Tl b "
2 JHC
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719

Rapport RL 2007:07

Olycka med flygplan HB-CXF
pa Angelholm Helsingborgs flygplats, M léan,
den 11 december 2004

Dnr L-03/06

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunki.

Syftet med undersokningarna ar att liknande handelser skall undvi-
kas i framtiden. SHK:s undersokningar syftar daremot inte till att
fordela skuld eller ansvar.

Det star var och en fritt att, med angivande av kallan, fér publice-
ring eller annat &ndamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns dven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesoOksadress Telefon Fax E-postl Internet
P.O. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-555 017 70 08-555 017 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



W I
=
Statens haverikommission 2007-06-05 L-03/06
Swedish Accident Investigation Board

Luftfartsstyrelsen

60173 NORRKOPING

Rapport RL 2007:07

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den 11
december 2004 pa Angelholm Helsingborgs flygplats, M lan, med ett flyg-
plan med registreringsbeteckningen HB-CXF.

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

Statens haverikommission emotser besked senast den 7 december 2007 om
vilka atgarder som har vidtagits med anledning av den i rapporten intagna
rekommendationen.

En o6versattning av rapporten till engelska bifogas.

Goran Rosvall Henrik Elinder
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L-03/06
Rapporten fardigstélld 2007-06-05

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdtining
passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

HB-CXF, Cessna 210

Normal, gillande luftvardighetsbevis
Luckyair S.A.

2004-12-11, kl. 11.47 i dagsljus

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

Angelholm-Helsingborgs flygplats, M lan,
(pos. 5617N 01252E; 51 m Over havet)
Privat

METAR1-ESTA KI. 11.50: Vind 280°/14
knop, sikt 3200 m i dis, moln 8/8 med bas
500 fot, temp./daggpunkt +7/+6 °C, QNH
1023 hPa

1

1

Inga

Betydande

Begransade

Man, 62 ar, PPL/ME-SE/IFR
1476 timmar, varav 2773 timmar pa typen
11 timmar, samtliga pa typen

8, samtliga typen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 8 juli 2005 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen HB-CXF intraffat pa
Angelholm Helsingborgs flygplats, M lan, den 11 december 2004 kl. 11:47.
Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ord-
forande, och Henrik Elinder, utredningschef.
Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Gun Strom.

Sammanfattning

Flygplanet landade pa Angelholm Helsingborgs flygplats efter en ungefar

fem timmar lang flygning fran Italien. Ombord fanns féraren och en passa-
gerare. Vadret pa flygplatsen var disigt med 2800 m sikt i fuktdis och moln-
basen pa 500 fot.

Efter landningen fick foraren av flygledaren i tornet instruktionen att
fortsitta taxningen och sedan svinga till vanster in pa terminalomradet via
taxibana F (TWY-F). Efter det att flygplanet hade passerat en skylt till vins-
ter om banan med bokstaven F och en pil som pekade 45° &t vanster sviang-
de han in p4, vad han uppfattade som, en taxibana med hogfartsavfart.

Nar flygplanet lamnade rullbanan sjonk hjulen mer i mjuk jord varvid
nosstéllet knéacktes och flygplanet bromsades upp hastigt. De ombordva-
rande skadades inte och kunde sjalva lamna flygplanet.

Vid tiden for olyckan pagick ombyggnad av flygplatsens bansystem och
taxibanans aktuella status framgick inte av publicerade dokument. Vidare

1 METAR - Meteorological Airport Report



var skyltning och markering av taxibansystemet inte utford enligt gillande
foreskrifter och gav inte korrekt vigledning till foraren.
Olyckan orsakades av brister i skyltning, dokumentation och markering

av flygplatsens ban- och taxibansystem pa grund av brister i flygplatsens
system for sdkerhetsledning.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Folja upp och sikerstilla att de krav som stills pa sikerhetsanalys
och sikerhetsledning vid godkinda flygplatser enligt BCL uppfylls
(RL 2007:07 R1).



1.1

1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Foraren startade tillsammans med en passagerare frAn Milano/Linate flyg-
plats i Italien for att flyga till Angelholm Helsingborgs flygplats i Sverige.
Fore flygningen hade han inhamtat information om flygplatsen via publice-
rade NOTAM? samt inflygningskartor fran Jeppesens vilka ar baserade pa
ATP4 Sweden.

Nar flygplanet, efter ungefar fem timmars flygning, narmade sig flygplat-
sen kontaktade foraren flygledningen och blev vektorerad for en ILS inflyg-
ning till bana 14. Vadret rapporterades disigt med 2800 m sikt i fuktdis och
en molnbas pa 500 fot.

Nar flygplanet under ILS-inflygningen kommit ner till ungefar 2000 fots
hojd avbrot foraren landningen och begirde att £ gora en ny inflygning.
Vid den andra inflygningen noterade flygledaren att flygplanet befann sig
till vanster om inflygningslinjen och fragade foraren om han avsag att av-
bryta landningen dven denna gang. Kort darefter rapporterade foraren att
han hade filtet i sikte och befann sig pa en kort final.

Efter landningen fick féraren av tornet instruktionen att fortsitta tax-
ningen och sedan svinga till vanster och in pa terminalomradet via taxiba-
na F (TWY-F). Nir flygplanet narmade sig bandndan sag foraren en skylt
till vinster om banan med bokstaven F och en pil som pekade 45° &t vins-
ter. Ungefar 100 meter bortom skylten sag han vad han uppfattade som en
taxibana med hogfartsavfart med tillhorande centrumlinje, vilken han
svangde in pa med normal taxningsfart.

Nar flygplanet lamnade rullbanan sjonk hjulen mer i mjuk jord, varvid
nosstillet knacktes och flygplanet bromsades upp hastigt. De ombordva-
rande skadades inte och kunde sjalva lamna flygplanet.

Olyckan intraffade i position 5617N 01252E; 51 m over havet.

Personskador

Besdittning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador 1 1 - 2
Totalt 1 1 - 2

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Begransade.

2NOTAM - Notice To Airmen (Luftfartsinformation av kortsiktig natur)
3 Jeppesen - Flygplatspublikation
4 AIP - Aeronautical Information Publication (Luftfartsinformation)



1.5
1.5.1

1.6

1.7

1.8

Besattningen

Féraren

Foraren, man, var vid tillfallet 62 ar och hade gillande PPL/ME-SE/IFR
licens.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer - 11 1476
Aktuell typ - 11 273

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 8.
Inflygning pa typ gjordes i mars 1985.
Senaste PFT genomfordes den 12 juli 2004 pa Cessna 210.

Luftfartyget

LUFTFARTYGET

Tillverkare Cessna

Typ CE T210L
Serienummer 210-61259
Tillverkningsar 1976

Flyguvikt Max tillaten start 1724 kg, aktuell ca 1300 kg
Tyngdpunktsldge Inom tilldtna granser
Total gangtid 3296 timmar
Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 58 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen Avgas LL

MOTOR

Motorfabrikat Continental
Motormodell TSIO-520-H4B-CR
Antal motorer 1

Total gangtid, timmar 778

PROPELLER
Propellerfabrikat Hartzell
Propellergangtid 103 timmar

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

ESTA Kl. 11:50: Vind 280°/14 knop, sikt 3200 m i dis, moln 8/8 med bas
500 fot, temp./daggpunkt +7/+6 °C, QNH 1023 hPa.

Navigationshjalpmedel

Flygplanet var utrustat fér instrumentflygning. Angelholm Helsingborgs
flygplats bana 14 var utrustad med instrumentlandningssystem (ILS).



1.9

1.10
1.10.1

1.10.2

Radiokommunikationer

Den inspelade radiokommunikation har skrivits ut. Av utskriften framgar
att inflygningen till en borjan var normal, men att flygledaren vid den andra
inflygningen, ifrdgasatte om flygplanet var stabiliserat pa finalen. Efter
landningen fordes nedanstaende kommunikation:

H-XF Where going park please

TWR Continue on RWY5 and then turn left on TWY-F®¢ in to apron

H-XF ... going TWY-F, H-XF

TWR And H-XF it is TWY-F and then TWY-C in to apron W, park
stand W 2 F, C and W2 on the apron

Flygfaltsdata
Historik

Flygplatsen anvindes ursprungligen endast for militar flygverksamhet, men
har successivt byggts om till att bli en helt civil flygplats. Ombyggnaden har
bl.a. inneburit avstangning av en startbana och omlaggning av taxibanor.
Vid olyckstillfallet hade flygplatsen aktuell status enligt gallande ATP med
undantaget vad avser TWY-F enligt nedan.

Péagéende arbeten

For att trafikflygplan lattare skall kunna utnyttja hela banans langd flytta-
des under hosten 2004 en taxibana, benimnd TWY-F, ca 60 m narmare
bantroskeln till bana 32. Anslutningsvinkeln till banan byggdes samtidigt
om frén ca 45° till 90°. (Se nedan.)

Fore ombyggnad

5 RWY — Runway (rullbana)
6 TWY-F — Taxiway-F (taxibana—F)



Efter ombyggnad

1.10.3 NOTAM - AIP

Innan ombyggnaden sattes igang publicerade flygplatsen en NOTAM Kklass 1
med information om arbetet med TWY-F, med start den 29 oktober 2004
och avslut den 30 november 2004. Samtidigt bestilldes av Luftfartsverket
revision av aktuella AIP-sidor, med avseende pa den nya utformningen av
TWY-F, med planerad publicering den 25 november 2004.

Publiceringen av den reviderade AIP:n forsenades emellertid och skedde
forst i januari 2005.

1.10.4 Ombyggnaden av TWY-F
Obyggnaden utfordes enligt nedan:

1. Den nya TWY-F byggdes ca 60 meter narmare bantroskeln.

2. En gul centrumlinje malades till den nya TWY-F.

3. Den gula centrumlinjen till den gamla TWY-F malades 6ver med gra

farg.

Belysningen for den gamla TWY-F demonterades.

Eftersom den nya skylten for den nya TWY-F (med 90°-pil) var for-

senad senarelades utbytet av den gamla skylten (med 45°-pil).

6. Eftersom oanvianda taxibanor formodades kunna skapa missfor-
stand togs asfaltbeldggningen pa den gamla TWY-F delvis bort och
markytan belades med jord och sdddes med grasfron. Denna atgiard
hade rekommenderats av Luftfartsstyrelsen (tidigare Luftfartsin-
spektionen).

7. Temporart placerades koner ut vid den borttagna taxibanan, men
dessa togs senare bort eftersom de riskerade att blasa in pa banan.

Al o

Leveransforseningen av den nya skylten var sa ringa att flygplatsled-
ningen inte ansag att det fanns anledning att forlinga utgivet NOTAM eller
att vidta ytterligare atgiarder pa banan.

Efter olyckan markerades bankanten vid den borttagna taxibanan med
fluoriserande pinnar och band till dess den nya skylten satts upp och den
gamla tagits bort samt gras vuxit pa den dtgardade markytan.



1.1

1.12
1.12.1

1.12.2

1.13

1.14

10

Fard- och ljudregistratorer

Fanns inte. Erfordrades inte.

Olycksplats och luftfartyg
Olycksplatsen

Vid olyckstillfillet var ca sju meter av den svarta asfaltbeldggningen pa den
gamla TWY-F borttagen och ersatt med jord. Den gamla centrumlinjen var
overmalad med gra farg, men fullt synlig. (Se foto nedan.)

Ca 100 meter fore den gamla TWY-F fanns pa banans vinstra sida en gul
skylt med svart text enligt nedanstaende skiss.

\ F

Luftfartyget

Omfattande skador uppstod bl.a. pa flygplanets nosparti, nosstill och pro-
peller.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.



1.15
1.15.1

1.15.2

1.16

1.17

1.18
1.18.1

1.18.2

1.18.3

1.18.4
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Overlevnadsaspekter
Allmént

Retardationen blev mjuk och nodsandaren aktiverades inte.

Ré&addningsinsatsen
Inte aktuellt.

Radarplot

Radarplot fran de tva inflygningarna visar att flygplanet inte var stabiliserat
i sidled pa finalen innan foraren fick visuell kontakt med banan.

Foretagets organisation och ledning

Inte aktuellt.

Ovrigt
Jamstélldhetsfragor
Inte aktuellt.

Miljbaspekter

Olyckan hade ingen skadlig inverkan pa miljon.

Bestdmmelser fér godkénda flygplatser

Svenska myndigheter foljer det internationella regelverket for civil luftfart
som faststills av International Civil Aviation Organization (ICAO). Fore-
skriften ICAO Annex 14 ir det internationella regelverket for anliggning
och drift av godkénda flygplatser. Motsvarande bestimmelser finns inarbe-
tade i Bestammelser for Civil Luftfart (BCL)-F som faststélls av Luftfarts-
styrelsen.

BCL-F genomgér for nirvarande en revision som en del av Luftfartssty-
relsens projekt nr LS 2006-3408.

Ansvarig ledningspersonal pa en godkand flygplats skall godkdnnas av
Luftfartsstyrelsen enligt BCL-F 3.1. I forekommande fall kan Luftfartssty-
relsen krava kompletterande utbildning innan sddant godkannande kan
lamnas.

Sékerhetsledning vid godkénda flygplatser
I BCL-F 1.3 anges bl.a.:

Betrdffande sdikerhetsledning vid flygplatser:

e Flygplatsen skall ha ett utvecklat och dokumenterat system for sa-
kerhetsledning.

e Ansvarig for sikerhetsledning av flygplatsens produktion samt upp-
foljning av systemet for sdkerhetsledning skall inga i flygplatsens
ledningsfunktion.

e Flygplatsens ledning skall forséakra sig om att personalens har kom-
petens for de uppgifter de utfor och ansvarar for.
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Betrdffande sckerhetsanalys:

Systemsédkerhetsanalys och viardering skall genomforas nar avsikten
ar att satta nya system i drift, infora forandringar i existerande sy-
stem eller ersitta system.

Innan systemsédkerhetsanalys och viardering paborjas, skall flygplat-
sen kontakta Luftfartsstyrelsen for bekraftelse av systemséakerhets-
analysens och viarderingens niva och omfattning.

Redovisning av overenskommelse med sidkerhetskraven, genom sa-
kerhetsbevisning, for samtliga berorda system i flygplatsdriften skall
ske till Luftfartsstyrelsen av flygplatsledningen.

Innan nya system, forandringar i existerande system eller ersatt-
ningar av system far tas i drift som resultat av genomford systemsa-
kerhetsanalys och viardering, skall nya system, forandringar existe-
rande system eller ersiattningar av system godkénnas av Luftfarts-
styrelsen for drift.

Betrdffande administration:

Alla forandringar betraffande flygplatsen och dess utrustning samt
forandringar i flygplatsens omgivning som vasentligt andrar forut-
sattningarna for flygplatsens godkinnande skall omgaende anmilas
till Luftfartsstyrelsen.

Flygplatschefen skall inom sitt ansvarsomrade rapportera, allvarliga
tillbud, tillbud och driftavvikelser som utgor en fara eller som skulle
kunna utgora en fara for luftfartyg, ombordvarande, andra personer
eller flygsiakerheten. Rapporten skall utan drojsmal sandas till Luft-
fartsstyrelsen och innehalla alla kinda uppgifter som kan bidra till
att klarlagga de forhallanden som radde.

1.18.5 Visuella hjédlpmedel
I BCL-F 2.2 anges bl.a.:

Markering av icke bdrande ytor;

Skuldror till taxibanor, vandplatser och uppstillningsplatser. som
inte lampar sig for normal anvandning och som inte tydligt kan skil-
jas fran fullt barande ytor, skall ha granserna markerade mot dessa.
Detta giller aven andra ytor, som inte lampar sig for normal an-
vandning.

Dar kantmarkering enligt ovan utfors, skall den placeras langs kan-
ten av den biarande beldggningen med markeringens ytterlinje pa
kanten av den barande beldggningen.

Kantmarkeringen skall besta av tva heldragna parallella 0,15 m bre-
da linjer. Avstdndet mellan linjerna skall vara 0,15 m. Fiargen skall
vara gul.

Markering av obelagd taxibana;

Om en taxibana inte klart framtrader mot omgivande mark, skall
dagermarkeringar placeras lings taxibanans kanter. Sidan dager-
markering kan besta av koner eller markeringskappar enligt BCL-F
3.2.

Inom 23 meter fran banan (Zon 1) skall gravar och andra haligheter
fyllas igen och komprimeras sa snart som mojligt.
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I BCL-F 2.3 anges bl.a.:

Betrdffande stingda banor och taxibanor

Banor och taxibanor eller delar av sidana som varaktigt stangts for
anvandning av luftfartyg skall markeras pa sdtt som anges nedan.
Avstangningsmarkering skall anbringas pa tillfalligt stangda banor
och taxibanor. Om avstangningen har kort varaktighet kan marke-
ring uteldmnas under férutsattning att flygtrafikledningsorgan pa
tillfredsstillande sétt kan informera berord trafik.
Avstangningsmarkeringar pa bana skall placeras i bada dndarna pa
den bana eller den del av bana, som ar stingd. Ytterligare marke-
ringar skall anbringas diaremellan sd att avstindet mellan dem inte
Overstiger 300 m. Avstingningsmarkeringar pa taxibana skall place-
ras minst i varje dnde av den taxibana eller den del av taxibana som
ar stangd.

Avstangningsmarkering skall ha formen av ett kors. Vid markering
av avstangd bana skall korset dir sa ar fysiskt mojligt ha de matt
samt placeras som framgér av nedanstaende bild. Korset skall vara
vitt eller gult.

Max 300 m

Bild 7, )\vsténgning;markeu-.ﬂg_ =

Avstangd bana

Om bana, taxibana eller del av sadan ar varaktigt stangd skall alla
markeringar pa bana och taxibana utplanas.

I de fall da avstangd bana, taxibana eller delar av dessa, korsas an-
vandbar bana eller taxibana skall, vid anvandning under morker, be-
lysning anordnas som markerar grians mellan anvindbart och av-
stangt omrade.

Belysning skall placeras lings griansen till det avstingda omradet.
Avsténdet mellan ljuskillorna far inte 6verstiga 3 m. Bestimmelser
for utformning av ljuskallan finns intagna i mom 9.2.2.7.

Betrdffande otjdnliga ytor

Otjanligt omrade skall markeras sa snart nagon del av taxibana,
vantplats eller uppstallningsplats ar olamplig for luftfartygs rorelser
pa marken men dar det fortfarande ar mojligt att passera vid sidan
av det otjanliga omradet.

Markering av otjanligt omrade skall placeras utmed gréansen till om-
radet med sa tita mellanrum att omradets utstrackning tydligt
framtrader.
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e Markering av otjanligt omrade skall utforas med koner, flaggor eller
ljuskallor. Pa fairdomrade, som anvands under morker, skall otjan-
ligt omrade forses med ljuskillor.

e Koner for markering av otjanligt omrade skall ha en hojd av ca 0.5
meter. Fargen skall vara rod, orange eller gul eller ha ndgon av dessa
farger i kombination med vitt.

e Flaggor for markering av otjanligtomrade skall vara kvadratiska
med en sida av minst 0.6 meter. Fargen skall vara rod, orange eller
gul eller ha ndgon av dessa farger i kombination med vitt.

e Ljuskilla som markerar otjanligt eller avstangt omrade, skall visa
fast rott eller orange ljus. Ljusintensiteten skall vara tillracklig for
att dominera 6ver andra narbelédgna ljuskallor och den allménna
ljusniva mot vilken markeringsljuset normalt betraktas. Ljusintensi-
teten far inte understiga 10 candela rott eller orange ljus.

1.18.6 Rapportering av olyckan

2.1

Olyckan rapporterades av flygplatsledningen via en ANS DA7 och en Avvi-
kelserapport, vilka kom till Luftfartsstyrelsens kinnedom tio dagar efter
olyckan. Foljande beskrivningar av handelseférloppet lamnades;

"HBCXF en C210 landade bana 14 klockan 1047z far instruktion att taxa in
via taxibana F. Kor av pd "gamla” taxibana F numera avstdng. Fastnar i
leran.”

respektive;

”... Missar taxilinje till F. Viljer den gamla overmalade linjen till Gamla F
varpa han fastnar tvdart i det mjuka underlaget. ...”

Hiandelsen kom till SHK:s kdnnedom forst den 8 juli 2005. Det bedom-
des da att olyckan inte uppfyllde kravet for en haveriutredning. Efter det att
kompletterande information inkommit om olyckan gjordes en omvirdering
av tidigare beslut, varvid det beslutades att handelsen skulle utredas.

ANALYS

Landningen

Efter landningen blev foraren av flygledaren klarerad att svanga till vanster
in pa taxibana TWY-F. Nagon varning eller information om att avfarten till
TWY-F flyttats fram och att den ursprungliga avfarten var avstangd lamna-
des inte. Information om detta gick inte heller att utlidsa i publicerade flyg-
platsdokumentation.

Savil skylten som visade taxibanans ursprungliga avfart som dess cent-
rumlinje fanns kvar. Centrumlinjen var visserligen 6vermalad med en gra
farg, men fullt synlig. Den borttagna asfalten pa den ursprungliga avfarten
var ersatt med jord som hade ungefar samma farg som ban- och taxisyste-
mets asfalt. Nagon lamplig bankantmarkering eller annan visuell varning,
for att uppmarksamma forare pa att den ursprungliga avfarten inte var an-
vandbar, fanns inte.

7 DA - Driftanméarkning
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Som framgar av handelseforloppet hade foraren genomfort en lang di-
stansflygning och tva kriavande inflygningar fore landningen och man kan
formoda att han var trott.

Under dessa omstindigheter ar det forstaeligt att foraren efter passage
av den felvisande skylten till TWY-F uppfattade den ursprungliga avfarten
som den ratta och sviangde in pa den. Inte forran det var for sent sag han att
avfartens banbelaggning delvis var utbytt mot jord och att dess centrumlin-
je hade en annorlunda farg.

I detta fall var det ett litet flygplan som i 1ag fart korde av banan och
olyckan resulterade endast i materiella skador pa flygplanet. Om avakning-
en hade skett med ett trafikflygplan och med hogre fart hade handelsen
kunnat fa allvarliga konsekvenser.

Sakerhetsledning

Fore olyckan hade TWY-F byggts om och flyttats fram ca 60 meter, vilket
innebar en visentlig fordndring i det existerande bansystemet. Skylten for
den ursprungliga taxibanan fanns kvar och nagot visuell varning som visade
att avfarten var oanviandbar fanns inte.

En korrekt analys av den visuella upplevelsen fran forarkabinen i ett
landande flygplan borde ha visat att risken for att ta miste pa avfarten var
tamligen uppenbar, vilket tyder pa att flygplatsledningens inte hade analy-
serat konsekvenserna av den ofullstindiga ombyggnaden tilltackligt.

Man sag inte heller négot skil att via ett NOTAM informera om taxiba-
nans ofardiga status eller att uppdra at flygledningen att meddela landande
flygplan om situationen.

Som framgar av 1.18. 5 finns i BCL-F 2.2 och BCL-F 2.3 flera foreskrifter
som ar tillampliga pa den aktuella avvikelsen. I dessa foreskrivs atgarder
som ska vidtas for att undvika risken for feltaxning. Sa hade inte skett i till-
racklig omfattning.

Hanteringen av ombyggnaden visar att flygplatsens systemsédkerhetsana-
lys enligt BCL-F 1.3 inte har fungerat helt tillfredsstillande.

Rapportering av avvikelser

Kravet pa att flygplatsledningen skall rapportera olyckor och allvarliga till-
bud ar tydligt formulerade i géllande foreskrifter. I flygplatsledningens rap-
portering om olyckan skrevs bl.a.

”... Kor av pa "gamla” taxibana F numera avstdng.” och
”.. Missar taxilinje till F. Viljer den gamla 6vermdlade linjen till Gamla F
varpad han fastnar tvdrt i det mjuka underlaget. ...”

SHK anser inte att denna rapportering pa ett korrekt sitt aterspeglar
handelseforloppet och radande omstandigheter. Den beror inte bristerna i
flygplatsens ban- och taxisystem och i dess dokumentation utan antyder
snarare att olyckan orsakades av ett forarfel.

Flygplatsledningens behandling av den intraffade olyckan ger darfor in-
trycket av att man inte till fullo forstétt vikten av att ta hand om och dra
lardom av dylika hiandelser. Korrekt och fullstindig dokumentation av kon-
staterade avvikelser, brister och ménskliga misstag ar en av forutsattning-
arna for ett effektivt flygsakerhetsarbete.

I detta fall kom den ofullstindiga rapporteringen av olyckan att bidra till
att savil Luftfartsstyrelsen som SHK for sent blev varse olyckans fulla di-
mension.
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Sammanfattande slutsatser

Bristerna i flygplatsens systemsakerhetsanalys resulterade i detta fall en-
dast i materiella skador pa ett mindre flygplan, men skulle under andra
omstidndigheter ha kunnat fa allvarliga konsekvenser, vilket gér handelsen
allvarlig.

Flygplatsledningens hanterig av taxibansystemets ombyggnad och av
den aktuella olyckan kan tolkas som om att ansvariga befattningshavare pa
flygplatsen dels inte till fullo inség sitt ansvar och sin majlighet att siker-
stilla och utveckla flygsdkerheten pa flygplatsen, dels mojligen inte hade
den fulla kinnedomen om alla aktuella bestammelser.

Det finns darfor skal for Luftfartsstyrelsen att folja upp att de krav som
stills pa sidkerhetsanalys och sikerhetsledning vid godkénda flygplatser
enligt BCL uppfylls.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Foraren hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) Taxibanans ofdrdiga status framgick inte av publicerade dokument.

d) Skyltning och markering av taxibansystemet var inte utford enligt gal-
lande foreskrifter och gav inte korrekt vagledning till foraren.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av brister i skyltning, dokumentation och markering av
flygplatsens ban- och taxibansystem pa grund av brister i flygplatsens sy-
stem for sikerhetsledning.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Folja upp och sikerstilla att de krav som stills pa sikerhetsanalys
och sikerhetsledning vid godkéanda flygplatser enligt BCL uppfylls
(RL 2007:07 R1).



