 6. Skyltning vid taxibana R10

Beskrivningen av skylten i AIP 6verensstimmer inte med skyltens verkliga
utformning,.

Figur 7 nedan visar den skylt som ar placerad vid taxibana A nira intersection
A7 (full banldangd pa bana 32). Nar CATII" ar i anvandning utgor detta “hol-
ding position” bana 32.

Figur 7. Holding position bana 32 CATII

16 ATP: Aeronautical Information Publication. Officiellt publicerad information av varaktig ka-
raktar gallande flygplatser, flygvagar etc.

17 CATII: Category 2 landing, och innebir vissa minima vad galler bl.a. siktvarden for att fa lan-
da. CATT har de lagsta och CATIII har de hogsta kraven.
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Figur 8 nedan visar skyltningen strax innan man kor ut pa bana 32, full bana.

Figur 8. Skylt vid full bana 32

Standardutflygningsvéag (Standard Instrument Departure, SID)

Generellt

I Chicagokonventionens Annex 11, appendix 3, anges hur en SID ska namnges.
En SID bestar av tre delar:

1. en “basic indicator”,
2. en “validity indicator” samt
3. en “route indicator”.

I t.ex. namnet Verag 3C ir Verag "basic indicator”, 3 ar “validity indicator”
och ar ett versionsnummer och C slutligen ar "route indicator”. I Chicago kon-
ventionen kapitel 2.1.2 i appendix 3 anges att den grundldggande indikatorn
ska vara namnet eller beteckningen pa den signifikanta punkt dar en stan-
dardutflygningsvig slutar eller en standardinflygningsvag

borjar.

Det betyder, for att aterknyta till exemplet Verag, att namnet Verag ska finnas
med i SID-namnet eftersom SID gér till punkten Verag.

De tva SID som ar aktuella i hindelsen ar Verag 3B och Verag 3C. Skillnaden
mellan dem &r att de avser olika startriktning. Bada slutar dock i samma
punkt, dvs. Verag.

Fard- och ljudregistratorer
Férdregistratorer, ( Flight Data Recorder, FDR, Quick Access Recorder, QAR)

Data fran flygplanets fardregistratorer fanns tillgdngliga och har anvints i ut-
redningen.
Ljudregistrator (Cockpit Voice Recorder, CVR)

CVR har inte funnits tillganglig for SHK eftersom all information var 6verskri-
ven nir incidenten blev kiand. Inspelningstiden ar 120 minuter.
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1.11.3 ICAO Annex 6

1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

1.17
1.17.1

I ICAO Annex 6, Operation of Aircraft kapitel 6.3 finns de internationella be-
staimmelserna om Flight Recorders. I kapitel 6.3.9.1 star det att grundkravet
pa en CVR ar att den ska spela in minst de 30 senaste minuterna. Kravet pa tva
timmars inspelningstid finns pa flygplan som fatt sitt individuella luftvardig-
hetsbevis utfardat efter 2003-01-01 (enligt kapitel 6.3.9.3).

I kapitel 6.3.11 framgar det att flight recorders (inkl CVR) inte far stdngas av
under flygning.

Operatorens ansvar for att inspelad information sidkras framgéar av kapitel 11.6.
Dar star att om ett flygplan blir inblandat i en olycka eller incident, sa ska all
inspelad information sdkras av operatoren sa langt som maojligt i enlighet med
Annex 13.

Plats for handelsen

Tillbudet intraffade i position 65 32.6N 022 07.4E ; 20 m over havet, pa Kallax
flygplats utanfor Lulea.

Medicinsk information

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

Brand

Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Inga.

Foretagets organisation och ledning

Bolagets procedurer och bestdmmelser

Cockpit (eller Crew) Resource Management (CRM)

CRM ir ett ssmmanfattande begrepp som bl.a. handlar om hur en besittning
biast samarbetar och tar tillvara alla resurser som finns till forfogande, bade i
och utanfor flygplanet, for att uppna en siaker och effektiv verksamhet. CRM
handlar inte om teknisk kunskap eller kunskap om hur man flyger ett flygplan,
utan om hur man som manniska interagerar med omvarlden for att bibehélla
eller aterta kontrollen 6ver ett handelseforlopp.

Ett viktigt mal med CRM ar att forstd hur man kan kommunicera sa att de in-
blandade forstar varandra och har samma uppfattning om vad som sker och
forvantas ske. Begreppet innefattar d4ven ledarskap och beslutsfattande. Ut-
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bildning i CRM samt dterkommande traning ar obligatorisk for alla piloter i
Sverige med kommersiella certifikat. SAS har ett sddant utbildningsprogram.

Rutiner och procedurer beskrivna i manualer som piloterna anviander ska
stodja en god CRM.

Vid utbildning i CRM ingér féljande delmoment:

1. Manskliga faktorn och CRM generellt
2. Mainskliga fel och mansklig tillforlitlighet
3. Flygsakerhetskultur

4. Beteendestilar

5. Stress och stresshantering

6. Vakenhet, somn och utmattning

7. Informationshantering

8. Situationsmedvetenhet

9. Kommunikation

10. Grupp och ledare

11. Beslutsfattande

12. Automation

13. Fallstudier

Rutiner hos operatoren

Normal procedur pd manga flygplatser ar att besattningen far klarering for
hela flygningen vid gaten. Darmed kan besattningen programmera in den kor-
rekta banan och aktuell SID fore motorstart. Om klarering inte lamnas fore
motorstart regleras i SAS OM-A8 8.4.3/1 hur besattningen ska ga tillvaga.

Briefing och forberedelser for forviantad fardvag far goras i forvag. Efter att
besittningen erhallit den faktiska klareringen ska den tidigare forvantade kla-
reringen antingen konfirmeras eller dndras.

Fore varje start ska en kort genomgang som giller den aktuella situationen
“departure briefing” hallas dar befialhavaren anger sina intentioner vid onor-
mala handelser under starten.

Den forare som flyger ska tydligt klargora

o sina intentioner samt forsiakra sig om att kollegan ar fullt medveten
om erhallen klarering inklusive granser for klareringen, radiofre-
kvenser, instillning av navigeringshjalpmedel samt vilken procedur
som avses foljas i hdndelse av motorbortfall

o vilka kontroller som eventuellt behover goras under utflygningen

o hur han/hon avser anvinda flygplanets automatik

o nar h6jdmatarna ska stillas om (vid klarering till en lag flygniva)

All kommunikation mellan flygplanet och andra flygplan eller markstationer
ska ske pa engelska.

Nar flygplanet star uppstallt pa banan fardigt att starta ska enligt SAS OM-A
8.3.10/4.5 den vianstra piloten gora en kontroll av kompasserna s att de
staimmer med banriktningen samt att prestandaberakningarna giller for den
aktuella banan och startpositionen. Vanster pilot ska konfirmera detta genom
att ange banans namn och startposition samt att kompasserna ar kontrollera-
de, t.ex. "Zero four right Bravo, compasses checked.” Hoger pilot ska konfir-

18 OM-A: Operations Manual part A. Handbok som beskriver operatorens generella regler for
hur flygverksamheten ska bedrivas. Handboken ar inte bunden till en viss flygplanstyp.
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mera informationen och sedan siga “checked”. I detta fall var befialhavaren
vanster pilot.

Nir den ena foraren tar emot en klarering (OM-C, Company Info, kap 13.3-3
Handling of air/ground communication) ska vederborande forsidkra sig om att
den andra foraren ocksa horde meddelandet och kan konfirmera att tillbaka-
lasningen var korrekt. Signifikanta delar av meddelandet ska repeteras av den
andra foraren. Detta géller samtliga typer av klareringar.

Nar det giller taxning finns det rekommendationer i flygplanstillverkarens
traningsmanual (FCTM®). Normal taxningsfart anges dari till ca 20 knop, ju-
sterat for aktuella forhallanden. P& torr taxibana rekommenderas en sankning
av farten till ca 10 knop infor alla svingar som ar skarpare dn en hogfartsavfart
fran en rullbana.

Ovrigt
Jamstélldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av frdgan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella hiandelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och man inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. I det aktuella fallet har nagra sidana omstindigheter dock
inte hittats.

Miljbaspekter

Den aktuella handelsen hade inga miljoaspekter.

Slottidhantering

I Transportstyrelsens foreskrifter om sarskilda bestaimmelser for flodesplane-
ring (ATFM) star det:

10 § Flygtrafikledningsenheter vid flygplatser ska bevaka att flygningar som
tilldelats en slottid for avgang (Calculated Take-Off Time, CTOT) foljer den-
na. Slottiden tillater ett tidsfonster fran minus 5 till plus 10 minuter. Slottiden
ska meddelas luftfartyget vid forsta radiokontakt. Om luftfartyget inte kan
halla slottiden pa grund av oforutsedda hdndelser, ska flygtrafikledningsen-
heten snarast meddela detta till flodesplaneringspositionen (FMP).

13 § Flygkontrollenheten dr tillsammans med operatéren ansvarig for att
slottiden vid startflygplatsen halls.

Rapportering

Kravet pa rapportering av haverier, allvarliga tillbud samt tillbud framgar av
Transportstyrelsens foreskrifter om allménna bestimmelser for flygtrafiktjanst
(ANS), luftrumsplanering (ASM) och flodesplanering (ATFM) 8§:

Rapporter om haverier, allvarliga tillbud och tillbud ska inom 72 timmar
sdndas till Transportstyrelsen.

19 FCTM: Flight Crew Training Manual. Ett dokument som beskriver rutiner och procedurer hur
man opererar Boeing 737.
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Undersékning om SID

Vid EASS (European Flight Safety Seminar) seminarium i mars 2008 presen-
terades undersokningen ”An Investigation Into Standard Instrument Departu-
re (SID) Deviations”2°, Ur NLR ATSI ’s databas med 6ver 270,000 handelser
har man valt ut 345 hiandelser dar man haft en signifikant avvikelse fran SID.
Ett par av slutsatserna av undersokningen ar att

e Signifikanta avvikelser fran SID har en mangd olika orsaker. Dock ar
den helt 6verlagset vanligaste orsaken att fel SID har anvints av pilo-
terna.

e Sannolikheten att en felaktig SID anvinds av piloterna 6kar nar det
finns flera SID med likartade namn.

I sista kapitlet av undersokningen om SID formuleras bl.a. en stark rekom-
mendation att undvika att anvanda likartade namn pa olika SID vid en flyg-
plats.

Vidtagna atgérder

AIP har reviderats avseende skyltningen pa Luled/Kallax flygplats sa att sam-
staimmighet nu rader mellan dokumentation och verkliga forhéallanden.

1.18.7 Tidigare hdndelser

SHK har i tidigare rapporter (bl-a. RL 2003:32 och RL 2003:47) papekat bris-
ter dels avseende skyltningen pa svenska flygplatser, dels olycklig utformning
av taxikartor i AIP. I en av dessa rapporter har SHK rekommenderat LFV {6l-
jande:

“Luftfartsverket rekommenderas att se dver nuvarande regelverk vad gdller
utformning av taxikartor i AIP Sverige/Sweden och informationsskyltar med
avseende pa risken for misstolkning.”

Luftfartsverket meddelade att man avsag att folja rekommendationen enligt
foljande:

“Lr fick i uppdrag att se 6ver de regler i BCL-F som ror utformningen av sa-
dana skyltar som berors i utredningen och sarskilt skyltar som innehdller
kombinerad information.”

20 Undersokningen genomford av Gerard W.H. van Es, Alfred L.C. Roelen och Arun K. Karwal
med data frAin NLR ATSI (NLR Air Transport Safety Institute) Air Safety Database.
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ANALYS

Allmant

SKoo1 startade fran bana 32 trots att klarering getts for start fran bana 14.

Vid forsta kontakten med tornet angavs att bana 32 var i anviandning. Befélha-
varen planerade d& flygningen med start pa denna bana och programmerade
in alla nodvandiga data i FMS. Efter forfragan om taxning till avisningen
uppgav FL nya bromsvirden, 41-31-39. Det ar sannolikt att dessa virden avsag
bana 14 eftersom ordningen dr omkastad jamfort med tillfallet nar FL laste
bromsverkan for bana 32. Detta faktum antyder att FL redan i detta skede
mentalt "bytt bana” och utgick fran att SKooz1 skulle starta fran bana 14. Dock
hade ingen kommunikation om bana 14 dnnu skett med SKoo1. Detta skedde
nagot senare, i samband med taxningstillstand fran plattan till avisningen.

Emellertid ar det oklart hur erbjudande om byte av bana blev besvarat. Varken
besittningen eller FL f6ljde heller upp erbjudandet. FL gav sedan en klarering
som avsag bana 14, men dir banbeteckningen inte ingick explicit i klareringen
(Verag 3B), och inte heller behévde inga enligt gillande regler. SKooz1 fick
dock taxningstillstdnd samt starttillstind dar bannumret 14 ingick, vilka lastes
tillbaka korrekt, varfor det inte fanns nagon anledning for FL att ifragasatta att
besattningen forstétt och accepterat bana 14 for start.

SKO001 - Besattningen

CRM, Crew Resource Management

Fran kl. 06:02:29 tyder det mesta pa att FL:s uppfattning var att SKoo1 skulle
starta fran bana 14. Vad giller besittningen finns det minst tre alternativ. An-
tingen hade bada forarna uppfattningen att de skulle starta fran bana 32 eller
sd hade bada forarna uppfattningen att de skulle starta fran bana 14. En tredje
mojlighet ar att befilhavaren och bitradande foraren hade olika uppfattning
om vilken bana de skulle starta frdn, men att de aldrig kom pa det klara med
att de hade olika uppfattningar i fragan.

Alternativ 1

Om det var sa att bdda trodde att de skulle starta frdn bana 32 har bitrddande
foraren hort bana 14 minst tva ganger pa radion, last tillbaka bana 14 samt
skrivit ner klareringen som gillde bana 14 utan att reagera pa att informatio-
nen handlade om fel bana. Befilhavaren har ocksa kunnat hora radiotrafiken
dir bana 14 namns flera ganger, och kunnat hora bitrddande forarens tillbaka-
lasning. Enligt CRM-konceptet och normala rutiner ska ocksa befidlhavaren
repetera de viktiga delarna av klareringarna - "holding point runway 14”,
“cleared takeoff runway 14” etc. Om detta gjordes uttalade befdalhavaren “run-
way 14” flera ganger och bitradande foraren horde “runway 14” ytterligare ett
antal gdnger, utan att reagera pa att de hade planerat for en annan bana. Tax-
ningen skedde i sa fall "ratt”, dvs. forarna taxade enligt sina intentioner och all
visuell information sasom instrument och omvarld m.m. stimde med deras
samstimmiga uppfattning att de skulle starta fran bana 32, trots att detta i
realiteten var fel bana.

Alternativ 2
Om det var sa att bada forarna trodde att de skulle starta fran bana 14, men att
befdlhavaren taxade fel, framstar bitridande forarens agerande som mer san-
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nolikt, dvs. bitrddande forarens uppfattning stimmer med all information som
utbyts pa radion. Aven befidlhavarens agerande dr mer sannolikt med tanke pa
kommunikationen i cockpit eftersom repetionerna av bitradande forarens kla-
reringar har kunnat goras helt korrekt. Det som ledde till att starten d4gde rum
fran fel bana skulle i detta fall ha berott pa att befilhavaren svingde at fel hall
ut pa taxibana A, vilket kanske inte uppmarksammades av bitrddande foraren
eftersom denne var upptagen med radiokommunikationen. I sadant fall kan
den bristfilliga skyltningen vid R10 ha bidragit till hindelseférloppet. Ompro-
grammering av FMS blev inte gjord och ny departure briefing blev sannolikt
inte gjord efter ett eventuellt forandrat beslut hos besattningen att starta bana
14 i stallet for 32.

Denna forklaring forutsatter ocksa att ingen av forarna lade marke till skyltar-
na utmed taxibanan som visade att de taxade mot bana 32. Detta kan dock ha
berott pa dalig sikt, koncentration pa sjélva styrningen av flygplanet eftersom
det sannolikt var halt och att bitrddande foraren var upptagen med att ta ut en
ny prestandaberidkning (TODC) for bana 14. Den slutliga kontrollen vid ban-
boérjan ("runway 14, compasses checked”) blev antingen bristfilligt eller inte
alls utford pga. tidspress samt att man gjorde en rullande start. I detta mojliga
scenario torde alla instrument och all programmering vid starten stimma
sinsemellan.

Alternativ 3
Nar det giller den tredje mojligheten, dvs. att forarna hade olika uppfattning

om vilken bana de skulle starta fran dar befdlhavaren var av uppfattningen att
man skulle starta frdn bana 32 och bitradande foraren hade uppfattningen att
det var bana 14 som gillde, framstar dven har bitradande forarens agerande
mer sannolikt dn nar det géller alternativ 1. All information som utbyts pa ra-
dion stimmer med uppfattningen att man ska starta fran bana 14. Daremot
maste kommunikationen mellan férarna ha varit bristfillig och CRM-
konceptet maste ha fungerat déligt eller inte alls. Om befilhavaren repeterade
de viktiga delarna i klareringarna stod de ju i strid med intentionerna. Om de
viktiga delarna av klareringarna inte repeterades bréts CRM-konceptet.

Vad giller taxningen har befialhavaren i detta fall taxat "ratt”, dvs. han taxade
enligt sina intentioner till bana 32. Skyltning m.m. skulle i detta fall ha stamt
for befalhavaren men inte for bitradande foraren, som i detta skede dock var
mer fokuserad pa radiotrafiken och TODC-berdkningen. Nagon ny departure
briefing gjordes troligen inte eftersom den med stor sannolikhet i sa fall hade
fangat upp att forarna hade olika uppfattning om vilken bana som gallde. Det
som aven stodjer tesen att bitrddande foraren hade uppfattningen att de skulle
starta bana 14, ar det faktum att den sista TODC-berdkningen — som utférdes
under taxning pa taxibana A — gillde for bana 14.

I samtliga alternativ kan kontrollen av klareringen via Verag 3 B mot vad som
var programmerat i FMS inte ha blivit korrekt utford.

Det ar inte kint om bitradande foraren var niarvarande i cockpit nar befalhava-
ren tog emot de forsta uppgifterna om att bana 32 var i anvandning. Bitradan-
de foraren kan mycket vl ha varit ute och gjort EI vid detta tillfalle. Om bitra-
dande foraren var niarvarande i cockpit nar befialhavaren tog emot uppgiften
om bana 32, stodjer det alternativet att de bada var 6verens om att de skulle
starta fran bana 32. Om bitradande foraren daremot inte var narvarande, och
befialhavaren inte formedlade informationen korrekt, kan detta ha medfort att
bitradande foraren inte var instélld pa nagon viss bana 6verhuvudtaget, och
darfor hade liattare att acceptera bana 14 for start. Detta skulle i sa fall stodja
de tva senare alternativen ovan.
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Vilket av alternativen som ar korrekt har inte gatt att faststilla. Samtliga alter-
nativ forutsatter dock att CRM i cockpit i ndgon mening inte fungerat tillfred-
stillande.

En faktor som kan ha spelat roll vid handelsen ar att befadlhavaren var uppta-
gen med taxningen under den tid da bitridande féraren tog emot och kvittera-
de klareringen (se figur 4). Eftersom sikten var begrinsad och det var risk for
halka pé taxibanorna tog taxningen formodligen en stor del av befalhavarens
kapacitet i ansprak. Darmed kunde inte sd mycket uppmarksamhet laggas pa
radiotrafiken. Bitrddande foraren var da i det narmaste ensam vid kommuni-
kationen med FL, och befialhavaren hanterade taxningen sjalv. Det var i detta
kritiska skede som befalhavaren svangde vanster ut pa taxibana A, mot bana

32.

Alternativ 4
SHK ar medveten om att det dven finns ett teoretiskt fjarde alternativ, att be-

falhavaren var instilld pa start bana 14 och bitrddande féraren pa bana 32.
Detta alternativ bedoms dock inte vara realistiskt, varfor nagon analys inte har
foretagits.

Meddelande till beséttningen om hé&ndelsen

Det tog Over ett dygn fran sjilva handelsen till dess att besattningen blev med-
veten om att ett tillbud hade skett. For besattningen hade den aktuella flyg-
ningen varit en rutinmaissig flygning bland manga, och de hade dessutom flu-
git flera flygningar efter den aktuella. Detta kan ha paverkat besittningens
formaga att komma ihag detaljer fran handelsen.

En av konsekvenserna av att besattningen eller operatoren inte fick kinnedom
om handelsen omedelbart var att CVR inte kunde sikras direkt efter flygning-
en.

Klareringar

Arbetsrutinerna pa Boeing 737 ar sddana att besattningen forutsitts pro-
grammera in bana och utflygningsvag fore motorstart. I praktiken sker

detta nar flygplanet ar uppstallt vid gaten. Normalt stimmer detta med hur det
gar till vid flertalet flygningar, dvs. man far strackklarering nar flygplanet fort-
farande ar parkerat. I detta fall fick man klareringen under taxning. Besétt-
ningen fragade heller inte efter detta nir de stod vid gaten.

Bolagets bestammelser tillater att forarna programmerar in och forbereder sig
for en forvantad fardvag innan de fatt den faktiska strackklareringen. Dock ar
det ett krav att forarna ska kontrollera att den inprogrammerade fardvigen
staimmer med den klarering som de faktiskt fatt. Det har uppenbarligen inte
skett i detta fall.

Prestandaberékningar

Det utfordes ett antal TODC-berdkningar for starten, varav vissa avsag bana
14, en vid avisningen och en under taxningen. Vid intervjuer med bitradande
foraren kunde denne inte komma ihdg nagon specifik anledning till att dessa
utfordes.

Avseende beridkningarna vid avisningstillfallet anser dock SHK att det ar ett
rimligt forfarande eftersom ingen klarering avseende bana eller utflygning vid
denna tidpunkt faktiskt hade erhallits. Det ar saval operativt korrekt som for-
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staeligt att i detta lage utfora berakningar for de alternativa startmojligheter
som fanns tillgdngliga.

Vid taxningen pa taxibana A mot baninde 32 gjordes dock en kompletterande
berdkning av bitradande foraren som avsag start bana 14. Med hénsyn till att
bana 14 var inlagt sedan den foregaende berdkningen finns det en moéjlighet
att bitrddande foraren endast fokuserat pa de nya bromsviardena och darmed
forbisett att berdkningen inte stimde med taxningen mot bana 32. Det ar ge-
nerellt sett dock inte logiskt att utféra en sddan berdkning om man ar medve-
ten om att man ar pa vag mot den motsatta bananden.

Stressfaktorer

Slottiden for den aktuella starten var satt till kl. 06:05, dvs. endast fem minu-
ter efter tidtabellsenlig avging fran gaten. Detta kan ha inneburit en stressfak-
tor for besattningen. Mot detta talar att befalhavaren under intervju berattat
att piloterna talade om detta och sagt sig att de skulle ta det lugnt och inte
stressa, utan ta den tid som behovdes for att fa allting gjort ordentligt. Befal-
havaren ville inte ha ndgon extra arbetsbelastning som skulle kunna stressa
dem och fa dem att missa nagonting.

Bade FL och besittningen utsattes inledningsvis for en viss stress i och med att
slottiden var mycket snédv och i praktiken mer eller mindre omgjlig att hélla
pga. avisningen. Besédttningen hade dessutom ingen kinnedom huruvida slot-
tiden forandrades. Kl. 06:11:53 fick de ocksa en fraga om hur mycket lingre
avisningen skulle paga varvid FL papekade att “tiden gar ut om tre minuter”.
Pa dessa tre minuter skulle avisningen slutforas och flygplanet taxas i dimma
pé sannolikt hala taxibanor hela vigen till bananden, goras startklart och star-
ta. Nar SKoot1 fick taxningstillstdnd fran avisningen fragade bitradande fora-
ren i direkt anslutning till tillbakaldasningen av taxningstillstindet om de kun-
de fa en forlangning av slottiden. Detta tyder pa att slottiden upptog en del av
besattningens kapacitet. Nar de fick besked om att en forlangning av slottiden
var beviljad angavs ingen definierad bortre grians, utan beskedet var endast att
man hade fatt en forlangning.

Ett annat faktum som tyder pa att det fanns en viss stress ar taxningsfarten
fran avisningen och fram till start. P4 rakstrackan pa taxibana A var genom-
snittsfarten 17,5 knop. Utan halka ar detta en normal fart, men under de for-
héllanden som radde far denna fart anses vara nagot hég. Under den inledan-
de delen av 180-graders svingen mot banan var farten fortfarande relativt hog,
for att darefter inne i svingen minska till 7,5 knop. Ocksa denna fart méaste
betraktas som hog i en sviang nar det ar risk for halka. Taxningen stoppades
inte nar flygplanet korde ut pa banan, utan 6vergick direkt till en rullande
start. Forutom att detta forfarande tyder pa en viss bradska, reducerade det
aven forutsattningarna for den kontroll som enligt foretagets rutiner ska utfo-
ras fore start.

Flygledaren

Klarering

Flygledaren gav inte SKoo1 strackklarering till Arlanda nar flygplanet stod vid
gate. Det har inte gatt att klarlagga orsaken till att det inte gjordes.

Samtidigt som Skoo1 fragade om taxning till avisningen och fick forfragan om
bana 14 av FL, hade FL ett pagaende samtal med Nordic Aero Ground Services
angaende en slottid for ett annat flygplan. Detta telefonsamtal kan ha varit
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distraherande for FL och bidragit till att erbjudandet om bana 14 till SKoo1
inte foljdes upp. A andra sidan gav FL senare taxningsinstruktioner och start-
tillstand till SKoo1 som bada inneholl orden “runway 14”, varfor FL uppenbar-
ligen inte funnit ndgon anledning att betvivla att SKoo1 hade forstatt och ac-
cepterat bana 14 for start. Aven klareringen via "Verag 3B” gillde bana 14,
dven om orden "runway 14” inte uttalades i direkt anslutning till klareringen.

Slottiden

Hanteringen av slottiden tog med nodvindighet en del av FL:s kapacitet. Det
forekom ett antal telefonsamtal med Stockholm samt ett par kommunikationer
med SKoo1 om detta. Det var d&ven samtal med en annan operator om deras
slottid. FL tog initiativet att kontakta FMP i Stockholm och begarde en ny slot-
tid, eller en forlingning av slottiden, och fick OK pa en odefinierad forlangning
av denna. Nar sedan SKoo1 fragade om en forlangning sa fick de veta att de
hade fatt det. Totalt utvixlades 10 meddelanden 6ver telefon och radio dar
SKoo1:s slottid avhandlades. Den sammanlagda tiden som spenderades i des-
sa kommunikationer var 3 minuter och 40 sekunder. Langst tid tog tva tele-
fonsamtal med FMP pa Arlanda samt ett samtal med SAS stationen.

Rapportering

Anledningen till att SKoo1, alternativt operatoren, inte snarast meddelades att
SKoo1 startat fran fel bana har inte gatt att klarlagga.

Sprak

Huvuddelen av kommunikationen mellan SKoo1 och FL skedde pa engelska,
vilket ar korrekt enligt SAS OM-A. Dock anvandes svenska vid samtal rorande
avisningen, bankonditioner samt erbjudandet fran FL om att SKoo1 kunde fa
bana 14 for start. Att anvanda omvaxlande svenska och engelska kan majligtvis
ha paverkat besattningen péa sa sitt att de inte uppfattade erbjudandet om att
anvanda bana 14 lika signifikant som om det hade varit pa engelska.

Namnen pa standardutflygningsvagarna (SID)

Den SID som befilhavaren hade programmerat in var "Verag 3C” som horde
till bana 32. I klareringen fick besittningen "Verag 3B” som horde till bana 14.
Det ar alltsd endast en bokstav som skiljer de tva SID &t. Sjdlva bannumret
ingick inte i klareringen.

Enligt den undersokning som namns i avsnitt 1.18.5 ar det klart olampligt att
ha flera SID med likartade namn vid en flygplats. Det dr en av de starkt bi-
dragande orsakerna till att fel SID anvants av piloterna i den redovisade un-
dersokningen.

Vader- och siktforhallanden

Det faktum att det vid handelsen var morkt och sikten var begransad innebar
att FL hade svart att se hur SKoo1 taxade. Den pejl som fanns var ur funktion
och anvindes inte av flygledarna for riktningsbestimning pa marken. Det
fanns inga andra hjalpmedel till hands for FL for att kontrollera var SKoo1
befann sig.
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Viader- och ljusforhéllanden kan ocksa ha bidragit till att besattningens med-
vetenhet om sin position pa filtet var begriansad, samt att kinslan for vader-
streck var forsvagad.

CVR inspelningstid

CVR inspelningstiden var pa det aktuella flygplanet 2 timmar, vilket idag ar
det hogsta kravet som finns angivet i ICAO annex 6. SHK har vid ett flertal
utredningar av incidenter konstaterat att information fran CVR saknats pga.
kort inspelningstid. En bidragande orsak till att informationen gétt forlorad
kan exempelvis vara att incidenten inte varit s allvarlig att befdlhavaren be-
domt det som nodvandigt att sikra CVR, alternativt som i denna handelse, att
besattningen inte varit medveten om att en handelse 6verhuvudtaget agt rum.
Man kan ocksa tanka sig fallet med en flygning som ar langre dn 2 timmar,
dar, aven om befilhavaren varit medveten om en incident, CVR blir 6verskri-
ven eftersom det inte ar tillatet att stoppa CVR/FDR under flygning.

Konsekvenserna av kort inspelningstid av ljud fran cockpit uppstar fraimst vid
tillbud. Nar det giller detta tillbud hade vissa aspekter av handelsen kunnat
klarlaggas betydligt battre om nagon sddan inspelning fran CVR hade funnits
tillgdnglig. Aspekten pa for kort inspelningstid géller séledes fréan ett utred-
ningsperspektiv med avsikt att hoja flygsdkerheten.

Anm.

SHK har i remissvar till ICAO angdende dndringar i Chicagokonventionens
Annex 6, foreslagit att inspelningstiden for CVR-utrustning forlangs till 24
timmar fran den 1 januari 2016. Remissvaret har samordnats med Transport-
styrelsen.

Relevanta barriarer

Vid en incident eller ett tillbud finns det barridrer som kan stoppa ett handel-
seforlopp att vidareutvecklas. En barriar kan vara fysisk i form av t.ex. ett
skyddsstaket eller administrativ som t.ex. faststillda rutiner. De barridrer som
av nagon anledning misslyckats med den tilltdnkta uppgiften riknas som
brustna. For att forhindra att en handelse upprepas forsoker man dven att
identifiera mojliga barridrer som, om de hade funnits, hade kunnat stoppa
hiandelseutvecklingen. Dessa benimns mgjliga barridrer.

Brustna barriarer:

Foljande barriarer kan tillskrivas CRM, d.v.s. samarbetet mellan besittningen:

1. Kontroll av klarering. Barridren klassas som brusten eftersom den
klareringen inte stimde med den planerade flygvagen. Bidragande
orsak till det var sannolikt att skillnaden mellan namnen pa de tva
SID’arna endast utgjordes av en enda bokstav.

2. Kommunikation mellan beséttning. Barridren klassas som brusten
eftersom kommunikationen vid flera tillfillen frangar de
kommunikationsmonster som ska anviandas for att sikerstilla att bada
hela tiden har samma uppfattning om vad som sker i nuléget och vad
som ska ske framdver.

3. Kommunikation mellan besittning och FL. Barriaren klassas som
brusten eftersom kommunikationen vid flera tillfallen frangar de
kommunikationsmonster som ska anvandas for att sakerstilla att bada
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hela tiden har samma uppfattning om vad som sker i nulaget och vad
som ska ske framdver. Vid det aktuella tillfallet brast detta nar FL gav
erbjudandet om banbyte till besdttningen. Svaret fran besattningen,
som inte gétt att faststilla, foljdes inte upp av FL.

4. Omsesidig 6vervakning av taxningsvig. Barridren klassas som brusten
eftersom beséttningen inte kontrollerade vilken bana de taxade till. Att
det saknades tydlig skyltning till taxibanan kan ha bidragit till detta.

Foljande barriarer kan tillskrivas kontroller av olika slag:

5. Kontroll av taxningtillstdnd. Barridren klassas som brusten eftersom
bestattningen inte kontrollerade vilken bana de taxade till.

6. Kontroll av fardtillstdnd. Barridaren klassas som brusten eftersom
"runway 14, cleared for takeoff" inte stimde 6verens med var de befann
sig pa flygplatsen.

7. Departure briefing. Barridren klassas som brusten eftersom en fornyad
departure briefing sannolikt inte genomférdes.

8. Kontroll av kompasser, FMS etc. Barridren klassas som brusten
eftersom den aktuella kontrollen sannolikt inte utfordes korrekt nir
flygplanet korde ut pa banan.

9. Visuell kontroll av taxningsvig. Barridren klassas som brusten
eftersom siktforhallandena gjorde att det inte var mgjligt for FL att
visuellt iaktta flygplanets taxningsvag.

Maojliga barriarer:

1. Stopbars, som aktiveras av FL, vid banans péafarter.

2. Markradar dar FL ser flygplanens rorelser pa marken.

3. Korrekt skyltning som utvisar riktning till startpositioner.

4. Att strackklarering lamnas vid gate.

5. Elektronisk overforing av klareringar.

6. Utflygningsvagar (SID) med mindre risk for forvaxling.
Slutsatser
Generellt

Efter analys av de fakta som finns tillgangliga i samband med denna handelse,
kan SHK konstatera att samtliga alternativ bygger pa handelser — eller handel-
sekedjor — som alla kan kategoriseras som ologiska och osannolika. Den slut-
sats som kan laggas fram grundas pa att av de tre tdnkbara alternativen finns
det ett som har fler sannolika forklaringsmodeller &n de andra i en i 6vrigt
osannolik hiandelseutveckling.

Befdlhavaren

Det ar troligt att befdlhavaren under hela forloppet varit instélld pa start fran
bana 32 och foljaktligen agerat darefter. Under avisningen har fokuseringen
inriktats pa den da gillande slottiden, varvid eventuella diskussioner om taxi-
vagar och/eller bana fatt en sekundar betydelse. Under taxningen mot bana 32
har koncentrationen varit helt inriktad pa de yttre forhallandena med sanno-
likt hala taxibanor och reducerad sikt. Under dessa omstiandigheter ar det inte
osannolikt att befalhavaren mentalt 6verlamnade radiokommunikationen till
den bitrddande foraren och sjilv endast tog till sig de forvantade delarna av
kommunikationen: "Taxi to holding”, “cleared for take off”, och inte noterat
den vidhangande bansiffran 14. Taxningsfarten och den rullande starten indi-
kerar dven att det fanns kvarvarande stressfaktorer som paverkade situatio-
nen.
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Bitrddande foraren

Den bitradande féraren kan under den stresspaverkade tidsperioden i avis-
ningen felaktigt lamnats med intrycket att befilhavaren kunde tinka sig att
starta bana 14 och foljaktligen agerat darefter. Vid taxitillstdndet kvitterade
darfor den bitrddande foraren bana 14 helt korrekt. Under det avgérande mo-
mentet, nir befalhavaren svingde at “fel hall”, var bitrdidande foraren uppta-
gen med radiokommunikationen avseende striackklareringen. Den SID som
var inprogrammerad for start bana 32 kan, beroende pa sin nastan identiska
benamning, ha forvaxlats — och darmed accepterats — och darfor inte andrats
till den givna klareringen. Under resterande del av taxningen ar det fullt moj-
ligt att den bitradande foraren inte noterade det ”180°-fel” pad kompasserna
som var rddande. Den TODC-beriakning som utfordes for bana 14, samt de
kvitteringar angdende bana 14 som utfordes av bitradande foraren, talar dven
dessa for att uppfattningen var att starten skulle ske pa bana 14.

Gemensamt

Starten utfordes rullande vilket talar for att de kontroller som enligt foretagets
rutiner normalt ska utforas vid starten sannolikt inte kom att utforas fullstan-
digt. Resterande del av start och utflygning har darefter forlopt helt normalt,
eftersom alla instrument och instéllningar pekade "ritt”, d.v.s. for utflygning
fran bana 32 enligt VERAG 3C.

Besittningen

SHK kan trots ovanstaende konstatera att det inte exakt gatt att faststilla var
det gick fel i handelsekedjan och vad orsakerna till detta var. Det som daremot
kan faststillas — oavsett vilket alternativ som fororsakat besattningens hand-
lande — ar att den del av CRM som avser kommunikation och samarbete hos
besattningen inte har fungerat. Det faktum att vi manniskor kan sdga en sak
och gora en annan, bor enligt SHK kunna utgora ett starkt incitament for
samtliga aktorer i komplexa system att alltid viava in CRM i alla delar av en
verksambhet.

Flygledaren

Det finns ett flertal punkter i denna rapport dar beslutsgrunder och orsaker i
flygledarens handlande inte har kunnat faststillas. Det kan dock konstateras
att arbetsbelastningen for en ensam flygledare snabbt kan né volymgranser
dar ”bagaren blir full”, och risken for felhandlingar, eller uteblivna handlingar,
okar. Det intriffade tillbudet kom i en situation dir en ensam flygledare — med
begrinsad nattvila - belastades med en rad 6vriga problem.

SHK anser darfor att traning av CRM-faktorer for flygledare, speciellt med
avseende pa ensamarbete, kan forstarkas avseende savil utbildning som fort-
bildning.

UTLATANDE

Undersodkningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande ARC.

¢) Den begriansade sikten hade inverkan pa handelseférloppet.

d) De standardiserade utflygningsvigarna (SID) har sex av sju tecken
identiska vid start fran olika banor.



3.2

e)

9)

h)
1))

J)
k)

D

33

Skyltningen pa flygplatsen 6verensstamde inte med informationen i
AIP.

Befilhavaren fick vid gate information om att bana 32 var i anvand-
ning.

SKoo1 fick inte, och begirde inte, sin strackklarering till Arlanda fore
motorstart vid gate.

Erhéllen slottid kunde inte héallas, men férlangdes av flygledaren.

FL erbjod SKoo1 att anvinda bana 14 for start. Dock f6ljdes aldrig er-
bjudandet upp vare sig av FL eller av besattningen.

Besiattningen gjorde inte en fullstindig kontroll av att den klarering de
faktiskt fick 6verensstamde med det de (eller &tminstone befidlhavaren)
hade planerat for.

Besattningen kvitterade korrekt instruktioner fran tornet angaende
start bana 14, men startade fran bana 32.

Oavsett om forarna varit av samma eller olika uppfattning om vilken
bana de skulle starta, s brast det 1 och kommunikationen mellan be-
falhavaren och bitrddande foraren vid ett flertal tillfallen.

m) Beséttningen blev informerad om det intréffade ett dygn efter

handelsen.

Orsaker till tillbudet

Orsaken till tillbudet var avvikelser fran CRM-konceptet, huvudsakligen avse-
ende intern och extern kommunikation.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

Arbeta nationellt och internationellt for att utveckla systemet for hur
SID namnges i syfte att minimera riskerna for att SID forvaxlas, (RL
2009:18 R1).

Overviga att de idag forekommande rekommendationerna avseende
strackklarering vid gate uppgraderas till foreskrifter. (RL 2009:18 R2).
Utreda forutsattningarna for inforande av stopbars pa relevanta svens-
ka flygplatser, (RL 2009:18 R3).

Utreda forutsittningarna for inférande av system — pa relevanta svens-
ka flygplatser - som mojliggor for FL att avgora var pa flygplatsen ett
flygplan befinner sig. (RL 2009:18 R4)

Verka for att skyltning till startpositioner pa svenska flygplatser ses
over i avsikt att minimera risken for feltaxning, (RL 2009:18 R5).
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Appendix A. Transcript of
SK 001 ATC recording.

The transcript does not contain all communication that were made
during the actual period. Messages that are of private nature, or
are irrelevant for the event, has been deleted from the transcript.

Time: Local time

From: Source of message.

TWR - Tower Kallax

192 - Air Sweden 192

001 - Scandinavian 001

401 - Northflight 401

003 - Scandinavian 003

502 - Nordic 502

MET - Meteorologist Kallax

OBS - Weather observer Kallax

SGS - Scandinavian Ground Services Luled
NA - Nordic Aero ground services Luled
RMP - Ramp Kallax

PER1 - Unknown person 1

PER2 - Unknown person 2

FP - Snowclearance leader Kallax

STO - Slot Center Stockholm

ACC - Area Control Center Stockholm
TODC - In the table can also be found times and content

regarding the TODC calculations that were made.
(TODC = Takeoff Data Calculation)

Rem: Remark

VHF - VHF radio.

TEL - Telephone tower.
& - Interphone tower.
RAD - Local radio.

Information: Message as interpreted.
[Brackets] - surrounds transcriber’s comments or additional

information.

(Brackets) - surrounds information that is highly uncertain.

?7? - Denotes information that has not been interpreted
due to disturbances or for other reasons.

? - - Either means a question is asked or that the

transcript is uncertain
(x) - Person’s name deleted
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Time From | Not | Information
05:33:10 192 | VHF |Kallax, Air Sweden 192, approaching ten
miles final.

05:33:15 TWR | VHF | Air Sweden 192 continue on heading.

05:35:03 TWR | VHF | Air Sweden 192, wind 060 degrees at two
knots. High intensity lights on including
flash. Runway 32 cleared to land.

05:35:12 192 | VHF |(Runway) 32, cleared to land, Air Sweden
192.

05:38:57 TWR | VHF | Air Sweden 192 on ground 38. Taxi to
apron via A3.

05:44:28 001 | VHF |Kallax Scandinavian 001, request
departure information.

05:44:33 TWR | VHF |Scandinavian 001, runway 32, wind 050
degrees at two knots. QNH 1005. Temp
minus 3, dewpoint minus 4. Braking
action 39, 31, 41, rime and on taxiway
and apron down to 20.

05:44:52 001 | VHF | Weather copied thank you, Scandinavian
001.

05:44:56 TWR | VHF | Have you received your slottime?

05:44:58 001 | VHF | Affirmative.

05:46:06 | TODC Berdkning gjordes for bana 32 och torr
bana.

05:47:51 TWR | TEL |Har det ropat en?

05:47:53 MET | TEL |Jo, det ropade en. 192 Swede nanting.

05:47:57 TWR | TEL |Ja men det ar postkarran det. Det var
han som landade.

05:48:09 MET | TEL |Jo, forsta fick dom pa flygniva 100. Sa
var det lite... till och frén lite skikt d& och
sa blev det tatt pa fyratusen fot. Ja, jag
frdgade hade du ndgon is da? N&e, nie,
na inte s mycket.

05:51:37 TWR | TEL |Jag ténkte hora nar du boérjar obsa.

05:51:39 OBS | TEL |Ja jag bdrjar... jag tar det tjugo 6ver
givetvis.

05:51:44 TWR | TEL |Ja det... tjugo Over tar du?

05:51:45 OBS | TEL |Ja. Jag kan ju skicka in nu tio i ocksa om
du ...

05:51:49 TWR | TEL | Nog kan jag skick... jag har skickat redan
for...

05:51:51 | OBS | TEL |Du har gjort det ja. Ja men da ké... da
kor jag tjugo oOver.

05:52:55 SGS | TEL |[SGS Lulea.

05:52:57 | TWR | TEL |Hej det har &r (x) i tornet.

05:52:59 | SGS | TEL |Hej (x).

TWR | TEL |Har du skickat nagot delay-message,
tankte jag, pa SAS 001 med tanke pa
hans CTOT?

05:53:05 SGS | TEL |Nja... det... har vi nog inte gjort. Ar dom
inte fardiga?

05:53:10 TWR | TEL | Mm, nej han har inte ens pushat och
skall via de-icing sa han ha... kommer
aldrig och halla sin CTOT fem &ver.

05:53:15 | SGS | TEL |Sa han skall avisa ocksa. For det vet ju
egentligen int vi.

05:53:19 TWR | TEL |Na just det. Men... Jaja. Men... Han
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kommer inte att hdlla CTOTen, det &r
ganska sak... ah, maste han ju avisa. Det
har ju sndat hela natten.

05:

53:

26

SGS

TEL

Jaja. Hm. Ja vi far... vi far héra vad vi
sager om det och sa far vi skicka en...
en... delay da. Eller ja, ja... Det ar ju det
vi, vi vet ju int hur 18ng tid den kommer
att ta heller.

05:

53:

37

TWR

TEL

N&... Nej men till dom... Pratar du
o .
nagonting mer med han eller?

05:

53:

42

TWR

TEL

Ar det han som star pa fyran eller? Jag
ser inte, vi har sa daligt vader.

05:

53:

44

SGS

TEL

Jag maste titta sjalv var han star. Nej,
femman skall han sta pa.

05:

53:

47

TWR

TEL

Femman star han pa.

05:

53:

48

SGS

TEL

Alltsa dom plane... Dom har bérjat
jattetidigt och planera for att va ivag i tid
for att komma... [Other voice in the
background] Ja dom &r fardiga dar uppe.
Det vet jag.

05:

53:

55

TWR

TEL

Ja men vad bra. D@ kanske dom haller
tiden.

05:

55:

49

401

VHF

Kallax, gomorron Northflight 401
descending flight level 100. Any change
14 for landing?

05:

55:

55

TWR

VHF

Northflight 401 proceed direct ten miles
final runway 14. Intention is ILS
approach.

05:

56:

01

401

VHF

Direct ten miles final 14, Northflight 401.

05:

56:

04

TWR

VHF

Northflight 401 descend to altitude 3000
feet, transition level 55, QNH 1004.

05:

56:

13

401

VHF

Descend to 3000 feet, 1004, T-level 55,
Northflight 401.

05:

56:

18

TWR

VHF

Northflight 401, met report wind 040
degrees at 2 knots, visibility 1500 meters
in snow and snowgrain. Clouds broken
300 feet, temp minus 4, dew point minus
4. Braking action 41, 31, 39, rime and
dry snow, on taxiway and apron down to
20.

05:

56:

46

401

VHF

401.

05:

57:

20

TWR

VHF

Scandinavian 001 from tower.

05:

57:

43

001

VHF

Kallax Scandinavian 001 godmorron.
Request start and push and also taxi for
deicing.

05:

57:

51

TWR

VHF

Scandinavian 001 start and push
approved for deicing. And how many
minutes in deicing?

05:

58:

01

001

VHF

Approximately five minutes,
Scandinavian 001.

05:

58:

04

TWR

VHF

001.

05:

58:

59

TEL

[Ringing twice]

05:

59:

06

STO

TEL

Stockholm (x).

05:

59:

07

TWR

TEL

Hej, (x) pa Kallax. Jag kan meddela att
SAS 001... dom skickade ju ingen delay
pa han, min operatér. Men han kommer
inte att vara i luften fem 6ver, som han
har fatt en slottid fér han skall via
avisningen.
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05:59:22 STO | TEL |Vad bedomer du att han klarar da?

05:59:23 TWR | TEL |Jag beddémer att han, jag fraga, fem
minuter deicing for att det var latt
avisning. S& att han kan nog vara i
luften, kanske tolv dver, tretton dver
nagonting.

05:59:32 STO | TEL |Han klarar fonstret i alla fall.

06:00:34 TWR | VHF | Northflight 401 descend to altitude 2000
feet.

06:00:37 401 | VHF |Descend to altitude 2000 feet, Northflight
401.

06:01:23 NA TEL | Nordic Aero, (x).

06:01:24 | TWR | TEL |Hej, det har &r (x) i tornet.

06:01:26 NA TEL | Hej.

06:01:27 | TWR | TEL |Har du fatt Nordicens slottid pa Arlanda?

06:01:31 NA TEL | N&.

06:01:32 TWR | TEL |Da kan jag meddela dig. Han skall ju
starta kvart i.

06:01:35 NA TEL |Ja. Mm.

06:01:36 TWR | TEL |Den &r 0718 svensk tid. Sa det var ju...
over en halvtimme. Sa vet du om den
och kan meddela besattningen. 0618
alltsd UTC har dom slottid.

06:01:49 NA TEL | Okey. Nu sitter jag nere i incheckningen
sa jag har ingen méjlighet och meddela
besattningen, tyvarr. Sa om du skulle
kunde ringa igen sa far kanske (x) som
star uppe i gaten svara.

06:01:54 TWR | TEL |N&h&, men ni har... Men du da ringer jag
en gang till s3 svarar inte du. Okey. Hej.

06:02:01 NA TEL |Jajaman. Ja. Hej.

06:02:18 NA TEL | Nordic Aero, (x).

06:02:19 | TWR | TEL |Hej, har ar (x) i tornet.

001 | VHF |Scandinavian 001 request taxi to deice.

06:02:22 NA TEL |Hejhej.

06:02:23 TWR | TEL |Vanta skall jag bara ge SAS taxi.

06:02:24 TWR | VHF | Taxi approved.

06:02:25 TWR | RAD |Filip Petter (01), du kan ldamna i séder.

06:02:26 001 | VHF |Taxi approved Scandinavian 001. Vad har
du fér bankonditioner just nu?

06:02:29 TWR | VHF |Ahm... Bromsverkan... Det &r rimfrost
och det ar torr sné. 41, 31, 39
bromsverkan.

06:02:38 FP RAD | Strax far du ett nytt bromsvérde.

06:02:40 TWR | RAD |Ja.

06:02:41 TWR | VHF |41, 31, 39 bromsverkan.

06:02:44 001 | VHF |41, 31, 397

06:02:47 TWR | VHF |Det stammer och... Ni kan fa bana 14 for
start.

06:02:50 TWR | TEL |Du, jag har en slottid pa Nordic 502. Har
du fatt den?

001 | VHF |?? 001. [Partly masked by telephone
conversation]

06:02:56 NA | TEL |Ah, har ni fatt natt slottid? N&, ingenting.
Nej.

06:02:59 TWR | TEL | Nej. Noll. Deras. Deras. Jag har en slottid
om du vill ha den.
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06:03:04 NA | TEL |Joda.

06:03:05 TWR | TEL |0618. Ar slottiden.

06:03:07 NA TEL |0618. Ja.

06:03:09 | TWR | TEL |Den skilde lite grann fran starttiden sa...
Jojo, d& vet du. Tack. Hej.

06:03:12 NA TEL |Ja tack. Hej.

06:03:18 001 | VHF |Och, tornet 001, vad hade du fér djup pa
snén?

06:03:22 TWR | VHF |Ja, den driver bara lite grann 6éver banan.
Dom har under ndn millimeter bara.

06:03:27 001 | VHF |Okey. Tack du.

06:04:23 TWR | VHF | Northflight 401 turn left heading 160,
cleared ILS approach.

06:04:28 401 | VHF |160. Cleared ILS, Northflight 401.

06:04:34 | TODC Berdkning gjordes for bana 32 med 2 mm
snd och friktionskoefficient 0,31.
06:04:59 | TODC Berdkning gjordes for bana 14 med 2 mm
snd och friktionskoefficient 0,31.
06:05:09 TEL |[Ringing once]

06:05:10 ACC | TEL |Stockholm.

06:05:11 TWR | TEL |Kallax, SAS 001 femton &ver.

06:05:14 ACC | TEL |Hmm, femton odver. Precis han hinner
med ja. 400 mot...

06:05:18 TWR | TEL |Jag pratade med (x) och han sa att det
var okey.

06:05:20 ACC | TEL |Ja det var det, ja.

06:05:21 401 | VHF |Kallax Northflight 401 established.

06:05:23 TWR | VHF [401 continue approach.

06:05:25 401 | VHF | Continue approach.

TWR | TEL [400 och...

06:05:26 ACC | TEL [Hammar 1004.

06:05:28 TWR | TEL | 1004 transponder.

06:05:29 | ACC | TEL |Jupp. Hej.

06:05:30 TWR | TEL |Tack.

06:05:57 TWR | VHF | Northflight 401 wind 030 degrees 3
knots. Highintensity lights on including
flash. Runway 14 cleared to land.

06:06:05 401 | VHF |14 cleared to land 401.

06:06:31 | TWR | TEL |Hej, (x) i tornet.

06:06:33 RMP | TEL |Hej.

TWR | TEL | Ar du pa deicingen?

06:06:34 RMP | TEL |Jo.

06:06:35 TWR | TEL |Du, for jag kan bara (erkanna) har jag
gléomt ringa Northflight. Han landar om
ungefar fyra, fem minuter till plats 21.

06:06:41 RMP | TEL |Vad sdger du allt fér nat?

06:06:42 TWR | TEL |Nordflight fran Pajala. Om fem minuter
ungefar till plats 21.

06:06:45 RMP | TEL |Ja. Okey, da skall jag se till att nan ar
dar.

06:06:50 TWR | TEL |Okey, vad bra. Tack.

06:09:17 TWR | VHF | Northflight 401 on ground 09. Backtrack
A3 to apron, stand 21.

06:09:22 401 | VHF |Backtrack A3 to apron Northflight 401.

06:10:26 TWR | VHF | Northflight 401 report on apron.

06:10:30 401 | VHF |Wilco 401.

06:10:38 TEL |[Ringing once]

06:10:42 MET | TEL |Metrologen ??.
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06:10:43 TWR | TEL |Hej, (x) i tornet.

06:10:44 MET | TEL |Hej.

06:10:45 | TWR | TEL |Du, kommer det, det vara sa har dalig
sikt mot banan tror du? Ldnge.

06:10:51 MET | TEL |Ja, det kommer det och vara.

06:10:52 TWR | TEL |Det l4tt... Ja. Maste nastan ha LVP for jag
ser ju ingenting.

06:10:58 MET | TEL |Na&, vad kan det vara? Det kommer nog
att variera mellan 800 meter och 3
kilometer som mest.

06:11:03 TWR | TEL |Ja det blir &nnu samre alltsa. Jaja. Ja
men da vet jag. Okey. Hej.

06:11:07 MET | TEL |Ja. Hej.

06:11:46 TWR | VHF |Scandinavian 001 from Kallax tower.

06:11:51 001 | VHF | Go ahead.

06:11:53 TWR | VHF |How many more minutes in deicing?

06:11:56 001 | VHF |Jaa, dom haller pd@ med, ldngst bak nu sa
jag...

06:12:00 TWR | VHF |Ja, okey fér tiden gar ut om tre minuter.

06:12:03 001 | VHF |Ja.

06:12:04 401 | VHF | Northflight 401 on apron.

06:12:06 TWR | VHF | Thank you.

06:14:40 TWR | TEL |Du, SAS 001, han héll ju inte tiden. Sa
nu far du sdga om han skall taxa in och
stanga av sina motorer igen eller om han
skall starta.

06:14:50 STO | TEL |Ah... S3 hér, sa héar ar det ju. Han har
missat sitt fénster. D& maste han skicka
en delay.

06:14:57 TWR | TEL Jao, och det blir ju jag som far skicka den
sa att...

06:14:59 STO | TEL |Ah, men du alltsd ja. Om jag visste hur
det blev pa Arlanda alltsa for att, jag har
lite grann satt en chansrestriktion. Och
jag vet ta mig sjutton inte.

06:15:07 | TWR | TEL |Ja. N& det forstar jag &, alltsa jag forstar.

06:15:10 STO | TEL [K&, kér med han. Kér med han.

06:15:12 TWR | TEL | Okey.

06:15:31 STO | TEL |Ja, ??. Det ar bra. Tack.

06:15:32 001 | VHF |(Taxi) Scandinavian 001.

06:15:33 TWR | TEL |Hej. Hej.

06:15:35 TWR | VHF |Scandinavian 001 taxi to holding point
runway 14.

06:15:37 001 | VHF |Taxi to holding point 14 Scandinavian
001. May we have an extension?

06:15:47 TWR | VHF |Du menar slottime?

06:15:49 001 | VHF | Affirm.

06:15:50 TWR | VHF | Affirm, you have that.

06:15:52 001 | VHF [Thank you.

06:15:54 TWR | VHF | And wind is 030 degrees at 3 knots. QNH
1004. Temp minus 4, dew point minus 4.
And braking action four, five minutes ago
was 35, 26, 32.

06:16:09 001 | VHF |Copied. QNH 1004, Scandinavian 001.

06:16:14 TWR | VHF |Scandinavian 001 advise when ready
copy clearance.

06:16:17 001 | VHF |We are ready to copy, Scandinavian 001.

06:16:20 TWR | VHF | Clearance Stockholm Arlanda, Verag 3B
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departure, UT31, flight level 400.
Squawk 1004.

06:16:29 001 | VHF |Cleared Stockholm Arlanda, Verag 3B,
UT31, flight level 400 and squawk 1004,
Scandinavian 001.

06:16:42 TWR | VHF | 001.

06:16:46 TWR | VHF |Scandinavian 001 report ready. All
intersections are available.

06:16:52 001 | VHF | 001 wilco.

06:16:59 | TWR | RAD | (FP) star ni pa driftsvdgen norr antar jag?

06:17:02 FP | RAD | Vi star pa driftsvdgen norr.

06:17:07 RMP | TEL |Kallax rampen.

06:17:09 TWR | TEL |Hej, (x) i tornet.

06:17:10 RMP | TEL |Hej.

06:17:11 TWR | TEL |Du, jag skall ldgga &nnu mer arbete pa
dig. Jag ser ingenting sa vi maste tyvarr
ha LVP. S& att. S8 det inte hander
nanting.

06:17:17 RMP | TEL |Okey. Ja. Ja, da skall vi.

06:17:23 | TWR | TEL |Da far du aktivera det. Tack. Hej.

06:17:24 RMP | TEL |Okey. Ja.

06:17:35 | TODC Berdkning gjordes for bana 14 med 2 mm
snd och friktionskoefficient 0,26.

06:19:45 001 | VHF | Tower, Scandinavian 001 we are ready at
full runway.

06:19:49 TWR | VHF |Scandinavian 001, runway 14, cleared for
takeoff.

06:19:52 001 | VHF |14, cleared for takeoff, Scandinavian
001.

06:20:28 TEL |[Sound of dialling tone and dialling of an
external number. Four signals but no
answer. Lasting until 06:21:02]

06:20:41 TWR | RAD | Filip Ludvig.

06:20:42 FP RAD | Filip Petter ?? i norr. [Partly masked by
telephone ringing]

06:20:47 TWR | RAD |Jaa.

06:20:50 FP RAD | ??

06:20:57 | TWR | RAD |Starta han fran séder da?!

06:20:59 FP RAD |Jag vet inte hur ??. [Partly masked by
telephone ringing]

06:21:04 PER1 | TEL | (x).

TWR | TEL |Hej, det ar (x), vanta.
06:21:06 TWR | RAD | Du, han startade pa fel bana, men det
TEL |gjorde ju inte ndnting egentligen, men.
Ja, han startade bana 32. Va.

06:21:09 PER1 | TEL |N&. Jaha.

06:21:12 FP RAD |?? FP.

06:21:13 TWR | TEL |Allvarligt. SAS han starta fel bana. Int for
att det gjorde nat fér banan var ju fri,
men...

06:21:17 PER1 | TEL |Jaha. Jaja. Jamen det ar sant som
hander. Latt hant.

06:23:31 TWR | TEL |Kallaxtornet (x).

06:23:32 SGS | TEL [Hej (x). (x) pa SAS.

06:23:33 TWR | TEL |Hej.

06:23:34 SGS | TEL |001 kommer den ivag eller?

06:23:37 TWR | TEL |Jo, han kom ivag.
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06:23:38 SGS | TEL |Vad bra.

06:23:39 TWR | TEL |Men du.

SGS | TEL |Ja.

06:23:40 TWR | TEL |Det funkar inte sa bra det dar med
delayer och s3 dar.

06:23:43 SGS | TEL | N4, och det var ju... Alltsa dom gick ju
fem i.

06:23:47 | TWR | TEL |Joo, men ja. Det blir sa himla fullt och sa
star ni i deicingen och sa skall jag skicka
delayer och ha... Alltsd nu var dom
jattesnalla pa Arlanda. Han hade lika
garna kunnat fa taxa in igen. (Jag vet int
hur vi skull...).

06:24:34 TWR | TEL |Na&.

06:24:36 SGS | TEL |Ski, skickar jag en férsening da blir det
ju s& dven om han &r da klar fem 6ver.
06:24:41 | TWR | TEL |J&, det &r himla svart det dar. For jag
mena... Nu va han

06:24:43 SGS | TEL |Jaa. Det &r som bara mellan tummen och
pekfingret, ndt sant.

06:24:47 TWR | TEL | Nu startade han ju utanfor sitt fonster.
Och det @r int okey det heller. Men han
sa pa Arlanda: skickar vi en delay sa kan
vi lika gérna fa en tva timmar.

06:24:54 SGS | TEL |Javisst.

06:24:55 | TWR | TEL [Men och, de int heller och halla pa och
tumma systemet. F6r om... Ja. Ja det ar
sa dar. Men nu &r han i luften i alla fall.

06:25:19 TWR | VHF |Scandinavian 001 airborne 20. Contact
Sweden Control 125.6.

06:25:25 001 | VHF |125.6 Scandinavian 001 one. Tack sa
mycket for hjalpen. Hej da.

PER2 | TEL |Va han ute pa fel bana eller

06:26:30 TWR | TEL |Ja men absolut. Och vet du, jag sitter har
och funderar vet du. Och sa blir man sd
hdr... Men va sa jag till han.

06:26:35 PER2 | TEL |N3§, du sa, du sa... 14

06:26:38 TWR | TEL |Sa jag 14 till han?

06:26:40 PER2 | TEL | Och klart och starta 14

06:26:41 TWR | TEL |Ja visst sa jag det?! Runway 14 cleared
for takeoff.

06:26:42 PER2 | TEL |Jajaman. Ja.

06:26:45 TWR | TEL | Men vad laste dom tillbak? Missade jag
att dom sa 32 nar dom laste tillbak?

06:26:52 PER2 | TEL |Eh. Den, de kom inte jag ihag..

06:26:55 TWR | TEL |N&. Alltsa eller om dom bara sa cleared
for takeoff. For att du vet att jag, jag kan
skdnja avisningen vet du.

Jag kan skd&ja avisningen vet du och jag
tyckte att SASen svangde fel. Och s3
tankte jag bara naa men... Ibland knixar
dom som till du vet innan dom vander.

TWR | TEL |Och sen hor jag bara dig. Ja men vi ser
inget flyplan.

06:27:16 TWR | TEL |Jaa, jaa. Nu. Och sa det har vadret. Det
ar val typiskt.

06:27:19 | PER2 | TEL |I det har vadret. Men da, da &r det inte
utan orsak vi satter ut LVP da.
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06:27:24 TWR | TEL | N4, vet du, det ar ju inte det. Ja nu har vi
verkligen svart pa vitt att det kan va bra
med LVP.

06:28:47 TWR | TEL |[Laughing] Du, lyssnade du pa
flygradion?

06:28:52 ?7? TEL Ja, till och fran.

06:28:53 TWR | TEL |Ja. Hérde du nar SAS starta?

06:28:55 ?? TEL | Nae.

06:28:56 TWR TEL | N&, na. Jag tankte bara om du hérde vad dom
laste tillbaks.

06:28:59 ?? TEL | Nae.

06:29:00 TWR TEL |Dom starta fel bana namligen. Jag ser, jag ser
ju ingenting.

06:29:02 ?? TEL |Hah3. Jamen just det.

06:29:05 TWR TEL Ha och stop. Det gjorde ju ingenting. Banan

var ju fri, men du vet jag s%g ju ingenting.
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