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Rapport RL 2010:05

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den 7
december 2007 pa Goteborg/Landvetter flygplats, O-lan, mellan tvé flyg-
plan med registreringsbeteckningarna D-ACPE och OH-SAK.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 10 november 2010
om vilka atgiarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intag-
na rekommendationerna.

En Oversittning av rapporten till engelska insdnds senare.

Goran Rosvall Stefan Christensen
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Rapport RL 2010:05

L-32/07
Rapporten fardigstalld 2010-05-06

Luftfartyg 1; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Luftfartyg 2; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning
Passagerare

Antal ombord; besattning
Passagerare

Personskador
Skador p3 Iuftfartygen
Andra skador

D-ACPE
Befdlhavaren:
Alder, 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

OH-SAK

Befdlhavaren:
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

D-ACPE, Bombardier CLRJ700

Normal, géllande luftvardighetsbevis
Lufthansa Leasing GmbH & Co. Fox-Uniform
OHG / Lufthansa CityLine GmbH

OH-SAK, BAE AVRO 146 R185
Normal, géllande luftvardighetsbevis
Steven Limited / Bluel

2007-12-07, kl. 07:57 under morker

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

Goteborg / Landvetter flygplats, O-lan,

(pos. N 57° 39,6'; E012° 17,5'; 153 m &6ver
havet)

Kommersiell flygtransport

Enligt ATIS 07:50: Vind 180°/10 knop, sikt 10
km i ltt regn, brutet molntécke pa 400 fot,
temperatur/daggpunkt 7/7 °C, QNH 979 hPa.
D-ACPE: 4

53

OH-SAK: 4

58

Inga
Inga
Inga

43 &r, ATPL

8320 timmar

144 timmar, samtliga pa typen
92

35 38r, CPL

3176 timmar

170 timmar, samtliga pa typen
132

2 personer

38 ar, FI

5940 timmar

208 timmar, samtliga p& typen
147

46 3r, FI

7600 timmar

104 timmar, samtliga pa typen
74

2 personer



Statens haverikommission (SHK) underrattades den 7 december 2007 om att
ett tillbud med tvé flygplan med registreringsbeteckningarna D-ACPE och OH-
SAK intriffat pa Goteborg/Landvetter flygplats, O ldn, samma dag kl.o7:57.
Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Stefan Christensen, utredningschef, samt Lars Alvestal, operativ ut-
redare
Undersokningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Nicklas Svensson.

Sammanfattning

P& morgonen den 7 december 2007 skulle Lufthansa CityLine, RJ 700, (LH)
starta fran Landvetter mot Miinchen. Samtidigt befann sig Blue 1, RJ 85, (B1)
pa inflygning till flygplatsen efter flygning fran Helsingfors. LH begarde att fa
taxa ut och fick pa GND!-frekvensen klarering att taxa till vintplats bana 21.
Ett flygplan fran SAS hade taxat ut for start fore LH, men avbrot starten p.g.a.
ett intraffat tekniskt fel och paborjade darfor intaxning igen.

LH fick vid tva tillfallen klarering till vantplats bana 21, vilket kvitterades kor-
rekt av besattningen forutom att ordet "vintplats” utelimnades. Besattningen
blev instruerad att skifta till en annan radiofrekvens, vilket dven korrekt kvit-
terades av styrmannen. Frekvensskiftet utfordes dock aldrig, utan LH fortsatte
taxningen forbi vantplatsen och stillde upp pa bana 21.

Flygledaren upptickte pa sin markradar vad som intréffat och beordrade B1
att omedelbart avbryta inflygningen. B1 befann sig da pa ett avstdnd av ca
2000 meter fran bantroskeln.

Efter analys av banden fran flygledningen kunde konstateras att besattningen i
sin radiokommunikation anvéint fraser som inte var i enlighet med den inter-
nationella standardfraseologin. Det framkom &ven att flygledaren inte begart
tillbakalasning av de klareringar som kvitterats ofullstindigt av besittningen
pa LH.

Internationella studier utforda av Eurocontrol utvisar att “non-standard frase-
ologi” utgor ett problemomrade inom radiokommunikation. Intrang pa banor
(runway incursions), tillhor de omraden som haft en negativ trend inom det
europeiska flygsikerhetsarbetet.

Tillbudet orsakades av brister i egenkontrollsystem avseende tillampning av
standardfraseologi hos séval operator som flygledning.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

¢ undersoka mojligheterna for att vid klareringar av luftfartygs taxning
mot startposition utesluta banans namn (RL 2010:05 R1),

e idet internationella flygsakerhetsarbetet verka for att dokumentet "Eu-
ropean Action Plan for The Prevention of Runway Incur-
sions”,EAPPRI, pa ett andamalsenligt sitt distribueras till relevanta ak-
torer inom europeisk luftfart (RL 2010:05 R2).

1 GND: (Ground) Radiofrekvens for ledning av trafik in och ut frén parkeringsplats eller upp-
stillningsomréade.
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1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Trafiksituationen

P& morgonen den 7 december 2007 skulle Lufthansa CityLine, RJ 700, (LH)
starta fran Landvetter mot Miinchen. Samtidigt befann sig Blue 1, RJ 85, (B1)
pé inflygning till flygplatsen efter en flygning fran Helsingfors. LH begarde att
fa taxa ut och fick klarering att taxa till vantplats bana 21.

Ett flygplan fran SAS hade taxat ut for start fore LH, men tvingades p.g.a. ett
intraffat tekniskt fel avbryta starten och paborja en taxning ater mot termina-
len. Besittningen pa LH kinde sig storda av ljusen fran den intaxande SAS-
maskinen och gjorde darfor ett avbrott i lasningen av checklistan for att utvér-
dera situationen.

Flygledaren avsag att avveckla trafiken pé sddant sitt att LH skulle vianta pa
att fa starta tills B1 hade landat. Nar LH narmade sig vantplatsen for bana 21
befann sig B1 pa final och hade fatt klart att landa.

Flygledaren upptickte emellertid pd markradarn att LH stillde upp pa banan
utan att ha fatt tillstand till detta. Flygledaren instruerade da B1 att avbryta
inflygningen. B1 paborjade stigning och passerade bananden, dar LH var
uppstilld, pa en hojd av ca 1300 fot 6ver troskeln. Nar B1 fick instruktionen att
avbryta inflygningen var avsténdet till bantroskeln ca 2000 meter och hgjden
var ca 400 fot 6ver bantroskeln.

Handelseférlopp - Lufthansa Cityline (LH)

Uppstart och forsta delen av uttaxningen skedde enligt normala rutiner. Flyg-
ledaren pd GND gav LH tillstdnd att taxa till vantplatsen for bana 21. Detta
kvitterades korrekt av LH, forutom att “holding point” (vantplats) utelamna-
des. Besittningen upplevde den intaxande SAS-maskinens ljus som storande
och eftersom flygplanen inte befann sig pa samma frekvens kinde LH-
besittningen inte till tidigare hindelseforlopp eller flygledningens avsikter.
Befilhavaren beordrade darfor styrmannen att vinta med checklistan tills si-
tuationen med SAS-planet var utklarad.

Bilden i fig.1 visar flygplanens position, dar LH taxar pa taxibana Z och SAS ar
pé vig att taxa in via taxibana Y. Bilden visar dven vantlaget (holding posi-
tion), dit flygledaren hade klarerat LH. Samtidigt med positionerna enligt bil-
den instruerades LH att kontakta tornet pa en ny frekvens, vilket kvitterades
korrekt av styrmannen som hanterade radiokommunikationen under taxning-
en.
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Fig.1. Markradarbild utvisande flygplanens positioner.

Besiattningen pa LH kontaktade dock aldrig tornet pa den nya frekvensen, utan
fortsatte taxningen forbi vantplatsen vid bana 21 och stillde upp pa banan. Det
rddde morker vid tillfallet och sikten var nedsatt pa grund av ett latt regn som
borjat falla.

Handelseftrlopp - Blue 1(B1)

Flygplanet befann sig under instrumentinflygning till bana 21. Eftersom vadret
var i stort sett helmulet med en molnundersida pa ca 400 fot, hade besatt-
ningen pa B1 ingen visuell kontakt med flygplatsen under nagon del av inflyg-
ningen. Radiokommunikationen hade tidigare fortgatt med inflygningskon-
trollen och flygplanet 6verlamnades till tornet forst under den senare delen av
inflygningen.

Besidttningen var inte medveten om den trafiksituation som radde pa flygplat-
sen. Vid den forsta kontakten med tornet fick man endast instruktioner att
fortsitta inflygningen. Pa en hojd av ca 950 fot MSL4 gav tornet order till B1
att avbryta inflygningen. Flygplanet sjonk ytterligare 40 fot innan stigningen
péaborjades.

B1 blev efter padrag radarledd runt till en ny inflygning bana 21. Vid kontroll
av data frdn denna inflygning kunde beriknas att tiden frdn en punkt vid in-
flygningsbanan 400 fot 6ver troskeln — dar den foregdende inflygningen av-

brutits - fram till bantroskeln var 39 sekunder.

Handelseobversikt

Nedanstdende oversikt utgors av utdrag ur bandinspelningar frdn kommuni-
kationen med flygledningen och data frén flygplanens fardskrivare (Flight
Data Recorder, FDR). Samtliga tidsangivelser avser kl. 07, svensk normaltid.

Normal text i fetstil visar sindning pa markfrekvensen (Ground, GND), dvs.
radiofrekvensen for ledning av trafik in eller ut fran parkeringsplats eller upp-
stillningsomrade pa flygplatsen.

Kursiv text visar sandning pa tornfrekvensen (TWR), vilket var den frekvensen
som anvandes for ledning av flygtrafiken i flygplatsens naromrade.

4 MSL: Mean Sea Level (H6jd 6ver havet)



Tid Kommunikation Hiandelse

55:02 | LHOF request taxi please DLH6CF (LH) begir taxi pa
GND

55:06 | LH6F taxi via Hotel and Zulu Klarering erhalls.
to holding point runway 21

55:11 | Hotel Zulu runway 21, LH6F LH kvitterar klareringen.

55:22 | I don’t belive it but we have to re- | SAS1813 (SAS), avbryter for
vert again andra gangen startforsok

bana 21 p.g.a. tekniskt fel
och vill taxa in igen.

55:30 | 1813 Roger, same procedure as Klarering fran TWR avseen-
last time, on the runway and left de SAS atertaxning till gaten.
on Foxtrot again

56:31 | Established, Bluefin 471, ILS 21 BLF471 (B1) anméler sig pa
tornfrekvensen och medde-
lar att man ar pa final bana
21.

56:36 | LH6F continue to holding Instruktioner till LH for att

point for full length undvika mote med intaxan-
de SAS-flygplan.

56:39 | Continue approach, Bluefin 471 B1 far instruktioner att fort-
satta inflygningen.

56:42 | SK1813 contact GND 121.9 SAS far instruktioner att
kontakta GND.

56:51 | Wilco, 6CF Kvittering fran LH. ("Wilco”
ar en forkortning av uttryck-
et “will comply”).

57:06 | LH6F contact TWR 118.6, LH far instruktioner att kon-

tschiis takta TWR.

57:10 | 118.6 to TWR, 6CF, bye ,bye LH kvitterar instruktionen.

57:10- LH fortsatter taxningen utan

58:18 att skifta frekvens till TWR
och stiller kl. 58:18 upp pa
bana 21 utan tillstand.

58:19 | Bluefin 471 make a go around Flygledaren uppticker pa
markradarn att LH har stallt
upp pa banan och instruerar
B1 att avbryta inflygningen.

58:30 | LH6CF are you here? Flygledaren fragade om LH
fanns péa frekvensen.

59:01 | Did we mix up something with the | LH frdgar om man blandat

line up clearence? ihop nagot i samband med
tillstand att stilla upp pa
banan.

I 6versikten kan utlasas att besattningen i LH inte tog del av kommunikatio-
nen med SAS-flygplanet och darfor inte var medvetna om denna del av forlop-
pet. Det kan dven konstateras att delar av klareringar som givits till LH inte
lastes tillbaka korrekt enligt foreskriven fraseologi samt att instruktionen att
kontakta tornet inte foljdes. LH stillde sedan upp pa banan utan att ha erhallit
klarering for detta, varvid flygledaren fick instruera B1 att avbryta inflygning-
en.

Flygledaren kontaktade senare flygledningen i Miinchen och bad dem meddela
befdlhavaren pa LH att kontakta flygtrafikledningen pa Landvetter efter land-
ning. Nar befialhavaren landat kontaktade han flygledaren och de hade ett
samtal angdende den intraffade hiandelsen. Bada parter skrev rapport pa den
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intraffade handelsen. Rapporten fran besédttningen pa LH skrevs av befalhava-
ren och styrmannen tillsammans.

Tillbudet intraffade i position N 57° 39,6'; E 012° 17,5'; 153 m 6ver havet, pa
Goteborg/Landvetter flygplats.

Personskador

Inga.

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningen

Befalhavaren D-ACPE (LH)
Befilhavaren var vid tillfallet 43 ar och hade gillande ATPL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 144 8320
Aktuell typ 6 144 7608

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 92.

Inflygning pa typ gjordes den 2 oktober 2000.

Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 16 juli 2007 pa aktuell typ.
Bitradande foraren D-ACPE

Bitraddande foraren var vid tillfallet 35 ar och hade gillande CPL-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 170 3176
Aktuell typ 6 170 i.u.

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 132.
Inflygning pa typ gjordes den 2 juli 2003.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 27 juli 2007 pa aktuell typ.

Kabinbesattning D-ACPE

2 personer.

Foérarnas tjanstgoring D-ACPE

Besittningen hade 6vernattat i Goteborg — med en viloperiod om 16 timmar
och 35 minuter - och den aktuella flygningen var den forsta i ett planerat dags-
program som omfattade 6 timmar.

Befilhavaren var pa fjarde dagen i sitt tjanstgoringsprogram och hade under
den aktuella tjanstgoringsperioden loggat 13,2 timmar.
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Styrmannen var pa tredje dagen i sitt tjinstgoringsprogram och hade under
den aktuella tjanstgoringsperioden loggat 16,0 timmar.

Befalhavaren OH-SAK (B1)
Befilhavaren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande finskt certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 8 208 5940
Aktuell typ 8 208 2850

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 147.
Inflygning pa typ gjordes den 30 oktober 2003
Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 21 september 2007 pa aktuell

typ.

Bitrddande foraren OH-SAK
Bitrddande foraren var vid tillfallet 46 ar och hade gillande finskt certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 104 7600
Aktuell typ 1 104 2322

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 74.
Inflygning pa typ gjordes den 18 februari 2002.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes den 9 november 2007 pa aktuell

typ.

1.5.7 Kabinbesattning OH-SAK

1.5.8

1.5.9

1.5.10

2 personer.

Foérarnas tjanstgoring OH-SAK
Inte aktuellt

Flygledarnas tjanstgotring

Flygledaren pa GND borjade sin tjanstgoring tillsammans med tva andra flyg-
ledare kl. 06:50 den aktuella morgonen. Ingenting har framkommit som indi-
kerar att flygledarnas tjanstgoring och/eller vila skulle ha avvikit fran normala
rutiner.

Intervjuer

SHK har intervjuat flygledaren pd GND-frekvensen samt befalhavaren och
bitradande féraren pa LH.

Befilhavaren anser att tillbakaldsningen av det forsta meddelandet K.
07:55:06 "Lufthansa 6CF taxi via Hotel and Zulu to holding point runway 217,
dar svaret fran LH var "Hotel Zulu runway 21, Lufthansa 6CF”, var i huvudsak
korrekt och sakert - "basically OK, still safe”. Enligt hans uppfattning hade den
aktuella tillbakaldsningen inte nadgon avgorande inverkan pa hiandelseforlop-
pet. Eftersom besittningen forstod klareringen fullstandigt var det inte signifi-
kant att tillbakaldsningen inte var komplett.

Vad géller det andra, kompletterande fardtillstandet kl. 07:56:36”Lufthansa
6CF continue to holding point for full length”, dir svaret var "Wilco” fran LH,
var det fullt tydligt for honom vad det innebar.”Wilco” ar visserligen inte en



11

term inom standardfraseologin, men det ar ett ord som befalhavaren anser
kunde anvindas i en situation som den aktuella dar besittningen var upptagen
med att forsoka forsta vad det andra (SAS) planet hade for avsikter, vart det
var pa vag, och att man da hade begrinsad kapacitet 6ver till radiokommuni-
kation.

Bitrddande foraren anviander begreppet “wilco” ofta. Det héaller ner langden pa
radiotrafiken och minskar pa stressnivan, t.ex. nar det ar valdigt mycket trafik
pa kanalen. I det aktuella fallet borde fardtillstinden dock enligt hans uppfatt-
ning ha lasts tillbaka i sin helhet. Han borde ocksa ha kontaktat tornet efter
att ha blivit instruerad att gora detta.

Nar det giller det forsta fardtillstdndet hade det inte gjort nagon skillnad i
denna hiandelse aven om FL hade kravt en fullstandig tillbakalasning eftersom
han forstatt klareringen fullstindigt. Om han daremot hade last tillbaka det
andra fardtillstindet korrekt hade det kanske gjort skillnad.

FL pa Ground tycker att det ar valdigt vanligt att piloter utesluter vissa ord i en
aterlasning och pa detta sitt kortar ner denna och att det ibland behovs flera
uppmaningar for att fi en korrekt tillbakaldasning. Ibland kommer det en
kommentar. Flygledaren var medveten om att “holding point” inte lastes till-
baka, men accepterade detta da FL var 6vertygad om att meddelandet uppfat-
tas korrekt.

Anledningen att "full length” angavs, och att inte taxibanan ndmndes vid
namn, var att FL ansdg att hela den langa taxibanan heter Yankee, (Y) inklusi-
ve pafarterna efter 9o graders svangar. Fl upplevde att taxibanan heter Y pa tre
olika stéllen och att detta kan leda till missuppfattningar

(Jfr Fig 2.)
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1.6 Luftfartygen

1.6.1 D-ACPE
Luftfartyget
Tillverkare Bombardier
Typ CLRJ700
Serienummer 10027
Tillverkningsar 2001-10-08
Motor
Motorfabrikat General Electric
Motormodell CF-34-8C5
Antal motorer 2

Luftfartyget hade ARC med gillande granskningsbevis.

1.6.2 OH-SAK

Luftfartyget

Tillverkare BAE Systems limited

Typ AVRO 146 series RI85
Serienummer E2389

Tillverkningsar 2001

Motor

Motorfabrikat Honeywell (Textron Lycoming)
Motormodell LF507-1F

Antal motorer 4

Luftfartyget hade ARC med gillande granskningsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI analys:
Vind 180 grader, 10 knop, sikt 8-10 km, 6-8/8 stratus med bas 500 fot,
temp./daggpunkt +7/+7 °C, QNH 979 hPa.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan flygplanen och flygtrafikledningen har tillvaratagits
och skrivits ut. Forutom de utdrag som presenteras vid 1.1.4 i denna rapport,
har SHK granskat utskrifterna och funnit att dessa stodjer parternas utsagor
kring handelsen.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIP7-Sverige/Sweden. Péfarterna till banan ar
forsedda med sk. stopbars, dvs. en rad roda lampor nedséinkta i asfalten pa
taxibanan. Stopbars finns dock endast vid de vantplatser som kallas CAT II

7 AIP : Aeronautical Information Publication
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holdings, dvs. vantplatser ldngre fran banan och som anvinds vid mycket laga
siktforhallanden. Vid det aktuella tillfallet var dessa vantplatser inte i bruk.
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Fig.3. Banborjan 21 med positioner for stopbars.

Car park

Fard- och ljudregistratorer

Fardregistratorer (FDR, QAR, GPS)
QARS-data fanns tillgdngliga fran bada flygplanen.

Ljudregistrator (CVR)

Ljudregistrering fran LH har inte kunnat sikras av SHK. Bolaget avldgsnade
inte CVR ur flygplanet efter hindelsen. CVR har en inspelningstid pa 120 mi-
nuter och var av typen ”solid state”, dvs. den innehdll inte band eller dyl, utan
informationen spelas in pé ett digitalt minne. Den aktuella flygtiden fran
Landvetter till M{inchen var 1 tim 43 min..

ICAO?Y Annex 6

I ICAO Annex 6, Operation of Aircraft kapitel 6.3 finns de internationella be-
stimmelserna om Flight Recorders. I kapitel 6.3.9.1 framgar det att grundkra-
vet pd en CVR ar att den ska spela in minst de 30 senaste minuterna. Kravet pa
2 timmars inspelningstid finns inte forran pa flygplan som fatt sitt individuella
luftvardighetsbevis utfardat efter den 1 januari 2003 (kapitel 6.3.9.3).

I kapitel 6.3.11 framgar det att registreringsutrustning (inkl CVR) inte far
stiangas av under flygning.

Operatorens ansvar for att sikerstilla att inspelad information sékras framgar
av kapitel 11.6. Dar star att en operator ska sikerstilla, s ldngt som mojligt,
att i handelse av att ett flygplan blir inblandat i en olycka eller ett tillbud, all
inspelad information eller om nédvandigt, all inspelningsutrustning, sakert
bevaras till dess att beslut fattats om hur de ska anvandas enligt Annex 13.

8 QAR: Quick Access Recorder. Registreringsutrustning som spelar in flygparametrar.
9 ICAO. International Civil Aviation Organisation. Organisation vars regler Sverige, Tyskland
och 188 andra lander har forbundit sig att f6lja.
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Plats for handelsen

Goteborg/Landvetter flygplats.

Medicinsk information

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

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar

Inga.

Foretagets organisation och ledning

Lufthansa CityLine ar ett helagt dotterbolag till Lufthansa. Bolaget utfor upp-
dragstrafik for Lufthansas rakning med ett 60-tal flygplan 6ver hela Europa.

SHK har tagit del av viss information fran bolagets manualer med foreskrifter
avseende radiokommunikation samt kontroll av forarnas kompetens.

I bolagets OM-A kap 8.3.3.3 star det att forsta enroute fardtillstindet med
eventuella Andringar ska skrivas ner. Det finns inget krav definierat att tax-
ningstillstdnd eller andra fardtillstdnd ska skrivas ner.

Bolagets forare genomgar regelbundet kompetenskontroller i simulator (PC)
for traning av bl.a. nédprocedurer pa flygplanet. Vid en PC kan dven vissa spe-
cialomréden, tekniska, operationella, flygledningsmassiga etc. 1aggas in i tra-
ningen. Avseende befilhavaren kunde konstateras att ett av dessa specialom-
raden som tranats under en av de senast utférda PC, var "ATC Phraseology”
(flyglednings fraseologi).

For att kontrollera/vidmakthalla 6nskad standard och likformighet pé opera-
tionerna tillampas aven rutiner som benamns line checks eller supervision
flights. Dessa kontroller fortgar under ordinarie linjeverksamhet, di en kon-
trollant medféljer en besittning i cockpit ett visst antal flygningar. Forutom
det ovan nimnda ar dven ett syfte med dessa rutiner att identifiera och stavja
oonskade subkulturer som eventuellt annars kan uppsta inom en verksamhet.

Line check-protokoll fran tva ar tillbaka gillande befalhavaren och bitradande
foraren visar ingenting anméarkningsvart, och kommentarerna fran respektive
instruktorer har endast varit av positiv karaktar.
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Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella hiandelsen har ocksd undersokts utifran ett jamstéalldhetsperspek-
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. Nagra sidana omstiandigheter har dock inte hittats.

ICAO regler angaende fraseologi

I ICAO Annex 10, Vol II kapitel 5.1.1.1 foreskrivs det att den av ICAO standar-
diserade fraseologin ska anvandas i alla situationer for vilken den har specifi-
cerats. Endast nar inte standard fraseologi kan tillampas ska vanligt sprak an-
vandas.

ILICAO PANS-ATM (Air Traffic Management, flygledning) document 4444,
kap 4.5.7.5.1 foreskrivs det att besattningen alltid ska tillbakalasa tillstdnd och
instruktioner att taxa in pa, landa p4, starta fran, stanna framfor, korsa eller
taxa pa taxibanor.

Enligt kap 4.5.7.5.2 ska flygledaren lyssna till tillbakalasningen for att saker-
stilla att besattningen har uppfattat fardtillstindet eller instruktionen korrekt
samt vidta omedelbara atgirder om tillbakaldsningen visar pa att besittningen
missforstatt nagot.

Enligt kap 12.3.4.8 framgar det dven att orden Roger och Wilco ar otillrackliga
svar pa taxningsinstruktioner.

Radiokommunikation inom civil luftfart

Det har gjorts ett antal studier genom aren avseende problem inom radio-
kommunikation i den civila luftfarten med avsikt att finna orsaker och pro-
blemlosningar. Manga studier kommer fram till jamforbara resultat nar det
géller kommunikationsproblem och orsaker till fel inom kommunikationen.
Det kan konstateras att, trots alla utredningar, studier och rekommendationer,
tenderar piloter och flygledare att gora samma typ av fel och misstag.

Konstaterade fel och misstag inom radiokommunikation identifieras ofta som
huvudorsak inom vissa tillbudsomréden i den civila luftfarten, sisom separa-
tionsunderskridanden, hgjdgenomskjutningar och intrang pa aktiva banor etc.
En av de studier som gjorts innehaller 535 rapporter avseende kommunika-
tionsproblem mellan piloter och flygledning som intraffat i europeiskt luftrum
under perioden mars 2004 till april 2005. Studien, ”Air-Ground Communica-
tion Safety Study: Causes and recommendations” ar utférd av Eurocontrol®°.
Forutom statistik och bedomning av handelserna har studien kompletterats
med en enkit bland savil flygledare som piloter avseende forslag och rekom-
mendationer for 16sning av olika problemomréaden inom radiokommunikation.
De utdrag ur studien som redovisats i denna rapport ar atergivna efter till-
stdnd av Eurocontrol.

Problemomraden

De problem som avhandlas i rapporten har delats in i ett antal huvudomraden,
dar de fem kategorier som berorts av flest rapporter har sarredovisats.

10 Eurocontrol: Europeisk organisation for sikerhetsrelaterade flygledningsfragor.
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| Reported communication problem

Loss of
communicalion

Readback / Hearback :] 10%
error
Communication :l 8%
equipment problem | °

Hearback error 1%

| 26%

No pilot readback 1%

Fig. 4. Fordelning av rapporterade kommunikationsproblem.
(Kalla: Eurocontrol)

I diagrammet ovan kan utlasas att forlorade radioférbindelser utgor den do-
minerande kategorin, samt att de omraden som narmast beror det nu utredda
tillbudet, hearback error samt no pilot readback, kommer langre ner bland de
inrapporterade tillbuden. Den procentuella andel av rapporterade tillbud som
inte finns i diagrammet omfattas av handelser som kategoriserats om enskilda
foreteelser ("other communication problems” — 36%), samt handelser som
inte rapporterats av piloter eller flygledning — 18%.

Bland de specialomraden som studerats kan d4ven nimnas "non-standard
phraseology”. Narmare hilften av enkitsvaren (47%) hade angivit problem
relaterade till non-standard fraseologi i samband med rapporterade hindelser
och tillbud. De huvudsakliga faktorer som enligt enkédten ansags bidragande
till avvikelser inom detta omrade var:

Non-standard fraseologi hos flygledaren (64%)
Dialekt/Accent hos flygledaren (49%)
Sprakproblem (46%)

Dubbeltydig fraseologi (45%)

Non-standard fraseologi hos piloter (41%)

I studien har dven ingatt en redovisning av de eventuella konsekvenser som de
rapporterade tillbudet har inneburit.
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Consequences

None 1 36%

PLOC ] 23%

Other [ ] 16%

Altitude deviation [ 7%
Loss of separation 7%

Wrong aircraft accepted clearance [ 16%

Instruction issued to wrong aircraft [ ]4%
Unknown []2%

Heading/track deviation []2%

Runway transgression [[] 1%

Fig.5. Fordelning av konsekvenser. PLOC: Prolonged Loss of Communication.
(Kalla: Eurocontrol)

I diagrammet ovan kan utlasas att flertalet av tillbuden inte har inneburit nag-
ra foljdkonsekvenser, men att ett stort antal medfort avvikelser som kan gene-
rera flygsiakerhetsrisker. Det aktuella fallet pa4 Landvetter kan sorteras in i den
sista kategorin "Runway transgression”, (intrang pa bana). Ur tabellen kan
inte utlasas tillbudens allvarlighetsgrad — endast i vilken kategori konsekven-
sen har intraffat.

Kategorin runway transgression (el. incursion) tillhor de avvikelser som haft
en negativ trend inom det europeiska flygsidkerhetsarbetet. En aktionsplan
inom det europeiska flygsdkerhetsarbetet igangsattes darfor 2003, "European
Action Plan for The Prevention of Runway Incursions”,

(EAPPRI). Planen resulterade i 56 rekommendationer — dér ett stort antal
avsag kommunikation - avseende forbattrad sikerhet inom detta omrade och
har dérefter uppdaterats ett flertal ganger.

Sakerhetsbarriarer

Det har ofta framforts att kommunikationen i sin natur &r att betrakta som en
svag lank i den flygsdkerhetskedja som omger den kommersiella luftfarten.
Svagheten definieras ofta som en systembrist avseende sidkerhetsbarridrer, dar
radiokommunikation ar svar att “dubbelkontrollera”, varfor barriarer i stallet
konstruerats for att hantera systembristernas konsekvenser.

Inom det civila flyget utgors dessa bl.a. av luftburna och markbundna kolli-
sionsvarningssystem baserat pa transponderutrustning ombord. I flygplan
tillampas TCAS (Traffic Collision Avoidance System) och inom flygledningen
STCA (Short Term Conflict Alert). Dessa system utgor sdkerhetsbarridrer nar
separationskriterier underskrids, och har sitt huvudsakliga tillaimpningsomra-
de i luften.

For markoperationer finns inte motsvarande kollisionsvarningssystem. Vissa
storre flygplatser har markradar, men dessa system ar av typen primarradar
och ar for narvarande inte integrerade med automatiska varningssystem.
Grundreglerna ar att om manoveromradet inte kan 6vervakas manuellt — eller
da markradar saknas, eller ar ur funktion — ska endast en rorelse &t gangen
tillatas. Det 4r m.a.o. i normalfallet inte mgjligt att ha ett flygplan taxande till
vantplats samtidigt som ett flygplan befinner sig i landningsfas.
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Det finns dven olika typer av visuella barridrer for att forhindra intrang pa ak-
tiva banor. Dessa kan utgoras av skyltar, banmarkeringar, blinkande ljus eller
s.k. stop bars (se SHK rapport RL 2009:18).

Det system som utgor basen for kontroll av flygplatstrafik ar emellertid den
dubbelriktade radiokommunikationen. De siakerhetsbarridrer som finns avse-
ende radiotrafiken bygger pé att meddelanden standardiseras samt att instruk-
tioner och klareringar verifieras genom tillbakaldsning. Barkraften hos dessa
barridrer varierar starkt med hinsyn till det stora antal storningskéllor som
kan férekomma i radiotrafik.

Personalen som arbetar i dessa system — flygledare och piloter — genomgar
vissa dterkommande kompetenskontroller efter avslutad utbildning. Piloter
har regelbundna kontroller i simulator, dar den huvudsakliga inriktningen ar
operativ traning av system och nodhantering. I tillagg till detta sker supervi-
sionflygningar pa regelbunden basis, med syfte att fdnga upp avvikelser och
subkulturer i verksamheten.

Flygledare genomgar ocksa regelbundna kompetenskontroller av operativ na-
tur. De 6vriga kontroller av supervisionkaraktiar som utfors, ( NOSS*), ar dock
inte av aterkommande natur, utan sker exempelvis i samband med forand-
ringar och/eller introduktioner av nya system eller rutiner.

11 NOSS: Normal Operation Service Supervision.
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ANALYS

Generellt

Det intraffade tillbudet kan principiellt kategoriseras som allvarligt. Det fak-
tiska hiandelseforloppet pa Landvetter ledde dock inte till nagot allvarligt till-
bud eftersom flygledaren pa markradarn kunde se flygplanet som hade stallt
upp pa banan och dirmed kunde instruera det landande flygplanet att avbryta
inflygningen med relativt sikra marginaler. I detta avseende kan sakerhetssy-
stemet — med dess barridrer — definieras som fungerande.

Det som dock medfor att tillbudet méste klassificeras som allvarligt ar att det
kunde ha intraffat under laga siktférhallanden pa en flygplats utan markradar.
De flesta svenska trafikflygplatser saknar idag markradar och maste darfor lita
till andra barridrer. Det ar visserligen inte tillatet att ha samtidiga rorelser nar
inte manoveromradet kan 6vervakas, men oviantade forsamringar av exempel-
vis siktviarden kan snabbt rasera denna barriir. Se SHK rapport RL 2009:18.

Forutsattningar

Det kan konstateras att arbetsflode och handelser under tidsperioden som
foregick tillbudet har varit normalt och av férviantad karaktér, med det for
andra gangen intaxande SAS-planet som enda stérningsmoment. Trafiksitua-
tionen under den aktuella tiden var i 6vrigt inte speciellt hog och bedéms inte
ha haft ndgon negativ inverkan pa ndgon av parterna vid tillbudet. Flygledarna
har inte upplevt forutsiattningarna den aktuella morgonen som annat dn nor-
mala. Alla system pa flygplatsen var fullt fungerande och vadret kunde inte
forvantas medfora nagra trafikmassiga storningar.

Besiattningen pa LH har inte uppgett att man haft nagra planeringsmassiga
problem rorande fragor om den operativa verksamheten, tekniken eller trafi-
ken. Nar LH begirde taxi pA GND-frekvensen var det med en besittning som
sannolikt inte var belastad av nagra forviantade problem eller svarigheter

Klareringar

Besattningen

Tillbakaldsning av en klarering far flera effekter. Dels ar det ett kvitto till FL att
piloten har uppfattat meddelandet, dels uppstar ytterligare en effekt, en inlér-
ning som beror bada (alla) piloterna i cockpit. Om ett visst ord inte lases till-
baka, sa har ordet yttrats en gang (av FL), och om piloterna horde ordet, sa har
det horts en gang av piloterna. Om ordet lises tillbaka, s har det horts tva
ganger av piloterna. Inlarningseffekten for piloterna blir saledes dubbelt s&
stor om ordet ldses tillbaka. Sannolikheten att ordet inte gloms bort 6kar avse-
vart. Sjalva tillbakaldsningen gor alltsa att piloterna battre kommer ihag vad
meddelandet inneho6ll. Om dessutom den andra foraren (den som inte skoter
radiokommunikationen) repeterar ordet, sa har det horts ytterligare en gang
av bada forarna.

Det ar inte nagot krav i bolaget att skriva ner taxningsklarering. Att skriva ner
det fyller dock minst tva funktioner. Man kommer man ihag det battre 4n om
man inte skrivit ner det, och man kan i ett senare skede titta pa vad man
skrivit, om man ar osidker pa vad man fick for klarering.
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I det aktuella fallet inneholl tva instruktioner vid tvA tillfallen orden “holding
point”. Kl 07:55:06 (“Lufthansa 6CF taxi via Hotel and Zulu to holding point
runway 21”7, samt kl 07:56:36 (“Lufthansa 6CF continue to holding point for
full length”). I bada fallen laste LH inte tillbaka orden "holding point”, och det
var just den delen av instruktionen som inte utfordes, eftersom de taxade forbi
“holding point” och ut pa banan. Foljaktligen sa maste det betraktas som
signifikant att klareringarna inte lastes tillbaka korrekt.

Flygledaren

Flygledaren pa GND som gav de tva klareringarna var medveten om att det
inte hade begarts fullstandig tillbakalasning av dessa. Om detta hade gjorts
hade det 6kat mgjligheterna for att besattningen hade kommit ihag klarering-
en “holding point”, och diarmed foljt det.

I stressade eller tidspressade situationer kan det stundtals vara frestande att
“tjana lite tid” genom avvikelser fran standard eller genom andra former av
genviagar rationalisera arbetsflodet. Enligt SHK:s uppfattning finns i alla verk-
samheter alltid risker for avvikelser och subkulturer av olika slag. En verk-
sambhet eller systemhantering som fortgér utan olyckor eller allvarliga tillbud
l6per oftast en storre risk eftersom “allt ju fungerar bra och sdkert”. I sidana
verksamheter kan allt fran mindre lokala tolkningar av regler och foreskrifter
till tyst accepterade deviationer fran exempelvis standardfraseologi sa sma-
ningom komma att utgora "normala” inslag i den dagliga driften.

Frekvensskiftet

Besittningen fick kl. 07:57:06 instruktion av GND att kontakta tornet. Flyg-
planens positioner var da ungefar som i fig. 1. Instruktionen lastes tillbaka av
bitradande foraren. Befilhavaren minns inte att de mottagit den.

En bidragande faktor till att frekvensskiftet formodligen inte utfordes omedel-
bart kan ha varit att instruktionen mottogs nastan samtidigt som SAS-planet
kom taxande pa taxibana F, nastan rakt emot LH, som da blev stérd. Storning-
en bestod i att SAS-planet hade starka lampor tinda som bldndade, samt att
befidlhavaren pa LH inte visste vart SAS-planet var pa vag, vilket av befdalhava-
ren kan ha uppfattats som en potentiell kollisionsrisk och diarvidlag upptog
hans uppmairksamhet i det 6gonblicket.

Standardfraseologi

Som kan konstateras i denna rapport har foreskriven standardfraseologi inte
alltid tillampats. Det kan dven faststillas att tillbakaldsning inte begirdes nar
exempelvis en kvittering av ett tillstand inte utfordes. Enligt de utredningar
som utforts — och som refererats till tidigare i denna rapport — konstateras
gillande paverkande faktorer, att non-standard fraseologi utgor ett problem-
omrade i samband med rapporterade handelser och tillbud. Den uteblivna
standardfraseologin forekommer séval hos flygledarna som hos férarna.

Eftersom radiokommunikation utgor en svag lank i flygsdkerhetskedjan, méste
kommunikationssystemen i sin nuvarande utformning kringgirdas av savil
standardtillaimpning som strikt disciplin for att en konstant hog flygsiakerhets-
niva ska kunna bibehaéllas.

Okad trafikintensitet och/eller 6kad tidspress avseende verksamheters genom-
forande far inte leda till att en redan svag lank ytterligare forsvagas genom
avvikelser fran standardfraseologin eller via tyst accepterade subkulturer.
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De oOvriga faktorer som kringgardade den aktuella hindelsen kan inte anses ha
varit av sddan betydelse att de i tillracklig grad kunnat reducera besittningens
kapacitet att hantera kommunikation och forstaelse av klareringarna. SHK
anser darfor att den storsta enskilda orsaken till att detta tillbud kunde intraffa
var subkulturer betraffande radiokommunikationen hos operatoren, samt att
detta tyst accepterades av flygledningen. Sammantaget har detta i hog grad
bidragit till att detta tillbud kunde intraffa.

Tillbudet

Det kan konstateras att LH-besdttningen inte tog del av radiokommunikatio-
nen med det flygplan som avbrot starten och paborjade intaxning. Anledning-
en till detta var att flygplanen befann sig pa olika radiofrekvenser. LH-
besattningen har uppgett att det intaxande flygplanet dels storde, dels hade en
nagot forvirrande inverkan pa cockpitarbetet med vidhdngande radiokommu-
nikation.

Emellertid ar en trafikbild med luftfartyg som befinner sig pé olika frekvenser
att betrakta som standard pa storre flygplatser med internationell trafik. Aven
om besittningen pa LH har uppfattat det okdnda intaxande flygplanet som en
latent kollisionsrisk har man inte anropat tornet angaende detta, vilket tyder
pa att besattningen inte uppfattat situationen som en akut risk.

Forarna ar av asikten att savil det glomda frekvensskiftet och uppstéllningen
pé banan utan tillstdnd var effekter av den tidigare nimnda storningen. Som
namnts tidigare var trafikintensiteten - och den arbetsbelastning denna gav
upphov till - inte speciellt hog vid tillfallet. Med hansyn till att taxande flygplan
vars avsikter inte ar helt klara for en besattning ar relativt vanligt 4r denna
héandelse enligt SHK:s uppfattning inte tillracklig for att faststélla orsaken till
tillbudet.

Orsaken till hindelseutvecklingen kan enligt SHK:s mening snarare sokas i
avvikelserna fran den faststillda standardfraseologin. Det kan konstateras att
LH vid tva tillfallen fatt klarering till "holding point”, men inte vid néagot tillfl-
le last tillbaka detta. Vid det forsta tillfallet utelamnades det helt, vid det andra
tillfallet ersattes kvitteringen med “wilco”. Flygledarens uteblivna begidran om
tillbakaldsning kan darefter ha bidragit till att besiattningens fortsatta ageran-
de baserades péa det felaktiga antagandet att klareringen dven innefattat till-
stand att stilla upp.

Barriarer

Egenkontroll och avvikelsehantering

I denna utredning har avvikelser konstaterats fran savil operatoren som flyg-
ledningen. Dessa har - enskilt betraktat - inte varit av ndgon allvarligare grad.
Sammantaget har avvikelserna dock bidragit till att ett tillbud intraffade. Det
finns ett flertal metoder att finga upp avvikelser. Det kan vara auditeringar
eller aktiv rapportkultur osv. Det gemensamma for dessa ar dock att det for
avvikelsehanteringen oftast kriavs begangna "fel”, system som fallerar, under-
skridande av faststillda granser etc. for att systemet ska initieras.

I det nu aktuella fallet — givet att det inte hade intraffat ett tillbud — hade san-
nolikt inte respektive aktorers agerande resulterat i nagra avvikelserapporter.
Anledningen till att SHK framhaéller detta ar att avvikelserna var av sddan ka-
raktar att de kommit att bli en del av det dagliga arbetet i respektive organisa-
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tion, och ddrmed kommit att bli tyst accepterade som ett kanske nodvandigt
inslag i verksamheten.

Detta ar pa inget sitt en ny foreteelse, varken inom flygbranschen eller inom
andra verksamheter. Eftersom de vanliga metoderna att fanga upp dylika av-
vikelser inte fungerar i dessa fall, har systemet med egenkontroll kommit att
utgora en barriar for mindre avvikelser. For flygledare kan egenkontrollen ta
sig uttryck i fortbildning, traning samt sparsamt forekommande supervisio-
ninsatser. For piloter ar, forutom OPC, dven supervision flygningar ett viktigt
inslag i denna del av verksamhetens egenkontroll.

Operatoren
Det kan konstateras att egenkontrollen hos savil flygledningen som operato-

ren har uppvisat brister. Non-standard fraseologi var enligt besittningen ett
vanligt och nodvandig inslag i verksamheten. SHK kan konstatera att i en av
de senast utforda PC rorande befalhavaren var "ATC Phraseology” (flygled-
ningsfraseologi) en punkt. Eftersom sadana specialomraden gas igenom med
samtliga forare under en given period ar det sannolikt att &ven den bitradande
foraren genomgatt samma traning. Inga anméarkningar mot fraseologin hade
dock riktats under PC eller de supervisionflygningar som utforts.

Med ledning hirav kan konstateras att bolaget sannolikt kan forstarka utbild-
ning och fortbildning for piloter med avseende pa radiokommunikation och
standardfraseologi.

Flygledningen
Flygledaren trodde att besidttningen hade uppfattat klareringen korrekt och

hade darfor inte kravt kravde nagon tillbakalasning. SHK:s nu aktuella under-
sokning omfattar inte nagon djupare studie huruvida detta ar en vedertagen
rutin vid den aktuella flygledningsinstansen eller en enstaka foreteelse.

Det kan dock konstateras att metoden med supervision som avvikelsehantera-
re och barriar dnnu inte funnit fullt genomslag vid svenska eller europeiska
flygledningsinstanser. SHK vill dock framhaélla att egenkontrollsystem utgor en
viktig del av en verksamhets sikerhetsstruktur, och att supervision - pa regel-
bunden basis - kan vara ett sitt att forstarka denna del av systemet.

Runway incursion

Som tidigare konstaterats har tillbudet inneburit att en runway incursion in-
traffat, dvs. att ett flygplan stéller upp pa en aktiv bana utan relevant klarering.
En starkt bidragande orsak till att detta kunde intraffa har varit att kommuni-
kationen inte foljt det gillande regelverket.

Det som dven kan ha haft en negativ paverkan pa handelseforloppet ar det
faktum att den aktuella banans namn anvinds i hela kommunikationskedjan
med olika klareringar, "taxi to holding point runway 21”. Nar namnet "runway
21” finns med i en klarering finns alltid risken for missuppfattning/feltolkning
—1ien eventuellt stressad eller stord situation - att klareringen innebar till-
stand att stilla upp pa banan. Eftersom klareringar for taxning oftast innebar
tillstand for ett flygplan att taxa till bestimda (vant)platser inom manoverom-
radet, finns det enligt SHK ingen anledning att innefatta banans namn i dessa
Klareringar. En klarering for att stélla upp pa banan kommer sist i den kom-
munikationskedja som foregar rorelserna fore det slutliga starttillstandet.
Namnet pa banan kan darfor uteslutas fran klareringarna fram till dess att
“skarpt lage” uppstar och flygplanet ska klareras for att stilla upp pa banan for
start.
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Problemet med forandrad namngivning torde vara enkelt att &stadkomma.
Véntplatserna ldngs banan kan namnges med exempelvis A, B, C, etc. utan att
namna banans nummer. Enligt SHK kan detta vara ett sitt att minska risken
for missforstand/feltolkning av klareringar under markoperationer.

SHK har aven tagit del av det omfattande arbete som genomférts av Eurocon-
trol for att forhindra tillbud inom denna kategori. Mot denna bakgrund saknas
anledning att nu foresla nagon 6vrig rekommendation med anledning av den
aktuella handelsen.

Det nu intraffade tillbudet vittnar dock om att det inom saval ATC-organ som
enskilda bolag kan behovas ytterligare informationen avseende detta problem-
omrade. Den aktionsplan som arbetet inom Eurocontrol resulterade i — Euro-
pean Action Plan for The Prevention of Runway Incursions (EAPPRI) — kan
enligt SHK:s uppfattning med fordel anvindas till en kampanj avseende det
europeiska flygsiakerhetsarbetet inom detta omrade.

CVR omhandertagande samt inspelningstid

CVR inspelningstiden var pa det aktuella flygplanet tva timmar, vilket idag ar
det hogsta kravet som finns angivet i ICAO annex 6. SHK har vid ett flertal
utredningar av incidenter kunnat konstatera att information fran CVR saknats
p.g.a. kort inspelningstid. En bidragande orsak till att informationen gatt f6r-
lorad kan vara att en incident inte varit sa allvarlig att befalhavaren bedomt
det som nodvandigt att sikra CVR, alternativt att operatoren inte haft kinne-
dom om hindelsen inom tillrackligt kort tid. Man kan ocksa tanka sig fallet
med en flygning som ar langre dn 2 timmar, dar, 4&ven om befilhavaren varit
medveten om en incident, CVR blir 6verskriven eftersom det inte ar tillatet att
stoppa CVR/FDR under flygning.

Konsekvenserna av kort inspelningstid av ljud fran cockpit uppstar fraimst vid
incidenter. Tillgangen till ljudinspelning fran cockpit har ofta stor betydelse
for mojligheterna att utreda orsakssammanhangen vid en incident. Nar det
giller denna hindelse hade vissa aspekter kunnat klarldaggas betydligt battre
om en inspelning fran CVR eller ndgon annan anordning hade funnits tillgdng-
lig. Se d&ven SHK rapport RL 2009:18.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartygen hade ARC med gillande granskningsbevis.

¢) Luftfartyget fran LH stéllde upp pa banan utan klarering.

d) Luftfartyget fran B1 avbrot inflygningen pa kort final.

e) Radiokommunikation for luftfartygens taxning hanterades stundtals pa
olika frekvenser.

f) Besittningen pa LH uppfattade ett okédnt intaxande luftfartyg som ett st6-
rande moment.

g) Besittningen pa LH laste inte tillbaka klareringar korrekt.

h) Besittningen pa LH tillaimpade inte korrekt standardfraseologi.

1) Besittningen pd LH kontaktade inte tornet pa den anmodade frekvensen.

j)  Flygledaren begirde inte tillbakalasning av klareringar.
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Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av brister i egenkontrollsystem avseende tillimpning av
standardfraseologi hos sévil operator som flygledning.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

¢ understka mojligheterna for att vid klareringar av luftfartygs taxning
mot startposition utesluta banans namn (RL 2010:05 R1),

e idet internationella flygsakerhetsarbetet verka for att dokumentet "Eu-
ropean Action Plan for The Prevention of Runway Incursions”, EAP-
PRI, pa ett andamalsenligt sitt distribueras till relevanta aktorer inom
europeisk luftfart (RL 2010:05 R2).



