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luftfartsavdelningen

Slutrapport RL 2013:07

Statens haverikommission (SHK) har undersskt ett allvarligt tillbud som
intréffade den 27 mars 2012 nordost om Stockholm/Skavsta flygplats i
Sédermanlands ldn med tva luftfartyg med registreringsbeteckningarna
SE-10Z och SE-LTH.

Haverikommissionen dverldmnar hirmed enligt férordningen (EU)

nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart slutrapport 6ver undersiékningen.

SHK emotser besked senast den 27 juni 2013 om vilka atgérder som har

vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommendationerna.

Pa haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att undersdka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan hén-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedémning av de insat-
ser som samhaéllets raddningstjénst har gjort i samband med handelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hédnde det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

Utredning av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart. Utredningen genomfors i enlighet med Chicagokonventionens
Annex 13.

Utredningen

SHK underréattades den 3 april 2012 om att ett allvarligt tillbud med tva luftfar-
tyg med registreringsbeteckningarna SE-10Z och SE-LTH intréaffat nordost om
Stockholm/Skavsta flygplats, Sodermanlands l&n, den 27 mars kl. 15.39.
Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ord-
forande, Nicolas Seger, utredningsledare samt Lars Alvestal operativ utredare

fram till den 30 augusti 2012.

Haverikommissionen har bitratts av Gerd Svensson som utredare beteendeve-
tenskap samt Christer Magnusson och Tomas Krave som ljudexperter.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Goran Skirby.
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Luftfartyg 1, anropssignal
CBN20; registrering, typ
Klass, luftvéardighet

Agare

Luftfartyg 2, anropssignal SE-
LTH, registrering, typ

Klass, luftvéardighet

Agare

Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord CBN20
besattning

passagerare

Antal ombord SE-LTH
besé&ttning

passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador

Befélhavaren CBN20:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Befélhavaren SE-LTH:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

SE-10Z, Mitsubishi MU-2B-26

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)

SAAB AB

SE-LTH, Piper PA-28-181

Normal, luftvardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)

Nykdpings Flygklubb

2012-03-27, kl. 15.39 i dagsljus

Anm. All tidsangivelse avser svensk sommar-
tid (UTC+ 2 timmar)

Nordost om Stockholm/Skavsta flygplats,
Soédermanlands lan,

(pos. 58°49,7”N 017°01,1”E; 450 m 6ver
havet)

Bruksflygning

Enligt SMHI:s analys: vind nordvast 15 knop,
sikt >10 km, inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +14/+4°C, QNH* 1 022 hPa
2

2

Inga

3

2

1

Inga
Inga
Inga

49 &r, ATPL (A)
5 270 timmar, varav 1 155 timmar pa typen
20,4 timmar, varav 10,6 timmar pa typen

26 varav 9 pa typen

67 ar, PPL (A)®
2 026 timmar, varav 900 timmar pa typen
0,6 timmar, alla pa typen

1

1 QNH anger det atmosfariska trycket vid havsytan.

2 ATPL (Airline Transport Pilot License) ar ett trafikflygarcertifikat som kréavs for att fi flyga som befal-

havare i kommersiell flygtrafik ombord pa luftfartyg med fler an en forare.
® PPL (Privat Pilot License) 4r ett privatflygarcertifikat.



Sammanfattning

Ett luftfartyg av typen MU2B med registreringsbeteckningen SE-10Z fl6g in
norrifran mot Stockholm/Skavsta flygplats. Luftfartyget Klarerades till en visu-
ell inflygning till bana 26 av inflygningskontrollenheten Ostgota (Ostgota
TMC).

Flygledaren i Skavstatornet bad besattningen bekrafta att 2 000 fots hojd skulle
bibehallas fram till final. Luftfartyget hade dock redan passerat 1 500 fot under
nedstigning varvid besattningen svarade nej pa fragan.

Samtidigt hade ett annat luftfartyg, av typen PA-28 med registreringsbeteck-
ningen SE-LTH, startat visuellt fran bana 34 pa samma flygplats, svangt hoger
I riktning mot utpasseringspunkten Bogsta och stigit till 1 500 fot. Transpon-
dern for luftfartyget SE-LTH visade felaktiga héjdvarden.

Luftfartygens fardvégar korsade varandra med en separation som underskred
géllande varden.

Separationsunderskridandet orsakades av att hojdrestriktioner som satts av
bullerskil har kommit att anvandas for att separera trafik utan att nagon
klarering lamnats.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att undersdka de flygsédkerhetsméssiga kon-
sekvenserna av bullerrestriktioner vid svenska kommersiella flygplatser samt
hur dessa, i forekommande fall, hanteras av leveranttrer av flygtrafiktjanst.
(RL 2013: 07 R1).
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1.2

1.3

14

7

FAKTAREDOVISNING

Redogdrelse for handelseforloppet

Ett luftfartyg av typen MU2B med registreringsbeteckningen SE-10Z och an-
ropssignalen Calibration 20 (CBN20) genomforde en positioneringsflygning
enligt instrumentflygregler (IFR) fran Uppsala/Arna flygplats till Stock-
holm/Skavsta flygplats. 1 h6jd med Gnesta erhdll CBN20 klarering till en visu-
ell inflygning till bana 26 av inflygningskontrollenheten Ostgota (Ostgota
TMC).

Nar luftfartyget 1ag i h6jd med Bogsta meddelade CBN20 till Skavstatornet att
ett visuellt hdgervarv skulle utforas till bana 26, vilket kvitterades av flygleda-
ren. Nagot senare bad flygledaren besattningen bekréfta att 2 000 fots hojd
skulle bibehallas fram till final. Luftfartyget hade dock redan passerat 1 500 fot
under nedstigning varvid besattningen svarade nej pa fragan.

Vid denna tidpunkt hade ett annat luftfartyg, av typen PA-28 med registre-
ringsbeteckningen SE-LTH, startat fran bana 34 pa samma flygplats, svangt
hoger i riktning mot utpasseringspunkten Bogsta och stigit till 1 500 fot.

Enligt registrerade radarspar mottes luftfartygen pa ett horisontellt avstand av
ungefar 900 meter. Det vertikala avstandet har inte kunnat bestimmas med
hjalp av radarsvar eftersom transpondern for SE-LTH rapporterade felaktiga
varden. Enligt intervjuuppgifter uppgick den vertikala separationen till ungefar
200 fot (61 meter).

Minsta separation mellan luftfartygen, som ska uppga till minst 3 nautiska mil
(ungefar 5 500 meter) horisontellt eller 500 fot (ungefar 150 meter) vertikalt,
kom darmed att underskridas.

Tillbudet intraffade i position 58°49,7°N 017°01,1”E; 450 m Over havet.

Personskador

Inga.

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.



1.5
151

1.5.2

153

154

155

Besattningen

Befalhavaren CBN20
Befalhavaren var vid tillfallet 49 ar och hade gallande ATPL(A)-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper 3,2 3,6 20,4 5270
Aktuelltyp 3,2 3,2 10,6 1155

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 9.

Inflygning pa typ gjordes den 7 februari 2001.

Senaste PC (proficiency check) pa typen genomfordes den 13 februari 2012.
Befalhavaren SE-LTH

Befalhavaren var vid tillfallet 67 ar och hade gallande PPL(A)-certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper 0,6 0,6 0,6 2026
Aktuelltyp 0,6 0,6 0,6 900

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 1.
Inflygning pa typ gjordes 1971.
Senaste PC genomfdrdes pa Piper PA-28R den 7 juli 2011.

ATS4 personal

Skavsta TWR var bemannat med en flygledare i positionen bendmnd AD1 och
en flygledarassistent i positionen AD2. Ytterligare en flygledare var i tjanst.
Denne befann sig pa plats i TWR efter att ha blivit avlost.

Flygledaren i position AD1 var sedan den 28 januari 2011 behoérig som flygle-
dare och hade lokal behérighet som AD1 och AD2.

P& Ostgota Kontrollcentral (OKC) var positionen TC (Terminal Controller)
bemannad med en flygledare och en flygledarelev. Eleven befann sig i slutfa-
sen av sin elevtjanstgoring.

Forarnas tjanstgoring

Forarnas tjanstgoringstider 1ag inom tillatna granser.

Flygledarens tjanstgoring
Flygledarnas tjanstgoringstider lag inom tillatna gréanser.

4 ATS — Air Traffic Service — Flygtrafikledning.
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Luftfartygen

Luftvardighet och underhall

CBN20

Typcertifikatinnehavare ~ Mitsubishi Heavy Industries, Ltd.
Modell MU-2B-26

Serienummer 320

Tillverkningsar 1974

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 4 750 kg
Kvarstaende anmark-

ningar

MEL Inga

HIL Inga

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC °).

SE-LTH
Typcertifikatinnehavare ~ Piper Aircraft Inc.

Modell PA-28-181

Serienummer 2843274

Tillverkningsar 1999

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 1 157 kg

Kvarstdende anmark-

ningar

MEL

HIL Hojdrapportering visar 500-1 000 fot for hogt.

Atgardade anmarkningar Transponder visar for hogt ibland.
Transponder visar fel.

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med gallande granskningsbevis (ARC).

Beskrivning av del eller system relaterat till incidenten

Luftfartyget SE-LTH hade ett tekniskt fel betraffande hojdrapporteringsfunkt-
ionen pa transpondern.

Transpondern &r en elektronisk enhet som bl.a. kommunicerar med flygtrafik-
ledningens radar och identifierar luftfartyget och anger dess hojd.

Tillganglighet och anvandbarhet av TCAS®

Luftfartygen var inte utrustade med TCAS och det fanns inte nagra sadana
krav.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys:
Vind nordvést 15 knop, sikt >10 km, inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +14/+4°C, QNH 1 022 hPa.

¥ ARC - Airworthiness Review Certificate.
® TCAS - Traffic Collision Avoidance System — Kollisionsvarningssystem.
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Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

SHK har tagit del av radio- och internkommunikationer under handelsen vilka
berdr de tva inblandade luftfartygens besattningar, OKC samt Skavstatornet.
Endast den kommunikation som &r relevant for handelsen har atergivits.

| tabellen nedan har rubriker, text och tecken foljande betydelse:

Tid:

Fran:
SE-LTH:
TH, STH:
CBN20:
SBC:
TWR:
OKC:
TC:

Backtrack:

VA:

TCAS:
Apron:
Bravo:

()
27
[]I:

Kursiv stil:

Starttid for meddelandet angiven i lokal tid.

Ursprung till meddelandet.

Luftfartyget Piper PA-28 med anropssignal SE-LTH.
Avser SE-LTH.

Luftfartyget Mitsubishi MU-2B med anropssignal Calibration 20.
Annat luftfartyg med registreringsbeteckningen SE-MBC.
Skavsta Tower, Skavsta tornet.

Ostgoéta kontrollcentral.

Avser positionen terminalkontroll pd OKC.

Avser markkdrning pa banan motsatt startriktningen.
Avser visual approach (visuell inflygning).

Benamning pa ombordburet kollisionsvarningssystem.
Parkeringsplats pa flygplatsen.

Benamning pa taxibana pa Stockholm/Skavsta flygplats.
Parentes anvands for att markera att tolkningen &r oséker.
Innebadr att det inte varit mojligt att tolka informationen.

Hakparentes anvénds for att markera kommentarer.
Avser interntelefoni.

Tid

Fran

15,32,59

SE-LTH

Och Skavsta SE-LTH vid klubben, 3 personer ombord,
taxiinstruktioner.

15,33,08

TWR

SE-LTH Skavsta, kan du starta (fran) 150 meter norr
om bankorset?

15,33,13

SE-LTH

Det gar utmarkt och vi vill ga ut via Bogsta, TH.

15,33,21

TWR

SE-LTH Klarering, lamna via Bogsta 1500 fot eller
lagre.

15,33,27

SE-LTH

Klar till Bogsta 5.. 1500 fot eller lagre, TH.

15,33,39

SE-LTH

Ja Tornet TH kan vi taxa ut pa banan?

15,33,44

TWR

STH kan du repetera?

15,33,46

SE-LTH

Kan vi fa taxa ut pa banan nu?

15,33,48

TWR

STH taxa och stéll upp bana 34 via backtrack.

15,33,53

SE-LTH

?7? stéll upp 34, TH.

15,35,21

CBN20

?? Skavsta, Calibration 20, Flight Level 105 descending
100.

15,35,30

OKC

Calibration 20, Ostgota radar contact, continue descend
to altitude 3000 feet QNH 1022.

15,35,37

CBN20

3000 feet on 1022, Calibration 20.

15,3541

OKC

Calibration 20 intention is a visual approach runway 26.

15,35,57

TWR

STH du &r redo?
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15,36,00 | SE-LTH | Svar ja, vi ar klara att aka.

15,36,02 | TWR STH Klarering ldmna via Bogsta 1500 fot eller lagre och
bekrafta QNH 1022.

15,36,08 | SE-LTH | ?? 1022 och klar Bogsta 1500 fot eller lagre, TH.

15,36,13 | TWR STH vind 310 grader 16 knop, bana 34, klart starta.

15,36,19 | SE-LTH | Klart starta, TH.

15,36,34 | OKC TC, Calibration 20 i norr, kommer VA 26.

15,36,37 | TWR Calibration 20 VA 26.

15,36,51 | OKC (Cesar) kontroll fran SE-...

15,36,53 | TWR SBC, trafiken dr en PA-28 startar precis bana 34 for att
svanga vanster mot Bogsta.

15,37,14 | SE-LTH | Jatornet TH, vi svanger hoger mot Bogsta.

15,37,16 | CBN20 (And) Calibration 20 we have field in sight. [Paborjar
innan foregdende meddelande avslutats pa AD1 fre-
kvens]

15,37,19 | TWR STH det &r uppfattat.

15,37,21 | OKC You are cleared visual approach 26.

15,37,25 | CBN20 | Visual approach 26, Calibration 20.

15,38,44 | OKC Calibration 20 ??

15,39,01 | CBN20 Good afternoon Skavsta Calibration 20, visual right
hand circuit for 26.

15,39,06 | TWR Calibration 20 Skavsta Tower, continue approach, wind
310 degrees 12 knots maximum 19 knots.

15,39,13 | CBN20 Roger continue, Calibration 20.

15,39,15 | TWR Ja.

15,39,16 | OKC Du har ett eko i din kontrollzon som star 4700 fot,
(3)300 nu, precis nordost om.

15,39,24 | TWR STH bekrafta hojd.

15,39,27 | SE-LTH | Vi har 1500 fot TH.

15,39,29 | TWR 1500 sager dom.

15,39,30 | OKC Okej dom far sla av mode Charlie da.

15,39,33 | TWR Ja, men dom har haft problem med den tidigare.

15,39,35 | OKC Okej.

15,39,36 | TWR Mm, men han...

15,39,37 | OKC (Alltsd) visar den fel sa far han sl& av annars blir det
TCAS och grejer.

15,39,42 | TWR And Calibration 20 bekr... confirm 2000 feet until es-
tablished on final.

15,39,49 | CBN20 | Ah negative, we are 1500 feet right hand circuit.

15,39,53 | TWR Calibration 20 Roger, runway 26 clear to land.

15,39,57 | CBN20 Clear to land runway 26, Calibration 20.

15,41,19 | TWR Skavsta.

15,41,19 | OKC Hej har du tid?

15,41,20 | TWR Ja... Mm... Ja.

15,41,22 | OKC Ja okej, han ska ju... Latt ska ju inte halla 2000 till fi-
nal.

15,41,26 | TWR Latt, for jag vet att vi brukar saga at (Nor??) ocksa att
gora det, det var darfor.

15,41,30 | OKC Naa.

15,41,31 | TWR Joo.

15,41,32 | OKC Nej bara medium ska halla 2000 till finalen.
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15,41,34 | TWR Okej, vi kan kolla upp det och aterkomma for jag vet att
vissa av dina kollegor gor det, det var darfor jag...

15,41,39 | OKC Ja, nej, dom latta behéver inte gora det och du sa ingen
restriktion till oss, sa da...

15,41,44 | TWR Ja, na, vi kor pa det.

15,41,46 | OKC Ja du... vi kan kolla men jag vet nastan 100... 10 pro-
cent, ja.

15,41,49 | TWR Okej... ja hej.

15,41,51 | OKC Hej.

15,41,52 | TWR Calibration 20 on ground 41, backtrack and Bravo to
apron.

15,41,58 | CBN20 Backtrack and Bravo to apron, Calibration 20.

15,42,06 | SE-LTH | Och Skavsta TH, passerar ut Bogsta.

15,42,09 | TWR STH i luften 36, du kan lamna frekvensen, hej da.

15,42,12 | SE-LTH | Hej da.

Flygfaltsdata

Stockholm/Skavsta r en godkand flygplats enligt AIP’-Sverige/Sweden.

Bansystemet bestar av tva korsande banor med benamning 08/26 i ost-vastlig
riktning respektive 16/34 i nord-sydlig riktning.

Utmed kontrollzonens granser finns ett antal in- och utpasseringspunkter mar-
kerade med svarta trianglar. Punkten Bogsta ligger i kontrollzonens norddstra
del, se fig. 1 nedan.
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Fig. 1. Stockholm/Skavsta kontrollzon med luftfartygens fardvagar. Figuren gor inte ansprék pa att ge en
exakt beskrivning av fardvagarna utan grundar sig pa uppgifter fran radarspar samt karta fran AIP.

Fard- och ljudregistratorer

Erfordrades inte.

" AIP — Aeronautical Information Publication — Handbok med information for luftfarten.
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Plats for handelsen

Plats for handelsen

Héndelsen intréffade i luftrummet innanfor Stockholm/Skavsta flygplats
kontrollzon, dvs. inom luftrumsklass C dar flygtrafikledningen bland annat
ansvarar for separation mellan flygtrafik enligt instrumentflygreglerna (IFR)
och flygtrafik enligt visuellflygreglerna (VFR).

Luftrummets indelning i omradet

Stockholm/Skavsta kontrollzon stracker sig fran markniva upp till 1 600 fot
over havet medan Ostgéta TMA a stréacker sig fran 1 600 fot till flygniva 95.
TMA Sector Nykoping ingar i Ostgota TMA a fran 1 600 fot till 4 500 fot Gver
havet (se fig. 2 nedan).

Ostgota TMA a anvands endast under C)st_gdta TMC oppethallning, vilket in-
nebar att Sector Nykoping disponeras av Ostgéta TMC under dess 6ppethall-

ning.
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Fig. 2. Ostgéta TMA a med TMA Sector Nykdping samt Skavsta kontrollzon.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Inte aktuellt.
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Sarskilda prov och undersékningar

Intervjuer med beséattningarna

Beféalhavaren av luftfartyget SE-LTH har uppgivit att denne, nar flygplanet
lamnade kontrollzonen i narheten av Runtuna och lag i planflykt med en fart av
100 knop, sag CBN20 komma pa motsatt kurs pa hoger sida under nedstigning.
Efter motet fortsatte befalhavaren flygningen och kontaktade Skavsta TWR
efter genomford flygning.

Befalhavaren av CBN20, har redogjort for hur denne efter kommunikation med
Skavsta TWR lyssnade pa radion och horde att det fanns sma flygplan nagon-
stans i kontrollzonen. Vederborande kunde emellertid inte avgéra om nagon av
dem var en konfliktfaktor. Eftersom nagon restriktion inte erhallits, tankte be-
falhavaren att de nog befann sig pa annat stélle och fortsatte planenligt med
hog fart.

Strax efter att man passerat Runtuna med cirka 220-230 knop, pa ungefar 1 500
fot och sjunkande, anropade tornet och undrade om de bibeh6ll 2 000 fot. Be-
falhavaren och styrmannen tittade pa varandra och undrade vad flygledaren
menade. Da ingen trafikinformation lamnades trodde befalhavaren att flygleda-
ren pa annat satt kunnat bedéma situationen och att man inte var nara nagot
annat flygplan.

Under flygningen hade befalhavaren som fl6g planet och satt pa vanster sida
tittat efter trafik utan att se ndgon. Styrman som satt pa hoger sida var upptagen
med att plocka ihop material som man anvént under dagen varfér vederbéran-
des minnesbild var att denne inte tittade ut sarskilt mycket under den hér delen
av flygningen. Befédlhavaren har i sin handelserapport forklarat att besattningen
aldrig fick nagon visuell kontakt med SE-LTH.

Intervjuer med ATS-personal

Intervjuer har genomférts med flygledare (AD1) i Skavsta TWR och med flyg-
ledare och elev i position TC pa OKC. Intervjuer har dven genomforts med
flygledarassistent (AD2), avldsande flygledare i Skavsta TWR samt med t.f.
CO (Chief Officer) och ordinarie CO ATS Skavsta.

Intervju med flygledare i position AD1 i Skavsta TWR

Av intervjun med den flygledare som satt i position AD1 (fortséattningsvis kal-
lad AD1) i Skavsta har bl.a. féljande framkommit:

I slutet av AD1:s forsta timme i position skulle SE-LTH starta. Ett annat litet
luftfartyg (VFR) hade stallt upp pa bana 26 for start och CBN20 blev inflyg-
ningsanmald. SE-LTH, som startade for en lokal flygning, hade tidigare for-
anmalt att man ville ga ut via Vrena och AD1 hade fatt en stripp8 med denna
information. Nér luftfartyget taxade ut kontaktade SE-LTH AD1 och medde-
lade att man nu i stallet ville ga ut via Bogsta. Klarering gavs att lamna via
Bogsta 1500 fot eller lagre. | samband med detta informerade AD1 luftfartyget
pa bana 26 att en Piper 28, dvs. SE-LTH, skulle starta och svanga vanster mot
Bogsta. SE-LTH meddelade emellertid AD1 att avsikten var hogersvang, vilket
AD1 accepterade.

® Stripp - Blankettremsa for markering av ATS-data.



15

CBN20 kom in norrifran och skulle landa visuellt pa bana 26. Medan AD1
hade fokus pa strippbordet ringde OKC och meddelade att det fanns ett eko i
kontrollzonen 6ver 4000 fot. AD1 sag di pa radarskdrmen och “’insig att sa
skulle det inte se ut, men insag inte hur illa det egentligen var”. AD1 hade kon-
takt med OKC via telefon och forsokte tala med SE-LTH for att fa reda pé& hoj-
den, samtidigt som CBN20 kom in under nedstigning. Mycket fokus lag pa att
SE-LTH visade fel transponderhojd, varfor CBN20 kom i skymundan. Efter
diskussion med OKC bad AD1 piloten att stanga av transpondern. Enligt AD1
hade transpondern visat fel forut.

AD1 var 6vertygad om att CBN20 skulle halla 2000 fot till final och darfor inte
skulle vara en faktor for SE-LTH. AD1 hade fatt uppfattningen att bullerre-
striktionen att halla 2000 fot till final inte endast gallde “tyngre” luftfartyg,
varfor vederbdrande utgick fran att denna restriktion aven gallde for Mu2 som
ar ett latt” luftfartyg.

AD1 framforde att det varit manga forandringar i arbetet sasom inférande av
SID och STAR (ut- och inflygningsprocedurer), &ndringar av dessa och proce-
durandringar till féljd av en miljgdom®. Andringar hade enligt AD1 skett med
ganska kort varsel och man hade inte riktigt hunnit satta sig in i alla férand-
ringar och hur det var tankt att fungera och varfér. AD1 uppgav &ven att det
hade forekommit att “litta” luftfartyg fatt restriktioner att halla 2000 till final
utan att det varit motiverat av annan trafik. Som exempel ndmndes luftfartyg
som kom soderifran.

Pa en frdga om arbetsbelastning vid den aktuella tidpunkten svarade AD1 att
den inte var extrem, men att det var ganska mycket att géra. Kommunikation
hade dven férekommit med andra flygplan.

Intervjuer med elev och instruktor pd OKC

Av intervjuerna med flygledare (instruktor) och elev pd OKC har foljande
framkommit:

Eleven anmélde till Skavsta TWR att CBN20 skulle komma visuellt bana 26,
vilket tillbakalastes utan att nagon restriktion gavs. Strax darefter sag eleven
hur det ’ploppar upp” ett eko norr om Skavsta ver 4 000 fot. Elevens forsta
tanke var att ndgon hade passerat in i TMA utan tillstand. Instruktoren tog
Over, kontaktade AD1 Skavsta TWR samt talade om att det fanns ett eko Gver
4 000 fot och fragade vad det var for nagot. Instruktéren oroade sig for att om
nagon var i TMA utan tillstand sa skulle denne kanske sjunka ner mot CBN20
som da befann sig pa 3 300 fot. Nar instruktdren forstod att det var en VFR pa
1 500 fot sade denne till AD1 att piloten skulle stdénga av hdjdrapporteringen
eftersom den visade fel.

Nar AD1 kort darefter fragade om de gett CBN20 2 000 fot till final och eleven
svarade nej uppstod viss osdkerhet. Instruktoren fragade sig om de missat nagot
och om det kanske var en ny bestammelse? Instrukttéren tog fram drifthandbo-

ken och konstaterade att de hade gjort ratt, eftersom det var ett 1att” luftfartyg.

® Nacka tingsratt, Miljodomstolen, deldom den 27 november 2009 i mal M 1720-07.
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Vad galler den aktuella bullerrestriktionen namnde bada att det kan ha fore-
kommit att nagon tidigare gett 2 000 fot till final till ett "l1att” luftfartyg. Ett
exempel som namndes var luftfartyg som kommer soderifran vilka maste ga
via en punkt utanfor bulleromradet. Da sager man ~ga via sex miles, bibehall
2 000 till final” och det ar da l4tt att det “’slinker med” dven till luftfartyg som
inte behdver den restriktionen. Det kan likasa intraffa om man ar osaker om
vad som gaéller.

Likasa namndes att man fatt manga nya bestammelser runt Skavsta med myck-
et dokumentation och nya saker att hélla i huvudet. ”Nar det kommer s& myck-
et nytt sd blir man osdker dven péd det gamla”.

Ovrigt

En fraga stélldes till ndgra av de intervjuade om utbildningen med anledning av
forandringarna i arbetet. Det ndmndes att man hade haft en utbildningsdag till-
sammans med OKC infor inférandet av nya in- och utflygningsprocedurer.
Synpunkter framférdes om att man upplevt att det var mer information an dis-
kussioner, dvs. operativa diskussioner om exempelvis var problem och risker
kunde finnas.

Flygtrafikledningens organisation och ledning
LFV och ATS Skavsta

LFV ér ett affarsverk som driver flygtrafiktjanst for civila och militdra kunder i
Sverige. Affarsomradet (AO) Produktion Terminal bedriver lokal flygtrafik-
tjanst pa 34 civila och militara flygplatser inklusive tva civila och tre militara
terminalkontroller. De lokala enheterna kallas ATS, Air Traffic Services. ATS
Skavsta ingar i AO terminal Grupp OstSydost.

Vid tidpunkten for tillbudet pagick en organisationsforandring i Grupp Ost-
Sydost. En flygsakerhetsbedémning gjordes av forandringen i november 2011.
Slutsatsen av bedémningen var att nagra riskkallor inte hade kunnat identifie-
ras. Sedan en manad tillbaka var regionchefen t.f. CO for ATS Skavsta, da den
tidigare chefen erhallit annat arbete.

Personalomséttningen har enligt uppgifter fran intervjuer samt Transportstyrel-
sens verksamhetskontroll* varit hog bade pé chefsniva och hos annan personal
under de senaste aren. | de intervjuer som gjordes efter tillbudet har framkom-
mit att det bland personal pa ATS Skavsta fanns ett missnoje med ledningen av
verksamheten fore organisationsférandringen. Under intervjuerna har det fram-
kommit att det bland personalen funnits en frustration éver vad som uppfatta-
des som bristande engagemang i verksamheten fran chefsniva.

LFV Ledningssystem — Flygsakerhet
ANS drifthandbok, del 2, kapitel 2** beskriver de delar av LFV Sakerhetsled-

ningssystem som nérmast berér operativ personal. D&r anges bland annat fol-
jande:

10 Rapport fran verksamhetskontroll vid LFV/ATS Skavsta, Transportstyrelsen, 24-25 januari 2011.
11 ANS drifthandbok, del 2, kapitel 2, 2011-11-17.
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2.1 Sékerhetskultur

Ett effektivt sékerhetsarbete kraver ett hogt sdkerhetsmedvetande och ett f6-
rebyggande tanke- och handlingssatt hos all personal inom LFV.

Det innebar bland annat att personal aktivt identifierar och rapporterar
uppkomna driftstérningar och potentiella risker.

[..]

3 Proaktivt flygsakerhetsarbete — Lokala systemférandringar

| samband med forandringar kravs att en riskbedémning gors for att var-
dera om det finns nagon flygsakerhetsrisk med de planerade &ndringarna,
innan andringen infors. Detta géaller forandringar i personal, meto-
der/procedurer och teknisk utrustning.

Riskbeddmningen ska omfatta helheten (t.ex. samverkan mellan manniska,
metod och utrustning).

[...]
4.1 ANS-DA Driftstorningsrapportering

I enlighet med Transportstyrelsens regelverk (LFS/TSFS) ar det varje indi-
vids ansvar att snarast lamna in en ANS-DA vid handelser som har eller
skulle kunna ha haft paverkan pa flygsakerheten eller luftfartsskyddet.

ATS Skavsta drifthandbok

I samband med uppréttandet av nya in-och utflygningsprocedurer utgavs ett
Operativt meddelande fran arbetsledningen (OMA) **. Moment 4 innehaller

foljande begransningar for visuella inflygningar:

Visuella inflygningar for flygplan vagande 7 ton eller mer (M,H,S)

- Visuella inflygningar far endast ske mellan klockan 0700-1800 lokall
tid.

- Visuella inflygningar far ej ske i de angivna bullerkéansliga omra-
dena enligt moment 3.

- Visuella inflygningar skall alltid anmodas att bibehalla 2000 fot till
final.

- Visuella inflygningar far endast ske under forutsattning att piloten
har marksikt pa en minimiflyghdjd av 3000 fot MSL.

- Andelen visuella inflygningar far hogst uppga till 25 % under en-
skild manad. Uppféljning av andel Visuella inflygningar gors av
ESKN TWR. ESKN TWR meddelar OKC nér inte visuella inflyg-
ningar for tung trafik far géras mer i innevarande kalendermanad.

Visuella inflygningar for flygplan under 7 ton (L)
- Inflygningar far ej ske i de angivna bullerkéansliga omradena enligt
moment 3.
Avsteg fran reglerna far ske
- da flygsakerheten sa kraver,
- vid speciella vaderforhallanden (ex CB i vagen),

12 Operativt meddelande fran arbetsledningen (OMA), LFV, ANS 2011-11-16.
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- vid vantningsforfarande i samband med halkbekédmpning m.m.,
- nar radardata saknas och avveckling sker procedurmassigt,
- nar navigeringshjalpmedel som skulle anvants &r ur funktion.

Flygsékerhetsbeddmning

Med anledning av inférandet av fasta flygvagar for flygtrafik till och fran
Stockholm/Skavsta flygplats gjorde LFV en flygsakerhetsbeddmning™. Risk-
kéllorna avseende den operativa paverkan av forandringen bedémdes harrora
sig till den manskliga faktorn varmed framst avsags bristande kdnnedom om
det nya arbetsséattet. Bland atgarderna for att méta riskerna namns faststalld
OMA samt utbildning av den operativa personalen.

ATS Skavsta samt ATS Ostgéta gjorde aven varsin flygsakerhetsbedémning™
med anledning av att miljddomstolens dom paverkade flygvagarna till Stock-
holm/Skavsta flygplats. De nya omradena och reglerna for visuell inflygning
for luftfart Gver 7 ton bedomdes inte paverka flygsakerheten.

Vid de intervjuer som har genomforts vid ATS Skavsta har kritiska roster horts
om den aktuella férandringen och eventuellt kommande férandringar med an-
ledning av miljddomstolens dom. Framforallt framfordes att miljddomstolens
domar ofta innebdr minskad enhetlighet i arbetsmetodik t.ex. olika regler och
flygvagar for olika luftfartyg med risk for misstag. Nagon uttryckte sina syn-
punkter pd foljande sitt: “Det dr mycket tankeverksamhet som gar it runt att
folja bullerrestriktioner och det &r inte bra kan jag sdga, istallet for det som vi
egentligen sitter dar for; att separera flygplan”.

Det forekom att intervjuad ATS-personal fragade sig om eller hur sakerhetsa-
spekter som ror flygledares arbete beaktas vid miljodomstolens domar. Fragan
har darfor stallts till en befattningshavare pa Transportstyrelsen. | intervjun
med denne har det framkommit att miljédomstolen inte hade ndgon egen kom-
petens i flygsakerhetsfragor utan var beroende av att sddan kompetens tillfors
utifran; i ansokan och i remisshanteringen.

Leverantor av flygtrafiktjanst t.ex. LFV, blir anlitad av flygplatsen som ger
forutsattningar vad galler t.ex. miljo, luftrum och procedurer. Den lokale leve-
rantéren av flygtrafiktjanst maste anpassa sin tjanst till foérutsattningarna utan
att ge avkall pa flygsékerheten. Om denne skulle finna att det inte fungerar, sa
maste leverantoren saga ifran.

Infor prévningen i miljodomstolen sénder berdrd flygplats ofta underlaget till
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen ska dven vara remissinstans vid prov-
ningen i miljddomstolen. VVad géller den interna hanteringen inom Transport-
styrelsen handlaggs arendena av miljo- och bullerexperter. Sektionen for flyg-
trafiktjanst &r remissinstans internt.

| det aktuella fallet har Transportstyrelsen varken fatt nagot underlag fran flyg-
platsen eller miljddomstolen.

13 Flygsakerhetsbeddmning av inforande av P-RNAV SID/STAR vid Stockholm Skavsta flygplats, LFV,
Rapport D 2011-005915, Rev.01.00, 2011-04-08.

14 Férenklad flygsakerhetsbeddmningsrapport (FFR) inkl. PFHA. LFV, Rapport D 2010-008869, 2010-
08-08; Férenklad flygsikerhetsbedémningsrapport (FFR) inkl. PFHA. LFV ATS Ostgota, Rapport D
2010-005717, 2010-08-08.
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Ovrigt
Transportstyrelsens foreskrifter om trafikregler och rapportering

Av 2 kap. 29 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om trafikreg-
ler for luftfart (TSFS 2010:145) framgar bland annat att nar ett luftfartyg fram-
fors pa eller i narheten av en flygplats ska befélhavaren utféra alla svangar at
vanster efter start och vid inflygning till landning, om inte annat foreskrivits
eller medgivits.

Vidare framgar av 2 kap. 51 § TSFS 2010:145 att innan en flygning eller en del
av en flygning utférs som en kontrollerad flygning, ska en klarering inhdmtas.
Flygkontrollenheten far underlag till klareringen genom den inlamnade fard-
planen. Om befélhavaren anser att en erhallen klarering inte &r lamplig, kan
han eller hon begéra en andrad klarering.

Krav att rapportera handelser inom civil luftfart finns bade pa personer och
organisationer.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om rapportering av handelser
inom civil luftfart (LFS 2007:68) ska tillampas vid rapportering av handelser
enligt 10 kap. 8 § luftfartslagen (2010:500).

1 § LFS 2007:68 anger vilka personer som ska rapportera héndelser till Trans-
portstyrelsen. Bland annat namns den som utdvar en funktion for vilken det
kravs flygledarcertifikat eller som hanterar annan flygtrafiktjanst samt operato-
ren eller befalhavaren pa ett motordrivet luftfartyg vars maximala startvikt
overstiger 400 kilogram och som anvands under tillsyn av svensk myndighet.

Med héandelser avses driftsavbrott, defekt, fel eller annan onormal omsténdig-
het som har inverkat eller kan inverka pa flygsékerheten men som inte lett till
sadana olyckor eller tillbud som avses i lagen (1990:712) om undersokning av
olyckor. Foreskrifterna innehaller en omfattande generell lista med exempel pa
handelser som kan rapporteras. Bland exemplen ndmns underskridande av se-
parationsminima och otillracklig separation.

Rapportering av héndelser ska ha inkommit till Transportstyrelsen inom 72
timmar efter att handelsen intréffat. Rapportering ska ske via post, e-post eller
telefax och rapporten ska innehalla sadana uppgifter som kan bidra till att klar-
lagga de forhallanden som radde. Rapporten ska dessutom innehalla uppgifter
om orsaker och de atgarder som eventuellt har vidtagits.

Enligt 5 § Luftfartsstyrelsens foreskrifter om allménna bestammelser for flyg-
trafiktjanst (ANS), luftrumsplanering (ASM) och flodesplanering (ATFM),
(LFS 2007:9), ska en organisation som utévar flygtrafiktjanst, luftrumsplane-
ring eller flédesplanering rapportera haverier, allvarliga tillbud, tillbud och
driftavvikelser som organisationen har varit involverad i, har varit vittne till
eller pa annat satt har fatt kinnedom om.

Med driftavvikelse avses driftavbrott, defekt, fel eller annan onormal omstén-
dighet som har eller kan ha inverkat pa flygsakerheten men inte har lett till ha-
verier, allvarliga tillbud eller tillbud.
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De haverier, allvarliga tillbud, tillbud och driftavvikelser som minst ska rappor-
teras och utredas framgar av bilaga 1 till LFS 2007:9 dar det bl.a. framgar att
kollisionstillbud innebédrande underskridande av separationsminima ska rappor-
teras.

Av 8 § LFS 2007:9 framgar att rapporter om haverier, allvarliga tillbud och
tillbud inom 72 timmar ska sandas till Transportstyrelsen. Nar det galler rap-
porter om driftavvikelser &r tidsgréansen 7 dagar. Rapporterna ska vara kom-
menterade av den lokala arbetsledningen och i forekommande fall innehélla
information om omedelbart vidtagna atgérder.

Vid en verksamhetskontroll av LFV/ATS Skavsta under 2010* uppmarksam-
made Transportstyrelsen bland annat att 72 timmarsgrénsen for rapporter mis-
sats vid ett flertal tillfallen. Av Transportstyrelsens rapport framgar att lokal
rutin saknas for att sékerstélla att storningsrapporter omhéndertas och skickas
till Transportstyrelsen inom 72 timmar. Vidare framkom enligt rapporten vid
samtal med personal i TWR att olika forslag till forbattringar togs emot av be-
fattningshavaren med ansvar for sakerheten, men att det sallan ledde till nagra
forandringar.

Rapportering av tillbudet
Insandning av rapport

Tillbudet, som intraffade pa tisdagen den 27 mars, rapporterades till Transport-
styrelsen den 31 mars av befdlhavaren av CBN20, efter det att denne informe-
rats om att ett separationsunderskridande hade intréaffat. T.f. CO ATS Skavsta
rapporterade tillbudet till Transportstyrelsen den 2 april, efter det att denne pa
kvéllen den 30 mars fatt kinnedom om tilloudet och darefter skaffat sig ytterli-
gare information. AD1, som inte hade rapporterat handelsen, ldamnade en kom-
pletterande rapport den 3 april. Befalhavaren av SE-LTH rapporterade handel-
sen till Transportstyrelsen den 1 april.

Intervjuer

Efter tillbudet avlostes AD1. Avlgsaren och AD2 har i intervju sagt att de bada
trodde att AD1 skrev en rapport om det intraffade eftersom AD1 satt vid da-
torn. Vid avlésningen namndes att AD1 kunde ga till t.f. CO. Denne hade
emellertid enligt AD2 varit uppe i tornet och sagt Hej”, som brukligt da denne
lamnade arbetsplatsen. AD2 sade darfor att t.f. CO troligen inte var kvar pa
arbetsplatsen.

Strax efter att AD1 blivit avlést ringde flygledaren pd OKC till AD1 for att
diskutera det intraffade. Flygledaren har uppgett att de kom dverens om att
AD1 skulle skriva en rapport och att kompletterande information fran OKC
inte behdvdes. Flygledaren pa OKC har dven uppgett att fragan om rapporte-
ring togs upp med davarande CO varvid det namndes att AD1skulle skriva en
rapport. Inte heller CO ansag att flygledaren da behovde skriva nagon rapport.

AD1 underrattade inte arbetsledningen och rapporterade inte handelsen. Nagon
forklaring till det har inte lamnats.

15 Rapport fran verksamhetskontroll vid LFV/ATS Skavsta, Transportstyrelsen, 24-25 januari 2011.
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Befalhavaren av SE-LTH ringde till AD1 pa kvallen for att diskutera handel-
sen. Efter det att diskussionen avslutats uppgav befalhavaren att nagon rapport
inte behdvde skrivas.

Beféalhavaren av CBN20 har uppgett att denne senare blev medveten om vad
som intraffat och férstod att det inte fanns nagon rapport i Skavsta om tillbudet.
Efter att ha kontaktat sina chefer och AD1 skrev befélhavaren en rapport om
handelsen.

T.f. CO ATS Skavsta fick kannedom om tillbudet pa fredag kvéll genom in-
formation fran den som skulle tilltrada tjansten som CO ATS. T.f. CO ATS
Skavsta har redogjort for att denne da lyssnade pa inspelad kommunikation,
kontaktade AD1 samt darefter skrev en rapport fran bada, vilken AD1 senare
kompletterade med en egen rapport.

Vid intervjuerna av ATS-personal och befalhavare stélldes dven fragor anga-
ende rapporteringsvilligheten pa de aktuella arbetsplatserna. Generellt ansag
man att man var bra pa att rapportera handelser och brister.

En fraga stalldes om vilka faktorer som enligt de svarandes uppfattning kunde
bidra till att man drar sig for att rapportera. Varje person kunde ange flera fak-
torer. Inom parentes anges hur manga som angav respektive faktor. Féljande
faktorer namndes: handelsen har inga konsekvenser (4), ringa eller ingen for-
vantad nytta av arbetet med att skriva en rapport i forhallande till insatsen (4),
man vill inte framsta i dalig dager eller hanga ut nagon (4) och man far ingen
aterkoppling och inga atgarder vidtas (2).

Ingen namnde eller ansdg att man drog sig for att rapportera for att det skulle
vara krangligt, for att det kunde straffa sig eller for att rapporten skulle kunna
bidra till att flygsakerhetsmalet inte uppnaddes.

Vidtagna atgarder LFV

Enligt LFV:s egen utredning av handelsen® genomférde ATS Skavsta ett ATS-
mote dar hédndelsen och den uteblivna rapporteringen diskuterades. Lokal ut-
bildningsinsats avseende visuella inflygningar genomférdes med AD1.

Flera atgarder pagick enligt LFV:s utredning. CO ATS Skavsta hade paborjat
ett arbete angaende sakerhetskultur och varderingar pa ATS samt ett arbete
med att se Gver struktur och dokumentation pa enheten. C Terminal hade
initierat en kampanj for att paminna om rapporteringsdirektivet och syftet med
rapporteringssystemet. Vidare hade ett arbete startats upp med uppgift att méta
de operativa medarbetarnas uppfattning av den sakerhetskultur som rader inom
LFV och medarbetarnas tilltro till systemet samt att vid behov identifiera och
genomfora atgarder.

LFV l&mnar i sin rapport foljande rekommendationer:
Till Affarsomrade Terminal

e Utveckla ett utbildningsmaterial avseende rapportering att anvandas i
den lokala utbildningen pa varje enskilt ATS.

16 Incidentutredning av separationsunderskridande i Skavsta CTR 2012-03-27, LFV, D 2012-006652,
Rev. 01.00, 2012-11-01.
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e Ta fram en instruktion for operativ personals deltagande i fortlépande
diskussioner om flygsakerhet och sékerhetskultur.

Till CO ATS Skavsta

e Se Over och vid behov harmonisera arbetssatt och metoder pa ATS
Skavsta.

Vidtagna atgarder luftfartyget SE-LTH

Felfunktionen pa transponderns hojdrapporteringsfunktion har atgardats efter
handelsen.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.

ANALYS

Klarering av CBN20

Enligt reglerna for visuell inflygning vid Stockholm/Skavsta flygplats ska luft-
fartyg 6ver 7 ton anmodas att halla 2 000 fot till final pa grund av gallande bul-
lerrestriktioner. For luftfartyg som &r lattare &n 7 ton, t.ex. CBN20, galler inte
nagon sadan restriktion. Far ett sadant luftfartyg en klarering till en visuell in-
flygning finns det saledes inte nagra vertikala begransningar vid inflygningen
om inte flygledaren sarskilt ger en restriktion i klareringen.

AD1 utgick emellertid fran att CBN20 omfattades av bullerrestriktionen och
skulle halla 2 000 fot till final utan att sjalv eller via OKC lagga restriktionen
p& CBN20. Enligt samtalet mellan AD1 och OKC omedelbart efter det intraf-
fade och enligt intervjun med AD1 och personal pd OKC hade det férekommit
att restriktionen att halla 2000 fot till final lagts pa luftfartyg av aktuell kategori
utan att trafiksituationen kravt det.

Den intraffade handelsen tyder pa att AD1 kan ha tillagnat sig ett arbetssatt dar
hojdrestriktioner som satts av bullerskal kommit att anvandas som metod for
att separera trafik. AD1 har sannolikt inte reflekterat dver riskerna med detta.

Enligt de intervjuer som gjorts har nagra upplevt att den uthildning som erhal-
lits har varit otillracklig i forhallande till behovet av operativa diskussioner av
risker och problem. Det &r majligt att mer av sadana diskussioner i samband
med och dven efter en utbildningsinsats skulle kunna fanga upp och forebygga
risker pa grund av t.ex. osakerhet om bestammelser, missuppfattningar och
sammanblandningar.

Fel pa hojdrapporteringen pa SE-LTH

Att SE-LTH:s transponder visade en hogre hdjd an den klarerade gjorde att

fokus kom att ligga pa att klara ut pa vilken héjd som denna lag i samtal med
besattningen och atgarder med anledning av den felvisande transpondern. Det
andra luftfartyget som flygledaren utgick ifran skulle halla 2 000 fot kom da i
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skymundan. Néar det uppmarksammades att denne inte holl denna héjd, utan Iag
pa 1 500 fot under nedstigning var det for sent att informera om SE-LTH:s lage
for att avvarja konflikten.

Kommunikation mellan luftfartygen och flygtrafikledningen

Vid start och vid inflygning till landning ska alla svangar utféras at vanster om
inte annat foreskrivits eller medgetts. Bade vid start av SE-LTH och vid in-
flygning till landning av CBN20 meddelade besattningarna pa eget initiativ att
hdgersvang skulle utforas.

En anledning till att AD1 forestéllde sig att SE-LTH skulle gora en vanster-
svang kan vara att utflygning mot Vrena innebar en vanstersvang och att AD1
levde kvar i den forestallningen. En annan anledning kan vara att AD1 i start-
klareringen inte hade givit klart att svanga hoger. AD1 lamnade sitt medgi-
vande men forst da befalhavaren meddelade att en hogersvang gjordes. Att
gora en hogersvang forkortar flygvagen mot Bogsta och det &r enligt andra
piloter som haverikommissionen talat med den mest naturliga flygvagen mot
Bogsta.

Nar beséttningen pA CBN20 anropade Skavsta TWR meddelades pa eget ini-
tiativ hdgersvang till bana 26. AD1 gav klart att fortsatta men laste inte tillbaka
informationen om svangriktningen.

Haverikommissionen anser det viktigt att, om besattningarna énskar andringar
av klareringar, dessa inhamtas pa sétt som ar foreskrivet. Forfarandet medfor
att flygledaren tar en aktiv och medveten roll i beslutet och darigenom tydligt
styr och leder trafikflodet. Genom en sadan styrning skapas dven som regel en
tydligare mental bild dver trafiksituationen.

Rapportering

Handelsen rapporterades inte inom foreskriven tid, vilket ar en avvikelse fran
Transportstyrelsens foreskrifter.

AD1 underréttade inte t.f. CO om det intraffade. Just ndr handelsen intraffat
sades denne ha l&mnat arbetsplatsen for dagen, vilket kan ha bidragit. Att den
som var t.f. CO nyss hade tilltratt och inom kort skulle eftertradas av en nyut-
namnd CO, kan ha bidragit till att denne inte heller underréttades under de ef-
terféljande dagarna.

AD1 har inte kunnat forklara varfor handelsen inte rapporterades innan AD1
kontaktades av t.f. CO, som pa annat satt fatt kannedom om handelsen. Att
befalhavaren av SE-LTH menade att nagon rapport inte behdvde skrivas kan ha
bidragit. De omstandigheter som av de intervjuade bedémdes kunna bidra till
att man drar sig for att rapportera kan &ven ha bidragit i detta fall, dvs. att han-
delsen inte har nagra konsekvenser (dvs. skador), upplevd ringa nytta av att
skriva en rapport i forhallande till insatsen, att inte vilja framsta i dalig dager
samt brist pa aterkoppling och atgarder.
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Som ndmnts i avsnitt 18.1 hade det enligt Transportstyrelsens verksamhetskon-
troll forekommit att 72-timmarsgrénsen for rapporter missats och att personal i
TWR upplevde att forslag till forbattringar séllan ledde till férdndringar i syfte
att forbattra sakerheten. Aven om atgarder darefter vidtagits av LFV fanns bris-
terna medan AD1 lardes upp pa arbetsplatsen. Det tillsammans med att det
bland personalen fanns en uppfattning att CO var ointresserad av verksamheten
bedéms ha varit en grogrund for att ndgon rapportering inte gjordes.

Att flygledare TC OKC inte rapporterade handelsen berodde pa att denne vid
samtal med AD1 uppfattat att AD1 skulle skriva en rapport om handelsen.

Sékerhetsledning och sakerhetskultur

En organisations sakerhetskultur ar produkten av individers och gruppers var-
deringar, attityder, uppfattningar, kompetenser och beteendemonster som be-
stdimmer engagemanget for och effektiviteten hos en organisations sékerhets-
ledning (Fri dversattning av HSE 1993%).

Tider med forandringar pa en arbetsplats innebar extra utmaningar i arbetet
med att uppratthalla en positiv séakerhetskultur och kan ge upphov till vad Ak-
selsson m.fl.*® kallar hal” i siikerhetskulturen. Vid ATS Skavsta hade manga
forandringar &gt rum under de senaste aren. Personalomséttningen hade varit
hog bade pa personal- och chefsniva. Vid tiden for handelsen pagick en organi-
sationsforandring som ocksa innebar flera chefsforandringar. Flygplatsen hade
trafikméssigt vuxit kraftigt och trafikokning och miljokrav hade inneburit flera
forandringar av de operativa forutsattningarna.

Manga studier betonar dven chefers betydelse for sakerhetskulturen. Hur per-
sonalen uppfattar deras attityder och handlande har visat sig vara av sérskild
betydelse (Akselsson m.fl.**). Enligt de intervjuer som gjordes hade det funnits
ett missndje med hur verksamheten leddes inte minst med vad som uppfattats
som bristande engagemang fran den narmaste ledningens sida.

Dessa faktiska omstandigheter som konstaterats foreligga vid ATS Skavsta ar
saledes faktorer som kan fa en negativ inverkan pa en organisations sakerhets-
kultur. Dessutom utgor normalt brister rorande handelserapporteringa en indi-
kation pa att det finns svagheter i sakerhetskulturen. Haverikommissionen har
inte funnit skal att gora nagon sarskild sakerhetskulturutredning och har saledes
inte narmare undersokt eller analyserat hur dessa riskfaktorer har hanterats av
LFV och vilka flygsédkerhetsméssiga konsekvenser detta kan ha haft i allman-
het eller i forevarande fall.

Det kan dock konstateras att svagheter i en sdkerhetskultur utgor en grogrund
for avvikelser och riskhdjande beteende. Det ar darfor tillfredstallande att LFV,
enligt dess incidentutredning, bl.a. har startat upp ett arbete med uppgift att
méta de operativa medarbetarnas uppfattning av den sakerhetskultur som rader
inom LFV och medarbetarnas tilltro till systemet samt att vid behov identifiera
och genomfdra atgarder.

7 Organising for Safety. 3" report of ACSNI Study Group on Human Factors. Health and Safety Execu-
tive, London 1993.

18 Akselsson R., Ek A., Koonrneef F., Stewart S. & Ward M. Resilience safety culture. Paper presented at
the 17" World Congress on Ergonomics 2009, Beijing, China, Aug. 09-14.

19 Samma arbete som ovan.
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Det fanns i intervjuer kritiska synpunkter pa miljodomstolens domar med inne-
borden att tillracklig hansyn inte togs till hur andringarna paverkade flygtrafik-
tjanstens arbete och darmed flygsékerheten. Om den som blivit anlitad for att
leverera flygtrafiktjanst, i detta fall LFV, kommer fram till att férandringen inte
fungerar, att den t.ex. styckar upp en annars enhetlig metodik med fara foér
flygsakerheten, sa maste leverantoren saga ifran. Eftersom leverantéren har
ansvar for flygsakerheten gar det i grunden tillbaka pa hur foretagets sékerhets-
ledning och dess sakerhetsledningssystem kan hantera kommersiella intressen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygledaren i Skavstatornet var behdrig.

c) Luftfartygen hade luftvérdighetsbevis och gallande granskningsbevis.

d SE-LTH hade en felfunktion pa transponderns héjdrapporteringsfunktion.

e) Flygledaren i position AD1 forvantade sig att CBN 20 skulle bibehalla
2 000 fot till final.

f)  Lokala foreskrifter gallande bullerrestriktioner har kommit att samman-
blandas med separationsprocedurer.

g) Kommunikationen mellan besattningarna och flygledningen avseende and-
ringar av klareringar var bristfallig.

h) Rapporteringen har inte skett enligt gallande regelverk.

i) Riskfaktorer som kan ha en negativ inverkan pa flygtrafikledningstjanstens
sékerhetskultur har identifierats.

Orsak till handelsen

Hojdrestriktioner som satts av bullerskil har kommit att anvandas for att se-
parera trafik utan att nagon klarering lamnats.

REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att undersdka de flygsédkerhetsméssiga kon-
sekvenserna av bullerrestriktioner vid svenska kommersiella flygplatser samt
hur dessa, i forekommande fall, hanteras av leverantorer av flygtrafiktjanst.
(RL 2013: 07 R1).
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