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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den 5
november 2009 pa Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan, mellan tva flyg-
plan med registreringsbeteckningarna SE-LTV och TF-FIZ.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt EU-forordningen
996/2010 om undersokning av olyckor en rapport over undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 1 april 2011 om vilka
atgiarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna re-
kommendationerna.

En oversiattning av rapporten till engelska insdnds senare.

Goran Rosvall Stefan Christensen
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

SHK ir en statlig myndighet som har till uppgift att undersoka olyckor och
tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s olycksundersokningar
syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval handelseférlopp och orsak till
héandelsen som skador och effekter i 6vrigt. En undersékning ska ge underlag
for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse intraffar
igen eller att begransa effekten av en sddan handelse. Samtidigt ska undersok-
ningen ge underlag for en bedomning av de insatser som samhallets radd-
ningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for det,
for forbattringar av raiddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hdnde?
Varfor hdnde det? Hur undviks att en liknande héndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nir det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersokningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhindertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshiandelser styrs av EU-forordningen 996,/2010 om un-
dersokning av olyckor. Tillampning och processer avseende utredningens ge-
nomforande sker i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 6 november 2009 om att
ett tillbud mellan tva flygplan med registreringsbeteckningarna SE-LTV och
TF-FIZ intraffat pa Stockholm/Arlanda flygplats, AB ldn, den 5 november
2009 kl.11:40.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Goran Rosvall, ordférande,
och Stefan Christensen, utredningschef.

SHK har bitratts av Lars Hedlund som ANS expert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Susanne Westman

Héandelseforloppet i den nu aktuella hindelsen omfattar tva luftfartyg. Fakta-
delen i rapporten innehéller darfor uppgifter angaende bada luftfartygen. Ut-
redningen har emellertid avgransats till att i analysdelen av rapporten inte
utreda det luftfartyg som fick avbryta inflygningen som en konsekvens av det
andra luftfartygets intrang pa den aktiva banan.
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Luftfartyg; registreringar, typer
Klass, luftvardighet
Agare/Operatér

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord fpl 1:besattning
Passagerare
Antal ombord fpl 2:besattning
Passagerare
Personskador
Skador p3 Iuftfartygen
Andra skador
Befalhavaren fpl 1
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren fpl 1
Rlder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Befalhavaren fpl 2:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren fpl 2
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-LTV, SAAB 2000 (Fpl 1), TF-FIZ, Boeing 757-
200 (Fpl 2)

Normal, luftvardighetsbevis med géllande
granskningsbevis (ARC)

Thunbolaget/Golden Air, Wells Fargo Bank/ Ice-
landair.

2009-11-05-, kl. 11:40 i dagsljus.

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

Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan.

(pos. N59 39.1, E017 55.1, ca 40 m &ver havet)
Kommersiell flygtransport

Enligt METAR ESSA 10:50: vind 070° 13 knop,
sikt 3000 meter i snéfall, spridda moln 600 fot,
brutet molntacke 800 fot, temp./daggpunkt
01/00 °C, QNH 1005 hPa. Temporart sikt 2000
meter.

3

0

6

163

Inga

Inga

Inga

40 ar, ATPL

3160 timmar, varav 900 pa typen
179 timmar, varav 153 pa typen
96,

35 ar, CPL

905 timmar, varav 555 pa typen
131 timmar, samtliga pa typen
65

44 ar, ATPL 3033

9287 timmar, varav 6850 pa typen
146 timmar, samtliga pa typen

58

413r, ATPL 2996

9673 timmar, varav 7245 pa typen
120 timmar, samtliga pa typen

i.u.




Sammanfattning

Flygplanet SE-LTV fick tillstand pa tornets markfrekvens (GND) att paborja
uttaxning till vantplats bana 08 pa Stockholm/Arlanda flygplats. Strackklare-
ring hade inte — som annars brukligt ar — lamnats till LTV fore uttaxningens
borjan. Anledningen till detta var att flygningens destination var Stock-
holm/Bromma flygplats. Flygningar till Bromma hanterades enligt en intern
rutin som inte overensstimde med gillande foreskrifter, da strackklarering
lamnades under taxning.

LTV kvarldg pa GND-frekvensen under hela taxningen, och fortsatte 6ver den
tdnda stopbaren vid vantplatsen bana 08 och stillde upp utan tillstdnd. Enligt
befdlhavaren hade man haft en hog arbetsbelastning under uttaxningen bero-
ende pa att strackklarering hade lamnats i ett sent skede, samt att man varit
helt installd pa att man fatt tillstand att stilla upp i turordning.

Pa grund av en felfunktion i ett landningshjalpmedel hade flygledningen be-
slutat att anvinda bana 08 dven for landningar. Besattningen pa LTV var inte
informerad om detta. Att bana 08 anvands for savil start som landning ar en
ovanlig foreteelse och anviands endast vid enstaka tillfallen.

Flygledaren pa tornfrekvensen (TWR) upptackte att LTV stillde upp pa banan
och forsokte da utan resultat kontakta flygplanet, eftersom LTV kvarlag pa
GND-frekvensen. Flygledaren fick d& instruera ett annat flygplan, TF-FIZ, som
befann sig pa final, att avbryta sin inflygning.

Vid intervjun med flygledarna framkom att flygledaren pa GND informerat sin
kollega pa TWR angdende LTV och bland annat diskuterat strackklareringen,
men glomt att instruera LTV att skifta till tornfrekvensen.

Det intriffade tillbudet har orsakats av foljande faktorer:

en ovanlig bankombination tillimpades pa Arlanda,

det hade inte uppfattats att klareringen endast var till vintplats,
taxning utférdes 6ver en tand stopbar,

luftfartyget blev inte 6verlamnat frdn GND-frekvensen till TWR-
frekvensen,

e strackklarering lamnades under taxning.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda forutsiattningarna for inforande av system som indikerar for
flygledare pa vilken frekvens ett luftfartyg befinner sig,
(RL 2010:16 R1).

e Infora foreskrifter betraffande radioinformation om operativa forand-
ringar pa flygplatsen till berorda luftfartyg under uttaxning,
(RL 2010:16 R2).

e Tillse att strackklareringar till luftfartyg med IFR-fardplan ska sandas
nar luftfartyget inte ar i rorelse, (RL 2010:16 R3)



11
111

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseférloppet

Forutsattningar

Vidret den aktuella dagen pa Stockholm/Arlanda flygplats dominerades av
snofall i kombination med ostliga vindar. Banr6jning och preparering hade
forekommit pa samtliga banor under formiddagen. En av banorna, 01R/19L,
var stangd under dagen. Den aktuella bankombinationen var bana o1L for
landning samt bana 08 for start.
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Fig. 1. Flygplatskarta 6ver Stockholm/Arlanda flygplats fran AIP.

De skilda sifferbeteckningarna for banorna indikerar huvudriktningen avrun-
dat till de tva forsta siffrorna av narmaste magnetiska kompassriktning. Bok-
staven indikerar vinster respektive hoger. Exempelvis har bana 01L en kom-

passriktning pa 008 grader och ar den vinstra banan i landningsriktningen.
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Strax fore hiandelsen intraffade en felfunktion i kurssandaren (LOC) till land-
ningshjalpmedlet, ILS?, for bana 01L, innebarande att systemet automatiskt
stingdes av. Flygledningen beslutade d& att bana 08 skulle anvindas for saval
start som landning.

Det aktuella vadret, med snofall och 1aga siktvarden, innebar att forhéllandena
for landning var pa — eller strax 6ver — landningsminima, eftersom bana 08
saknar glidbanesandare, GSs.

Tillboudet generellt

SE-LTV, SAAB 2000 fran Golden Air, skulle utfora en ferryflygning utan pas-
sagerare fran Arlanda till Bromma. LTV begarde taxitillstind pa markfrekven-
sen (GND), och fick klarering att taxa till vintplats bana 08. Flygplanet pabor-
jade taxning enligt den erhéllna klareringen och kvarldg p4 GND-frekvensen
under hela taxningen.

Samtidigt befann sig TF-FIZ, Boeing 757-200 fran Icelandair, pa inflygning till
bana 08. Ett annat flygplan fick klart att starta fran bana 08 och néar det var i
luften gav flygledaren FIZ klart att landa. Denna radiotrafik foregick pa torn-
frekvensen (TWR). Samtidigt som FIZ fick klart landa, sag flygledaren att LTV
stillde upp pa bana 08 utan att ha fatt klarering for detta.

Flygledaren pa TWR forsokte omedelbart att kontakta LTV. Ingen radiokon-
takt kunde emellertid erhallas eftersom LTV kvarldg pa GND-frekvensen. Flyg-
ledaren gav da instruktioner till FIZ att avbryta inflygningen. Det islandska
flygplanet drog pa och inledde forfarandet for avbruten inflygning samt fick
instruktioner att stiga till 4000 fot pa kursen 360°. Forarna i LTV hade samti-
digt blivit anmodade av flygledaren pa GND att skifta till TWR-frekvensen.

\

Flygvag FIZ

\

Bana 01L./19R

Bana 08/26

"
4 [
RVR /

Fig.2. Avsnitt 'ﬁiéin flygplatsk

Vid kontroll av de band som tillvaratagits i samband med tillbudet kunde kon-
stateras att FIZ laste tillbaka 260°i stillet for den klarerade kursen pa 360°.
Denna felsdgning uppfattades inte av flygledaren pa TWR-frekvensen. Nar FIZ
efter padrag ropade upp flygledaren pa utflygningskontrollen konstaterade

1 LOC: Localizer (kurssiandare)
2 JLS: Instrument Landing System
3 GS: Glide slope (glidbanesindare)
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denne pa radarskiarmen att flygplanet passerade den klarerade kursen 360°
och fortsatte sviangen vasterut.

Misstaget kunde emellertid korrigeras och ledde inte till nagot ytterligare till-
bud eller separationsunderskridande och kommer inte att utredas narmare i
denna rapport. LTV fick starttillstdnd strax efter FIZ:s padrag, och starten och
flygningen till Bromma forflot utan ytterligare problem.

Handelseforlopp — flygplanet LTV

Anledningen till den planerade ferryflygningen till Bromma var att flygplans-
byte skulle ske av tekniska orsaker. Enligt intervjun med befalhavaren var
uppdrag som detta ndgot som var relativt sillan forekommande. Han hade
sjalv varit med om detta tva ganger det senaste aret.

Flygplanet fick klarering for taxning fran stand 44 till vantplats bana 08, med
tillagget att forst halla fore taxibana Y, pA GND-frekvensen. Besked hade er-
héllits att strackklarering skulle limnas under taxningen mot banan. Ungefar
halvvigs under taxningen lamnades klarering for flygningen. Klareringen var
inte av standardtyp, dvs. ingen SID (se 1.10.4) ingick i strackklareringen till
Bromma.

\

Foto: www.fotoakuten.se

Fig.3. Golden Air SAAB 2000 under taxning. .

Besittningen stillde darefter in de navigationshjdlpmedel som erfordrades for
utflygningen, samt genomforde dven den briefing for start och utflygning som
alltid utfors fore varje start. Besiattningen kunde sedan komplettera de check-

listor som tidigare inte kunnat fullféljas pa grund av att man tidigare inte haft
nagon strackklarering.

Enligt intervjun med befilhavaren var besattningen vid denna tidpunkt inte
medveten om att en dndring hade skett avseende bankombination till att an-
vianda bana 08 for savil start som landning, utan man trodde att bana 08 en-
dast anvindes for starter.
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Den automatiska flygplatsinformationen, ATIS4, som LTV hade tagit del av,
hade sant ut att bana 08 anvandes for start och bana o1L for landning. Ingen
information hade heller meddelats LTV angéende de dndrade férhallandena
under taxningen mot bana 08. Besattningen fick inga instruktioner att kontak-
ta tornet pa en ny frekvens nar man narmade sig banborjan 08. Enligt inter-
vjuerna framkom att besittningen var instélld pa att de fatt tillstdnd att stilla
upp och fortsatte darfor taxningen ut till startposition pa banan.

Detta bekriftas till stor del av att nar flygledaren pa GND ropade upp LTV i
samband med att de stdllde upp pa banan, blev svaret fran flygplanet: "Cleared
for take off” (klart att starta).

Enligt befdlhavaren var man van vid att rutinen for starter fran bana 08
genomfordes enligt principen “line up in sequence” (still upp i turordning),
och att man darfor inte reflekterat 6ver att klareringen denna gang endast var
till vantplats. Befalhavaren hade ingen minnesbild av att stopbaren, en rad
med nedsédnkta roda ljus tvars taxibanan, varit aktiverad.

Det kom som en dverraskning for besattningen att ett flygplan fick avbryta sin
inflygning till samma bana som de sjdlva hade stallt upp pa.

Enligt intervjun hade befalhavaren kint tidspress att klara den aktuella flyg-
ningen, med byte av flygplan pd Bromma, aterflygning till Arlanda och avgang
med passagerare en timme senare. Befilhavaren ansdg dven att arbetsbelast-
ningen i cockpit varit extra stor eftersom de normala rutinerna avseende klare-
ring, navigeringshjalpmedel och taxichecklistor inte hade f6ljts vid detta tillfal-
le. Aven detta kunde enligt befilhavarens dsikt ha bidragit till att de stillde
upp pa banan utan klarering.

Handelseforlopp — flygledningen

LTV begérde — och fick — taxitillstdnd pa GND-frekvensen. Klareringen inne-
bar att de skulle taxa bakom en Boeing 737 till vintplats bana 08. Enligt de
faststillda rutinerna kontaktade flygledaren pa GND en annan flygledare i
omradeskontrollen, APP-C, for att komma 6verens om utflygningsriktning och
hojd for klareringen. Flygledaren pa GND vidarebefordrade - efter samradet
med kollegan — klareringen till det uttaxande LTV, innebarande hogersviang
efter start och stigning till 3000 fot. Det har inte gétt att faststilla om trans-
ponderkoden — som flygledaren bad forarna att bekrafta - endast gavs vid det-
ta tillfalle, eller om den hade tilldelats LTV vid kontakten med CDs.

Eftersom detta var en flygning mellan Arlanda och Bromma, dir det inte finns
nagon faststélld SID eller standardiserat utflygningsforfarande, sinde GND
LTV:s elektroniska strip® till flygledaren som hanterar starter 6sterut, TWR-E,
och gick darefter over till dennes arbetsposition for att diskutera och forsiakra
sig om att bada hade uppfattat utflygningsproceduren och klareringen korrekt.
For att lattare se den elektroniska strippen “assumade” TWR-E, vilket innebar
att han accepterade att 6verta den elektroniska strippen fran GND.

Detta medforde i sin tur att den elektroniska strippen férsvann fran GND:s
elektroniska strippbord efter 5 sekunder. Efter samtalet mellan GND och
TWR-E gick sedan flygledaren pa GND tillbaka till sin position. Tillbaka i sin
position hanterade han fyra andra flygplan under ca 4 minuter. LTV var i detta
skede fortfarande kvar pa GND-frekvensen

4 ATIS: Automatic Terminal Information Service.

5 CD: Clearence Delivery (Radiofrekvens for klareringar till avgaende luftfartyg)

6 Strip: Data om flygningen i koncentrerat format. Presenteras i pappersformat eller elektro-
niskt. Se 1.10.5.
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Strax fore detta hade felfunktionen intriffat i inflygningssystemet pa bana o1L,
vilket medforde att ansvarige skiftsledaren i tornet fattade beslut att anvanda
bana 08 for bade start och landning. FIZ hade darfor fatt andrade instruktio-
ner att paborja inflygning mot bana 08. Samtidigt fick den B737 som LTV tax-
at efter, tillstand att starta. Omedelbart efter starten tande flygledaren den
roda stop baren vid vantplatsen och gav FIZ klart att landa bana 08.

Samtidigt horde TWR-E nagon i bakgrunden som sade “rullar han?” . Flygle-
daren tittade da ner pa sin markradar och konstaterar att LTV var pa vig att
stilla upp pa bana 08. Da flygledaren inte riktigt litade pa vad som visades pa
radarskarmen stéllde han sig upp och tittade ut for att bekrifta skeendet. Han
kontrollerade darefter sitt elektroniska stripbord och fann strippen for LTV.
Flygledaren pd TWR-E forsokte omedelbart att ropa upp LTV, emellertid utan
att fa kontakt eftersom flygplanet fortfarande var kvar pa frekvensen for GND.
TWR-E instruerade da FIZ att avbryta sin inflygning, samt att svanga vanster
till 360° grader” och stiga till 4000 ft.

Tillbudet intraffade i position pos. N59 39.1, E017 55.1, ca 40 m 6ver havet

Personskador

Angivna uppgifter avser Fpl 1 / Fpl 2.

Besattning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - Ej tillampligt
Inga skador 3/9 0/163 3/172 Ej tillampligt
Totalt 3/9 0/163 3/172 -

Skador pa luftfartygen
Inga.

Andra skador

Ingen miljopaverkan

Besattningen

Befalhavaren Fpl 1
Befialhavaren var vid tillfallet 40 ar och hade gillande ATPL.

Flygtidsuppgifter:

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3,5 178,6 3160
Aktuell typ 3,5 152,7 900

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 58.
Inflygning pa typ utfordes den 2 augusti 2006.
Senaste PC (proficiency check) genomférdes den 6 september 2009 pa S2000.
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Bitradande foraren Fpl 1
Bitrddande foraren var vid tillfallet 35 ar och hade géllande PL.

Flygtidsuppgifter:

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 9,7 130,5 905
Aktuell typ 9,7 130,5 555

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 133.
Inflygning pé typ utfordes den 14 oktober 2008.
Senaste PC genomfordes den 1 oktober 2009pa S2000.
Befalhavaren Fpl 2

Befilhavaren var vid tillfallet 44 ar och hade gillande ATPL.

Flygtidsuppgifter:

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6.4 146 9287
Aktuell typ 6.4 146 6850

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 58.
Inflygning pa typ utfordes den 14 november 1997.

Senaste PC genomfordes den 27 september 2009 pa B757.
Bitrddande foraren Fpl 2

Bitradande foraren var vid tillfallet 41 ar och hade gillande ATPL.

Flygtidsuppgifter:

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 3,5 119,6 9673
Aktuell typ 3,5 119,6 7245

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: i.u.
Inflygning pa typ utfordes den 2 februari 1998.
Senaste PC genomférdes den 8 juni 2009 pa B757.

1.5.5 Forarnas tjanstgoring

Forarnas planerade och utforda tjanstgoring har varit av normal karaktar och
inom géllande foreskrifter.

1.5.6 ATS personal

Kontrolltornet pa Arlanda var, for den radande trafiksituationen, normalt be-
mannat den aktuella dagen med flygledare i flygkontrolltjanstposition (TWR)
och markkontrolltjanstposition (GND). I tjanst fanns dven ett antal flygledar-
assistenter med ansvar bl.a. for tilldelning av klareringar till luftfartygen via
CD-positionen. Radiotrafiken for dessa funktioner utfors pa skilda frekvenser.
Det finns dven en skiftledare i tornet, Watch Supervisor (WS). Tjanstgoringsti-
derna har den aktuella dagen varit enligt giallande foreskrifter.
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Luftfartygen

Bada luftfartygen hade luftvardighetsbevis med gillande granskningsbevis
(ARC7), och inga tekniska felfunktioner eller andra anmarkningar fanns note-
rade.

Meteorologisk information

Enligt METAR ESSA 10:50: vind 070° 13 knop, sikt 3000 meter i snofall, spridda
moln 600 fot, brutet molntacke 800 fot, temp./daggpunkt 01/00 °C, QNH 1005
hPa. Temporart sikt 2000 meter.

Navigationshjalpmedel

De tre banorna pa Arlanda ar utrustade med instrumentlandningssystem (ILS)
for landning under begransade siktforhallanden. Huvudbanan for landning ar
01L, som ar utrustad med landningshjalpmedel som mojliggor landning i va-
derforhallanden ner till minima ca 400 meter bansynvidd® och 150 fots moln-
bas, beroende pa kategori av luftfartyg.

Bana 08 saknar glidbaneinformation i ILS-systemet och kraver darfor battre
vaderforhallanden for landning. Minima ar ca 1500 meter bansynvidd och 400
fots molnbas, beroende pa kategori av luftfartyg.

Radiokommunikationer

Band fran ATC Arlanda har tillvaratagits i samband med tillbudet. Analys av
banden verifierar de uppgifter som limnats i samband med intervjuer. Utskrift
av del av banden aterfinns som bilaga 1 till denna rapport.

Flygféaltsdata

Generellt

Flygplatsen hade degraderad status jamfort med AIP9-Sverige/Sweden den
aktuella dagen. Ett Notam'© hade sints ut med information om att bana
01R/19L var avstangd mellan kl 10:00 och 16:00.

Normalt sett anvands atskilda banor for start och landning pa Arlanda flyg-
plats. For den aktuella dagen, d& en bana inte ar tillganglig, finns det beskrivet
i den lokala drifthandboken del 3 sektion 5 for Arlanda hur man ska kombine-
ra de andra banorna for start och landning.

I tabellen nedan anges rekommenderade bankombinationer for varierande
vindriktningar under hogtrafik (peak), lagtrafik (off peak) samt under natt och
ar avsedd att foljas nir bana 01R/19L inte ar tillgdnglig.

Den forsta siffran anger bana for landning och den andra siffran bana for start.

7 ARC - Airworthiness Review Certificate )

8 Bansynvidd — Sikt langs banan.

9 AIP :Aeronautical Information Publication. (Luftfartsinformation av varaktig natur)
10 Notam: Notices to Airmen (Luftfartsinformation av kortvarig natur)
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VIND PEAK OFF-PEAK NATT*
170-280° 26/19R (2) 26/19R (2) 26/19R (2)
280-350° under VMC under VMC under VMC
26/01L 26/01L 26/01L
Under IMC Under IMC Under IMC
01L/01L 01L/01L 01L/01L
350-100° 01L/08 01L/08 01L/08
100-170° 19R/08 19R/08 19R/08

Fig. 4. Bankombinationer

Anm. I detta sammanhang ar gransen for IMC11 sikt 5 km och molnbas 1500
ft.

Med héansyn till vindriktningen, som var 070° och 13 kt valdes bana o1L for
landning och 08 for start.

Strax fore handelsen gick kurssiandaren (LOC) till bana 01L ur funktion varvid
skiftsledaren initierade byte till enbart bana 08 for bade start och landning
(bankombination 08/08). Rekommendationer i tabellform finns inte utfarda-
de i situationer da savil 01R/19L som 01L/19R inte ar tillgangliga.

Enligt drifthandboken for Arlanda del 3 sektion 5 moment 2.13.1 finns det
emellertid inga restriktioner i landnings- och startflodet for bana 08/08. Den-
na bankombination ar emellertid ovanlig och anvinds enligt uppgift endast
nagon eller nagra ganger per ar.

Flygtrafikledning-generellt

Flygkontrolltjansten for flygplatsen hanteras av Luftfartsverket (LFV), dar
trafiken till och fran Arlanda generellt kan delas upp i tva huvuddelar, omréa-
deskontroll och flygplatskontroll.

Omrédeskontrollen innefattar radarledning och 6vervakning i det 6vre luft-
rummet, samt inflygningskontrolltjanst for luftfartyg som startar eller landar.
Det lagre luftrummet ar uppdelat i ett flertal sektorer som, forutom ledning av
trafiken, aven ansvarar for planeringen av avgadende och ankommande trafik
till Arlanda och Bromma.

Flygplatskontrollen (tornet - TWR) hanterar flygplanens rorelser pd marken
och i flygplatsens kontrollzon. Beroende pa vilken bankombination som an-
vands finns ett antal flygledare i de olika positionerna. Radiokommunikatio-
nen med luftfartygen hanteras pa olika frekvenser beroende pa vilken fas en
flygning befinner sig i:

1 TMC: Instrument Meteorological Conditions (Instrumentflygningsforhéllanden)
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TWR (Tower): Tornfrekvenser for klareringar av start och land-
ning samt flygplanrorelser i flygplatsens kontroll-
zon.

GND (Ground) Tornfrekvenser for klarering av rorelser pa marken

inom flygplatsens manoveromrade.

CD (Clearence Delivery) Tornfrekvens dar luftfartygen — efter begaran - er-
héller sin klarering for flygningen.

Normala rutiner pa Arlanda ar att luftfartygen erhéller SID (se 1.16.1) och
strackklarering fran CD. Detta sker normalt nir flygplanet star parkerat och
besittningen planerar flygningen. Nar flygplanet ar redo att starta sin taxning
— eller push back fran gaten — begirs klarering for detta pa GND-frekvensen.

Vid denna klarering ges taxivagen till den bana som vid tillfallet anvands for
start. Nar flygplanet narmar sig vantplatsen for den aktuella banan lamnas
normalt instruktioner att skifta till TWR-frekvensen for klarering att stilla upp
respektive att starta.

ATIS

Allméant

Stockholm/Arlanda flygplats anvander ett automatiskt informationssystem,
Automatic Terminal Information Service (ATIS) for startande och landande
flygplan. Systemet innehéller information om operativ status, navigations-
hjalpmedel och den senaste vaderrapporten.

Rapporterna siands ut pa separata radiofrekvenser — for startande respektive
landande flygplan - 20 respektive 50 minuter 6ver varje heltimme, d.v.s. med
30 minuters intervall.

Sandningarna forses med bokstavsbeteckningar for att tidsmassigt kunna
sarskiljas, Alfa, Bravo, Charlie etc. Vid forsta radiokontakt med ett kontrollor-
gan vid en flygplats ska luftfartyget anmala att man mottagit den senaste
ATIS-informationen. Ex: "Arlanda information Bravo received”.

Stockholm/Arlanda har separerade ATIS-frekvenser for avgaende respektive
ankommande luftfartyg, ATIS DEP och ATIS ARR. I ATIS-sdndningen pa
DEP-frekvensen meddelas —forutom bana for start — aven vilken bana som
anvands for landning.

Vid operativa forandringar mellan de fasta klockslagen for utsindningarna —
exempelvis dndring av bana for start och/eller landning —sidnds en ny ATIS ut
péa frekvensen. Det finns inga foreskrifter som alagger ATC att informera ut-
taxande luftfartyg att en ny ATIS-information har lagts ut pa frekvensen,
och/eller att operativa forandringar agt rum.

Utflygningsvéagar - SID

P& Arlanda anviands normalt standardiserade utflygningsvagar (SID — Stan-
dard Instrument Departure) for utflygning. En SID innehaller kurser och hoj-
der for den inledande delen av en klarerad flygning. Pa grund av det korta av-
stdndet mellan Arlanda och Bromma tillimpas inte klareringar med SID for
dessa flygningar.

Vid tillfallen som detta inhdmtar GND Kklarering fran flygledaren vid omrades-
kontrollen, APP-C, inklusive bana i anvindning pa Bromma. Klareringen ska
innehalla firdvag, hojd samt transponderkod. Ett antal parametrar sdsom tra-
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fikintensitet, viderforhallanden, bankombination i bruk osv. ligger till grund
for vilken klarering som ska lamnas for den aktuella flygningen.

Stripphantering

For att en flygning ska kunna hanteras rationellt av flygledningens olika in-
stanser, koncentreras de viktigaste uppgifterna i forminskat format pa en pap-
persremsa eller elektroniskt via data pa flygledarens strippbord. Strippen in-
nehaller forinlagda uppgifter om flygningen och har dven utrymme for flygle-
darens noteringar. Stripparna produceras fran det interna datasystemet som
ar sammanlankat med fardplaneringssystemet.

I tornet pa Arlanda har man gatt 6ver fran traditionella pappersstrippar till ett
elektroniskt strippsystem. Systemet — som introducerades i december 2008 -
medger att man elektroniskt kan 6verfora strippar mellan olika flygledarposi-
tioner utan att dessa behover lamna sina arbetspositioner. Denna 6verforing
sker normalt pa Arlanda samtidigt som luftfartyget beordras att skifta fre-
kvens. Systemet ger dven forslag pa till vilken position strippen ska 6verforas.

> | moe | muways| UTC:08:18:54  RWY: 15 - ARR 08/DEP 08 Roles: TWR-E I

{ MISC A X]

CONTROLZONE ARR

TAXIWAY DEP

q
~ RUNWAY DEP

4l o710 §AS123 |80 08
1 B738 M CFTO
a 3 ABENI 2R

~ RUNWAY ARR
A DLHBXA

[17A320 m
PRV ‘

Fig.5. Exempel pa elektroniskt strippbord och strippar frdn TWR-E positionen.

Nir en stripp skickas fran en flygledare till en annan méste den mottagande
flygledaren "assuma” dvs. acceptera den mottagna strippen. Mottagare “assu-
mar” normalt strippen samtidigt som luftfartyget ropar upp pa frekvensen.
Nir mottagaren har “assumat” kommer strippen att forsvinna pa strippbordet
hos den tidigare flygledarpositionen efter 5 sekunder. Det finns inga foreskrif-
ter om néar overforing av en elektronisk stripp ska ske mellan exempelvis flyg-
ledaren pa GND och flygledaren pa TWR.

Nir ett frekvensskifte sker markerar flygledaren detta med ett diagonalt streck
ien av rutorna vid anviandande av pappersstrippar. Nar en elektronisk stripp
sands till en kollega dndrar den utseende och blir "utgraad” och forandras aven
ifarg. Det finns dock ingen separat markeringsmajlighet for frekvensbyte.

Det finns heller inget system som visar for respektive flygledare pa vilken ra-
diofrekvens ett luftfartyg befinner sig.

Foreskrifter

Verksamheten vid flygledningen regleras av savil generella regelverk som lo-
kala foreskrifter avseende driften. For flygningar mellan Arlanda och Bromma
finns hanteringen beskriven (se 1.16.1) i Arlandas drifthandbok (DHB), del 3
sekt 5. Text i foreskriften:
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Starter mot Bromma

Vid begdran om start up mot ESSB ska CD tilldela flygningen den del av kla-
reringen som innefattar SSR-kod.

GND ska inhdmta klarering fran APP-C, inklusive gdllande bana pa ESSB,
och ldsa klareringen till aktuell flygning. Klareringen ska innehalla bade
fardvdg och hojd, enbart SID dr ej tillrdckligt.

Anm: Med klarering avses den klarering som TMC tilldelar. Om denna avvi-
ker fran SID ansvarar TMC for miljérapportering av avvikelsen.

Anm: Pa strippen kan felaktig SID eller lagfartskurs vara fortryckt

Samma dag som den aktuella handelsen intraffade hade rutinerna andrats
nagot och fanns publicerade i ett operativt meddelande frén arbetsledningen -
OMA 37/2009. Férandringen inneholl endast smarre justeringar av tidigare
procedurer, dar den huvudsakliga dndringen innebar att transponderkoden
inte lamnas vid kontakten med CD utan lamnas tillsammans med strackklare-
ringen pa GND-frekvensen. Det finns inga instruktioner i DHB angdende nar
en klarering ska lamnas till luftfartyg under uttaxning.

Fard- och ljudregistratorer

Inga data fran registratorer har anvénts i denna utredning.

Plats for handelsen

Taxibana X

e
7NOZP
—y—

Fig.6. Banbdrjan bana 08 fran AIP.

Normal taxningsvag vid start bana 08 ar via den yttre taxibanan, X. Flygpla-
nen stiller darefter upp pa banan via pafarten X2 som forbinder taxibanan
med banbérjan 08. Vid den aktuella bankombinationen med saval start som
landning pa bana 08, innebar det att flygplan som taxar mot start bana 08 har
landande trafik till samma bana inflygande bakifran.

P& taxibana X2 finns linjer malade vid vantplatsen fore banan. P4 samma posi-
tion finns dven en stopbar, en rad med nedsidnkta roda ljus tvars taxibanan.
Dessa ljus regleras — savil avseende tillslag som intensitet - fran flygledaren i
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tornet. Strax fore viantplatsen finns dven skyltar pa 6émse sidor om taxibanan
med markeringarna X2 08”

En tand stopbar far inte passeras av taxande luftfartyg om inte specifikt till-
stand har erhéllits for detta. Det kan i detta sammanhang emellertid namnas
att det under tidigare driftperioder av Arlanda flygplats varit en accepterad
rutin att flygplan passerat tinda stopbarer fore uppstallning pa banan vid vissa
péafarter.

Medicinsk information

Generellt

Ingenting har framkommit som tyder pa att forarnas eller flygledarnas psykis-
ka eller fysiska kondition varit nedsatt fore eller under handelseforloppet.

Arbetssminne

Arbetsminnet ar inom kognitiv psykologi den del av minnet som bearbetar det
som hander i nuet eller i nartid. Arbetsminnet ar ett rent teoretiskt begrepp.
Det har gjorts manga forsok att formulera teoretiska modeller 6ver detta fe-
nomen som i vardagstal ter sig som tadmligen lattbegripligt. Andra begrepp,
med dithérande teoretiska utarbetningar, ar olika tankta former av korttids-
minnen.

Arbetsminnet kan inte belastas for mycket, eftersom det maste finnas rum for
nytt minnesstoff. Arbetsminnet lagrar stoffet en halv minut eller hogst ett par
minuter ifall ingen repetition forekommer. Lagringstiden beror pa hur mycket
stoffet repeteras, och hur ménga andra saker man lar samtidigt. Kring detta
finns omfattande experimentell forskning, vilket bl a har fatt sina tillampning-
ar inom design av exempelvis trafikmiljoer och arbetsmiljoer for piloter.

Vid en 6kad belastning, exempelvis att processa sekundara uppgifter som kra-
ver en koncentrationshojning- sker en tidsrelaterad forsamring av arbetsmin-
net.'?

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar
Inte aktuellt

12 Referenslitteratur: Barrouillet et al. 2007.
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Foretagets organisation och ledning

Generellt

Golden Air ar ett regionalflygbolag med séte i Trollhdttan. Bolaget ingar i
Thun-gruppen som adven har verksamhet inom rederi och fastighetsbranschen.
Den huvudsakliga verksamheten bestar av flygtrafik fran fyrstadsregionen till
Stockholm, dir savil Arlanda som Bromma trafikeras. Bolaget bedriver dven
uppdragstrafik pa ett antal linjer for andra kunders riakning.

Flygplansflottan bestar av SAAB 340, SAAB 2000 samt ATR 72.

Rutiner i cockpit

Vid normala flygningar, dvs. nir klarering sker med standardiserade utflyg-
ningsvagar, SID, och/eller da klarering l1amnas via CD, kan besattningen for-
bereda och planera start och utflygning enligt fastlagda rutiner. Enligt rutiner-
na i den aktuella operatorens checklista (normal checklist) ska detta ske under
checklistans rubrik "crew at their stations”. Nar denna del av checklistan ut-
fors ar flygplanet pa sin parkeringsplats och motorerna ar dnnu inte startade.

CREW AT THEIR STATIONS
1 OXYQEen PressUre ......cvieeiiienniernnseenssernssesnesennnnes CHKD RP
2 OXYgen MaskK ......covviiiiiiiminniin s CHKD P
3 Parking Brake.........cccoccovveeniiiieiienieeene SET & CHKD LP
4 Circuit Breakers & Gen Switch ..., CHKD P
5 Climbout, FMS & XPDR Code............. REVIEWED & SET P
B Pl e COMPL LP
7 Security Search ....ccoovviiiiiiiiiii e, COMPL LP
8 Fuel Quantity ........ccoevveeieiiiienennn. BALANCED & CHKD P
9 Seatbelt Sign........iviiiii s ON RP

Fig.7. Utdrag ur operatorens checklista (normal checklist). LP betecknar vins-
ter forare och RP hoger forare. P indikerar att punkten kan — eller ska - utforas
av bada forarna.

Forutom den normala checklistan, som anviands operativt i cockpit, finns dven
en utokad checklista (expanded checklist). I denna aterfinns detaljerade be-
skrivningar av vad som ska utforas, samt hur arbetet fordelas mellan férarna.
I expanded checklist, vid punkten 5 fran normal checklist ovan, kan f6ljande
instruktioner hamtas:

Klarering ska begaras.

FMS3 ska programmeras (enligt erhallen klarering).
Navigationshjalpmedel for start och utflygning ska stallas in.

APS gka stillas in.

Transponderkod ska stallas in.

Briefing for saval start, utflygning och nédatgarder utfors av den forare
som kommer att vara PF (Pilot Flying) pa den aktuella strackan.

13 FMS: Flight Management System, fard- och navigationsdatorsystem.
14 APS: Altitude Pre Select, instrument dar klarerade héjder programmeras.
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Samtliga atgdrder som omfattar instéllningar enligt ovan utfors normalt av
hoger forare och kontrolleras/verifieras av vanster forare. Klareringen ska
aven skrivas ner och repeteras 6ver radion. Nar flygplanet senare begar taxi-
tillstdnd ska system och navigationsutrustning vara instéllda for den aktuella
starten.

Under uttaxningen ska besattningen lasa “taxi checklist”. Ur denna checklista
framgar att de inprogrammerade virdena avseende FMS respektive naviga-
tionshjialpmedel ska kontrolleras och verifieras av besittningen. Vid taxningen
utfors dven en kortare repetition av den tidigare utforda briefingen for start
och utflygning, samt en kontroll av de farter som programmerats.

Det finns inga instruktioner i foretagets OM A (driftshandbok) angdende forfa-
rande i situationer dér vissa punkter i normal checklist av nagon anledning har
hoppats over.

1.17.3 Driftshandbok (OM)

1.18
1.18.1

Ur operatorens driftshandbok, OM-A kap 8.2.8.3, framgér att det under nor-
mala forhallanden inte ar tillatet att taxa forbi en tdnd stopbar.

=  Active stoplight must not be passed except when:

= (Clearance received and taxiing going on behind a Follow-me car or;
» Clearance received and legible information is given from ATC about
why the passage is permitted.

Fig.8. Utdrag ur operatorens OM-A.

Texten ovan ar text frain OM-A, dar det framgar att det endast ar tillatet att
taxa forbi en stopbar om man foljer en rangeringsbil eller har fatt tillstdnd frén
flygtrafikledningen att passera.

Ovrigt
AlP

Luftfartsverket producerar och utger publikationen AIP som styr och beskriver
den nationella hanteringen av flygtrafiktjanst i Sverige. I AIP aterfinns opera-
tiv och administrativ information om procedurer pa svenska flygplatser. In-
och utflygningsviagar samt rutiner for radiotrafik aterfinns dven i denna publi-
kation. Informationen i AIP utgor den huvudsakliga grunden for de manualer
som sedan produceras av andra foretag for operativt anvandande av flygbolag
och piloter.

I delen av AIP som innefattar Stockholm/Arlanda flygplats, AD 2-ESSA-1-11,
moment 6¢, aterfinns de procedurer som giller klareringar for avgaende luft-
fartyg. I detta avsnitt finns foreskrivet att luftfartyg ska begara klarering — och
erhélla detta - pa frekvensen for CD . Det finns ingen information om att flyg-
ningar till Stockholm/Bromma hanteras pa annat satt dn i de féreskrivna pro-
cedurerna enligt AIP.
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I ATP AD 2-ESSA-1-19, moment 1.2.5, aterfinns procedurer for luftfartyg som
inte tilldelas klarering via SID. Procedurerna omfattar dels latta luftfartyg, dels
tyngre luftfartyg som uppfyller vissa miljokriterier. Dessa procedurer tillimpas
endast under dagtid. I beskrivningen av dessa klareringar framgéar att hojd,
utflygning, information om radarledning samt transponderkod ska lamnas till
luftfartyget fore avgang. Det finns ingen information om att flygningar till
Stockholm/Bromma hanteras pa annat sitt an i de foreskrivna procedurerna
enligt AIP.

LFS — Luftfartsstyrelsens forfattningssamling

Det centrala regelverk som styr hantering och tillampning av flygtrafiken —
inklusive flygtrafikledning — utges av Transportstyrelsen. De foreskrifter som
utgavs nar myndigheten fortfarande hette Luftfartsstyrelsen (fram till arsskif-
tet 2008/2009) bendmns emellertid fortfarande LFS.

Angaende rutiner for lamnande av klareringar till avgaende luftfartyg finns
detta omtalat i LFS 2007:51, 85 §:

“Klarering till avgaende luftfartyg skall limnas innan taxning paborjas, nar
det dar praktiskt mojligt”.

Historisk hantering av klareringar

Klareringar for luftfartyg — tidigare benamnt fardtillstdnd — utfardas med héan-
syn till bland annat separationsregler, trafikintensitet samt miljoforeskrifter.
Klareringarna omfattar en "lokal” del for den del av rorelsen som beror det
lokala luftrummet vid en kontrollerad flygplats, samt en strickdel som innefat-
tar flygningen till destinationen.

Det har tidigare varit standard pa de flesta flygplatser att l1amna klarering till
luftfartyget under uttaxning. Detta har haft sin grund i att rorelsen kunde kon-
trolleras i realtid, dvs. flygtrafikledningen visste att starten var omedelbart
forestdende, innebirande en trafikavvecklingsmassigt forenklad hantering.

Fran operatorernas sida har detta forfarande varit accepterat — om &n inte
alltid 6nskvart — eftersom det utgjort en inarbetad rutin. Arbetsbérdan i cock-
pit och for forarna inskrankte sig oftast till, forutom att skriva ner och repetera
klareringen via radio, att stilla in vissa frekvenser for radiofyrar avseende den
initiala delen av utflygningen.

Med intradet i elektronik- och datadldern har dessa forutsattningar emellertid
forandrats. Forarna har nu att programmera integrerade datasystem for hela
flygningen som paverkar navigation, prestanda och andra system ombord.
Forutsattningen for detta ar emellertid att det finns en strackklarering att ba-
sera programmeringen pa.

I takt med forandringarna ombord har dven forandringar skett for hantering
av klareringar och trafikfloden pa storre flygplatser. Klareringarna ar till stors-
ta delen automatiserade, dvs. en viss fardplan far en viss SID, och klareringen
kan darfor 1amnas tidigt till luftfartyget redan innan avgang. Hanteringen av
denna rutin ar emellertid inte helt implementerad pa mindre flygplatser, dar
det “gamla” systemet fortfarande tillimpas ibland. Se SHK rapport RL
2009:18.
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Jamstalldhetsfragor

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

Miljdaspekter
Inte aktuellt

Vidtagna atgarder

Foreskrifterna i driftshandboken for flygtrafikledningen pa Arlanda har revi-
derats avseende forfarande vid flygningar mellan Arlanda och Bromma. Ruti-
nerna har dndrats sa att avgaende luftfartyg nu erhaller fullstindig klarering
vid kontakt med CD enligt samma rutiner som for avgangar till andra destina-
tioner.
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ANALYS

Generellt

Det intraffade tillbudet kan principiellt kategoriseras som allvarligt. Det fak-
tiska handelseforloppet pa Arlanda flygplats ledde dock inte till nagot allvarligt
tillbud eftersom flygledaren pa markradarn kunde se flygplanet som hade
stillt upp pa banan och darmed kunde instruera det landande flygplanet att
avbryta inflygningen med relativt sdkra marginaler. I detta avseende har sa-
kerhetssystemet — med dess barridrer — fungerat.

Det som dock medfor att tillbudet maste klassificeras som allvarligt ar att det
kunde ha intréaffat under laga siktférhallanden pa en flygplats utan markradar.
De flesta svenska trafikflygplatser saknar idag markradar och méste darfor lita
till andra barriarer. Se SHK rapport RL 2009:18.

De omstandigheter som varit inblandade i den aktuella handelsen kan — med
nagot undantag - var for sig anses som mindre avvikelser. Det ar i handelser
som denna nir omstandigheter samverkar som risken for olyckor och tillbud
okar. I den aktuella hdndelsen bedomer SHK att foljande omstandigheter har
—ihogre eller lagre grad - paverkat hindelseutvecklingen:

e Ny rutin (OMA/37/2009) utan féljsamhet gentemot gallande foreskrif-
ter i Lfs avseende strickklareringar,

e vider, nira landningsminima med sno, dalig sikt och nedsatt broms-

verkan (paverkan pa FL och besittning),

en bana avstangd,

felfunktion i kurssandaren,

ovanlig bankombination med kombinerad bana for start och landning,

ovanlig flygrutt (paverkan pa FL och besittning),

flygplansbyte p.g.a. tekniska orsaker,

kort tid for flygplansbytet (stress),

hantering av klarering inklusive avsaknad av SID,

hog arbetsbelastning i cockpit,

avbrutet arbetsmoment gillande checklista,

avsaknad av information for LTV om att bana 08 anvandes for bade

start och landning,

e ringa — eller ingen — mojlighet for besattningen att se landande flyg-
plan vid slutskedet av taxning mot bana 08,

o ATIS- systemet,

e flygledarens sidkerhetsintention, avvikelse fran Arlandas normala ruti-
ner i samband med 6verlimning fran GND till TWR,

e avsaknad om information om frekvensbyte (paverkan pa FL och be-

sattning),

missuppfattning angaende tillstand att stilla upp,

rutiner for start frdn bana 08 enligt line up in sequence (forvantning),

felaktig tillbakalasning av FIZ vilket inte upptécktes av flygledaren,

missad stopbar, avvikelse fran OM-A.

Dessa omstandigheter diskuteras mer ingdende nedan.



2.2
221

222

25
Forutsattningar

Flygtrafikledningen

Det kan konstateras att arbetsflode och handelser under tidsperioden som
foregick tillbudet har varit normalt och av forvantad karaktar. Det stornings-
moment som intraffade var felfunktionen i kurssiandaren till bana 01L som
medforde att bana 08 fick anvindas for savil start som for landning. Trafiksi-
tuationen under den aktuella tiden var i 6vrigt inte speciellt h6g och bedoms
inte ha haft ndgon negativ inverkan pa nagon av parterna vid tillbudet.

Vadret — som under normala forhéllanden inte kunde betecknas som négon
belastande faktor — kan emellertid tack vare det hogre landningsminimat pa
bana 08, anses ha utgjort en faktor som paverkat belastningssituationen for
flygledarna i torntjanst.

Det forhallande som rddde vid tidpunkten for tillbudet - med start och land-
ning pa bana 08 - dr en mycket ovanlig foreteelse pa Arlanda. Aven om arbete
med trafikavveckling av flygplanrorelser aldrig helt kan grundas pa invanda
rutiner, ar det sannolikt att den aktuella bankombinationen vid tillbudet kravt
ett hogre kapacitetsutnyttjande hos tjanstgorande flygledare dn de kombina-
tioner man &r van att arbeta med.

Forutom den ovanliga kombinationen 08/08 (dar avvikelsen fran normala
rutiner utgors av landningar pa 08), var en ytterligare belastande faktor att
start och landning skedde p& samma bana.

Sammantaget kan konstateras att den totala arbetsbelastningen pa flygledarna
far anses ha varit forhgjd vid tillfallet for tillbudet jamfort med arbete under
normalt tillampade bankombinationer. Den felaktiga tillbakalasningen fran
FIZ som inte uppfattades av flygledaren kan, 4ven om andra orsaker inte kan
uteslutas, tyda pa en forhojd stressniva.

Besattningen

Besittningen pa LTV har inte uppgett att man haft nagra forviantade plane-
ringsmaissiga problem med flygningen. Det som framkom var emellertid att
befidlhavaren ansag att tidsramen for flyguppdragen var for snavt tilltagen,
vilket sannolikt orsakat tidspress — och en ddarmed hojd stressnivé - hos be-
sattningen.

Vidret den aktuella dagen med snofall och nedsatt bromsverkan pé taxibanor-
na torde dven ha kravt en koncentrationsh6jning hos beséittningen.

Vid forberedelserna for flygningen, i samband med att checklistan vid "crew at
their stations” lastes, inleddes en kedja av avvikelser fran arbetsrutiner och
instruktioner. Vid punkten "Climbout, FMS and XPDR code” kunde besitt-
ningen endast genomfora delar av denna punkt eftersom inte nagon klarering
hade erhallits.

Detta fick aterverkningar pa den rutinmaissiga hiandelsekedja som f6ljer pa en
erhéllen klarering. Navigationsdatorn (FMS) kunde inte programmeras och
erforderliga navigationshjalpmedel kunde inte till fullo stéllas in. Som en kon-
sekvens av detta kunde inte heller ndgon fullstindig “take off briefing”- med
tillhorande genomgéng av nodforfaranden vid start och utflygning — genomfo-
ras.
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Operatoren har inte nagra faststillda rutiner hur man ska forfara nar checklis-
tan av ndgon anledning inte kan fullfoljas pa avsett vis, eller nar en punkt pa
checklistan av ndgon anledning maste hoppas 6ver. Enligt intervjun med be-
falhavaren hade man bara "sparat” de nu 6verhoppade punkterna pa checklis-
tan och skulle komplettera denna nar klareringen erhallits.

Nar punkter sparas fran redan avslutade delar av en checklista foreligger alltid
risker att de gloms bort om inte rutiner for att forhindra detta finns implemen-
terade hos operatoren. Enligt SHK:s bedomning ar det ur flygsikerhetsmassig
synpunkt att foredra system som minimerar dessa risker genom instruktioner
avseende repetitionskrav, omstart av listor etc, och konstaterar att rutiner av-
seende detta kan forbattras hos den aktuella operatoren.

Nir LTV begirde taxi pA GND-frekvensen hade besittningen sannolikt en for-
hojd stressniva, dels p.g.a. tidspressen, dels med tanke pa att man tvingades
avvika fran de normala rutinerna avseende klarering samt avsaknad av forut-
sattningar att genomfora checklistans alla punkter.

Handelseforloppet

Besattningen

LTV paborjade uttaxningen fran gate 44 mot bana 08. Klareringen innebar att
man skulle hélla fore taxibana Y, och sedan folja ett annat flygplan. Under se-
nare delen av taxningen siandes klareringen fran flygledaren pa GND-
frekvensen. Det kan konstateras att den kvarvarande strackan att taxa var rela-
tivt kort och inneholl flera kurvor. Det var under denna stracka som besitt-
ningen hade att utfora det kvarvarande programmeringsarbetet och att
komplettera sina checklistor. Den sista delen av taxningen sker parallellt med
banan dir forarna inte har mojlighet att visuellt observera flygplan som flyger
in bakifran mot den bana man ska stilla upp pa.

Det kan konstateras att LTV:s uttaxning paverkats av foljande faktorer:

e besittningen hade instruktioner att f6lja ett annat flygplan,

e Kklarering erholls under taxning, skrevs ner och repeterades av bitra-
dande foraren,

e besittningen utforde kvarvarande punkter avseende programmering av
system och flygfyrar,

e start och utflygning briefades med avseende pa erhallen klarering och
planerade nodéatgarder,

e forhojd stressniva p.g.a. tidspress.

SHK anser det belagt att besdttningen haft en 6kad belastningsgrad under
denna tidsfas och att detta kan ha péaverkat utvecklingen av det fortsatta han-
delseforloppet. Nar LTV narmade sig vantplatsen pa bana 08 var det med en
besattning som hade en forhojd stressniva.
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Anledningen till att besittningen stillde upp pa banan utan tillstand, kan san-
nolikt sokas bland flera paverkande faktorer:

e det fanns en forviantad bild av vad som skulle ske da man var van att
alltid stdlla upp i turordning pa bana 08 ("line up in sequence”),

e besattningen var inte informerad om att landningar utfordes pa bana
08,

e enligt LTV-besittningens da radande bild av situationen stillde fram-
forvarande flygplan upp pa banan utan att begira — eller erhalla - till-
stand for detta. Besdttningen pa LTV var emellertid inte medveten om
att framfoérvarande flygplan befann sig pa en annan radiofrekvens
(TWR).

Besattningens forhojda stressniva tillsammans med den bild av trafiksituatio-
nen som man hade, forklarar sannolikt varfor man stallde upp pa banan utan
att haft klarering for detta. Utredningen har emellertid inte kunnat visa — eller
forklara — varfor man taxade forbi den tinda stopbaren utan att reagera pa
detta, ndgot som ocksa strider mot bolagets OM-A. Det som mojligen kan ha
inverkat pa forarnas beteende ar att det under tidigare perioder pa Arlanda
varit en accepterad rutin att taxa over en tind stopbar.

Detta faktum kan emellertid ge den aktuella operatoren anledning att diskute-
ra gillande regler med bolagets piloter.

2.3.2 Flygtrafikledningen

Den flygledningstekniska hanteringen av LTV i samband med den planerade-
flygningen till Bromma kan betecknas som manuell i jamforelse med den
normala — och delvis automatiserade - hanteringen av 6vriga flygningar. Nar
ett arbetsmoment avviker fran det invanda eller “normala” monstret sker ofta
en koncentrationshojning hos individen for att fokusera pa det ovana arbets-
momentet.

En koncentrationshojning kan i sin tur resultera i en forhgjd stressniva som
paverkar bland annat arbetssminnet.

Nir flygledaren p4 GND hade lamnat klareringen via radio till LTV sdnde han
over den elektroniska strippen till sin kollega pa TWR-frekvensen. I den ra-
dande situationen, med klareringar under taxning och en mycket ovanlig ban-
kombination var det en naturlig reaktion hos individen att mota detta med en
ho6jd koncentrationsniva.

For att diskutera flygningen, och for att forsidkra sig om att kollegan hade upp-
fattat situationen ratt, gick flygledaren pd GND aven o6ver till sin kollega som
hanterade TWR-frekvensen. Darefter dtervande han till sin arbetsplats och
paborjade hantering av andra luftfartyg.

Det normala forfarandet i Arlandatornet for mottagande flygledare ar att "as-
sume” genomfors da denne blir uppropad av luftfartyget, dvs. nar frekvensskif-
te har initierats. I det nu intraffade fallet avvek man fran dessa rutiner, sanno-
likt for att lattare kunna se och diskutera den speciella hanteringen av flyg-
ningen.

Den radande situationen med ett arbetssminne som sannolikt var belastat —
tillsammans med det faktum att den elektroniska strippen inte finns kvar pa
det elektroniska strippbordet - medforde att flygledaren pa GND glomde bort
att denne fortfarande hade kvar LTV pa sin frekvens.
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P4 arbetsplatser med hog stresspotential — dit flygledartjansten pa en flyg-
platskontroll bor rdknas — maste risken for manskliga misstag tas med vid
bedomning av systemets sarbarhet och regelverket utformas darefter. Den
hanteringskedja som en planerad flygavgang innebar, brast vid en av de tidiga
lankarna — 6verlamningen fran GND till TWR. Avvikelsen fangades forst upp
via den barriar som utgjordes av markradar och visuell observation.

Det faktum att handelseforloppet kunde utvecklas dnda till det moment dar
LTV stillde upp pa banan, indikerar dven en brist pa barridrer och kontrollsta-
tioner langs vigen av denna hanteringskedja. System ska vara sa robusta att de
inte bara formar att forebygga fel av olika slag, utan att de ocksa kan hantera
variationer i manskliga prestationer.

Klareringar

Som tidigare namnts lamnas klareringar i de flesta fall nar flygplanet fortfa-
rande star parkerat och inte har paborjat taxning. Med héansyn till den omfat-
tande och komplexa programmeringsfas som ofta foregar en flygning med ett
modernt transportflygplan, anser SHK att det ska utgora standard for alla kon-
trollerade flygningar enligt IFR?5 att klarering lamnas fore uttaxning. Detta bor
aven innefatta flygningar fran mindre trafikflygplatser.

SHK ar medveten om att dndringar till en lamnad klarering ibland kan behova
andras eller kompletteras. Detta ska naturligtvis 4ven fortsattningsvis utgora
en mojlighet for flygtrafikledningen for att kunna uppratthélla faststillda sa-
kerhetsnivaer. Basen for klareringssystemet bor dock vara att klareringar alltid
ska lamnas nér luftfartyget inte befinner sig i rorelse.

Ungefirlig stracka
dar klarering gavs.

Vantplats
1 bana 08

= T

— - = 2

Fig.9. Taxningsvag.

Vid taxning pa stora flygplatser ar det speciellt viktigt att besattningens upp-
marksamhet i hog grad kan koncentreras pa luftfartygets sikra framforande pa
marken.

15 JFR: Instrumentflygregler.



2.5

2.6

29

Det ar ur flygsdkerhetssynpunkt darfor inte rekommendabelt att under tax-
ning behova skriva ner klareringar, programmera datorer och navigations-
hjalpmedel och slutligen ga igenom briefing avseende den forestdende starten
och utflygningen.

SHK noterar darfor med tillfredsstallelse att klareringar for flygningar mellan
Arlanda och Bromma nu hanteras enligt raidande information i AIP, dvs. att
CD lamnar fullstdndig klarering enligt samma rutiner som for 6vriga flygning-
ar (se 1.18.3).

Operativ Information

Det kan konstateras att forarna pa LTV inte var medvetna om att en dndring
av de operativa forutsattningarna hade skett i och med att bana 08 nu dven
anvandes for landning. Forarna taxade mot banborjan med uppfattningen att
banan — som brukligt var — endast anvéndes for starter.

Det ar SHK:s uppfattning att det intraffade tillbudet kunde ha férhindrats om
besattningen medvetandegjorts om den nya bankombination som gallde. In-
formation om landningar pa bana 08 hade sannolikt fdngat upp det missfor-
stdnd som nu rddde, dar besittningen inte noterat att klareringen endast var
till vantplats. Det ar i detta sammanhang aven vart att papeka att besattningen
under sista delen av taxningen mot bana 08 har ringa — eller ingen - mojlighet
att sjdlva se att landande flygplan kommer in mot samma bana.

Den information som kan limnas i dessa ssmmanhang kan antingen besta av
ett radiomeddelande till luftfartygen om att en ny ATIS har lagts ut pa fre-
kvensen, eller ett radiomeddelande innefattande endast de operativa forand-
ringar som kan berora luftfartyg under uttaxning.

SHK ar av den asikten att ATIS-sandningar inte ska avlyssnas under taxning,
varfor detta inte ar ett alternativ som kan forordas. Det kan daremot vara av
flygsakerhetsmassigt viarde att det sidnds ut information till berérda luftfartyg
nar operativa forandringar — exempelvis byta av bana — har genomforts pa
flygplatsen.

Foreskrifter

Utredningen kan konstatera att limnande av klareringar till avgdende luftfar-
tyg finns omnamnt i ett LFS. Den aktuella paragrafen ar emellertid inte att
kategorisera som en foreskrift eftersom den ar forsedd med bisatsen: "nir det
ar praktiskt mgjligt”. Den nuvarande lydelsen i paragrafen lamnar till den en-
skilda flygplatsen — eller flygledaren — att efter omstandigheter och forutsatt-
ningar avgora om klareringen ska lamnas vid gate eller under uttaxning.

Den nu intraffade hidndelsen visar att en enskild flygplats rutinméassigt gjort
avsteg fran det LFS som utfardats, i avsikt att underlitta trafikplanering och
koordinering. Procedurerna i flygplatsens interna manualer (Arlanda DHB)
foreskrev en hantering som direkt stod i motsattning till gallande LFS.

SHK iar av den uppfattningen att regelverk av denna art inte kan vara av i form
av en rekommendation, utan ska vara utformade pa saddant sitt att tillimpning
ar obligatorisk. Avsteg fran detta kommer naturligtvis att forekomma — och
sannolikt d&ven vara nodviandiga — men ska da vara sidkerhetsmaissigt betingade
och aven kunna motiveras.
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Det ar svart att bedoma i vilken grad strackklareringen under taxning péaver-
kade det aktuella tillbudet pa Arlanda flygplats. Detta dr emellertid av under-
ordnad betydelse i ett bredare perspektiv, dar ett optimalt flygsdkerhetstan-
kande alltid ska ha hogsta prioritet. SHK rekommenderar darfor Transportsty-
relsen att uppgradera den nuvarande rekommendationen till obligatorisk fore-
skrift.

Slutsats

Det intraffade tillbudet har paverkats av ett stort antal paverkande faktorer
som i olika grad haft inflytande pa handelseforloppet. Det saknas sakerhets-
massig relevans for att forsoka vikta de ingdende faktorerna i avsikt att isolera
den "mest paverkande faktorn” — och darmed huvudorsaken till tillbudet.

SHK har darfor i denna rapport endast angivit de faktorer som har paverkat
héandelseforloppets utveckling mot det aktuella tillbudet. Avseende ytterligare
kommentarer och rekommendationer kring tillbudsomradet *intrang pa bana”
(runway incursion), hanvisas till SHK rapport RL 2010:05.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningarna.

b) Luftfartygen hade luftvirdighetsbevis med géllande granskningsbevis.
¢) Bankombinationen 08/08 tillimpas endast i undantagsfall pa Arlanda.
d) LTV taxade over en tind stopbar.

e) Striackklarering lamnades under taxning.

f)  Klarering for flygningar till Bromma ldmnades inte pad CD-frekvensen.
g) LTV kvarlag pa GND-frekvensen under hela forloppet.

h) Forarna pa LTV fick frangéd de normala rutinerna enligt checklistan.

1) LTV stillde upp pa bana 08 utan klarering.

Orsaker

Det intraffade tillbudet har orsakats av foljande faktorer:

en ovanlig bankombination tillimpades pa Arlanda,

det hade inte uppfattats att klareringen endast var till vantplats,
taxning utférdes 6ver en tand stopbar,

luftfartyget blev inte 6verlamnat fran GND-frekvensen till TWR-
frekvensen,

e strackklarering lamnades under taxning.
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REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda forutsiattningarna for inforande av system som indikerar for
flygledare pa vilken frekvens ett luftfartyg befinner sig,
(RL 2010:16 R1).

e Infora foreskrifter betraffande radioinformation om operativa forand-
ringar pa flygplatsen till berorda luftfartyg under uttaxning,
(RL 2010:16 R2).

e Tillse att strackklareringar till luftfartyg med IFR-fardplan ska sidndas
nar luftfartyget inte ar i rorelse, (RL 2010:16 R3).






Bilaga 1 Radiokommunikation

Utskrift av kommunikation
med Markkontrollen (GND)

Tid: Universal Time Coordinated (UTC)
Lokal tid = UTC + 1 hours

Fran: Ursprung till meddelande.

GND - Markkontrollen, Arlanda flygplats

SK157 - SAS flygning 157

DC9200 - Golden Air flygning 9200

TMC - Omradeskontrollen APP-C, Arlanda flygplats

ove672 - Estonian flygning 672, opererad av Estonian Regional.

(Opererar som OV672, men anvander operatdrens call-
sign Estonian Regional, i.st.f Estonian).

SK008 - SAS flygning 008

Not: Noteringar.

VHF - VHF radio

& - Intercom mellan GND och TMC

Information: Meddelandet utskrivet I klartext.
[Hakparentes] - Anvands for att markera tolkarens

kommentar.

(Parentes) - Anvands for att markera att tolkningen ar
osaker.

?7? - Innebar att det ej varit mdjligt att tolka
informationen.

? - - Innebér antingen att en fraga ar stalld eller

att tolkningen ar osaker.

Anm.

Utskriften avser endast trafiken mellan vissa luftfartyg och flygleda-
ren pa GND, samt internkommunikation mellan flygledaren pa GND
och flygledaren pa omradeskontrollen, TMC. Utskriften &r redigerad
av SHK.
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Information

Hello, Scandinavian 157, request taxi.
Scandinavian 157, yeah, can you exit via Zulu
Hotel?

No problem, Scandinavian 157.

Scandinavian 157, via Zulu Hotel, taxi holding
point 08.

Via Zulu Hotel to holding 08, Scandinavian 157.
Ground, Golden 3 eeh 9200, request taxi.
Golden 9200, start taxi hold before Yankee.
Start taxi and hold before Yankee, Golden
9200.

And Scandinavian 157, just confirm you copied
right turn ROKNI 2 Romeo departure.
Negative, but now we have ROKNI 2 Romeo
right turn departure, Scandinavian 157.

Okay, thanks.

Golden 9200, behind the Boeing 737 on your
right side, continue to holding point 08.

.... Conf.., just behind the Boeing 737 on right
..., continue to 08 holding, Golden 31 aah
9200.

Hej det har ar Ground.

Hej.

Golden 9200.

Ja.

Ska &ka till Bromma och taxar ut nu.

Ska vi ta en 180 grader, 3000 fot da.

180...

2375

180 grader, 3000, 2375.

Och bana 12.

Och bana 12.

Tack.

Estonian Regional 672, stand Golf 141, re-
quest taxi.

Estonian Regional 672, taxi to holding 08.
Taxi to holding 08, Estonian Regional 68..,
correction 672.

Ground Golden 9200 standing by for clear-
ance..??.

Yeah, call you back very shortly for it.
Scandinavian 157, contact Tower 128,725.
128725, Scandinavian 157, hej.

Hej da.

Golden 9200, ready for your clearance now?
Ready to copy clearance now, 9200.

Golden 9200, after departure climb to 3000....
feet, turn right heading 180 degrees, radar
vectors for runway 12 at Bromma.

Aaa departure to, after departure 3000 feet
and right turn for 180 for vectors 12 Bromma,
Golden 9200.

Golden 9200, have you received the squawk at
07267

We have now 0726, Golden 9200.
Scandinavian 008, monitor tower frequency
128,725.

28725, Scandinavian 008.

Estonian Regional 672, behind the MD80 con-
tinue holding point 08.



10.39.48 OV672  VHF | Behind the MD holding 08, Estonian (Regional)
672.

10.40.50 GND | VHF | Estonian Regional 672, standby on tower fre-
quency 128,725.

10.40.56 OV672 | VHF Over to tower 128725, Estonian Regional 672,
bye.

10.40.59 GND  VHF | Bye bye.

10.41.27 GND | VHF Golden 9200 from Ground.

10.41.32 DC9200 VHF | Golden 9200, cleared for takeoff...., runway
08.

10.41.36 GND | VHF NEGATIVE Golden 9200, hold your position.

10.41.38 DC9200 VHF | Hold position Golden..., holding position, hold
position, hold position.

10.41.43 DC9200 VHF | Ska vi vacate runway,Golden 9200?

10.41.46 GND | VHF Hold your position.

10.41.47 DC9200 VHF | Holding position, Golden 9200.

10.42.09 DC9200 VHF Golden 9200, we are..., have lined up.

10.42.13 GND VHF | Yeah, we know that, ... we are making a go
around now with the....aircraft who was on
final.

10.42.21 GND | VHF | And Golden 9200,now contact tower 128,725.

10.42.25 DC9200 | VHF | 128725.



