Tl b ’
w SHHE
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board

ISSN 1400-5719
Rapport RL 2008:06

Kollision mellan luftfartyget B-HIH och ett
bogserfordon pa Stockholm/Arlanda flygplats
AB lan, den 25 juni 2007.

Dnr L-12/07

SHK undersoker olyckor och tilloud fran sakerhetssynpunkt.

Syftet med undersdkningarna &r 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, for publice-
ring eller annat &ndamal anvanda allt material i denna rapport.

Rapporten finns &ven pa var webbplats: www.havkom.se

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesdGksadress Telefon Fax E-post! Internet
P.0. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



W IHC
[+
Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Board 2008-09-11 L-12/07

Luftfartsstyrelsen

601 73 NORRKOPING

Rapport RL 2008:06

Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den 25
juni 2007 pa Stockholm / Arlanda flygplats, A/B lan, med ett flygplan med
registreringsbeteckningen B-BIH.

Statens haverikommission éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 april 2009 om vilka
atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna re-
kommendationerna.

En 6versattning av rapporten till engelska insdnds senare.

Goran Rosvall Stefan Christensen

Statens haverikommission (SHK) Swedish Accident Investigation Board

Postadress BesdOksadress Telefon Fax E-post! Internet
P.0. Box 12538 Teknologgatan 8 C 08-508 862 00 08-508 862 90 info@havkom.se www.havkom.se
102 29 Stockholm Stockholm



Rapport RL 2008:06

FAKTAREDOVISNING. ..ot
Redogdrelse for handelseforloppet.........coccveeeeiiiieeiicee e,

1
1.1

1.2

1.3
1.4
15

1.6

1.7
1.8
1.9
1.10
1.11
1.12

1.13

1.14
1.15

1.16

1.17

1.18

1.1.1  FOrutsattningar

1.1.2  Startférberedelser och motorstart
1.1.3  Push back och uttaxning

1.1.4  Motorhaveriet

1.1.5 Handelsedversikt

LR £o10] 15 €= To (0] T

1.2.1  Besattningen
1.2.2  Markpersonalen

Skador Pa IUFLfartyget........cccoeiviieiiiecececeeeee e
ANAra SKAAOT ...
BESALININGEN ..o

15.1  Befélhavaren

1.5.2  Bitrddande foraren

1.5.3 Fardmekanikern

1.5.4 Kabinbeséattning

1.5.5 Besattningens tjanstgoring
1.5.6 Intervjuer med besattningen

T = U Y =] SRR

1.6.1. Generellt

1.6.2  Normal checklist

1.6.3 Expanded checklist

1.6.3  Bogserfordonet (push back trucken)

Meteorologisk information.............ccccoeceve i,
Navigationshjalpmedel.............ccccvvvieiiiiiii e,
RadiokommuniKationNer ..........ccooueiiiiiii i
[ Y0 = 1] 0 = - USRS

1.10.1 Stockholm/Arlanda flygplats
1.10.2 Operatdrens representation och tjansteféretag vid flygplatsen

Fard- och [judregiStratorer.........ccovviiiieiee e

1111 Fardregistratorer (DFDR)
1.11.2 Ljudregistrator (CVR)

1.11.3 Ovriga registreringar
OIYCKSPIALS ...

1121 Olycksplatsen
1.12.2 Luftfartyget efter kollisionen
1.12.3 Push backtrucken efter kollisionen

MedicinsSK INFOrMAatioN .......oovvvviiiiiee e

1.13.1 Trotthetsfaktorer — generellt
1.13.2 Den biologiska dygnsrytmen
1.13.3 Vakenhetperiodens langd
1.13.4 Sémn

1.13.5 Sémnstérningar
Brand.........oo o
OverlevnNadsaspekLer ....... ..o

1.15.1 Allméant
1.15.2 Raddningsinsatsen
1.15.3 Riskfaktorer

Sarskilda prov och understkningar .........cccccceeeeeiiiciiiiineeeee e

1.16.1 Synfalt fran cockpit
1.16.2 Kontroll av teknisk tjanst vid flygavgangar

1.16.3 Polisinsatsen i samband med olyckan.

Foretagets organisation och ledning...........ccccovceeeeeiiiciiiene e,
1.17.1 Generellt - flygbolaget

1.17.2 Rutiner for avgang — push backprocedur

1.17.3 Rutiner for avgdng —féretagsmanualer

1.17.4 Generellt —handlingbolagen
1.17.5 CRM

1.18.1 Jamstalldhetsfragor
1.18.2 Flygplatsinstansernas agerande vid olyckan
1.18.3 Miljoaspekter



1.18.4 Rutiner for larmning- personal pa rampen
1.18.5 Rutiner for larmning - flygledningen
1.18.6 Vidtagna atgarder

2 AN ALY S

2.1  Handelserna pamarken ...........ccccoeeiiieeeeeieieeieeece e,
2.1.1  Allménna forutséattningar
2.1.2 Dokumentation och arbetsbheskrivning — markhandling
2.1.3 Dokumentation och arbetsbeskrivning — flygbolaget
2.1.4 Dokumentation och arbetsbeskrivning — teknisk handling
2.1.5 Personal vid markhandlingbolaget
2.1.6. Personal vid det tekniska handlingbolaget
2.2 Handelserna i COCKPIT........ccooi i
2.2.1  FOrutsattningar

2.2.2 Checklistan

223 Uttaxningen

224 Trotthetsfaktorer

225 Besattningens forutsattningar

2.3 Flygplatsinstansernas agerande.........cccooovivvviierereeeeseisiiieeeeee e e e e e
2.3.1 Markpersonalen
2.3.2 Flygtrafikledningens agerande
233 Miljofaktorer

3 UTLATANDE ..o,
3.1 UNndersoknNingSreSUITat ...........eeveeiiiiirie e
3.2 Orsaker till 0lyCKaN ..........cooiiiiiie e

4 REKOMMENDATIONER......ci e,

BILAGOR

1 Utskrifter av CVR samt radio- och teletrafik

2 Kommentarer till remiss av slutrapport fran Hong Kong CAD
Civil Aviation Department

3 Kommentarer fran ackrediterad representant for Hong Kong
CAD



Rapport RL 2008:06

L-12/07
Rapporten fardigstélld 2008-09-11

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvardighet
Agare/innehavare
Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

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

Bitr. foraren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Fardmekanikern:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90
dagarna
Kabinbesattning

B-HIH, Boeing 747-267B

Normal, gallande luftvardighetsbevis

Cathay Pacific Airways

2007-06-25, kl. 03:33 i dagsljus.

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid (UTC+
2 timmar)

Stockholm / Arlanda flygplats A/B lan,

(pos. 59 38.3N, 017 55.9E, 30 m &éver havet)
Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: vind variabel 03 knop, sikt
10 km, spridda moln med bas 2000 fot, brutet
molntacke 9000 fot. temp./daggpunkt 12/11 °C,
QNH 1006 hPa

3

2 (beséattning i passiv tjanst)

Inga

Betydande

Skador pa bogsertruck

Man, 58 ar, ATPL
19050 timmar, varav 8947 timmar pa typen
95 timmar, alla pa typen

10

Man, 33 ar, ATPL
5913.4 timmar, varav 1552 timmar pa typen
128 timmar, alla pa typen

11

Man, 54 ar, FEL

16401 timmar, varav 5296 timmar pa typen
97.5 timmar, alla pa typen

i.u.

Inte aktuellt

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 25 juni 2007 om att en
olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen B-BIH intraffat pa
Stockholm/Arlanda flygplats, AB 1an, samma dag kl.03:33.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Géran Rosvall, ord-
forande och Stefan Christensen, utredningschef.

Undersotkningen har foljts av Luftfartsstyrelsen genom Ulrika Svensson.

Sammanfattning

Flygplanet skulle avga fran Stockholm/Arlanda for en fraktflygning till Du-
bai. Besattningen hade kommit som passagerare tidigare pa kvallen. Flyg-
planet, en Boeing 747, var parkerat pa den sddra fraktrampen. Besattningen
anlande sent till flygplanet, beroende pa forsenade flyg till Arlanda. Ytterli-
gare forsening uppstod p.g.a. missforstand avseende tidpunkten for stang-
ning av Arlandas huvudbana, medfdrande operationella planeringspro-

blem.



Ett flertal serviceforetag var kontrakterade att utféra tjanster i samband
med flygavgangen sdsom markhandling, teknisk service, operativ informa-
tion samt frakthantering.

Eftersom flygplanet var parkerat med nosen in mot parkeringsplatsen,
var avsikten att backa ut flygplanet med en speciell truck kopplad till flyg-
planets noshjul, en s.k. push backprocedur. Vid avgangen fanns en tekniker
narvarande for teknisk assistans i samband med motorstart och push back.
Det fanns tva personer fran markhandlingbolaget, en truckférare som var
under utbildning och hans supervisor. Efter klartecken fran piloterna via
teknikern pabérjades push back i en vid hogersvéang under det att motorer-
na startades. Efter avslutad push back bromsades flygplanet och teknikern
meddelade piloterna att man skulle koppla loss trucken.

Piloterna fullgjorde checklistan efter motorstart. Denna innehdll ingen
punkt avseende “clear signal”, d.v.s. ett tecken i form av tummen upp fran
teknikern nar allt ar klart for flygplanet att taxa for egen maskin. Ca 45 se-
kunder efter teknikerns meddelande att man skulle koppla loss pabérjade
flygplanet taxning utan att nagon”clear signal” hade avgivits. Trucken var
da losskopplad fran noshjulet och backad ett stycke for att foraren skulle
byta till den framre forarpositionen. Trucken var dock inte tillrackligt 1angt
backad for att befinna sig i piloternas synfalt.

Truckforaren och teknikern fick springa for att sétta sig i sdkerhet och
flygplanets vanstra innermotor traffade den stillastaende trucken. Vid kolli-
sionen erholl motorn svara skador nar truckens hérn rev upp motorholjet
och skadade vissa system. Flygplanet hann taxa en kort stracka innan den
skadade motorn stannade. Vid olyckstillfallet — som intréffade 03:33 pa
morgonen — hade piloterna varit vakna 18-20 timmar.

Vid olyckan lackte jetbransle fran den skadade motorn. Larmning sked-
de dock till flygplatsens raddningstjanst forst 57 minuter efter olyckan.

Olyckan orsakades av otillrackliga checklistor for férarna avseende kon-
troll av att clear signal mottagits. Bidragande har sannolikt varit att stress-
och trotthetsfaktorer begransat férarnas koncentrationsformaga.

Rekommendationer

o Luftfartsstyrelsen rekommenderas tillse att brandskyddsféreskrifter
for Stockholm/Arlanda och andra relevanta svenska flygplatser re-
videras sa att kollisioner med luftfartyg inblandade tilldelas en till-
rackligt hog riskbeddomning (RL 2008:06 R1).

o Luftfartsstyrelsen rekommenderas tillse att drifthandbdckerna for
flygtrafikledningen pa Stockholm/Arlanda och andra relevanta flyg-
platser revideras sa att kollisioner pa flygplatsen med luftfartyg in-
blandade utgor ett kriterium for larmning av raddningstjansten (RL
2008:06 R2).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Den planerade flygningen var en reguljar fraktflygning fran Stock-
holm/Arlanda flygplats till Dubai. Trafiken bedrevs ett antal dagar per
vecka med Boeing 747-200 i fraktversion. Besattningen, bestaende av be-
falhavaren (F/C), styrmannen (F/O) och en fardmekaniker (F/E), var sta-
tionerade i Tyskland respektive England och hade kommit till Arlanda som
passagerare fore den planerade flygningen. Flygbolaget hade en represen-
tant pa Arlanda och hade &ven anlitat olika tjansteforetag pa flygplatsen,
dels for den operativa hanteringen av flygningarna, dels for hantering av
lossning/lastning.

Forutom frakten var ytterligare tva besattningsmedlemmar planerade att
medfélja pa flygningen. De hade avslutat sin aktiva tjanst och skulle med-
folja som passagerare. F/O:n pa den aktuella flygningen, som anlande tidi-
gare till Stockholm an sina beséattningskollegor, férberedde planeringen av
flygningen med hjalp av den F/0 som skulle medfdlja som passagerare.

F/C och F/E anlande med en forsenad flygning fran London till Arlanda.
De mottes av bolagets lokala representant i Stockholm som assisterade vid
genomgang och planering av flygningen samt senare aven vid transport ut
till flygplanet.

Startforberedelser och motorstart

Flygplanet var parkerat pa plats R9 vid det sodra fraktomradet. Pa grund av
forseningen var lastning och 6vriga foérberedelser avklarade nar beséattning-
en kom ut till flygplanet. Ytterligare forsening uppstod dock pa grund av en
felaktig operativ information. Bana 01L/19R som &r den langsta banan pa
Arlanda, skulle stangas pa grund av banarbeten kl. 06:00 samma morgon
som den aktuella starten. | den operativa informationen som delgavs be-
sattningen, och som &ven utgjorde underlag fér FMS!-programmering och
prestandaberékningar, hade felaktigt angivits att banan redan var avstangd
vid den planerade tidpunkten for avgang. Konsekvensen skulle bli att start
maste planeras pa en av de kortare banorna med eventuella prestandabe-
gransningar och/eller lastreduktioner som féljd. Problemet kunde dock
l6sas efter det att besattningen tagit kontakt med bolagets operativa avdel-
ning i Hong Kong via telefon.

Besattningen paborjade checklistan fore motorstart och etablerade dven
kontakt via interfon med SAS-teknikern pa plats nedanfor flygplanet. Flyg-
planet var parkerat med nosen in pa parkeringsplatsen, varfor ett bogser-
fordon (se 1.6.1) med bogserstang kopplades till flygplanets noshjul for att
backa ut det till avsedd position pa taxibanan. Denna procedur gar under
bendmningen push back. Efter motorstart och avslutad push back ska flyg-
planet bromsas och fordonets bogserstang kopplas bort. Nar fordonet ar
bortkért och ytorna fria runt flygplanet ska teknikern ge klartecken till fo-
rarna via "tummen upp”, vilket innebar att allt ar klart fér flygplanet att
bdrja taxa for egen maskin.

Vid detta tillfalle var, férutom teknikern, tva personer narvarande for
push back proceduren, en férare som var under upplarning samt hans su-
pervisor. Samtlig personal holl sig utanfor riskomradet pa atta meter till
jetmotorer som &r i drift.

LFMS: Flight Management System, fard- och navigationsplaneringsdator.
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Push back och uttaxning

Push back inleddes efter det att motor nummer fyra (héger yttermotor)
hade startats. Besattningen hade kommit éverens om att F/O skulle vara
Flying Pilot (PF) pa den aktuella flygningen. Pa B 747 innebér detta att PF —
efter avslutad push back - aven styr och manovrerar flygplanet pa marken.
Under push back, som utférdes i form av en vid hogersvang bakat, startades
ytterligare motorer varav den sista nar ekipaget stannat efter avslutad push
back. Foraren av bogserfordonet kopplade loss stangen och backade daref-
ter fordonet ett stycke for att byta till férarplatsen i den andra dndan. Be-
sattningen laste "after start checklist” och utférde punkterna i listan. Tekni-
kern stod snett under nosen pa flygplanets véanstra sida for att invanta att
fordonet slutgiltigt skulle kdras bort innan han skulle ge tummen upp till
forarna. Push backforarens supervisor 6vervakade proceduren stdende en
bit fran flygplanet ute pa vanster sida.

Nar foraren av push backfordonet satte sig vid den framre positionen for
att starta motorn och kdéra bort fordonet hdrde han hur flygplanets motor-
ljud 6kades, och kunde se i 6gonvran att flygplanet borjade rora sig emot
honom. Han gav da upp startforsoket och sprang bort fran fordonet. Tekni-
kern sprang ocksa undan nar flygplanet borjade taxa. Tillsammans med
supervisorn forsokte teknikern pakalla befalhavarens uppmarksamhet ge-
nom att vinka nar flygplanet snabbt ndrmade sig det parkerade bogserfor-
donet, men det enda de kunde se var armbagen och delar av hans huvud. Av
vad de sag verkade uppmarksamheten vara riktad i svangens riktning d.v.s.
at hoger.

Under hogersvangen kolliderade flygplanet med det stillastaende bogser-
fordonet. Yttersidan pa motor nummer tva (vanster inner) traffade front-
partiet pa bogserfordonet, varvid skador uppstod bl.a. pa motorhélje och
delar av motorns branslesystem. Besattningen kande en lattare duns och en
"darrning” under svéngen och trodde att detta berodde pa att den snéva
svangradien fick noshjulet att slira mot underlaget.

Motorhaveriet

Forarna paborjade uttaxning mot banan men efter ca 30 sekunder upptéack-
te fardmekanikern att motor nummer tva inte indikerade normala varden
och informerade befalhavaren: "There is something wrong with no 2 engi-
ne”. Strax darefter stannade motorn. Befdlhavaren begarde checklistan for
motorbortfall och meddelade &ven flygledningen att man hade problem och
ville taxa tillbaka till uppstalliningsplatsen.

Under uttaxningen lackte bréansle fran den skadade motorn. Sparen av
lackande jetbransle pa platta och taxibanor uppmattes senare till ca 150
meter. Besattningen blev forst vid intaxning och parkering medvetna om att
en olycka hade intraffat och att en motor pa flygplanet var skadad. Efter
olyckan informerade luftfartsverkets personal den speciella faltstyrkan som
inledde saneringen av omradet. 57 minuter efter olyckan informerade flyg-
ledningen aven flygplatsens brand- och raddningsenhet eftersom motorn
fortfarande lackte bransle. Savéal tekniker som push back personal erholl
lindriga chockskador vid handelsen.

Olyckan intraffade i position 59 38.3N, 017 55.9E, 30 m Over havet.

Handelseobversikt

Nedanstaende oversikt utgors av utdrag fran Cockpit Voice Recorder, band-
inspelningar fran kommunikationen med flygledningen samt intervjuer
med inblandade personer.



B Blé farg indikerar handelser i cockpit.
I Brun farg indikerar handelser pa marken.

Samtliga tidsangivelser nedan avser timmen 03, svensk sommartid.

Tid Handelse

31:41 | Push back avslutas och trucken stoppas. Besattningen ansatter
parkeringsbroms pa anmodan av teknikern utanfor flygplanet.

31:45 | Bogserstangen kopplas fran och push backtrucken backas:

e Enligt truckféraren: "Ca 20 —30 m”.

e Enligt supervisorn: "Ca10—20m”.

e Enligt teknikern:  "Ca5-10 m”.
(Det maximala avstandet trucken kan backas fran sin stoppade
position utan att vara synlig fran cockpit ar ca 9 m)

31:45- | Teknikern star utom synhall for forarna under flygplansnosen for
32:45 | att undvika missforstand.

31:57 | Samtliga fyra motorer har startats och befalhavaren sager till tek-
nikern: "Clear to disconnect”

32:00 | Svar fran teknikern: "We disconnect, have a nice flight”

Ca Truckforaren stoppar motorn och gar mot den andra &nden av
32:05 | fordonet.
Ca Teknikern tar bort noshjulets laspinne och avvaktar truckens slut-

32:10 | liga bortkérning.

32:11 | Befalhavaren: "After start checklist please”

32:12- | Forarna utfér punkterna enligt checklistan.
32:30

32:31 | Befalhavaren: “Your controls”

32:34 | Styrmannen: “My controls”

32:35 | Befalhavaren: “ Cathay 064 taxi” (VHF till tornet)

32:43 | Styrmannen: “Clear right”

32:44 | Befalhavaren: “Clear left”

32:47 | Flygplanet borjar taxa utan att “clear signal” har givits. Tiden fran
det att parkeringsbromsen ansattes till taxistart uppskattades till:
e Enligt truckféraren: "Mindre &n en minut”.
e Enligt supervisorn: "Ungefar tva till tre minuter”.
e Enligt teknikern: "Ett par minuter”.
(Verklig tid enligt CVR: 1 minut och 06 sekunder)

Ca Truckforaren férbereder sig att starta motorn men blir 6verraskad
32:45- | av det 6kande ljudet fran flygplanets motorer och marker indirekt
32:55 | att flygplanet borjar réra sig emot honom.

Ca Truckforaren springer fran trucken. Teknikern springer fran flyg-
32:55 | planet och férsoker tillsammans med supervisorn vinka for att
pakalla befalhavarens uppmaéarksamhet.

Ca Befalhavaren inte majlig att fa kontakt med. Markpersonalen kan
33:00 | bara se hans armbage i sidorutan och skymta huvudet. Hans upp-
marksamhet ar riktad i svangens riktning (at hoger).

Ca Utsidan av motor nummer tva (vanster inner) kolliderar med push
33:05 | backtrucken i h6gersvangen.
Ca Motorn erhaller allvarliga skador. Branslepumpar, ledningar och

33:05 | kontrollenheter forstors. Bransle lacker ut fran motorn. Besatt-
ningen marker inte kollisionen, endast en latt"darrning”.

Ca Motorn gar en kort stund pa kvarvarande bransle i ledningar, men
33:05- | stannar efter ca 30 sekunder. Langden pa bréanslelackaget upp-
33:35 | matt till ca 150 meter.

33:45 | Fardmekanikern: "There is something wrong with no 2 engine”.

34:55 | Befélhavaren: “Engine failure checklist no 2”.
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35:19 | Befdlhavaren: “Cathay 064 we’d like to return to the gate”.

35:25 | Flygplanet paborjar taxning tillbaka till parkeringsplatsen.

35:54 | Styrmannen: "l thought the bumps was just me turning in acute
angle”

38:36 | Flygplanet tillbaka pa parkeringsplatsen igen och de aterstadende
tre motorerna stangs av.

Personskador

Besattningen

Beséattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - — - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 3 2 - 5
Totalt 3 2 — 5
Markpersonalen

Tekn handl Mark handl Ovriga Totalt
Omkomna - — - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade 1 2 — 3
(chock)
Inga skador - - - -
Totalt 1 2 — 3

Skador pa luftfartyget

Betydande skador pa vanster innermotor. Motorns hélje samt innanforlig-
gande system, bl.a. bransleledningar, branslepump samt bréanslekontroll-
enhet erholl svara skador.

Andra skador

Skador pa bogserfordon (push back truck). Lattare skador pa fordonets
forarplats och kaross.

Besattningen

Befalhavaren
Befalhavaren, man, var vid tillfallet 58 ar och hade géallande HK ATPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 95.4 19050.0
Aktuell typ 0 95.4 8947.1

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10.
Inflygning pa typ gjordes 2004-03-23.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes 2007-04-05 pa B 747.

Bitradande foraren

Bitradande foraren, man, var vid tillfallet 33 ar och hade géllande HK
ATPL.
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Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0] 128.1 5913.4
Aktuell typ 0 128.1 1552.0

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 11.
Inflygning pa typ gjordes 2004-06-22.
Senaste PC genomfordes 2006-10-15 pa B 747.

Fardmekanikern

Fardmekanikern, man, var vid tillfallet 54 ar och hade gallande flygtekni-
kercertifikat, FEL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 97.5 16401.0
Aktuell typ 0 97.5 5296.0

Kabinbesattning
Inte aktuellt

Besattningens tjanstgoring

Befalhavaren var pd sin tredje dag i det aktuella tjanstgoringspasset nar
olyckan intraffade. Den nu paborjade tjanstgoringen hade foregatts av en
viloperiod pa 24 timmar. Han hade enligt intervjuerna erhallit normal vila
pa natten fore olyckan och hade inte haft ndgra svarigheter att somna. Be-
falhavaren paborjade tjanstgoringen med att flyga passiv fran London till
Stockholm. Vid tidpunkten fér olyckan, kl. 03:33, hade han varit vaken ca
20 timmar.

Styrmannen var pa sin tredje dag i det aktuella tjanstgoringspasset och pa-
borjade sin slinga med passiv transport fran London till Miinchen

dag 1. Paféljande dag flog han passiv fran Minchen till Stockholm for att ga
pa aktiv tjanst pa den aktuella flygningen. Han hade erhallit normal vila
men hade fatt "tvinga” sig till att somna. Ingen exakt uppgift angdende va-
ken tid fore olyckan, men tiden kan uppskattas till minst 18 timmar.

Fardmekanikern var pa sin tredje dag i det aktuella tjanstgoringspasset nar
olyckan intraffade. Den nu pabdrjade tjanstgoringen hade foregatts av en
viloperiod pa 24 timmar. Han hade enligt intervjuerna erhallit normal vila
pa natten fore olyckan samt vila under dagen fore tjanstgéringens borjan.
Fardmekanikern flog tillsammans med befalhavaren passiv fran London till
Stockholm sent pa kvéllen fore olyckan. Ingen exakt uppgift angaende va-
ken tid fore olyckan har kunnat anges.

Intervjuer med beséattningen

SHK intervjuade de tre aktiva besattningsmedlemmarna dagen efter olyck-
an. Samtliga besattningsmedlemmar uppgav vid intervjuerna att de inte
kant sig "onormalt” trotta och att det planerade passet utgjorde ett relativt
typiskt exempel pa en tjanstgoringsslinga for flygbesattningar i bolaget.
Ingen i besattningen uppgav att de kande nagra besvéar av den tidsmassigt
varierade tjanstgoringen, ibland aven med tidszonspaverkan, och menade
att man fick en viss vana att arbeta pa detta sétt.

F/C och F/O uppgav att de inte upplevt motorstart och push back pa an-
nat satt an normalt. Kommunikationen med teknikern pa marken upplev-
des aven den som standardmassig. F/C uppgav att han uppfattat vantan pa
clear signal som "lang” (tid fran det att teknikern séger "brakes on” till dess
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att F/C begar taxi ar enligt CVR 59 sekunder) och néar det inte kom nagon
signal fran teknikern utgick han fran att det var klart att paborja taxning.
Han baserade sitt beslut delvis pa tidigare erfarenheter fran Arlanda, da
han upplevt att teknikern "var borta” efter motorstart, varfor taxning fick
paborjas utan clear signal. F/O berattade aven att manga F/C hade som
rutin att saga till teknikern efter avslutad motorstart: ”See you on the left —
show me the pin”. Den aktuelle F/C anvande dock inte denna fras.

Né&r F/C och F/0O kontrollerat att bagge sidor var fria paborjades tax-
ningen initialt rakt mot trucken som var parkerad framfor flygplanet. Efter-
som forbindelselanken UE ut till taxibana U var s nara, paborjades dock
hogersvang i stort sett omedelbart vid taxningen. F/C beréattade att hans
uppmarksambhet var riktad at hoger, dels beroende péa att F/O skulle taxa
flygplanet, dels for att flygplanets fardvag var ut till hoger. Markpersonalen
som stod och vinkade ute pa den vanstra sidan hade ingen av férarna ob-
serverat.

Under svangen kénde besattningen en lattare duns och "darrning” och
trodde att detta kom fran noshjulen orsakat av den snava svangradien.
Forst vid intaxning och parkering insdg man att en kollision hade skett mel-
lan flygplanet och fordonet. F/E hade fran sin position relativt skymd sikt
och hade inte uppfattat alla delar av skeendet férutom observationerna av
nar motor nummer tva stannade.

1.6 Luftfartyget

1.6.1.

Asta's world city “e

Fig 1. B 747 cargo version

Generellt

Luftfartyget

Tillverkare Boeing

Typ B 747 — 267B

Serienummer 23120

Tillverkningsar 1984

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 377843/285762 kg
Tyngdpunktslage 32/734

Total gangtid 104526 timmar
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Antal cykler 21538

Gangtid efter senaste C 589 timmar

check

Bransle som tankats fore 82700 kg Jet A1

h&ndelsen

Motor

Motorfabrikat Rolls-Royce

Motormodell RB211-524D4

Antal motorer 4

Motor Nr 1 Nr 2 Nr 3 Nr 4
Total gangtid, timmar 105052 90845 87082 91804
Gangtid efter 6versyn 4596 4115 11705 6352
Cykler efter 6versyn 1021 911 2605 1406

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Normal checklist

Checklistan som forarna foljer efter motorstart innehaller punkter som ska
kontrolleras, utforas eller verifieras innan luftfartyget paborjar taxning.
Punkterna i den normala checklistan ar korta och innehaller inga beskriv-
ningar eller handhavandeinstruktioner utover texten i listan. Utforliga be-
skrivningar for varje moment samt 6vriga instruktioner aterfinns i den ut-
Okade checklistan (expanded checklist), som inte anvands av forarna vid
normala operationer.

Nedan foljer ett utdrag ur foretagets normala checklista fér B 747 efter
motorstart:

[8)
CATHAY PACIFIC
3ES B747
TS6248(
B747 NORMAL CHECKLIST Den anvénda checklis-
tan efter motorstart
AFTER START <= (normal checklist), har
NECENIE ANH-ICE ...uvvivesereieee s issireseresessenmsnssnsens-OF F/ON Ingen punkt avseende
Aileron & Rudder THAM........cocoinmmmimine: ZERO clear signal.
E Electrical .................NO LIGHTS, ESSENTIAL NORMAL
E HYAraUlCS ......cecoeveeee evernssessenesenne AUTO & NORMAL
E (RB211) All Eng Limit Control Switches........OVERRIDE
NOW NORMAL
AETER START CHECKLIST COMPLETE

Fig 2. Utdrag ur normal checklist

Expanded checklist

Samtliga punkter i den normala checklistan finns &ven i expanded checklist,
ar en utforlig beskrivning av de arbetsmoment som ska utféras i samband
med den aktuella punkten. Expanded checklist innehaller dven avsnitt av
informativ karaktar som inte ingdr som obligatoriska punkter i checklistan.

Expanded checklist aterfinns i den dokumentation som férvaras ombord,
men anvands inte av besattningen vid normala operationer. Besattningen
forvantas ha aktuell kunskap om innehall och &ndringar i expanded check-
list genom utbildning och fortbildning pa den aktuella flygplanstypen.
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Avsnittet i expanded checklist avseende clear signal ar ett exempel pa in-
formation till besattningen som inte samtidigt utgor en obligatorisk punkt i
den normala checklistan. Punkter av informativ karaktar forvantas utfo-
ras/kontrolleras av besattningen pa samma sétt som en punkt pa checklis-
tan, med den skillnaden att de inte ar upptagna som specifika punkter utan

ska utfdras som inlarda utantillpunkter.

Nedan foljer ett utdrag ur foretagets expanded checklist for B 747 efter

motorstart:

AFTER START CHECKLIST

[ R TS0 T T —— OFF/ON

If icing conditions exist; refer Chapter 17, Section 10;
select nacelle anti-ice switches ON and check
NACELLE VALVE OPEN lights illuminate.

@ Alleron & Rudder Trim .......ccocevvenennnnne ZERO

Check “O" position of the aileron trim indicator on the
control wheel is aligned with the pointer on the control
column. Check rudder trim zero, rudder pedals and
UPR & LWR rudder indices centered.

E Electrical .......ccceu NO LIGHTS, ESSENTIAL
NORMAL

Check standby power ON and ESS BUS OFF lights
extinguished and ESS AC BUS switch in the
NORMAL position; split system breaker light
extinguished; Bus Tie; Gen; Field and Constant
Speed Drive amber warning lights extinguished.

E Hydraulics ......ccennenenen. AUTO & NORMAL

Check all air driven hydraulic pump switches AUTO,
all engine driven hydraulic pump switches NORMAL,
low PRESS and LOW QTY lights extinguished and
pressures within green band.

E (RB211) All Eng Limit
Control Switches........cccceeuvereeeens OVERRIDE
NOW NORMAL

Select all engine limit control switches to OVERRIDE
for 5 SEC then back to NORMAL.

AFTER START CHECKLIST COMPLETE

ok ok ko

All Clear Signal

e  After final acknowledgement is given from the
cockpit, the dispatching engineer will clearly
display the steering pin (If aircraft pushed
back), and give taxi clearance. Under no
circumstances should parking brakes be
released until the above taxi clearance has
been given, the PNF has confirmed clear on his
side of the aircraft and taxi clearance has been
received from ATC.

Den utdkade checklistan
(expanded checklist) in-
nehaller utforligare in-
formation angaende at-
garder for varje punkt pa
checklistan. Det finns
ingen punkt avseende
clear signal.

Tillagg i expanded check-
list avseende all clear.
Punkten ingar inte i
checklistan utan ar av
informativ karaktar.

Fig 3. Utdrag ur expanded checklist.
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Bogserfordonet (push back trucken)

Fig 4. Fordonet

Fordonet

Tillverkare Schopf 356

Motor Deutz F12L, 413 303H

Vikt 43000 kg

Langd 7.60 m

Bredd 2.98 m

Hojd 1.60 m (med upphéjd forarkabin 2.50 m)

Bogsertrucken ar en av de stérre modeller som anvands pa Arlanda flyg-
plats och brukas i samband med push back av stora flygplan. Trucken har
forarplatser i badda andar, varav den ena ar reglerbar i héjdled. Den aktuella
bogserstangen &r speciellt avsedd for push back/bogsering av
B 747 och har en langd av 3.3 meter.

Fig 5. Bogserstangen.
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Vid push back med Schopf 356 ar det praxis att backa fordonet en bit for
att sedan ga runt och byta forarplats. For att kunna gora detta maste mo-
torn stangas av, nyckeln tas ut och handbromsen dras at. Anledningen till
bytet av forarplats ar att foraren efter bytet far béattre sikt och fordonet, som
saknar backspeglar, behéver inte backas.

En konsekvens av bytet av forarplats ar att féraren darefter manovrerar
fordonet framat, samtidigt som ryggen ar vand at det parkerade luftfarty-
get.

Meteorologisk information

Enligt SMHI analys:
Vind variabel 03 knop, sikt 10 km, spridda moln med bas 2000 fot, brutet
molntacke 9000 fot. temp./daggpunkt 12/11 °C, QNH 1006 hPa.

Navigationshjadlpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Kommunikationen mellan luftfartyget och flygledningen och vissa andra
instanser finns inspelad och tillvaratagen. Valda delar av kommunikationen
har skrivits ut och har integrerats med utskriften av Cockpit Voice Recorder
(CVR) i bilaga 1.

Flygféaltsdata

Stockholm/Arlanda flygplats

Flygplatsen hade vid tidpunkten for olyckan, kl. 03:33, status enligt AIP2-
Sverige. KI. 06:00 skulle en av banorna, 01L/19R stangas av pa grund av
underhalls- och reparationsarbeten. Information angaende detta hade sants
ut i form av NOTAMS. Bana 01L/19R ar Arlandas langsta bana och &r ofta
nodvandig for att storre flygplan ska kunna starta med full last.

Flygplanet var parkerat pa plats R 9 pa det sodra fraktomradet. Luft-
fartsverket ansvarar for Airport Regulations (AR), dar foreskrifter for alla
rérelser pa marken inom flygplatsomradet finns samlat. AR innehaller in-
struktioner betraffande push back procedurer vid dom olika terminalerna
och uppstallningsplatserna. Instruktionerna i AR ar generella och innehal-
ler huvudsakligen anvisningar at vilket hall och till vilken position luftfarty-
get ska backas ut.

2 AIP : Aeronautical information publication — luftfartsinformation av langsiktig natur.
3 NOTAM: Notice to Airmen — luftfartsinformation av kortsiktig natur.
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7.23 Push-back procedurer rampomrade R

Fig 6. Utdrag ur AR

Operatorens representation och tjansteféretag vid flygplatsen

For fraktflygverksamheten hade bolaget avtal med ett antal agenter och
instanser pa Arlanda flygplats. Dessa agenter tillhandahaller olika tjanster
som erfordras for att verksamheten ska kunna bedrivas pa ett effektivt och
sakert satt. Nedan foljer information om nagra av de instanser som var in-
volverade i hanteringen av bolagets fraktflygverksamhet:

Lokal representant Cathay Pacific

Bolaget hade en egen representant pd Arlanda med uppgift att skéta alla
interna och externa kontakter samt att utgéra koordinator mellan kontrak-
terade instanser. Representanten hade aven till uppgift att évervaka hanter-
ingen i samband med fraktflygplanens ankomst och avgang pa Arlanda.

Handlingagent Cubic Air Cargo

Agenten var ansvarig for frakthanteringen samt operationell handling sa-
som vaderinformation, NOTAM, lastningsinstruktioner samt massa- och
balansbesked. Har normalt kontakt med besattningen under markstoppet
for att I16sa eventuella operationella problem eller andra fragestéllningar.
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Markhandling SAS Ground Service (SGS)

Handlingforetag ansvarigt for den nédvandiga kringservicen nar flygplanet
star pa marken sasom markstrom, trappor, avisning, push back osv. Vid
olyckstillfallet kordes push backtrucken av en forare under utbildning. Han
hade lang erfarenhet av push back operationer, men inte avseende den nu
brukade trucken och det aktuella luftfartyget. Hans arbete 6vervakades dar-
for av en supervisor. Bada personerna var utbildade och behdriga att utfora
de aktuella tjansterna.

Teknisk handling SAS Technical Service (STS)

Foretag som tillhandahaller olika slag av teknisk service pa flygplatsen. |
det aktuella fallet hade flygbolaget handlat upp "start up service”, inneba-
rande teknisk assistans av flygtekniker i samband med motorstart och push
back. Denna tjanst utférs normalt av tekniker inom en speciell avdelning av
STS, utlandsgruppen, med inriktning pa tjanster till frammande bolag. Pa
grund av tidpunkten fanns ingen tekniker fran denna grupp tillganglig, var-
for en ordinarie flygtekniker fran STS kallades in. Han var utbildad och be-
horig att utféra uppdraget men hade inte hanterat flygplanstypen B 747
tidigare.

Fard- och ljudregistratorer

Luftfartyget var utrustat med fard- och ljudregistratorer.

Fardregistratorer (DFDR)*

Luftfartyget var utrustat med fardskrivare typ Lockheed. Skrivaren har inte
avlasts av SHK. Flygbolaget har dock pa eget initiativ last av innehallet, dar
vissa data delgivits SHK. Innehallet stédjer denna rapports beskrivning av
handelseférloppet.

Ljudregistrator (CVR)®

Luftfartyget var utrustat med ljudregistrator typ Honeywell. P4 begéaran av
SHK monterades registratorn ur luftfartyget och sandes pa analys till AAIB
(Air Accidents Investigation Branch) i Storbritannien. Resultatet har sedan
skrivits ut pa det av SHK anlitade laboratoriet i Sverige. Delar av utskriften
finns redovisat i rapporten och hela utskriften, tidsmassigt sammanfogat
med viss annan kommunikation, finns redovisad i bilaga 1.

Ovriga registreringar

Flygledningens markradarsystem hade registrerat bilder av hdndelsen. Des-
sa har granskats av SHK men inte befunnits kunna tillféra utredningen na-
gra nya fakta. Bevakningskameror fanns monterade men var vid olyckstill-
fallet inte riktade mot den aktuella platsen.

4 DFDR: Digital Flight Data Recorder
5 CVR: Cockpit Voice Recorder
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1.12 Olycksplats
1.12.1 Olycksplatsen

AD 2-E95A-24

=" ACFT will receive first GND frequency to
cantact from Clearance Delivry.

Fig 7. Plats R9 pa sodra fraktomradet, Arlanda flygplats.

1.12.2 Luftfartyget efter kollisionen

-
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Saxes R

Fig 8. Flygplanet parkerat efter olyckan.
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Fig 9. Den skadade motorn.

1.12.3 Push backtrucken efter kollisionen

Fig 10. Den skadade trucken

Trucken hade skador pa den bakre delen av fordonet dar motorns yttersida
traffade. Ratten har deformerats och den bakre delens 6vre htgra omrade
bar spar av kollisionen i form av skador pa karossen, indikerande att dess
horn trangt in 20 — 30 cm i flygplansmotorns hélje. Nedre delen av trucken
har mest fargavskrap och rispor. Den framre delen av trucken bar inga syn-
liga spar av kollisionen.
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Medicinsk information

Med undantag av forarnas vakenhetsperioder har ingenting framkommit
som tyder pa nedsatt fysisk eller psykisk kondition fore flygningen.

Troétthetsfaktorer — generellt

Forskning och olycksutredningar har visat att trotthet ar en vasentlig och
forebyggbar orsak till olyckor i transportsektorn®. Trotthet p.g.a. brist pa
sémn och stérningar av dygnsrytmen kan signifikant forsamra manniskans
funktionsférmaga avseende bedomning och beslutsfattande, uppmarksam-
het och reaktionstid, vakenhet, minne samt sinnesstamning. Sadana fakto-
rer kan i sin tur 6ka risken for trétthetsrelaterade olyckor/tillbud och mins-
ka de operativa sdkerhetsmarginalerna.

Att arbeta kontinuerligt med tidszonsforskjutningar och stord dygnsrytm
kan innebéra att en viss vana avseende konsekvenserna av detta upparbe-
tas. Vanligtvis medfor dock detta i praktiken att man lattare blir medveten
om nar man kommer att bli trétt, inte att man genom erfarenhet kan arbeta
bort sjalva trottheten.

De specifika fysiologiska faktorer som kan orsaka trotthet ar:

den biologiska dygnsrytmen (tid pa dygnet),
vakenhetsperiodens langd,

somn (akut och kumulativ somnskuld),
sémnstdrningar.

Faktorerna ar additiva sa att trotthet vid varje tidpunkt styrs av laget i
den biologiska dygnsrytmen, vakenperiodens langd och erhallen somn.

Den biologiska dygnsrytmen

Den biologiska klockan styr inte bara fysiologiska aktiviteter som kropps-
temperatur och matsmaltning utan éven prestation, vakenhet och sinnes-
stamning. Klockan &r programmerad for en lagsta aktivitetspunkt runt
klockan 03 till 05 pa morgonen. Det ar en period med lag aktivitet fysiolo-
giskt och funktionsmassigt. Prestationsforsamringar kan intréffa under ett
storre fonster fran omkring kl. 24 till 06 pa morgonen.

I det aktuella fallet intraffade olyckan kl. 03:33 pa morgonen.

Vakenhetperiodens langd

Hur lange nagon &r vaken ar en annan fysiologisk faktor som kan paverka
prestationen och hur pigg och alert man ar. Vakentidens langd ar lika med
det antal timmar man varit vaken i ett strack. Den relevanta fysiologiska
faktorn ar hur lange man varit vaken och inte i sa stor utstrackning hur lang
tid som man arbetat under den vakna tiden. I alilménhet kan prestation och
pigghet upprétthallas i tolv timmars kontinuerlig vakenhet (arbetsuppgif-
tens art ar dock av stor betydelse). Vid 16-17 timmars kontinuerlig vakenhet
kan en signifikant forsdmring i prestation och alerthet finnas.

I det aktuella fallet hade savéal befalhavaren som styrmannen vakenperi-
oder pa eller 6verstigande 18 timmar, vilka sammanfoll med den tid pa
dygnet da kroppen ar programmerad for somn.

Somn

Vuxna personers somnbehov varierar mellan omkring sex till tio timmar,
men en genomsnittlig vuxen behdver omkring sju till tta timmar for att

6 Se t ex. Rosekind M.R. et al Examining Fatigue Factors in Accident Investigations: Analysis
of Guantanamo Bay Aviation Accident, Alertness Solutions, NASA Ames Research Center,
National Transportation Safety Board.
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kunna prestera optimalt och vara alert. Med sémnférlust avses den totala
mangden sémn under en 24-timmarsperiod jamfort med hur mycket sémn
man normalt behover. Studier visar att tva timmars somnforlust kan resul-
tera i forsamring av prestation och vakenhetsniva.

Somnforlust som byggs upp Over flera dagar resulterar i en kumulativ
sémnskuld.

I det aktuella fallet finns inga akuta eller kumulativa sémnskulder note-
rade. | styrmannens fall uppges dygnsvilan ha varit normal, men vissa in-
somningssvarigheter uppges ha forekommit

Somnstorningar

Forutom somnens langd ar somnens kvalitet viktig. Kvaliteten kan paverkas
av forhallanden i omgivningen, tiden pa dygnet och sémnstérningar av oli-
ka slag. Forandrade dygnsrytmer p.g.a. tidszonsforflyttningar (jetlag) kan
forvarra trotthet.

I det aktuella fallet uppgav samtliga besattningsmedlemmar att de inte
kénde av nagon jetlag eftersom de var nedvilade efter tidigare tjanstgo-
ringspass och inne i normal dygnsrytm. Inga 6vriga somnstorningar har
namnts under intervjuerna.

Brand

Ingen brand uppstod i samband med olyckan. Under de ca 30 sekunder
efter kollisionen som motorn gick lackte dock jetbransle ut i ett omrade
mycket nara de heta avgaserna fran motorn. Innanfor det sonderslitna mo-
torhdéljet fanns &ven en mangd elektriska ledningar dragna.

Overlevnadsaspekter

Allmént
Nodsandarna av typ Honeywell RESCU 406 aktiverades inte vid olyckan.

Raddningsinsatsen

Olyckan medforde inga personskador forutom de tre fran markpersonalen
som erhoéll lindriga chockskador. Brand- och raddningsenheten larmades

inte i anslutning till olyckan. 57 minuter efter kollisionen tillkallades dock
brand- och rdddningsstyrkan eftersom motorn fortfarande lackte bransle.

Riskfaktorer

De sakerhetsregler som galler for personal vid arbete kring jetflygplan pa
marken med gaende motorer, ar att avstandet till motorns luftintag inte far
underskrida atta meter. Ett undantag utgors av B 737 dar avstandet maste
underskridas nagot vid i- och urkoppling av markstrom. Framsta anled-
ningen till sdkerhetsavstandet &r att risken ar stor for insugning i en gaende
jetmotor déar 6verlevnadsmajligheterna &r minimala. | det aktuella fallet
fanns forutom insugningsrisken aven hotet av att traffas av nagot av flyg-
planets 18 hjul.
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Sarskilda prov och undersdkningar

Synfalt frAn cockpit

SHK har undersokt storleken pa det omrade som ar synligt fran cockpit pa
den aktuella flygplansindividen.

Ca 25 meter fran noshjul

\4

<
|

Fig 11. Skiss av synfalt

Undersokningen har gjorts med observator i vanster férarstol med korrekt
"eye ball”” justering installd. Syftet med undersékningen var att utréna hur
stort markomradet ar, framfor och under flygplanets nos, som &r dolt for
forarna vid markoperationer. Undersokningen tar inte hansyn till de even-
tuella forandringar som kan uppsta vid olika vikter pa luftfartyget.

Fig 11 ovan visar det omrade framfor och under flygplanets nos som inte
ar synligt for forarna. Den uppmatta strackan pa markniva ar ca 25 meter
med noshjulet som utgangspunkt. Med den konfiguration som Schopf 356
hade vid olyckstillféallet, utan upphdjd férarkabin, blir den bortre &nden av
truckens 6verdel synlig for forarna pa ett avstand av ca 20 meter fran nos-
hjulet. Med en totallangd pa knappt 11 meter ( truck 7.60m + bogserstang
3.30m), kunde trucken backas hogst nio meter utan att komma in i férarnas
synfalt fran cockpit.

Kontroll av teknisk tjanst vid flygavgangar

Befalhavaren uppgav att han vid ett tidigare tillféalle i samband med start up
och avgang fran Arlanda upplevt att teknikern efter motorstart bara "var
borta”. Detta skulle ha medfort att flygplanet efter lang véantan fatt inleda
taxning utan att ha fatt klarsignal fran teknikern. Efter begéaran fran SHK
har befalhavarens arbetsschema genomgatts i syfte att klarlagga vilka da-
tum han haft avgangar fran Arlanda det senaste aret fore tillbudet.

De datum som har varit aktuella har jaAmforts med det gallande arbets-
schemat vid STS i avsikt att kunna intervjua de tekniker som tjanstgjort vid
avgangarna med den aktuelle befalhavaren. Intervjuerna gav vid handen att
ingen av de tjanstgorande teknikerna hade upplevt ndgot onormalt vid av-
gangarna. Samtliga havdade att standardprocedurerna hade foljts och att de
hade givit klarsignal i form av tummen upp innan taxning pabdrjades.

7 Eye Ball: Justeringsindex i langd- och hoéjdled for pilotstolarna. Anvands for att pilotens
6gon alltid ska ha samma referensramar vid exempelvis inflygning och landning i dimma.
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Polisinsatsen i samband med olyckan.

Ungefar 34 minuter efter olyckan ringde ADO (Tjanstgorande chef pa LFV)
till det vakthavande befélet hos flygplatspolisen pa Arlanda och informera-
de om olyckan. En bil med en polispatrull séndes till platsen. Vid fram-
komsten gick poliserna upp i cockpit pa flygplanet och tog upp vittnesmal
fran besattningen. Polisen begarde aven utandningsprov fran befalhavaren i
avsikt att utrona eventuella spar av alkohol i utandningsluften. De bestam-
melser enligt svensk lagstiftning avseende gransvarden for tillaten alkohol-
halt i blodet i ssmband med framfdérande av fordon, &r tillampliga ven inne
pa avlysta omraden som Arlanda flygplats. For luftfarten galler speciella
foreskrifter, reglerade saval i internationella bestammelser som i luft-
fartslagen.

Det test som gjordes pa befalhavaren var negativt, d.v.s. inga matbara
resultat avseende alkohol i utandningsluften. Inga motsvarande prov togs
pa truckforaren eller ndgon annan narvarande personal pa olycksplatsen.
Vid den intervju som SHK gjorde med vakthavande befal efter olyckan
framkom att polisens instruktioner vid fordonskollisioner eller motsvaran-
de handelser ar att alkoholprov ska tas fran bada inblandade parter.

Foretagets organisation och ledning

Generellt - flygbolaget

Flygforetaget har sitt sate i Hong Kong dar aven den operativa och tekniska
ledningen ar lokaliserad. Forutom kommersiell passagerarbefordran bedri-
ver fortaget fraktflygverksamhet pa "world wide” basis, d.v.s. man flyger
inte bara fran hemmaregionen utan har fraktflygverksamhet pa flera konti-
nenter. Merparten av besattningarna ar baserade i Hong Kong, men statio-
neringar forekommer aven pa andra orter bl.a. i Tyskland och
Storbritannien.

Rutiner for avgang — push backprocedur

Vid en push back procedur som den nu aktuella kopplas en bogserstang till
speciellt avsedda fastpunkter vid luftfartygets noshjul. Under proceduren
finns aven en speciell laspinne insatt for att uppna fri rérlighet hos noshju-
let utan paverkan fran det annars aktiverade hydraulstyrningssystemet.
Truckforaren inleder backningen av flygplanet under évervakning av en
tekniker/pushbackledare (dispatcher). Manovern kan utforas rakt bakat
eller under svang. Den slutliga positionen avgors av forhallanden och fore-
skrifter pa flygplatsen, men generellt ska luftfartyget darifran kunna inleda
taxning for egen maskin.

Vid avslutad push back meddelar teknikern férarna att flygplanets par-
keringsbroms ska ansattas varvid bogserstangen kan kopplas bort. Efter
avslutad push back visar teknikern normalt laspinnen fér besattningen i
samband med att han ger tummen upp. Start av motorer kan ske fore, un-
der eller efter push back, beroende pa lokala foreskrifter och typ av luftfar-
tyg.

Nar befalhavaren far signalen tummen upp innebéar detta att samtlig
markutrustning ar bortkopplad och att teknikern inte ser nagra hinder for
uttaxning. Det slutliga ansvaret for hinderfrihet vid taxningen ligger dock
alltid hos befalhavaren.

Rutiner for avgang —féretagsmanualer

| foretagets driftshandbok (Operations Manual —OM) finns rutiner for pro-
cedurer och kommunikation mellan cockpitbesattningen och markpersona-
len beskrivna. | fig 12 finns beskrivet hur markpersonalen (teknikern) ska
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meddela forarna att allt &r klart och att de ska invéanta (klar)signal pa vans-
ter/hoger sida. Detta kvitteras sedan av férarna.
I en av foretagets tekniska manualer (Engineering — Organisation & Main-
tenance Procedures Manual, fig 13) finns &ven kommunikationen beskri-
ven. Texten i denna manual skiljer sig fran OM. Information angaende las-
pinnen har tillkommit och kvitteringen fran férarna har reducerats till

"Roger™.

312 CATHAY PACIFIC OPERATIONS MANUA
SOMMUNICATIONS VOL 2, PART
IEV 340 (27 APR 06) GENERAL OPERATIONAL TSBS72/DMLO/(]

Departures:
Ready to start:
Cockpit to ground

Ground to Cockpit

Cleared for pushback:

Cockpit to ground
Ground to cockpit

Cockpit to ground

Ground to cockpit

Cockpit to ground

Cockpit to ground
On completion of pushback:
Ground to cockpit

Cockpit to ground

Ground to cockpit

Cockpit to ground

Ground crew will disconnect headset and move left or right of the cockpit, display any appropriate gear/
steering pins, and give the clear to taxi signal (thumbs up) when the aircraft is clear of all ground

equipment and personnel.

Confirm all doors checked closed and locked.

All doors checked closed and locked.

Confirm cleared to pressurize (Boeing aircraft only).
Cleared to pressurize.

Cleared to pushback Red / Runway 14 / Face North /
Starting point 3 etc.

Pushback Red. Confirm park brake off.

[All doors checked closed. Park brake off — off blocks
32]
Confirm clear to start all engines.

Pushback complete. Set parking brake.

Parking brake set. Start is complete. You are cleared to
disconnect.

Roger. All ground equipment clear. Standby for signals
on the left/right.

Roger. Signals on the left/right. Goodbye.

Fig 12. Utdrag ur OM

Kl CATHAY PACIFIC 7822

ENGINEERING - ORGANISATION & MAINTENANCE  STANDARD PROCEDURES
PROCEDURES MANUAL

Note normal engine starting sequence is:

B747 4,1,2,3 {with No 1 started during pushback providing APU is serviceable)
B777 1 and 2 at same time.

A300/A330 1 then 2

A340 1 & 2 at same time then 3 & 4 at same time.

. Cockpit to Ground
Pushback Departure

a. Cockpit to ground

b. Ground to Cockpit

€. Cockpit to Ground

d.  Ground to Cockpit

e. Cockpit to Ground

f. Ground fo Cockpit

g. Cockpit to Ground

Ground crew will then disconnect the headset move to the left or right of the airC(aﬂ, display the
lockout pin and give the “clear to taxi” signal (thumbs up) when the taxi way is clear for the

aireraft to proceed.

AIRCRAFT HANDLING
Rev. Date 1 MAR 05

“Start complete, disconnect ground equipment”

“Clear for pushback, runway or face
(face a particular taxiway or runway location)

“Ready for pushback, Release parking brake”
“parking brakes off. Blocks off time "
(Do not commence pushback until crew
confirm brakes are OFF)

“Pushback complete, parking brake on”
(When pushback completed. Do not
disconnect towbar until crew have confirmed bakes are

ON)

“Parking brakes on, start complete, clear {o ‘

Skiljaktligheter i
beskrivningar av
kommunikation
och push back
procedur.

disconnect”

“Pin removed. Standby for clearance from left or
right side.”

(Pin means steering lock out pin)

“Roger"

Fig 13. Utdrag ur tekniska manualen
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Flygbolaget och handlingagenterna for mark- och teknisk service (SGS och
STS) var bundna av giltiga avtal angaende omfattning och utférande av
kontrakterade tjanster i samband med bolagets verksamhet pa Arlanda.

Avtalen var baserade pa IATA8 standard handling kontrakt.

Tractor driver's
duties during and
after the pushback

The tractor driver has the responsibility to ensure that the pushback and line-up
towing to the “after pushback parking position™ is performed safely and according
to local instructions and procedures. If the tractor driver observes any problem
related to safety, the pushback shall be stopped immediately.

! Caution: If

e the maximum turning angle is exceeded, or

® the nose gear shock strut extends into flight mode during a turn, or

e the strut is extended into flight mode when a turn is initiated or this is
suspected,

contact respective carrier's Commander, maintenance or representative prior
to flight.

! Caution: Do not perform pushback with the nose gear fully compressed or
extended, as this will damage the nose gear internally and cause the aircraft to
tip-over on its tail.

The tractor driver shall perform the following work, duties and precautions during
and after the pushback:

Step | Action

1 Make sure the clear signal is received before starting the pushback.

2 Make sure any turning limit markings on the nose gear doors are in full
view during the entire pushback and line-up towing.

3 Always start the pushback smoothly for the convenience of the passengers
and to prevent overload on the nose gear.

4 Avoid pushback through snow banks. Any accumulation of snow in the
wheels and brakes must be removed before flight.

5 At the completion of the pushback/line-up towing, slow down the speed
smoothly and make sure the nose wheels are centered.

6 Set the parking brakes on the tractor and give the appropriate hand-signal
to the dispatcher (fist clenched).

7 Wait for the dispatcher’s signal showing that the aircraft brakes are set.

8 In co-operation with the dispatcher, disconnect and remove the tractor and

towbar/towbarless tractor from the nose gear tow fitting.

Inga foreskrifter
angaende sa-
kerhetsavstand
beroende pa
begransat syn-
falt fran storre
luftfartyg.

Inga foreskrifter
angaende back-
ning av trucken
till sékert av-
stand.

Fig 14. Push back férarens arbetsbeskrivning

during and after
the pushback

Dispatcher's duties  The dispatcher/start-up person shall perform the following duties during and after

the pushback:

Step | Action

1 Immediately prior to starting the pushback, make sure that nothing is
parked behind the wings by visually checking under both wings.

2 Give the “brakes off" and “start to push™ signal to the tractor driver.

3 Monitor that the maximum pushback angle is not exceeded and that the

nose gear shock strut does not extend into flight mode.

4 When the nose wheels are straightened and the aircraft has come to a
complete stop and the “parking brakes set” signal from the tractor driver is
received, order the Commander to set the aircraft brakes.

5 Wait for the “brakes set” signal from the Commander.
6 Give the “brakes set” signal to the tractor driver.
7 In co-operation with the tractor driver, lower the towbar wheels and

disconnect the towbar from the tractor to relieve towbar tension, and
disconnect the towbar/towbarless tractor from the nose gear.

8 When the towbar and tractor or towbarless tractor is removed clear of the
nose gear hazard area, remove the steering bypass/lockout pin

A Warning: Do not remove the steering bypass/lockout pin hefore
the towbar/towbarless tractor is disconnected from the nose gear and
is moved clear of the nose gear. Omission to obey this may cause
serious injuries to personnel and/or severe damage to the aircraft.

9 Make sure that the steering bypass/lockout lever returns to normal position
for flight (i.e. ensure that the nose gear steering is engaged).

10 Stow the steering bypass/lockout pin on the towbar or tractor.

11 Perform a visual check to secure that the nose gear area is not damaged.

Signs of leakage, scratches and dents shall be reported to the Commander.

12 Make sure the tractor and towbar are moved clear of the aircraft out-
taxiing hazard area, before the “all clear” signal is given.

Procedur for att
visa laspinnen
for besattningen
finns inte be-
skriven.

Fig 15. Teknikerns(dispatcherns) arbetsbeskrivning

8 JATA: International Air Transport Association.
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I de arbetsbeskrivningar SHK har fatt ta del av rérande handlingbolagets
tjanster finns endast forfarandet enligt IATA standard beskrivet. | de kon-
trakt som tecknats avseende upphandling av tjansterna finns inga beskrivna
avvikelser eller lokala rutiner. Den avvikelse som SHK kan notera ar att
flygbolagets rutiner i den tekniska manualen avseende push back beskriver
att laspinnen ska visas for besattningen i samband med clear signal. Flygbo-
laget, och forarna, havdar att denna procedur ar vedertagen praxis i sam-
band med clear signal fran teknikern.

I handlingbolagets manual for denna del av proceduren finns beskrivet
att pinnen ska laggas pa trucken efter borttagandet fran noshjulet. Denna
avvikelse fran forvantad praxis har forklarats for SHK med att ett antal 1as-
pinnar har férsvunnit och att man darfér infort en rutin att pinnen placeras
pa trucken direkt efter borttagandet. Forsvunna eller borttappade laspinnar
har inneburit en betydande merkostnad foér markhandlingbolaget.

CRM

Grunden for ett fungerande och sékert besattningssamarbete utgors av
CRM (Crew Resource Management). Den allméanna definitionen p4A CRM
ar: Konsten att pa ett optimalt satt utnyttja alla tillgangliga resurser.

Ett val fungerande CRM &r dokumenterat flygsékerhetshojande. Historien
har manga ganger visat att brister inom CRM kan fa forédande konsekven-
ser.

Grundstenen for CRM avseende flygbesattningar kan sagas vara uppbyggt
med féljande komponenter:

* Professionalism

* Briefing & Kommunikation
* Ledarskap & Teamwork

» Situational awareness

* Beslutsfattande

» Egen utvéardering

Inom den kommersiella luftfarten ar utbildning och tréning i CRM obli-
gatorisk, och ska inga som ett naturligt led i kompetensutvecklingen hos
trafikpiloter. Forutom teoretisk utbildning ingdr CRM i simulatortraning
och linjetraning, dar praktik och feedback utgor de viktigaste bestandsde-
larna for individens forstaelse av konceptet. 1 tillagg till CRM i grundutbild-
ningen ar teoretiska repetitionskurser samt CRM-traning i simulator obli-
gatoriska inslag i fortbildningen for piloter.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som
tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berdrda kvinnor och méan inte har samma mdjligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra sadana omsténdigheter har
dock inte hittats.

Flygplatsinstansernas agerande vid olyckan

Nedanstaende handelseschema utvisar agerandet hos de olika inblandade
instanserna pa Arlanda i samband med olyckan. Den tidsmassiga nollinjen
motsvaras av tiden for luftfartygets kollision med trucken.
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Tid Héndelse

+2min | CX 064 begér via tornet att fa taxa tillbaka till plats R9

+3 min | SGS meddelar tornet via telefon att flygplanet kolliderat med
push back trucken och att det "har en reva i motorn”.

+6 min | CX 064 parkerar pa R9.

+12 min | Tornet blir informerat av SAS att flygplanet har en betydande
skada och inte kommer att flyga.

+23 min | SAS kontaktar ADO (Airport Duty Officer) angdende olyckan.

+24 min | ADO kontaktar AFS (Airport Facility Supervisor) som aker till
olycksplatsen.

+30 min | AFS meddelar att skadorna ar omfattande savél pa truck som
pa luftfartyg.

+33 min | AFS meddelar tornet att det "blev ju brénslelackage pa Cathay”.

+34 min | ADO meddelar vakthavande befal hos flygplatspolisen som
sander en patrull till olycksplatsen.

+36 min | AFS meddelar tornet att Lfv:s faltstyrka ar informerad och att
sugbil ar pa vag for att ta upp branslespillet.

+42 min | ADO meddelar BVC (bevakningscentralen) som skickar tva
bilar till platsen.

+47 min | Saneringen paborjad och taxibanor runt olycksplatsen har
stangts av.

+57 min | Eftersom motorn fortfarande lacker bransle kontaktar ADO
flygplatsraddningstjansten.

+1h Flygplatsraddningstjansten anlander till olycksplatsen och

03 min kvarstannar dar i 1 tim 20 min.

Miljbaspekter

Efter kollisionen blev en strécka av ca 150 meter pa plattan och taxibanorna
kontaminerad med det jetbransle som lackte ut fran den skadade motorn.
Mangden brénsle har inte gatt att faststéalla. Den totala ytan som kontami-
nerades kan, beroende pa bredden av bréanslestrangen, uppskattas till mel-
lan 50 — 100 m2.

Fig 16. Branslestrangen efter utlaggning av absorberande medel

Branslespillet togs om hand av luftfartsverkets faltstyrka. Mangden
bréansle som eventuellt trangt ner i marken &r inte kédnd. Enligt AR-11-2000,
punkt 3.1, sanering av flygbransle, ska den som orsakat spillet se till att det
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uppsamlas och omhéandertas. Vid spill av flygbransle 6verstigande 10 m2,
ska detta hanteras av flygplatsraddningstjansten som ska kallas till platsen.

Rutiner for larmning- personal pa rampen

I AR 09-2000, punkt 2.4 foreskrivs larmrutinerna for personal som arbetar
pa "Airside” d.v.s. inom det omrade pa Arlanda flygplats déar luftfartyg ar i
rorelse. Betraffande alarmeringskriterier vid olycka eller tillbud finns detta
uttryckt enligt foljande: "Ring alltid 112 vid brand eller annan fara”. | fére-
skrifterna finns inga beskrivningar eller exemplifieringar av vad som inne-
bar "annan fara” ur brandskyddssynpunkt pa en flygplats eller i narheten av
luftfartyg under motorstartforfarande eller taxning.

Rutiner for larmning - flygledningen

Flygledningen utgér en central instans avseende 6vervakning och koordine-
ring av samtliga rorelser inom flygplatsomradet. Den del av en flygplats
som &r avsedd for luftfartygs start, landning och taxning bendmns mano-
veromrade. | detta omrade ingar dock inte plattor, uppstéllningsplatser,
klargoringsomraden eller flygplanvagar. Inom mandéveromradet ansvarar
flygtrafikledningen for klarering av samtliga luftfartyg och fordon. Ansvaret
innefattar aven larmning av raddningstjanst inom hela flygplatsomradet vid
fara for haverier eller andra olyckor.

Alarmeringsrutinerna finns samlade i flygtrafikledningens drifthandbok,
del 3, sektion 11 — bilaga A, och utgérs av vagledning nar larm till radd-
ningstjansten ska foretas. Rutinerna tacker huvudsakligen tva omraden,
handelser pa marken och rapporterade eller misstankta risksituationer hos
luftfartyg i luften.

Listan med héndelser pad marken innehaller bland annat larmrutiner vid
brand och avakning av banor/taxibanor. Det finns ingen punkt avseende
larmrutiner vid kollisioner pa marken med luftfartyg inblandade.

Vidtagna atgarder
Flygbolaget

e Push back proceduren har &ndrats,

¢ kommunikationsrutinerna mellan férare och tekniker/dispatcher
har andrats och fortydligats,

¢ normal och expanded checklist har andrats — clear signal ar nu en
obligatorisk punkt i after start checklist.

Tekniska handlingbolaget

e Kommunikationsrutinerna mellan forare och tekniker/dispatcher
har andrats och fortydligats.
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ANALYS

Handelserna pa marken

Allmanna férutsattningar

Flygbolaget hade tecknat avtal med ett antal tjansteforetag pa Arlanda flyg-
plats foér hantering av verksamheten i samband med bolagets operationer.
Bland dessa fanns agenter for saval mark- som teknisk service. Avtalen mel-
lan bolagen var baserade pa s.k. IATA standard avtal och beskriver saval
innehall som utférande av de kontrakterade tjansterna.

Enligt den information SHK erhallit har inga tillagg eller anvisningar
skrivits in avseende speciell hantering/information vid push back och start
up. De procedurer som fanns beskrivna i respektive organisationers hand-
bocker har dock befunnits sa lika att den uteblivna synkroniseringen av
procedurerna inte kan tillméatas nagon avgorande betydelse vid olyckstillfal-
let.

De olikheter i flygoperattrens interna foreskrifter avseende push back
kan heller inte anses vara av sadan art att de har haft paverkan pa skeendet.

Dokumentation och arbetsbeskrivning — markhandling

De arbetsbeskrivningar som markhandlingbolaget hade utfardat i samband
med push back har i allt vasentligt varit korrekta avseende utférande av de
kontrakterade tjansterna. Det kan dock konstateras att truckférarens an-
visningar saknade rutiner for bortkorning av trucken till sakert avstand.
Ingen information fanns heller angiven betraffande storleken pa de omra-
den framfor och under storre flygplanstyper som inte kan ses av férarna vid
normala markoperationer.

Bristerna i ovanstaende arbetsbeskrivningar har haft betydelse vid
olyckan, &ven om de inte kan ségas utgdra del av orsakerna till olyckan. |
det aktuella fallet hade trucken backats maximalt ca 9 meter efter losstag-
ning av bogserstangen for att foraren skulle byta korposition. Vid avstand
overstigande 9 meter hade dversidan pa truckens bortre dnde blivit synlig
for forarna vid normal instéllning av pilotstolarna i cockpit.

Det faktum att truckforaren inte backade langre far tillskrivas bristande
utbildning och information avseende "ddda vinklar” pa storre flygplan. SHK
anser darfor att markhandlingsbolaget med fordel kan komplettera sin ut-
bildning och fortbildning med information avseende dessa sakerhetsfragor.

Dokumentation och arbetsbeskrivning — flygbolaget

I de manualer dar push back procedurer med vidhangande kommunikation
finns beskrivna kan vissa skiljaktligheter konstateras. | den ena manualen
finns inte rutinen att visa laspinnen beskriven i kommunikationen. Den
princip som ar gemensam for bada manualerna &ar dock att teknikern med-
delar forarna att han kommer att sta pa vanster/hoger sida nar han lamnar
klarsignal.

Det kan dock noteras en motségelse i de operationella forutsattningarna.
Enligt intervjun med F/O var det en praxis bland manga befalhavare att
saga: ” See you on the left/right - show me the pin ”. Denna konstaterade
avvikelse fran dokumentationen, dar teknikern tar initiativet till informa-
tionen, bér motivera bolaget att arbeta for en ensning av dokumentation
och praxis.

Dokumentation och arbetsbeskrivning — teknisk handling

De arbetsbeskrivningar som gallt den tekniska servicen har foljt de IATA
standardavtal som kontraktet varit baserat pa. Undantag har varit att pro-
cedurerna inte féljt den praxis som normalt anvénds, nar teknikern visar
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laspinnen i samband med clear signal, utan av ekonomiska skal a&ndrats till
stuvning av pinnen pa traktorn.

Denna procedurandring har i det aktuella fallet inte haft ndgon inverkan
pa olyckan, men SHK vill papeka att lokala avvikelser fran standard eller
vedertagen praxis bor forankras mellan handlingbolag och flygoperator for
att forhindra att risk for missforstand eller tillbud uppstar.

Flygbolagets beskrivna kommunikationsrutiner, dar teknikern ska med-
dela forarna pa vilken sida han kommer att sta, var inte kanda av den aktu-
elle teknikern. Aven om denna brist inte varit en bidragande olycksorsak,
kan det hypotetiskt konstateras att om dessa rutiner hade foljts skulle detta
sannolikt haft en positiv effekt pa det fortsatta handelseforloppet.

Personal vid markhandlingbolaget

Den person som framfdrde push backtrucken var under upplérning och
Overvakades i tjansteutdvningen av en supervisor. SHK har efter granskning
funnit att bada var utbildade och kvalificerade for sina respektive tjanster,
men att truckféraren inte tidigare hade kort trucken eller arbetat med den-
na typ av storre flygplan. De utférde dock sina tjanster helt enligt de anvis-
ningar som fanns utgivna i handlingbolagets arbetsbeskrivningar.

Trots att truckféraren var under utbildning kan utférandet av saval push
back som bortkoppling av bogserstang inte bedémas som avvikande fran
forvantad standard. Tiden fran det att parkeringsbromsen pa flygplanet
ansattes av forarna till dess att trucken backades bort var knappt ca 30 se-
kunder, vilket i sammanhanget far anses vara en relativt kort tid. Resteran-
de dryga 30 sekunder innan flygplanet paborjade taxning atgick till att
backa trucken, stdnga av motorn, dra at handbromsen och ta ut nyckeln.
Foraren gick darefter till den andra forarplatsen for att paborja kérning
darifran. Aven detta far anses vara en normal och forvantad tidsatgang for
dessa mandvrar.

Nar truckféraren blev varse att flygplanet bérjade taxa lamnade han
korpositionen och borjade springa darifran. Det har vid intervjuerna med
markpersonalen inte gatt att faststalla hur néara truckforaren var att bli pa-
kord av flygplanet. Forarplatsen som féraren hade lamnat fick betydande
skador av motorn. Fordonets sida samt den andra férarplatsen uppvisade
inga spar av kollisionen, vilket berodde pa att flygplanet befann sig under
hogersvang varvid den skadade motorn divergerade fran truckens sida un-
der den inledande taxningen.

Det kan tillskrivas lyckliga omstéandigheter att truckféraren uppfattade
att luftfartyget borjade rora sig framat. Han satt i den nya forarpositionen
med ryggen vand mot luftfartyget och forsokte starta trucken nar han sag i
dgonvran att det borjade rora sig bakom honom. Han hade aven uppfattat
att motorljudet hade férandrats. Sammantaget innebar detta att han obser-
verade faran och springande kunde satta sig i sékerhet. Utseendet pa truck-
ens skador visar att motorn traffade ca 20 — 30 cm in pa 6vre framre hérnet
och sedan under svang avvek fran fordonet. Det &r dock sannolikt att den
fortfarande gdende motorn passerade den framre forarplatsen med mindre
an en meters marginal, varfor en uppenbar risk for insugning hade forelegat
om foraren inte lyckats satta sig i sdkerhet.

Personal vid det tekniska handlingbolaget

Den tjanstgérande teknikern hade normalt inte sin tjanst vid den s.k. ut-
landsgruppen utan var extrainkallad beroende pa tidpunkten for den aktu-
ella avgangen. Han var utbildad och kvalificerad for uppgiften men hade
aldrig startat upp en B 747 tidigare. Det kan konstateras att viss forvirring
radde i samband med motorstarten, da teknikern bland annat fick fraga i
vilken sekvens motorerna skulle startas upp. Beslutet att stélla sig utom
synhall for forarna under uppstarten for att undvika missforstand var tek-
nikerns eget och inte grundat i nagon arbetsbeskrivning.
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SHK kan konstatera att teknikerns agerande mojligen avvek nagot fran
det forvantade genom sin okunskap om flygplanstypen och sitt beslut att sta
utom synhall for forarna. Detta har dock inte i ndgon avgoérande grad pa-
verkat det fortsatta skeendet i samband med olyckan. Det fortjanar dock att
papekas att kannedom om en flygplanstyps specifika procedurer vid motor-
start sannolikt forvantas inga i en teknisk tjanst som handlas upp av en
flygoperatér.

Nar flygplanet borjade taxa blev &ven teknikern dverraskad och fick
springande sétta sig i sdkerhet. Aven om han befann sig ndrmare motorerna
nar flygplanet bérjade taxa, hade han dock uppsikt éver handelseférloppet
varfor riskfaktorn for hans del kan sattas nagot lagre an for truckforaren.

Handelserna i cockpit

Forutsattningar

Upplagget av den aktuella schemaldaggningen i foretagets verksamhet pa
Stockholm innebar att besattningarna maste flyga passiva till Arlanda innan
den aktiva flygtjansten pabérjas. Den aktuella natten hade styrmannen
kommit passiv fran Muinchen och befalhavaren och fardmekanikern fran
London. F6r de senare hade flyget varit kraftigt forsenat, vilket innebar att
aven avgangen med CX 064 blev forsenad. Incheckning och fardplanering
var forberett av styrmannen och hanterades relativt snabbt eftersom flyg-
planet stod lastat och vantade. Samtliga i besattningen hade dock flugit pa
Arlanda tidigare och var bekanta med rutiner och forhallanden pa flygplat-
sen.

Senare den aktuella morgonen skulle huvudbanan pa Arlanda stéangas
p.g.a. underhallsarbeten. Denna information hade felaktigt programmerats
i vissa datasystem som redan intréffad, innebérande att den planerade las-
ten inte skulle kunna tas med p.g.a. start fran en kortare bana.

Det ar sannolikt att besattningen i detta lage upplevde ett visst matt av
stress, dar problem med passivtransporter, forcerad fardplanering, forse-
ning av den egna flygningen och operativa problem utgjorde de huvudsakli-
ga faktorerna. Det ar darfor inte uteslutet att besattningens fortsatta presta-
tioner till viss grad paverkades av stressfaktorer under inledningen av
tjanstgoringen.

Checklistan

Flygbolagets normala checklista innehaller ingen punkt avseende kontroll
och verifiering av att clear signal har mottagits. Detta far anses utgora en
brist i den operativa dokumentationen. Det faktum att instruktionerna an-
gaende clear signal endast aterfinns i expanded checklist visade sig i det
aktuella fallet vara en otillracklig barriar for att sdkerstalla den operativa
sdkerheten i samband med taxningens pabdrjan.

Nar ett flygplan satts i rérelse ar det av yttersta vikt att samtliga ytor i
riskzonen &r fria fran hinder och att markutrustningen ar bortkopplad och
flyttad. P& ett stort flygplan ar detta svart att sakerstalla utan hjalp utifran
genom teknikerns clear signal. En kontroll av detta bor utgora en obligato-
risk punkt som inte kan passeras innan bada forarna har verifierat detta.
Den extra tidsatgangen for lasande av en “clear signal punkt” i den normala
checklistan far anses vara forsumbar, speciellt som den redan ar tankt att
utforas som inlérd utantillpunkt fran expanded checklist.

Uttaxningen

Med stod av saval vittnesmal som utskrifter fran CVR anser SHK det vara
helt klarlagt att luftfartyget paborjade taxningen utan att nagon clear signal
hade givits/mottagits. Tiden fran det att teknikern séager: "We disconnect —
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have a nice flight” till dess att befalhavaren begar fardtillstand for att pabor-
ja taxning, ar 35 sekunder. Detta kan inte anses ha varit en lang vantan,
speciellt med tanke pa att storre delen av tiden atgick till att lasa och utfora
punkterna i "after start checklist”.

Fran CVR kan aven utlasas att ingen av forarna namner frasen “clear sig-
nal” under den aktuella tidsperioden, vilket kan betecknas som gréansande
till anmarkningsvart. Den enda kommunikationen mellan férarna efter att
checklistans punkter utforts, utgjordes av kontroll av att det var fritt pa
vanster respektive hoger sida. Darefter paborjades taxningen och ett antal
sekunder senare kolliderade flygplanet med det parkerade bogserfordonet.

Den upplevelse som befalhavaren sade sig ha haft vid en tidigare avgang
fran Arlanda, da teknikern skulle ha férsvunnit, har inte gatt att finna stod
for i undersokningen. De intervjuade teknikerna vid de aktuella avgangarna
hade ingen minnesbild av nagon liknande handelse. SHK kan dock konsta-
tera att teknikerns arbetsbeskrivning varken innehaller rutiner for att visa
laspinnen eller anvisningar om var han/hon ska vara placerad.

Trotthetsfaktorer

Saval befalhavaren som styrmannen hade vakenhetsperioder 6verstigande
18 timmar vid olyckstillfallet, varfor bada forarna sannolikt var paverkade
av trotthet. Tidpunkten for olyckan infaller &ven i det fonster dar kroppens
biologiska klocka ar programmerad for lagst aktivitetsniva, da det ar kant
att manniskans prestationsniva ar nedsatt. Besattningen har visserligen
uppgivit vid intervjuerna att man “fick en viss vana” att arbeta pa obekvama
tider med langa vakenhetsperioder och tidszonsforskjutningar. | de under-
s6kningar SHK har tagit del av pekar dock resultaten pa att trottheten inte
paverkas namnvart, endast individens medvetenhet om densamma.

Tiden pa dygnet tillsammans med vakenhetsperiodens langd, gor det
sannolikt att en viss sénkning av kognitiva funktioner och prestationsfor-
maga forelag nar olyckan intraffade.

Besattningens forutsattningar
Generellt

I alla operationer med luftfartyg ska erforderliga sdkerhetsmarginaler fin-
nas inbyggda. Dessa kan utgdras av barriarer av olika slag. | det aktuella
fallet kan konstateras att ett antal sakerhetsbarriarer av olika karaktar pa
marken och i cockpit penetrerats, dar framst foljande faktorer paverkat
handelseutvecklingen:

¢ Ny, och till viss del oinsatt, markpersonal vid handlingbolagen,

o ofullsténdig och ej synkroniserad dokumentation mellan operator
och handlingbolag,

e checklista i cockpit utan erforderliga kontrollpunkter,

o stressfaktorer vid den forsenade avgangen kombinerat med operati-
va problem,

o trotthetsfaktorer med risk for nedsatt prestationsférmaga.

Sammantaget kan konstateras att forarnas forutsattningar att till alla de-
lar utfora sitt arbete korrekt varit begransade. Detta kan ha lett till att kon-
centrationen i samband med push back och uttaxning inte varit tillréackligt
fokuserad pa det sdkerhetstankande som var nédvéandigt. Den nu intraffade
olyckan visar aven vikten av att flygsakerhet och flygsdkerhetstankande
ocksa ska synkroniseras med verksamheter och personal som arbetar utan-
for cockpit.
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CR

Bland de viktigaste inslagen i CRM finns kommunikation och teamwork. |
det aktuella fallet var bristen pa kommunikation avseende clear signal pa-
taglig under den tidsperiod da detta enligt tillaggsinformationen i expande
checklist ska verifieras. Att tre besattningsman inte reagerar pa att clear
signal inte har givits fore uttaxning, visar att adekvata kontrollpunkter pa
checklistan ofta ar erforderliga for att bibehalla en hdg operationell saker-
het.

| ett luftfartyg som B 747 med tre i cockpitbesattningen ska lasningen av
checklistorna utgdras av ett teamwork for att ett fungerande CRM ska kun-
na byggas upp. | det blandade flode av punkter — atgarder — kontroll som
arbetet med checklistan innebér, ska ett inarbetat CRM kunna fanga upp de
eventuella felhanteringar eller avvikelser mot de beskrivna rutinerna som
sker.

Vid olyckstillfallet noterade ingen av de tre i cockpit pa att after start
checklist aldrig blev kompletterad da instruktionerna i tillagget angaende
clear signal varken kommenterades eller utférdes. Denna brist, troligen
forstarkt av trotthetsfaktorer, kan ha sin grund i CRM-problematik. Olyck-
an kan enligt SHK tjana som exempel pa hur viktigt det ar for en operator
att saval mentalt som praktiskt vava in CRM i alla delar av bolagets verk-
samhet.

Flygplatsinstansernas agerande

Markpersonalen

Nar flygplanet kolliderade med trucken uppstod skador som direkt kunde
iakttagas av markpersonalen. Det var aven tydligt att bransle lackte fran
den skadade motorn. Ingen av de inblandade runt handelserna pa plats R9
larmade dock flygplatsraddningstjansten. Bransle som strommar ut ur en
skadad motor som fortfarande gar, eventuellt med skadade stromférande
ledningar, utgor en stor risk ur brandsakerhetssynpunkt. De vittnen som
iakttog handelsen hade inte utbildning eller kompetens att avgéra om den
uppkomna situationen kunde utgdra en brandrisk. I det aktuella fallet var
heller inte besattningen medveten om att en kollision hade &gt rum och
visste darmed inte om motorns skador och bréansleléackaget.

Det finns dock inga anvisningar eller regler i AR-09 vad som éar att be-
trakta som brandrisk i samband med liknande hédndelser. Avsnittet 2.4 som
behandlar alarmering séager bara att 112 ska ringas vid brand eller annan
fara, vilket maste betraktas som bade ofullstandigt och otillrackligt. Flyg-
platsradddningstjansten tillkallades forst 57 minuter efter olyckans intraf-
fande och da med anledning av att motorn fortfarande lackte bransle.

Saval utbildning/ fortbildning som regelverk bér kompletteras med in-
formation angdende brandrisker innebarande att flygplatsraddningstjans-
ten alarmeras. Att ett jetflygplan typ B 747 kan taxa omkring med bransle
lackande ur en gaende motor utan att nagon alarmerar raddningstjansten
ar inte en acceptabel sékerhetsstandard pa en storflygplats. Samtliga kolli-
sionsolyckor dar luftfartyg utgér nagon part ar att betrakta som en mojlig
brandrisk och bor darfor utgéra anledning for personal att larma.

Att personalen i det aktuella fallet inte larmade raddningstjansten be-
doms bero pa brister i rutiner och utbildning, vilket medfort otillrackliga
kunskaper avseende alarmering och brandskydd.

Flygtrafikledningens agerande

Tre minuter efter kollisionen meddelades flygtrafikledningen i tornet att en
kollision hade intraffat och att flygplanet hade "en reva i motorn”. Efter
ytterligare tre minuter fick tornet reda pa att flygplanet hade en "betydande
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skada”. Inga av dessa informationer foranledde dock nagot larm fran tornet
till raddningstjansten. Drygt en halvtimme efter kollisionen meddelades
tornet att det daven hade uppstatt branslelackage pa luftfartyget.

Forst 57 minuter efter kollisionen larmades raddningstjansten eftersom
bransle fortfarande lackte fran det skadade luftfartyget. Flygtrafikledningen
var inledningsvis inte informerad om bréanslelackaget pa luftfartyget. Nar
man senare blev informerad om att &ven brénslelackage forkom var
flygplanet redan parkerat, vilket méjligen kan forklara det uteblivna larmet.
Det kan dock inte forbises att en olycka med en potentiellt hdg brandrisk
kunnat intraffa utan att flygplatsens raddningstjanst alarmerats.

Vid den aktuella olyckan har medvetandegraden om handelsens allvar
hojts succesivt hos inblandade instanser. Handelsekedjan kan beskrivas
som inledd med en enklare handelse som forst inte verkade krava nagon
Overvakning av raddningstjansten, till en medvetenhet om stérre skador
dar aven branslelackage fanns med i bilden.

SHK kan inte bedoma hur nara det var att en brand hade uppstatt, men
kan konstatera att lackande bransle, eventuellt uppvarmt, som rinner i
omradet kring motorns heta avgaser utgjorde en uppenbar brandrisk. | det
aktuella fallet med skador inne i motorn forelag aven risk for antandning
genom avslitna ledningar som var stromférande . Forutom brandrisk kan
aven andra vitala delar av flygplanets system erhalla skador som dventyrar
den fortsatta sakerheten. Det &r dock inte mdjligt for en enskild
flygtrafikledare att avgdra och bedéma dessa risker i varje enskilt fall, varfor
flygtrafikledningens drifthandbok bor kompletteras med anmodan om att
utldsa larm i samtliga fall av kollisioner dar luftfartyg ar inblandade.

Miljofaktorer

I AR 11 finns fastslaget att branslespill éverstigande 10 m2 ska saneras och
omhandertagas av flygplatsraddningstjansten. | det aktuella fallet 6versteg
spillet vida denna omfattning, men raddningstjansten kontaktades inte for
att utféra uppdraget. Luftfartsverkets faltstyrka hanterade hela saneringen
och raddningsstyrkan kom till platsen forst en dryg timme efter olyckan da
motorn fortfarande lackte brénsle.

SHK har ingen uppfattning om huruvida denna avvikelse har haft nagon
allvarlig konsekvens ur sakerhets- eller miljosynpunkt men kan konstatera
att foljsamhet gentemot foreskrifterna i AR saknades.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behdorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

¢) Markpersonalen hade behérighet att utfora sina tjanster.

d) Truckforaren och teknikern hade inte tidigare utfort push back respek-
tive uppstart av flygplanstypen B 747.

e) Flygbolagets rutinbeskrivningar i olika manualer var inte dverens-
stammande.

f) Flygbolagets forare tillampade ibland andra kommunikationsrutiner &n
de som beskrevs i manualerna avseende clear signal.

g) Markhandlingbolagets manual saknade information angaende "déda
vinklar” vid push back av stérre flygplan.

h) Teknikerns arbetsbeskrivning saknade instruktioner angaende visning
av laspinnen i samband med clear signal.

i) Forarna sag inte omradet under och framfor flygplanet till ett avstand
pa 25 meter fran noshjulet i markniva.
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Instruktioner till forarna angaende clear signal aterfanns endast som
information i expanded checklist.

Forarna hade erhallit felaktig operativ information angdende tidpunk-
ten for stdngning av huvudbanan.

Forarna uppfyllde tva kriterier av fyra avseende mojlig trotthetspaver-
kan.

Taxning pabdrjades utan att "clear signal” hade lamnats och utan att
nagon i besattningen hade namnt frasen.

Beséattningen var inte medveten om att en kollision med trucken hade
intraffat.

Den skadade motorn lackte brénsle under en stracka av ca 150 meter.
Larm till flygplatsraddningstjansten skedde 57 minuter efter olyckan.
Instruktionerna i brandskyddsdelen av AR beskriver inte tillrackligt
tydligt vid vilka farliga forhallanden flygplatsraddningstjansten ska lar-
mas.

Flygledningens larmrutiner omfattar inte kollisioner pa marken med
luftfartyg inblandade.

Saneringen skedde inte i enlighet med féreskrifterna i AR.

Polisen utforde alkotest endast pa befalhavaren, inte pa den inblandade
markpersonalen.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av otillrackliga checklistor for forarna avseende kontroll
av att clear signal mottagits. Bidragande har sannolikt varit att stress- och
trotthetsfaktorer begréansat forarnas koncentrationsformaga.

REKOMMENDATIONER

e Luftfartsstyrelsen rekommenderas tillse att brandskyddsféreskrifter
for Stockholm/Arlanda och andra relevanta svenska flygplatser re-
videras sa att kollisioner med luftfartyg inblandade tilldelas en till-
rackligt hog riskbedomning (RL 2008:06 R1).

o Luftfartsstyrelsen rekommenderas tillse att drifthandbdckerna for
flygtrafikledningen pa Stockholm/Arlanda och andra relevanta flyg-
platser revideras sa att kollisioner pa flygplatsen med luftfartyg in-
blandade utgor ett kriterium for larmning av raddningstjansten
(RL 2008:06 R2).
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Bilaga 1

CX064 (B-HIH) CVR samt tele- och radiotra-
fik
Rubriker

Tid: Starttid i minuter och sekunder lokal tid fér meddelandet.

Fran: Ursprung till meddelandet.

CX064 - Cathay Pacific 064

VP - Vanster Pilot

HP - Hoger Pilot

SE - Fardmekaniker

PC - Passiv besattningsmedlem
TWR - Arlandatornet

AFS - Airport Facility Supervisor
GND - Markpersonal i kontakt med CX064
Cub - Cubic Air Cargo markpersonal
SAS - SAS trafikkontor

DO - Airport Duty Officer, LFV
Not: Noteringar

VHF - VHF Arlanda tornkanal.

& - Internt CX064.

T - Telefonkommunikation

Information: Meddelandet utskrivet i klartext.

?? innebar att det ej varit mgjligt att tolka informationen.
(Parentes anvands for att markera att tolkningen &r oséker).
[Hakparentes anvands for att markera kommentarer].

Samtliga personnamn har raderats och markeras i texten
endast med: (Namn).

All kommunikation i flygplanet kommer fran de kombinerade lagkvalitets-
sparen pa CVR som har en inspelningstid pa 2 timmar. De tre detaljerade
sparen med battre kvalitet och en inspelningstid pa 30 minuter var alla
Overspelade, dvs CVR stoppades for sent.

Klockan 03:31:19 sker formodligen tillslag av CVR. Detta betyder att det &r
forst efter den tidpunkten som kommunikation pa Flight Deck pad CX064
finns inspelad. Klockan 03:38:51 stoppar formodligen CVR i och med av-
stangning av alla motorerna.

Tiderna har satts genom att korrelera med ATC-information dar tiden ar
registrerad.

I informativt syfte finns infogat resultat fran flygbolagets avlasning av en av
luftfartygets fardskrivare (QAR).
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Tid Not Information
Fran
02:20:39 TWR T Arlandatornet (Namn).

Cub T Tjénare, (Namn), Cubic Air Cargo.

TWR T Tjénare, kan du hénga kvar ett tag?

Cub T Ja.

02:21:19 TWR T Ja, kom igen.

Cub T CX064 star pa R9 just nu, Cathay. Dom behdover
starta pa stora, langa banan. Nu ar inte jag jat-
tebelevrad i alla namn och sadant, sa jag ber om
ursakt direkt. Alltsa 0119 left tror jag att det &r.

TWR T Ja det ar 01 left, 19 right.

Cub T Okej, ar det den langa ... bra ... den ar 6ppen
och dom &r planerade att starta dér.

TWR T Ja den ar 6ppen i tre timmar och 39 minuter
till.

Cub T Precis, det &r det jag ville ... for ... jag fick ett
ACARS-meddelande dar dom har att dom inte
far starta dar. Och da blev jag orolig for ... vi har
fatt tid 06:00 ... men det kanske &r lite innan...

02:22:14 TWR T 06:00, vad? Start?

Cub T Nej att den close down pa den ...

TWR T Ja men da har ni fatt lokal tid. 4 &r ju den jag
anvander, alltsad UTC, sa 6 lokal tid stéanger den.

Cub T Bra, for annars sa har vi en annan payload, och
da ar den for tung for att starta nagon annan-
stans.

TWR T Exakt ... men hang kvar lite.

TWR AFS Arlandatornet.

AFS AFS lyssnar.

TWR Jag téankte bara kolla med dig ni som &r insatta,
men visst kan vi anvanda langa banan dnda
fram till 6 lokal tid va?

TWR Jag vet inte om du tog det, men jag sdg NO-
TAM’et var fran 04:00 UTC sa att det borde
innebéra att vi kan starta, det &r Cathay som jag
har pa traden har som undrar, dom ar lite oroli-
ga.

AFS Ja, 05:30 har vi kommit éverens om under
kvéllen, men jag kan ringa tillbaks till dig sedan.

TWR Nej men da kor vi pa det, da tar vi 05:30. NO-
TAM’et sa 04:00 sa det var darfor ...

02:23:47 TWR T Ja, jag ar tillbaka. [ till Cubic Air ]

Cub T Ja.

TWR T Det ar tydligen sa att dom har kommit 6verens
om att stanga en halvtimme tidigare, sa att ni
har ungefar tre timmar paer.

Cub T Bra. Vi har hittat crew ocksa, sa att det ar per-
fekt. Men da ger jag ansvaret dver till kapten
dar sa skéter dom konversationen med er. Bra,
tack.

TWR T Tack, hej.

02:26:45 AFS Arlandatornet, da var AFS med har igen.




39

02:27:13 AFS Ja, vi kan ju skjuta lite pa det for ingen ... an-
ledningen till att vi skulle bérja lite tidigare det
var att dom skulle boérja koppla ur strom i KO9.
Men ingen gor ndgonting forran jag har gett
klartecken, sa behover du starta karror sa gor vi
det.

03:24:45 CX064 VHF Arlandaground Cathay 064.

03:24:51 TWR VHF Cathay 064.

03:24:53 CX064 VHF Cathay 064 we're on stand Romeo 9 and we are
fully ready. And we are going to request runway
19R.

03:25:02 TWR VHF | Cathay 064 that’s copied, startup is approved
and you will have runway 19R, call you back
shortly with the clearance.

03:25:09 CX064 VHF Okay, startup approved, and request push, Ca-
thay 064.

03:25:15 TWR VHF  Cathay 064 pushback is approved.

03:25:18 CX064 VHF Pushback approved for 19R, Cathay 064.

03:26:08 TWR VHF  Cathay 064.

03:26:10 CX064 VHF Cathay 064 go ahead.

03:26:12 TWR VHF | You have clearance to destination via Babap 2G
departure squawk 7330.

03:26:20 CX064 VHF Cathay 064 is cleared destination via the Babap
2G departure squawk 7330.

03:26:26 TWR VHF  Cathay 064 correct.

03:31:36  GND & Breaks on.

03:31:41 VP & Parking break set.

03:31:57 VP & Engine start is complete, clear disconnect.

03:32:00 GND & Yeah, we disconnect and have a nice flight.

03:32:02 VP & Bye bye.

03:32:03 GND & Bye.

03:32:11 HP & The after T/0 checklist please, eehh, after start
checklist please.

03:32:14 SE & Nacelle anti ice

03:32:15 HP & Off.

03:32:16 SE & Aileron and rudder trim.

03:32:17 HP & Zero.

03:32:18 SE & Electrical.

03:32:19 72 & No lights, essential normal)

03:32:20 SE & Hydraulics.

03:32:21  ?? & Auto and normal

SE & All engine and control switches

03:32:25 ?? & Storm lights off, adjust the lights if you wish

03:32:31 VP & ?? your control.

03:32:34 HP & My control.

03:32:35 VP VHF  Cathay 064 taxi.

03:32:37 TWR VHF | Cathay 064 taxi to holding point runway 19R.

03:32:41 VP VHF Holding point 19R, Cathay 064.

03:32:43 HP & Clear right.

03:32:44 VP & Clear left.

03:32:47 [Enligt QAR avlasningar gjorda av Cathay
Pacific frigors parkeringsbromsen vid detta
klockslag, samtidigt som motoreffekten 6kas.]

03:32:49 VP & Just before we taxi here ... just thinking about
this here, it's come out as max B two.

03:32:54 HP & Yeah.
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03:32:56 VP & And we thought this was zero wind.

03:32:58 HP & Yeah.

03:32:59 VP & And we might have a slight tailwind.

03:33:01 HP & Okay.

03:33:02 VP & Eehh, the charts when we looked at those
wouldn’t let us go with a five knot tail, even on
D4.

03:33:09 HP & Okay.

03:33:10 VP & Sowhat I ... ?? we put that ?? D4 that switch
there and then ...

03:33:20 HP & Then just get D4 thrust ...

03:33:22 VP We can get ... D4 thrust. Are you happy with
that?

03:33:26 VP & We set D...well...we turn it on D2...we set D4
thrust. It should...

03:33:40 VP & It seems odd, doesn’t it, on the charts it
wouldn’t let us do it on max D4

03:33:45 SE & There is something wrong with nr 2 engine.

03:33:47 VP & Isitjust the ...

03:33:49 SE & No they’re all gone, generator has gone off ...
what’s happened to it?

03:33:57 SE & Yees. Not ...

03:34:00 HP & You did request taxi?

03:34:03 VP & Yes, yeah. Yeah | know we did yeah.

03:34:05 SE & ?? it’s just gone, no fuel.

03:34:09 VP & Okay, hang on to that, just, do you want to stop
here.

03:34:16 VP VHF | Cathay 064 we have a slight problem we just
like to hold on the taxiway, we may have to go
back on the gate.

03:34:23 TWR VHF | That’s copied.

pPC & Feels as if we've run over something. Feels if,

03:34:24 you know, gone over the landing gear ??

03:34:29 TWR VHF  Quality 538B yes, Cathay is holding there on
Uniform so proceed in via Uniform and then
join the apron via Uniform Charlie.

Okay copied, so via Uniform onto the apron
Uniform Charlie, Quality 538B.

03:34:36 | VP? & What about the engine ??

03:34.40 | SE? & I've got engine oil pressure light on fuel fire
shut down position ??

03:34:41 CX064 & Yes, FCU.

03:34:42 SE? & Yes, but ?? shut down ?? stopped ?? no fuel.

03:34:47 VP & And we don’t know why it’s failed.

03:34:48 SE & So you need to do a shut down check on it.

03:34:51 VP & Engine failure checklist.

03:34:53 SE & Roger.

03:34:55 VP & Engine failure checklist number two.

03:34:57 VP & Number two thrust lever.

03:34:58 HP/SE & Checked.

03:34:59 VP & Number two start lever

03:34:59 HP/SE & Checked

03:35:00 VP & Cut-off.

03:35:02 VP & Should we get back on the gate ??

03:35:05 CX064 & ??

03:35:06 SE & The fuel valves are both ... were both open, and

03:35:07 CX064 |& Wait, there’'s a man
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03:35:12 CX064 & He’s waving to you.

03:35:13 CX064 & And yet you had no fuel flow.

03:35:16 VP & Yeah, let’s go back on the gate and we can have
a look.

03:35:19 VP VHF | Cathay 64 we like to return to the gate.

03:35:25 TWR VHF | Cathay 064 that’s copied, you have traffic oppo-
site going to ... yes take first left in to R9.

03:35:35 VP VHF | Yes we'll just go left and left R9.

03:35:38 TWR VHF  And Quality 538B give way to the Cathay turn-
ing in to the apron again going for R9.

03:35:42 HP & Clear right.

03:35:45 Q538 VHF  Of course we will 538B.

03:35:49 SAS T Hej (Namn) SAS hér, trafikkontoret.

TWR T Hej.

SAS T Har du kontakt med Cathay Pacific, CX064?
Dom har fatt stopp pa den darute va?

TWR T Ja. Han ska tillbaks till gaten sager han.

SAS T Men det &r skitbra, han korde pa varan push-
back-truck innan dom hann undan dér.

03:36:06 TWR T Jahaa.

SAS T Han bara tvarvande och stack, innan killarna
hann undan, s han har en reva i motorn.

03:36:10 TWR T Okej, det ar kanske det han vet om eller...?

SAS T Ja, vad bra, s att ni inte slapper ivdg honom.

TWR T Nej, han gar tillbaks nu.

SAS T Det ar bra, tack hej.

03:36:18 TWR T Hej.

03:36:20 TWR T Arlandatornet (Namn).

SAS T Du maste stoppa Cathay 063 omedelbart for
han har inte sett att han har kort pa pushen.

03:36:28 TWR T Nej han ar pa vég tillbaks till gaten, sa att jag
tror att han vet om nagonting.

SAS T Bra, for dom ringde precis till mig pa kontoret
har ...

03:36:50 SAS T Han startade ju utan att ha okej fran ground
engin ... ja alltsd han som skulle ...

TWR T Ja jag forstar, tummen upp missade han.

SAS T Ja, och pushen var ju kvar och sa kérde han ju
pa motorn.

03:37:04 TWR T Ar det du som har pratat med tornet tidigare
ikvéll, han har ju tids ... men nu &r det ju sdkert
kort da, for sant dar lagar dom ju inte pa en
kvart.

03:37:14 SAS T Nej jag vet inte vad det var for fel pa den, det
kan vi inte séga nu...

03:37:18 TWR T Men du, &r det nagra darute och pratar med
honom?

SAS T Ja, dom har ju bade en ground engineer, och sa
har dom ju andra sa att ... fran Cathay, sa att ...
men alltsd han kan inte starta ndgon annan-
stans for att vi har ... han har ju 99 ... vi har en
payload pa 99 om det ar en torr startbana, pa
nagon annan, 99 ton, men han har nu tror jag
103 eller nagot sadant.

TWR T Men da far han ...

03:37:54 SAS T Da far vi lasta av, det &r inge mer med det. Men

du, vi far se vad som hander... hej.
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03:38:01 TWR T Hej.
03:35:54 HP & I thought the bumps that.... was just ... you
know, me turning in acute angle.
03:36:00 VP & Yes | think it was and | think it was purely coin-
cidental.
03:36:10 ?? & He’s going to get into his van again now so ...
03:36:15 VP & ?? didn’t release the ground crew (but I did do
that) people have died doing that.
03:36:23 ?? & ?? taxi ?? taxi instructions ??
03:36:26  ?? & No they don’t have, no it’s fine.
03:36:40 VP? & As we go in could we just do the ... after landing
checklist just for ...
03:36:46 SE & There’s a lot of fluid there ...
03:36:48 VP & Yes, there’s something there isn't it.
03:36:51 ?? & Judder, spotin the ... there isn'tit.
03:36:59 | SE? & Yeah, spot in the ??
03:37:02 ?? & So | need to switch these things off don't I.
03:37:06 SE & After landing checklist (now)
03:37:14 SE & Ignition is off, ?? steering, (straight) lights
03:37:20 ?? & Off.
03:37:21 ?? & Flaps.
03:37:23 ?? & ?? [ noise that could be the flap handle]
03:37:25 SE & Speed brakes.
03:37:28 ?? & Yeah, down.
03:37:29 SE & Radar to standby. Outflow valves are open.
03:37:33 | HP? & It's only got guidance on your side here.
03:37:36  ?? & ?? actually.
03:37:41 VP & ?7? beacons, strobes, lights are all off, off, off.
Shall I take it seeif I can ... I've got it.
03:37:51 HP & You have control.
03:37:52 HP & Clear right.
03:37:53 | VP? & ?? there isn’t any guidance on at the moment so
I'll just ... I'll just guess it.
03:38:09 VP? & ??
03:38:11 SE & Just starting the APU now.
03:38:14 VP & There we go.
03:38:25 SE & Just starting the APU now.
03:38:26  VP? & Okay..
03:38:29 VP & ?? (I'll) just leave number four oh well you're on
27
03:38:33 HP & Well we've got ?? just leave number 4 if you
like.
03:38:36 SE & Okay, ready for shutdown.
[CVR stoppar formodligen nar samtliga motorer
stoppats, dvs efter denna tidpunkt finns inget
pa CVR, som beror den aktuella handelsen ]
03:44:43 TWR T Arlandatornet (Namn).
AFS T Hej (Namn), (Namn) AFS.
TWR T Hej.
AFS T Har det hant nagonting med Cathay’en?
TWR T Ja. Har du hort nagot eller?
AFS T Ja jag horde bara nu att det var (ADO) som
ringde.
03:44:59 TWR T Ja det verkar som om dom kort pa en traktor

ocksa. Horde du det eller?




43

AFS T Det &r precis det jag har hort att dom har skadat
ena motorn.

03:45:09 TWR T Och da lar ju inte han komma ivéag, alltsa en
motor lagar man val ... jag vet inte alls hur all-
varligt det ar for han verkar ju inte ha méarkt det
sjalv ens nar han kérde ut ...

AFS T Men hur i all sin dar &r det mojligt ...

03:45:25 TWR T Han hade sa himla brattom sa att det ... ja ...
inge bra, inge bra. Men ... eehh, jag ...

03:48:38 AFS T Det kanns som att jag ska aka till ramp syd.
Eller ramp (rulle) i varje fall.

TWR T Precis, R9 star han pa.

AFS T Men den har alltsa gatt in igen, sa det ar ingen
som behdver vinkning eller nagonting sant?

TWR T Nej han gick tillbaks till gaten.

03:45:48 AFS T Vad bra, eller nej det ar inte bra men da vet jag.
Hej.

03:45:52 TWR T Hej.

04:06:02 AFS Arlandatornet AFS.

04:06:06 TWR AFS, tornet.

04:06:09 AFS Stopp pa Rudolf, Urban Erik skulle vilja komma
ut pd Urban och titta det &r ... blev ju bransle
lackage pa Cathay.

04:06:19 TWR AFS, kor ut pa Urban.

04:06:24 AFS Kor ut pa Urban, AFS.

04:09:04 AFS Arlandatornet AFS.

TWR AFS kom.

04:09:12 AFS Jag stanger Urban mellan Urban David och
Urban Erik pa grund av att det ligger bréansle
dar jag star nu. Jag har pratat med faltet, dom
ar pa vag ut med absol och sugbil sa att vi far
bort det har sa fort som det bara gar, men ingen
far kora har som det ar nu.

04:09:32 TWR Det ar uppfattat, tack.

04:09:40 AFS Arlandatornet AFS har du fatt tid pa Sigurd ??
dar?

TWR Han landar om 4, 5 minuter.

04:09:50 AFS Tack for det.

04:48:55 TWR T Tornet (Namn).

DO T Godmorgon (Namn), (Namn) DO. Jag star nere
pa ramp Rudolf vid den lilla juvelen som star
héar ute.

TWR T Han kommer inte komma ivag?

DO T Nej nej, dom har en enorm skada i ena motorn,
och det lacker bransle ur den sa den har lar bli
kvar. Men, min fraga till dig, for vi har lite fun-
deringar i vad som sas mellan kapten och tor-
net.

04:49:26 TWR T Han har inte sagt nagonting till mig, han har
bara sagt att han behover ga tillbaks till gaten.
Han sa ingenting om att han hade kort pa na-
gonting.

04:49:35 DO T Han sa ingenting ... men gar det att spara ban-
det fran det att han begarde pushback?

TWR T Allting sparas.
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DO T Allting sparas ... sa att vi sakrar att det finns sa
att séga, om det nu skulle finnas behov av att
lyssna av det.

TWR T Ja han har bara begért taxi, och sedan sagt att
we have a small problem sa han, we have a
small problem we need to go back to the gate,
han ville ga tillbaks till gaten.

04:50:02 DO T Okej, men bara for ... du kan val lamna over ...
skiftledaren kanske inte har kommit ... det kan-
ske &r du som &r skiftledare?

TWR T Nej, den har inte kommit an.

DO T Nej okej, men bara s att vi ... hur lange sparas
banden?

TWR T En méanad.

DO T Jamen da sa da kan vi backa hem nér vi vill.

TWR T Ja.

DO T Jamen perfekt (Namn). Tack s& mycket, hej.

04:50:21 TWR T Hej.
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Pa grund av olika omstandigheter kom dessa kommentarer inte att bifogas vid
rapportens forsta publicering. Kommentarerna fran den ackrediterade representanten
vid CAD (Civil Aviation Department) publiceras darfor som en senare utgiven bilaga
till rapporten.
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27 August 2008

Statens haverikommission

Swedish Accident Investigation Board
Teknologgatan 8 C

P.O. Box 12538

SE-102 29

Stockholm

Sweden

For the attention of Mr. Stefan Christensen, Chief Operative Investigator Aviation

Dear Sir,

B-HIH Accident at Stockholm Arlanda Airport on 25 June 2007

Thank you for the opportunity to comment on the Draft Final Report (the Report) on the
captioned event. In line with the spirit of Annex 13 to the Convention on International Civil
Aviation, we sent a copy of the Report to Cathay Pacific Airways Ltd (CPA) and we now
attach a copy of their comments, which we consider relevant, for your consideration.

Our comments on the Report are as follows:

1) We note from the Report that the damage to the aircraft was limited to the left inner
engine and that there was no injury to persons. We would therefore be grateful to know
the rationale for categorizing the occurrence as "accident" vis-a-vis the definition of
accident under Annex 13.

2) Findings in paragraph 3.1 of the Report collectively indicate that there was poor
communication between the flight crew and the ground handling crew, compounded by
non-adherence to Standard Operating Procedures by both flight crew and ground handling
crew. Furthermore, we note from the Analysis in paragraphs 2.1.5 and 2.1.6 and the
Findings in paragraph 3.1 d) that two of the ground handling crew had not previously
performed engine start and push back on the B747 aircraft type, and more importantly not
at night. We therefore have difficulty in agreeing with paragraph 3.2 that the accident was
caused by inadequate checklists for the pilots in respect of checking that the all clear
signal had been received. We are of the view that the cause or causes should be
established with due consideration of all factors and supported by the facts established in
the Findings.

/Cont’d. ......

B AL R RFUFAIIN R Committed to a Safe and Efficient Air Transport System



3) Paragraph 3.2 further states that “a probable contribution was that stress and fatigue
factors limited the concentration abilities of the pilot.” It is noted that the crew had been
rostered to have adequate rest and there was no evidence in the report that the crew
suffered from fatigue.

We would therefore much appreciate, in due course, your consideration of the above
comments.

Yours faithfully,

(K C Man)
for Chief Inspector of Accidents

Encl.

c.c. Mr. Richard Howell — Head of Corporate Safety, CPA
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Bilaga till rapport RL 2008:06, avseende kollision mellan luftfartyget B-HIH och ett
bogserfordon pa Arlanda flygplats den 25 juni 2007.

P& uttrycklig begaran av den ackrediterade representanten vid CAD (Civil Aviation
Department) bifogas dven de kommentarer fran det berérda flygbolaget i Hong Kong som
medf6ljde skrivelsen fran CAD (bilaga 2).

Den skrivelse fran det ber6rda flygbolaget, som ingar som bilaga 3 till denna rapport, ska till
alla delar betraktas som kommentarer fran den ackrediterade representanten vid CAD i Hong
Kong.



CPA Comments on SHK Report

Cathay Pacific Airways has formally received the draft version of the Factual Information section of
the final investigation report from the SHK Swedish investigation authority. We have also received
copy of the complete final report via HK-CAD, which was transmitted to us in accordance with ICAO
Annex 13. Although the majority of our comments were initially based on the formal invitation to
comment on the Factual Information only, we are including comments which are relevant to the Final
Report as a whole, including the Analysis, Findings and Causes, and Safety Recommendations sections
of the report. Whenever appropriate, we have included information in support of our comments.

Our comments are limited to those issues presented or discussed in the report which affected CPA’s
operation, or fall under CPA’s control or area of expertise. Those comments are offered with the view
to improve the accuracy, fairness and comprehensiveness of the report and should in no way be taken
as criticizing the investigation or diminishing the seriousness of this incident, as evidenced by our
extensive participation and support of the investigation, as well as the scope of the safety preventive
measures taken to date. Our comments also include additional information which will help enhance the
usefulness of the report.

We trust SHK investigation authorities will consider our comments favorably and include them in the
final report.

GENERAL

Correspondence

Hard copy of the draft Final Report was sent to Cathay Pacific Cargo. As per Cathay Pacific Airways’
SMS and likely in similar fashion as to other airline operators, CPA Corporate Safety Department
(CSD) is the department responsible, on behalf of the CPA CEO and AOC holder, for the safety
oversight and the coordination with foreign investigative authorities.

Consequently, we suggest that all future correspondence be directed to the attention of the following :

Cathay Pacific Airways
Head of Corporate Safety
CSD — 1/F, Central Tower
Cathay City

8, Scenic Drive

Lantau

Hong Kong SAR

Opportunity to comment on the draft Final Report

CPA is greatly disappointed in not having been given by SHK the opportunity to comment formally on
all sections of the draft Final Report, especially since a copy of the complete report has been provided
to HK-CAD as ICAO Annex 13 Accredited Representative. CPA considers this severely limiting and
unfair, as well as not being in compliance with the spirit of ICAO Annex 13, which recommends that a
copy of the draft Final Report be communicated to the operator. In keeping with world-recognized
safety investigation best practices, one would expect that the format of a Final Report, whether in draft
or other form, would include all sections described under ICAO Annex 13, not just the Factual
Information section.

This was discussed previously with the IIC and, in the course of the investigation, it was explained that
SHK statutes and procedures effectively limits comments from interested parties to the Factual
Information section of the draft Final Report. In keeping with ICAO Annex 13, CPA suggests and
exhorts SHK to consider reviewing their statutes and procedures, with the view to allowing all
interested parties to comment on the draft Final Report as a whole.

Definition of Accident
In the title page and throughout the report, reference is made to the occurrence being an ‘accident’.
CPA disagrees as this occurrence clearly does not meet the definition of ‘accident’ as per ICAO Annex
13 in that :

e no person was fatally or seriously injured; and,

e damage was limited to the engine and associated cowling.
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Notwithstanding the above, CPA recognizes that the occurrence was serious given the potential for
greater injury or damage. Nonetheless, CPA suggests that SHK considers replacing in the final report
all mention of ‘accident’ with ‘incident’.

FACTUAL INFORMATION

Persons on board

There were five persons on board the aircraft — three operating crew members, and two non-operating
¢rew members who were positioning to DXB after having operated into ARN. Passengers are not
carried on CPA cargo flights. In the tabular information provided on p. 4 regarding Persons on board,
as well as in other sections of the report (i.e. s.1.1.1), the two non-operating crew members are
described as passengers. CPA suggests that the report be amended to reflect that the two non-operating
crew members were re-positioning.

Damage to aircraft

In the tabular information provided on p. 4 regarding Damage to aircraft, CPA suggests that
‘Substantially damaged’ be replaced by ‘Substantial damage limited to engine No. 2’. Other sections of
the report should also reflect that the damage was limited to the aircraft No.2 engine.

Cabin crew members
In the tabular information provided on p. 4 regarding Cabin crew members, CPA suggests adding ‘Not
applicable’.

Operating crew basing
Section 1.1.1 of the report indicates all three operating crew members as being based in England. This
is not accurate and the report should be amended to reflect the following :

e  Captain : FRA-based but had arrived from LON on passenger service

e FO : FRA-based and had positioned from MUC to ARN on the subject aircraft

e FE : LON-based and had positioned from LON with the Captain

Problem during flight preparation

Section 1.1.2, last sentence - the report states that ‘the problem could be resolved’. This leads to an
ambiguity as to whether the problem was effectively resolved or not. CPA suggests that the report
reflect that the problem ‘was’ resolved after communication with OPS.

Pre-engine starting checklist
Section 1.1.2, 2° para., 1® sentence — the correct CPA terminology for the subject ckecklist is ‘Before
Start Checklist’.

All clear visual signal

Section 1.1.2, 2 para., last sentence — describes the all clear signal as meaning that ‘everything is
ready for the aircraft to taxi under its own power’. CPA suggests that this statement be more specific
and consistent with CPA procedures, and that the report be amended as follows : “...the aircraft is clear
from all ground personnel and equipment, and the flight crew can proceed for the flight and taxi the
aircraft under its own power’.

Number of ground personnel present for the pushback procedure

Section 1.1.2, last para., 1" sentence — this sentence is incorrect and leads to ambiguity. The report
should reflect that there were three (not two) ground personnel present for the pushback procedure — a
ground engineer (referenced as ‘SAS dispatcher’ in the report), and a tug driver under instruction and
his supervisor.

Aircraft manoeuver during pushback and taxi

Section 1.1.3 — the report should more accurately and comprehensively describe the intended
manoeuvering of the aircraft for pushback and taxi out — i.e. aircraft pushed back from the stand and
turned 90 degrees to the right, after which the aircraft would taxi-out with an immediate 90-degree
right turn out of the apron, followed by a 90-degree left turn onto the taxiway. The inclusion of a
diagram may be helpful.
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Ground manoeuvering by flight crew

Section 1.1.3, 1st para., 2™ sentence — The flight crew does not control nor manoeuver the aircraft
during pushback; this is accomplished by the ground crew using the tug. The PF is normally the flight
crew responsible for coordinating with the ground personnel during the pushback, and for taxiing the
aircraft once the pushback is completed and the tug is disconnected. However, on the B747 aircraft, the
Captain is initially responsible for cockpit-ground coordination until the pushback is completed and the
aircraft is ready to taxi-out. The Captain will then transfer control over to the PF (FO), as was the case
during the occurrence. The report should be amended accordingly.

Ground vehicle driver
Section 1.1.3, 1st para., 4® sentence — “The driver of the vehicle’ — the report should specify which of
the ground personnel (trainee or supervisor) was actually driving the vehicle.

Location of the driver supervisor

Section 1.1.3, 1st para., last sentence — ‘The pushback driver monitored the procedure while standing
some distance...’. This raises questions as to how far away from the tug driver was the supervisor at
the time, and whether this may have affected the effectiveness of the supervision of the trainee driver.
This should be clarified in the report.

Park brake application
Section 1.1.5, 31 :41, 2nd sentence — The Captain applied the park brake.

Clear Right, Clear left
Section 1.1.5, 32 :43 and 32:44, — The statements are reversed — i.e. the FO first prompted ‘Clear right’,
followed by the Captain responding ‘Clear left’.

Captain’s attention fixed on the direction of the turn

Section 1.1.5, Approx 33 :00, last sentence — ‘His (the Captain) attention was fixed on the direction of
the turn (to the right)’. It would be difficult for an external observer to effectively determine if the
Captain’s attention was ‘fixed’ to the right. The report should more factually describe that during the
turn, the Captain directed his attention towards the direction of the right turn.

Injuries to ground personnel

Section 1.2.2 — although this may be debatable, in our opinion and as stated in s1.15.2 of the report,
shock does not constitute an injury, however minor. The report may state that ground personnel
suffered from shock following the occurrence. However, the report should reflect that no injury was
sustained by the ground personnel.

Flight crew duty schedule - fatigue

The factual information section of the report includes a wealth of information on fatigue, and this is
likely in preparation for further discussion in the analysis and possible findings of fatigue as being
cause-related.

The report indicates that in the case of the the FO and the FE, there was no information concerning the
time they were awake prior to the occurrence. All flight crew member stated they were not fatigued at
the time of the occurrence. Review of the duty roster for the flight crew indicates ample time had been
provided for proper rest prior to duty period. Yet the report suggests that, in the case of the FO, it was
estimated that the FO was awake for 18 hours, without providing any clue as to the basis for this
estimation. The report further states in s.1.13.3 that both the Captain and the FO had experienced
periods without sleep lasting or exceeding 18 hours. These different statements contradict each other
and are confusing. In the absence of further evidence, the report should clarify that the Captain stated
he had remained awake during the day, and that no determination could be made as to the hours of
wakefulness for the FO and FE.

Circadian low — The possible effect of night circadian low should be calculated based on the crew
original (UK) body clock, not Sweden. There is one-hour time difference between UK and Sweden.
Consequently, the flight crew were at the beginning of their night circadian low cycle at the time of the
occurrence, not in the middle of it.
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Ground crew duty schedule - fatigue
In all fairness, the duty schedule of the ground crew should have been investigated for the possibility of
fatigue in similar fashion and to the same extent as that for the flight crew.

Aircraft engine — Rolls-Royce
The report correctly indicates that the aircraft was equipped with RB211-524D4 engines, which are
manufactured by Rolls-Royce, not by Pratt and Whitney as indicated in the report.

Aircraft after collision
S.1.12.2, Fig. 8 — legend should be translated in English.

Crew breath testing

S. 1.16.3, 1* para. — report indicates that all three flight crewmember were subjected to breath test by
the police. Information supplied by crewmembers suggest that only the Captain was subjected to this
test. This should be confirmed and clarified in the report.

ANALYSIS

We feel that the report’s analysis and ensuing conclusions emphasizes fatigue at the expense of other
contributing factors. The analysis also includes some new information that is not presented earlier in
the factual information section of the report. In addition, those findings which are supported by
evidence should include some concluding statement as to their significance/contribution to the
occurrence.

The following comments are presented in topical fashion and include information which would, in
some cases, need to be presented in the factual information of the report, in support of the discussion in
the analysis.

Safety action taken

In 2007, CPA experienced a series of ground incidents related to pushback or taxi-out, including this
occurrence. Interestingly enough, there appears to have been a similar worldwide increase in ground
incidents during that period in 2007. With the exception of the ARN incident, none of the CPA
incidents resulted in damage or injury. However, the risk potential was considered sufficiently high to
warrant further investigation, which highlighted potential safety issues with regard to ground-cockpit
coordination.

As result, the CPA pushback procedures were reviewed and the flight operations OM and the
engineering EOMP were amended to correct minor inconsistencies. In addition, the normal checklist
for all aircraft types in CPA fleet were reviewed and amended as follows :

e  Addition of pilot acknowledgement of the final all clear visual signal from the ground crew as
the last call-response item in the normal After-Start checklist. This was done with due
consideration to checklist conciseness, with the view to preclude the possibility of pilot
omission of this procedure which is otherwise called for in the OM.

¢ Requirement to obtain ATC taxi clearance only after completion of the After-Start checklist.
This was done to effectively separate in time and avoid the possibility of confusion between
the moment pilots acknowledge the final all clear visual signal by the ground crew, from the
moment when a visual check for obstacles is routinely performed by the pilots immediately
prior to aircraft movement (i.e. taxi-out).

Additional safety action being taken by CPA Engineering is to provide contracted ground service
providers with a copy of the CPA EOMP and training package on CD-ROM, and to specify in the
contractual agreements that ground handling personnel must be trained and knowledgeable, and that the
ground handling services to CPA aircraft are to be provided in accordance with CPA-EOMP. This has
already been taken with regard to ground services being provided to CPA flights in ARN.

We recommend that, as per the practice of several safety investigation agencies, pertinent safety action
taken be more appropriately included in the Safety Recommendation section of the final report.
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Cockpit checklist (normal/abbreviated)

The normal checklist is the only checklist used by pilots during normal operation, to ensure that the
aircraft is adequately configured in preparation for the next phase of flight. It is not possible, nor is it
desirable, for the normal checklist to detail and include all operational steps and procedures. Instead,
that information is presented in the aircraft FCOM3 (expanded checklist) for all info which is aircraft
type-specific, and in the CPA operations manual (OM) for company-wide operational info.

Completion of After Start checklist

The report indicates that the After-Start checklist was not completed. This is inaccurate as review of the
transcripts indicate that the crew completed all items in the normal After-Start checklist. This should be
clarified in the report.

Acknowledgement by pilots of the final all clear visual signal from the ground engineer

The crew omitted to acknowledge the final all clear visual signal from the ground crew prior to aircraft
taxi-out. As this procedure is not aircraft type-specific, it is contained in the CPA Operations Manual
(OM, Vol. 2 Pt. 2, 512.6), and referred to in the B747 FCOM3 expanded checklist. At the time of the
occurrence, this check was not included as a call-response item in the normal checklist. Instead, pilots
were expected to recall and execute that procedure from memory after completion of the After Start
checklist and prior to initiating taxi-out.

It had been remarked that CPA had operated a significant number of years with this procedure not
included in the normal checklist without any problem. Other airlines also do not currently have this
procedure in their normal checklist, seemingly with no ill effect. After due consideration, CPA
considered it desirable to include that procedure as a step in the normal checklist.

The fact that this procedure was not included in the normal checklist, as is the case for other airlines,
cannot be taken as a causal factor. However, CPA agrees that this defense was absent at the time of the
occurrence and that it can be identified as a possible risk factor in this incident in that the likelihood of
crew omitting that procedure was increased.

FO prompt for Clear R/L check immediately prior to releasing park brake for taxi

The B747-FCOM 3 (expanded checklist) states that the parking brake may only be released and taxi
commenced after ATC taxi clearance has been received and understood by the crew and both pilots
have confirmed “clear left/clear right” as appropriate. This visual check for obstacles on both sides of
the aircraft is not included as an item in the normal checklist. This check is recalled by the PF from
memory and immediately precedes any aircraft movement. This check is ingrained during pilot training
and prompting by the PF for ‘Clear R/L’ will immediately elicit response from the other pilot to check
and confirm that the corresponding side is clear from obstacle.

Acknowledgement of the ATC taxi clearance is also required prior to initiating taxi. At the time of the
occurrence, there was no definite moment set in the pre-departure checklist flow as to when the crew
were to request for ATC clearance to taxi. As result, receipt of ATC taxi clearance could occur at any
time after beginning pushback.

In this case, the crew requested and obtained ATC taxi clearance after having completed the After Start
checklist, and this was not a factor in the incident. However, the FO (PF) prompting for the Captain to
check that the left side of the aircraft was clear from obstruction may have precipitated the events and
contributed to the omission of the acknowledgement of the final all clear visual signal from the ground
engineer.

In the flow of normal line operations, the final all clear visual signal from the ground crew often
coincides closely with the PF prompting for clear R/L prior to taxi. Investigation into other ground
incidents has revealed that some pilots may have on occasion confused the checking for obstacles prior
to aircraft movement with the receipt of the final all clear visual signal from the ground crew. It was
also found that, given the conditional relation between taxi clearance and taxi initiation, as well as their
relative proximity in time, the early receipt of ATC taxi clearance before completion of the After Start
checklist may also have been, in some cases, a factor in the premature initiation of taxi.
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In order to prevent possible confusion between the receipt of the final all clear visual signal from the
ground engineer and the Clear R/L procedure, the twa have been separated by:
1- including the acknowledgement of the final all clear visual signal from the ground engineer
as the last item in the after-start checklist, and
2- requiring that the ATC taxi clearance be obtained only after the after-start checks has been
completed.

Crew omission as pivotal/causal factor

The crew omission of acknowledging the visual all clear signal from the ground crew before initiating
taxi-out is pivotal and is, in our opinion, the causal factor in this event. Consequently, the report needs
to take into consideration and examine all factors which could have contributed to this omission having
been committed and remaining unnoticed by the flight crew.

Possible contributing factors to crew omission

As is often the case, none of the following contributing factors, including fatigue, when taken
independently, are in themselves sufficient to explain the crew omission. However, the combination of
these contributing factors does offer some insight into the circumstances of this incident and the crew
omission of the acknowledgement of the final all clear visual signal from the ground crew.

Deviation from CPA ground handling procedures (i.e. signals R/L)

The ground engineer (GE) did not use the CPA procedure when communicating with the cockpit — i.e.
the GE did not advise the flight crew to expect an all clear signal from R/L side of the aircraft. This
deviation from CPA ground handling procedures was not challenged by the crew at the time. Section
12.6 of CPA OM Vol. 2 Pt. 2 states that while every effort should be made to use standard
communication guidelines, in circumstances when non-standard phraseology is used by the ground
crew, it may be prudent to use their terminology to avoid further confusion.

Members of the flight crew were aware of previous anecdotal instances where ARN ground handling
was not carried out in accordance with CPA procedures, and where the ground personnel in ARN had
reportedly left the aircraft prematurely and the flight crew had not been provided with final visual all
clear signal before proceeding. These instances had not been reported to the CPA fleet office or
Corporate Safety Department prior to the occurrence. The crew knowledge of these anecdotal
instances, whether founded or not, may have been a factor in the crew proceeding without having
challenged the GE, or acknowledged the final all clear visual signal.

Since the occurrence, CPA pilots have been reminded to report any deficiency in ground handling
procedures, and several reports of such instances in ARN and other ports have been filed, giving more
credence to the anecdotal instances.

Ground handling services for CPA aircraft in ARN and other ports are contracted. Online access to the
CPA-EOMP is provided to all ground handling service providers. The CPA-EOMP contains the ground
handling procedures for CPA aircraft. It is not known whether the SAS ground personnel training
included the CPA-EOMP ground handling procedures.

Safety action has since been taken by CPA Engineering to provide contracted ground service providers
with a copy of the CPA EOMP and training package on CD-ROM, and to specify in the contractual
agreements that ground handling personnel must be trained and knowledgeable, and that the ground
handling services to CPA aircraft are to be provided in accordance with CPA-EOMP,

Ground personnel and equipment remaining out of sight from cockpit after disconnect

After pushback was completed, the ground engineer contacted the cockpit and indicated that he would
disconnect. The report indicates that the tug driver instructions did not contain a procedure for driving
away to a safe distance or within view of the cockpit after disconnecting the towbar. The ground
engineer unplugged his headset, the tug was disconnected and moved a short distance away. The
ground engineer consciously chose to remain near the nosewheel, out of sight from the cockpit until the
tug was moved away clear from the aircraft. The tug driver had just gained access to the tug’s other
driving position when the aircraft began to move.

The absence of ground personnel and equipment within sight of the cockpit was a contributing factor in
this incident. The presence of ground personnel or equipment within sight of the cockpit when the
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pilots checked for the R/L sides of the aircraft to be clear would have been a positive indication to the
pilots that they could not proceed. The pilots would have been alerted to the presence of ground
personnel or equipment, and would therefore not have released the park brake and initiated taxi. It is
also possible that the absence of ground personnel and equipment from sight may have reinforced the
pilot’s belief that in ARN, the ground handling was conducted differently from CPA procedures.

The issue of restricted ground visibility from the cockpit was raised and discussed at length at the SHK
investigation meeting in Stockholm. It was remarked that contributing to this was the lack of guidance
for ground personnel as to the extent of the blind areas around large aircraft such as the B747. It was
also remarked that there should be minimum delay between the moment the ground engineer
disconnect the headset from the aircraft and the time ground personnel becomes within sight of the
cockpit prior to providing the final all clear visual signal to pilots. These two points should be
discussed in the report and would be expected to lead to corresponding recommendations from SHK in
the report.

Crew performance factors

The report makes allegations that fatigue was a factor and leads the reader into thinking that fatigue
may have played a significant part in this occurrence. However, the report does not clearly indicate the
nature of the fatigue and its extent, nor does the report indicate how and whether or not fatigue affected
the crew performance.

Flight crew roster — All three crew members performed one hour of reserve two days prior
the occurrence day; this hour consisted in crew control advising them of their duty for the
occurrence flight. On the day immediately prior to the occurrence day, the flight crew were
provided with sufficient time to rest prior to commencement of duty.

The crew were rostered as per normal practice for freighter operations. Their roster was well
within AFTL limitations and would not have resulted in any acute fatigue. Furthermore, all
three crewmembers had several days leave prior to the one-hour reserve day, precluding the
possibility of accumulated or chronic fatigue.

Crew hours of wakefulness — According to the report, the Captain stated that he was awake
during the day, prior to commencement of duty; the report further indicates that there was no
information as to the hours of wakefulness for the FO and FE.

All crew were provided with and were expected to manage properly and take advantage of
sufficient opportunity to rest prior to commencement of duty. Althought the Captain admitted
to being awake during the day prior to the occurrence, it is not known whether the FO and the
FE rested or were awake during the day. Therefore, no determination can be made for the FO
and the FE as to their hours of wakefulness.

Time of occurrence — The occurrence took place at night, in the early hours of the morning. It
is not unusual for individuals to experience mild level of weariness or tiredness at those times.
However, in the absence of other fatigue factors, such tiredness is not expected to unduly
affect individual performance. Proper rest taken before will reduce the effect of tiredness.

Circadian low — The occurrence took place during the period of night circadian low. The
effect of circadian low varies between individuals and, in absence of exacerbating factors,
may result in minor weariness or tiredness. The time of occurrence corresponded to the middle
of the night circadian low period for the ground personnel whose body clock would have been
accustomed to ARN local time and, given the one-hour time difference, to the beginning of
that period for the UK-based flight crew. Consequently, the flight crew would have likely
been less affected by the effect of night circadian low than the ARN-based ground personnel.

Crew assessment of own fatigue — The report indicates that all three crew members stated
they did not feel fatigued and that it was not a factor in the occurrence. Although individual
assessment of own fatigue is not always reliable, the crew considered themselves fit and
reported for the rostered duty.
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Effect of fatigue on crew performance — There is no evidence as to the flight crew
performance having been unduly affected, whether by fatigue or other factors. There is a
possibility of fatigue being a contributing factor. However, the nature and extent of fatigue is
not clearly expressed in the report.

Review of the transcript indicates normal crew interaction and cockpit flow during the event.
Examination of the circumstances does not indicate evidence of fatigue other than possible
mild weariness or tiredness, which would be considered normal given the night time at which
the flight was departing, and would not be expected to unduly affect the performance of the
crew.

Conclusion on flight crew fatigue

Crew fatigue factors appear to be insufficient in themselves to explain the flight crew
omission, and other factors must be examined. The statements and conclusion in the report as
to stress and fatigue factors baving limited the concentration abilities of the pilots are not
supported by evidence.

The report should limit itself to indicating that some fatigue-inducing factors were present,
and that it is possible that crew may have experienced some mild fatigue in the form of
weariness or tiredness, possibly more so in the case of the Captain who had stated he was
awake during the day. The report should further conclude that there is no evidence that the
extent of fatigue was such that the crew performance was unduly affected, and that fatigue
was therefore not a significant factor in the occurrence.

Ground crew performance — The report focuses exclusively on the possibility fatigue
performance issue related to the flight crew. There is no information on ground crew duty
roster and hours of wakefulness, nor is the effect of night circadian low discussed. In all
fairness, fatigue and human performance analysis should have been extended to include the
ground personnel as well (duty roster, hours of wakefulness, testing for substance impairment,
evidence as to performance being affected, etc).

Time pressure from delay - The departure of the aircraft was delayed about one hour. This was partly
due to the Captain and FE having arrived late in ARN due to flight delays from London, and the
problems associated with runway take-off performance calculations. The FO had initiated the
preparation for the flight, with the help from the crew of the preceding flight, which helped minimize
the delay.

Delays to freighter operations can often occur due to many different reasons, some of which are out of
the control of flight crew. Although it is likely that the crew felt some time pressure and did their best
to minimize further delay, there is no evidence from the transcript that the crew performed their duties
with any excessive haste, or knowingly circumvented any procedure.

Distraction - Captain pre-occupation with runway take-off performance calculations

Review of the transcript indicates that immediately after FO’s prompt to check R/L prior to aircraft
movement, the Captain began talking about the issue of the earlier problems with the runway take-off
performance calculations they had experienced earlier. This suggests that the Captain was still pre-
occupied by this issue at the time. This may have been a distracting factor that could have prevented
the Captain from re-calling the OM and FCOM3 requirement to wait for and acknowledge the final all
clear visual signal from the ground engineer.

Inadequate CRM

Review of the transcript suggests that individual crew performance and interaction was normal and that
they focussed on their task once the After-Start checklist was completed. The report correctly
highlights that the crew would have been expected to alert others to the omission of the final all clear
visual signal having been received, yet the report does not offer possible valid contributing factors that
would explain this. Instead, the report incorrectly states that the After Start checklist was not
completed, and suggests that the crew CRM training may have been deficient. However, the report
does not state explicitly in which way CRM training was deficient or contributed to the event, nor is
any evidence presented, whether in the factual section of the report or in the analysis, as to CPA CRM
training being deficient.
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CPA has a mature, recognized and approved CRM training program. Systemic deficiencies in CRM
training, as alluded to in the report, would be remarkably evident in this and other occurrences.
Although CRM training can always be improved, no such systemic deficiencies have been identified
through CPA SMS and reporting programs. In absence of further evidence, the report can only state
that the reason for crew members not alerting the others as to the omission of the final all clear visual
signal could not be determined. In addition, the statements in the report as to the CPA CRM training
being deficient are not supported and need to be removed from the report.

Other risk factors

The delay in requesting the airport rescue services to respond to the scene of the collision and the
ensuing fuel spill increased the exposure of the CPA aircraft and crew, and other personnel to the risk
of fire.

CONCLUSION

Additional findings
For the sake of clarity, the following additional findings should be included in the report:

e  All three ground personnel were able to move out of harm’s way after they noticed the aircraft
began to taxi-out. However, they were not able to neither move the tug nor attract the pilots’
attention before the collision occurred.

e The left side of the No.2 engine collided with the parked tug as the aircraft was turned to the
right soon after initiating taxi-out.

Causal statement
Review of the evidence and discussion reveal that he incident was caused by the crew omission of
acknowledging the final all clear visual signal from the ground crew prior to releasing the park brake
and initiating taxi.

Possible contributing factors were :

- The delayed departure, which may have exerted some time pressure on the crew in ensuring
that no further delay resuited.

- The flight crew awareness of previous anecdotal instances of ground handling procedures not
having been carried out in accordance with CPA EOMP procedures and standards.

- The non-adherence to CPA ground-cockpit communications procedures, which created a
missed opportunity to remind the flight crew to expect the final all clear signal on R/L side of
aircraft.

- The fact that ground personnel and equipment remained out of sight from cockpit after the
towbar was disconnected from the aircraft and the ground engineer disconnected his headset.

- The Captain preoccupation with the previous runway take-off performance problem, which
likely diverted his attention once the After-Start checklist was completed.

- The F/O prompt for clear R/L check prior to aircraft movement, which was likely the
precipitating event.

Possible factors as to risk were :
- The absence in the normal checklist of the acknowledgement of the final all clear signal from
the ground crew, which increased the likelihood of crew omission of this OM procedure.
- The delay in RFF responding to the scene of the collision and the ensuing fuel spill, which
increased the aircraft and personnel exposure to the risk of fire.

%k %

Page 9 of 9



	RL2008_06
	Bilaga 2-CAD_ sid 1_gg
	Bil 2 CAD Comments _gg
	Bilaga 3 CP missiv
	Bil 3 CAD Comments on SHK Report



