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Statens haverikommission har undersckt ett allvarligt tillbud som intréaf-
fade den 8 september 2011 pa Landvetter flygplats, Vastra Gotalands lan,
mellan ett luftfartyg med registreringsbeteckningen OO-DJX och ett ser-
vicefordon.

Haverikommissionen éverlamnar harmed enligt forordningen (EU)

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

SHK emotser besked senast den 30 november 2012 om vilka dtgirder som
har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommenda-

tionerna.

En Oversattning av rapporten till engelska bifogas.
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar 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 mojligt klarldagga savil
handelseforlopp och orsak till hindelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande hiandelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en bedomning av de in-
satser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar 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 handliaggs inom
rattsviasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

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 underréttades den 9 september 2011 om att ett allvarligt tillbud mellan
ett luftfartyg med registreringsbeteckningen OO-DJX och ett servicefordon
intraffat pa Landvetter flygplats, Vastra Gotalands lan, den 8 september 2011
Kkl. 11.41.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Hans Ytterberg, ord-
forande, Nicolas Seger, utredningsledare och Jens Ohlsson, utredare med in-
riktning pa samspelet manniska-teknik-organisation (MTO).

SHK har bitritts av Gerd Svensson som MTO-expert, Bengt Persson som ex-
pert inom flygtrafikledningstjanst samt Christer Magnusson som ljudexpert.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Goran Skirby.
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Slutrapport RL 2012:16

Luftfartyg: registrering, typ 00-DJX, AVRO 146-RJ85

Klass, luftvardighet Normal, luftvardighetsbevis med gillande
granskningsbevis

Operator Brussels Airlines

Tidpunkt for hdndelsen 2011-09-08, kl. 11:41 i dagsljus.
Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (UTC!
+ 2 timmar)

Plats Landvetter flygplats, Vistra Gotalands léan,
(pos 57°39’N ° 012°17’E; 154 m Over havet)

Typ av flygning Kommersiell lufttransport

Vider Enligt SMHI:s analys: vind 220°/12 knop,

sikt 10 km, 3-4/8 Cumulonimbus2 med bas
1 600 fot, temp./daggpunkt 14/10° C, QNH3
995 hPa
Antal ombord: besdttning 4
passagerare 81

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga
Befilhavaren:
Alder, certifikat 34 ar, ATPL4 (A)
Flygtid pa typ 3 530 timmar

Flygtid senaste 90 dagarna 127 timmar pa typ
Antal landningar senaste

90 dagarna 43 patyp

Bitr. foraren:
Alder, certifikat 24 ar, CPL5 (A)
Flygtid pa typ 1149 timmar

Flygtid senaste 90 dagarna 184 timmar pa typ
Antal landningar senaste
90 dagarna 58 pa typ

Handelseforlopp

Luftfartyget startade pa bana 21 pa Landvetter flygplats samtidigt som ett ser-
vicefordon narmade sig hoger bankant. Servicefordonet stannade ungefar 40
meter fran luftfartygets lattningspunkt.

Fordonet RMS726 befann sig pA NORRA GENVAGEN (se fig. 1) som ir beli-
gen vaster om rullbanan pa Landvetter flygplats, med avsikten att fa kora ut pa
banan. Eftersom fordonsforaren belades med vantetid av flygledaren (AD2 —
en elev med instruktor) pa cirka 15 minuter bestimde foraren sig for att under
tiden kora till platsen for GP036 via RADJURSVAGEN, vilket foraren under-

1 UTC - Universal Time Co-ordinated ar en referens for angivelse av exakt tid viarlden Gver.

2 CB - Cumulonimbus — Askmoln, bymoln.

3 QNH - anger det atmosfiriska trycket vid havsytan.

4 ATPL- (Airline Transport Pilot Licence) &r ett trafikflygarcertifikat som kravs for att fa flyga
som befilhavare i kommersiell flygtrafik ombord pé luftfartyg med mer &n en forare.

5 CPL - (Commercial Pilot Licence) ar ett trafikflygarcertifikat som kravs for att fa flyga som
andrepilot (styrman) i kommersiell flygtrafik ombord pé luftfartyg med mer an en forare.

6 GP — (Glide Path) Glidbanesindare, ger tillsammans med kurssdndare (LLZ) piloten informat-
ion om ldge under inflygningen.
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rattade flygledaren om. Efter 10-15 minuter ropade fordonsforaren upp tornet
och meddelade att han 4terigen befann sig p4 NORRA GENVAGEN. Flygleda-
ren (AD2) besvarade anropet och anmodade RMS726 att hélla positionen.
Samtidigt vantade ytterligare tva fordon, servicefordonen 238 och 235, pa
taxibana F som ar beldgen oster om rullbanan, pa att fa kora ut pa banan.
Strax darpa lamnade flygledaren (AD2) samt instruktor 6ver arbetet till en
kollega for att ga pa lunch. Den avlosande kollegan informerades om att
RMS726 befann sig vid KIOSK 2117.

Ombkring fyra minuter senare gav flygledaren (AD1) luftfartyget med anrops-
signalen BEL 17F, startklarering for bana 21. Nar luftfartyget rullade fick ser-
vicefordonen i ordningsfoljden 238 och 235 forst, samt RMS726 sedan, klart
frdn AD2 att kora ut pa banan varpa fordonen 238 och 235 lamnade taxibanan
och korde ut pa rullbanan fran taxibana F.

RMS726, som di befann sig pA NORRA GENVAGEN, bérjade kora mot rull-
banan varpa foraren uppfattade ett ljussken fran vianster samtidigt som han
horde ett mullrande ljud. Han upptickte det startande luftfartyget och stan-
nade omedelbart.

RMS726 hade da 27 meter kvar till bankantens vita streckmarkering och 50
meter till rullbanans centrumlinje och befann sig saledes i zon 2 (se figur 4),
allt enligt uppgifter fran flygsikerhetskoordinatorn pa Landvetter flygplats.

Det startande luftfartyget fullfoljde starten och varken befalhavaren (PIC8)
eller den bitradande foraren (FO9) uppmarksammade fordonet i narheten av
banan.

7 KIOSK211 - Transformatorstation.
8 PIC - Pilot in Command - Befialhavare.
9 FO - First Officer - Flygstyrman.
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Fig. 1. Markkarta 6ver Landvetter flygplats. Markeringarna anger de ungefar-
liga positioner och riktningar som radde for markfordon och luftfartyget vid
tillfallet for handelsen. 1. RMS726, 2. Startande luftfartyg, 3. KIOSK211, 4.
Servicefordonen 238+235, 5. GP03, 6. Flygledartornet.



Operativa forutsattningar

Intrdng pa bana

ICAOs° definition av intrang pa bana (Runway Incursion) ar féljande:

Ett rullbaneintrang intrdffar ndar ett luftfartyg, ett fordon eller en person
utan klarering/tillstand befinner sig pa det skyddade omradet for start och
landning pa en flygplats. Det skyddade omrdadet omfattar rullbanan och en
buffertzon kring denna.

Enligt dokumentet European Action Plan for the Prevention of Runway In-
cursions (EAPPRI), version 2, (uppdaterad april 2011) intraffar i genomsnitt
tva intrdng pa bana om dagen runt om i Europa. Det framgéar vidare att unge-
far hilften av alla inrapporterade fall av intrang pa bana har samband med
villkorlig klarering samt ofullstindig motldasning (dvs. upprepning av ett mot-
taget meddelande i syfte att kontrollera att det uppfattats korrekt).

Flygsékerhetsledning

LFVt anvander sig av en SMS*2-handbok, som utgor en grund i det centrala
systemet for siakerhetsledning. Handboken fungerar som ett verktyg for att
sakerstalla att LFV:s flygsakerhetsmal efterlevs. I skriften LFV och flygsdker-
heten definieras LFV:s tva overgripande flygsakerhetsmal enligt foljande:

Mal 1: LFV skall inte bidra till ndgon hédndelse som medfor att mdanniskor
allvarligt skadas eller omkommer.

Mal 2: Antal hindelser ddar LFVs del i en hdndelse klassificerats A eller B.
For 2011 dr malet maximalt atta hdndelser varav hdandelser som klassifice-
rats som A ej far éverstiga tva.

Av ATS®3 Landvetter lokala drifthandbok (Dhb), del II, Organisation och
sakerhetskultur, 2.1. framgar bl. a att:

Det lokala flygsdkerhetsarbetet dr beroende av en god sdkerhetskultur i en-
lighet med ANS'+ Dhb del II kapitel 2. Den ldgger ett stort ansvar pd den en-
skilde operatoéren att upprdtthdlla egen kvalitet ndr det gdller operativ utév-
ning och tjanstbarhet.

I skriften LFV och flygsdkerheten fran 2011, definieras begreppet sidkerhets-
kultur enligt foljande:

Sdkerhetskultur formas av de attityder och uppfattningar, vdrderingar och
normer som finns hos individer, grupper och organisationen som helhet. En
god sdkerhetskultur kdnnetecknas av att man strdvar efter okad sdkerhet

10 JCAO - International Civil Aviation Organization, Internationella civila luftfartsorganisation-
en.

1 LFV - ar ett statligt affarsverk som driver flygtrafiktjanst i Sverige for civila och militira kun-
der.

12SMS - Safety Management System, sikerhetsledningssystem.

13 ATS - Air Traffic Services - Flygtrafikledningstjanst.

14 ANS - Air Navigation Services - Flygtrafiktjanst.
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oberoende av ledarskapets personliga stil och av kommersiellt tryck. Men det
far aldrig ga slentrian i flygsdkerheten. Det dr en fraga som stdndigt maste
hallas levande — i varje arbetsmoment och i varje beslut. Det handlar om att
ha ett proaktivt forhallningssditt till sakerheten i verksamheten. Inom LFV
finns en 6ppen attityd till att diskutera avvikelser och hdandelser pa ett trans-
parent och konstruktivt sdtt.

Flygledare

I tornet pa Landvetter flygplats fanns tre flygledarpositioner, AD1, AD2 och
AD3 (se fig. 2). Tva positioner var vid tillfallet for handelsen 6ppna enligt kon-
figurering for grundbemanning, dvs. AD2 sammanslagen med AD3 samt AD1
som enskild position. AD1 bemannades med enskild flygledare som ansvarade
for rullbanan samt ankommande och avgaende trafik. AD2 bemannades med
elev och instruktor och ansvarade for taxning, klarering och fordonstrafik.
Instruktoren var placerad strax bakom eleven i AD2. Minuterna fore den aktu-
ella hiandelsen blev instruktoren och eleven avlosta for att ga pa lunch och er-
sattes med en enskild flygledare.

Eleven paborjade sin praktik i Landvettertornet under juni 2011 och instrukto-
ren genomgick instruktorsutbildning under april 2011. De hade tjanstgjort pa
det har sattet tillsammans tre ganger tidigare. Den flygledare som avloste ele-
ven och instruktoren hade arbetat pa Landvetter sedan 11 ar tillbaka.

Det har under intervjuer framkommit uppgifter om att det vid tillfallet for den
aktuella hiandelsen radde en trafikbelastning enligt sedvanlig lunchrusch.

Det har dven framkommit att flygledarna ansdg att horbarheten fran RMS726
tidvis var begransad.

I kontrollzonen (CTR?5) oster om flygledartornet (TWR) fanns en helikopter
och i luftrummet runt flygplatsen férekom cumulonimbusmoln (CB). Service-
fordonen RMS726 samt 238 och 235 befann sig i narheten av bansystemet.
AD1 hade bett AD2 att ha koll pa helikoptern med hansyn till den visuella se-
parationen mellan helikoptern och ankommande flygtrafik.

RMS726 hade for avsikt att utféra underhallsarbete inom manéveromréadet
och fordonen 238 och 235 hade i uppdrag att kontrollera de larmfunktioner
som ar kopplade till belysningen runt bansystemet. Larmsignalerna utgjordes
av savil visuella som auditiva indikeringar i flygledarnas arbetspositioner i
TWR.

Som hjalpmedel for flygledarna i TWR fanns bl.a. kikare, presentationsbord
(FPB¢) och markrorelseradar. En avsiktlig begransning i radartackningen in-
nebar att endast trafik pa asfalterade ytor inom manéveromradet var synlig pa
radarn.

15 CTR - Control zone - kontrollzon, den del av luftrummet som narmast omger flygplatsen.
16FPB - Flight Progress Board, Presentationsbord for flygtrafik som bestar av en eller flera
strippaneler (Ref: LFV Central Drifthandbok).



Under intervjuerna har flygledarna i tornet uppgett att kikare inte anvandes
for att soka av omradet eller titta efter fordon, eftersom det inte fanns nagon
osdkerhet om var nagonstans fordonen befann sig.

Enligt ANS Dhb 1-1-1, Allménna krav och riktlinjer, framgar foljande angaende
operativa instruktorers ansvarsomrade:

Operativ instruktor (OJTI) som 6vervakar elev i arbetsposition dr ansvarig
dven for elevens atgdrder. Det dligger hdarvid OJTI att, med héansyn till ra-
dande omstdandigheter, bestimma 1 vilken utstrdckning han/hon ska ingripa
eller ta over elevens tjdnsteutovning.

Instruktéren uppgav under intervjun att denne kinde en storre belastning
med att ha en elev jamfort med att arbeta sjilv. I kontext av resonemang om
olika inverkande faktorer pa arbetsbelastning nimnde instruktéren larmsigna-
lerna som testades, helikoptern i CTR samt vidret. Dessa faktorer, i kombinat-
ion med rollen att 6vervaka eleven, hade enligt instruktorens utsago majligen
en inverkan pa instruktorens arbetsbelastning men vederborande beskrev gra-
den av inverkan som ringa.

Fig. 2. Landvettertornet, placering av flygledarpositioner, AD1, AD2 och AD3
(Foto SHK, bilden ar tagen vid ett annat tillfalle).
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Fordonshantering

I ATS Landvetter lokala Dhb del III-S17, Fordonshantering, 3.1, framgar bl. a.
att:

ADz2 ska inhdmta tillstand fran AD1 for varje enskild fordonsrorelse som be-
ror banan och zon I (samt zon II och zon III om vddret dr under grdansvdar-
den). AD1 anvdnder frasen "Kor ut pa banan” ndr AD2 har tillstand att kora
ut fordon pa banan. AD2 meddelar AD1 ndr banan ar tillganglig for trafik
och anvdnder frasen "Banan fri”.

Under utredningens gang har det framkommit att tillstdnd att kéra ut pa ba-
nan gavs for flera fordon i en och samma mening. Tillstandet frdn AD1 till AD2
specificerade inte vilka markfordon som avsags (se fig. 3 nedan).

09:39:57 AD1 Efter min Regional-landning kanske dom dar kan fa
komma ut igen.

09:40:08 044 Ground, Swedestar 044 vacating on D.

09:40:14 AD1 & [Kort diskussion om markfordonen kan kora ut fore
AD2  Regional]

9:40:31 AD1 Bee-Line 17F wind is 240, 10 knots, runway 21,

cleared for take-off.
09:40:36 17F Cleared for take-off runway 21, Bee-Line 17F.

Goodbye.
00:40:41 AD1 Bye bye.
00:40:42 AD1 Kor ut bakom honom sé far vi se ...
till
AD2

09:41:00 AD2 238 med f6lje kor ut pd banan.
09:41:03 238 Kor ut pa banan, 238 med folje.
09:41:06 AD2 RMS726 kor ut pa banan.

09:41:09 726 Kor ut pa banan RMS726.

09:41:11 AD1 Var var han?

Fig. 3. Utskrift av ljudupptagning fran TWR (tid angiven i UTC).

For fordon som skulle till GPo3 erfordrades klarering men inte f6r de fordon
som skulle till KIOSK 211.

Eleven berittade under intervjun att denne skrev GPo3 pa fordonsstrippen' i
samband med att RMS726 meddelade att han tiankte dka dit. Det fanns vid
tillfallet for handelsen ingen instruktion om att den geografiska placeringen
skulle anges pé strippen men enligt intervjuer med flygledarna har det fram-
kommit att s& ofta &nda skedde. Varken eleven eller instruktéren har under
intervjuer kunnat ge nagon forklaring till varfor de inte uppmarksammade den
positionsangivelse som foraren av RMS726 gav 6ver radion.

7 Fordonsstripp - Blankettremsa for markering av ATS-data pa FPB.
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Overlamning

I den ljudinspelning fran TWR som SHK har tagit del av, framgar det att ele-
ven i AD2 uppgav till sin avlosare att RMS726 stod vid GP03. Det framgar
aven att instruktoren genast korrigerade den informationen och uppgav till
avlosaren att RMS726 stod vid KIOSK211. Det har under intervjuer framkom-
mit att instruktoren aven pekade mot KIOSK211 i samband med den muntliga
korrigeringen.

Av ATS Landvetter lokala Dhb del I1I-So1, Allménna krav och riktlinjer, 8
(Overlimning av position), framgar bl. a att:

Pa positionsloggen finns en checklista for overldmning. Vid avlésning ska
flygledaren i position anvdnda checklistan som bestar av foljande punkter:
Banor, Oppet, Teknisk utrustning, Signifikant vider, Luftrumsstatus, LVP'S,
Filtersdttning och ovriga anteckningar i Notepad, Lost list, Trafiksituation
och Acceptera. Vid avlosning pa TMC' ska dven eventuella uppgifter pa
FLOG ldmnas 6ver. For att man ska kunna félja listan i positionsloggen och
ge mottagaren en chans att kunna ta till sig informationen dr det viktigt att
detta inte sker for fort. Se till att oppna upp position i god tid, det dar viktigt
att bade avsdndare och mottagare dr overens om ndr ansvaret évergar.

Enligt den intervjuade personalen anviandes checklistan pa positionsloggen.

Det har under intervjuerna inte framkommit att avlosande flygledare tog del
av den notering, GP03, som eleven enligt egen utsago sjalv skrev pa strippen i
samband med att RMS726 meddelade att denne akte till GPo3 under sin van-
tetid.

Genom savil intervjuer som ljudinspelningar fran tornet, har det framkommit
att det i anslutning till sdvil RMS726 positionsangivelse pA NORRA GENVA-
GEN som 6verlamningen mellan flygledarna, forekom samtal av privat karak-
tar mellan flygledarna.

Det finns inga foreskrifter angdende samtal av privat karaktar under utévandet
av flygtrafikledningstjanst. Inom kommersiell luftfart tillampas konceptet ste-
ril cockpit, vilket bl.a. innebar att samtal av privat karaktar inte ska fore-
komma under kritiska delar av flygningen, vanligen under hojden 10 000 fot,
under start och landning, in- och utflygning samt kérning pa marken.

18 LVP - Low Visibility Procedures - procedurer for 1dga siktvarden.
19 TMC - Terminal Control Centre - organ som utévar omrédeskontrolltjanst och inflygnings-
kontrolltjanst inom terminalomrade och kontrollzon (Ref: Central Dhb).
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Zoner

Strakomradet vid sidorna om rullbanan ir indelat i zoner (se fig. 4).

Rullbana

Centrumlinje

0S} Xe

Fig. 4. Zonindelning.

Av ATS Landvetter lokala Dhb del I1I-So7, Flygplatskontrolltjanst 11.12, fram-
gar foljande:

- Zon 1 strdcker sig fran bankant till 23 m fran densamma.
Utrustning/fordon tilldts ej da banan dr oppen for trafik.

- Zon 2 strdcker sig fran yttre kant av zon 1 till 75 m fran banans cent-
rumlinje.

Utrustning/fordon tilldts befinna sig i zon 2 under foljande forutsdtt-
ningar:

— torr bana,

— sidvindskomposant hogst 15 kt,

— stkt minst 8 km / molntdckeshojd ldgst 1 500 ft,

— flyttbar utrustning,

— maxhojd 5 m.

- Zon 3 strdcker sig utdt fran yttre kant av zon 2 till kanten av strdket,
hogst 150 m fran banans centrumlinje.

Servicefordon RMS726

Av Central Drifthandbok for Division ANS, del 3, sektion 18, kap. 10, 3.1,
framgar bl. a f6ljande:

Ett fordon som onskar kora pa manéveromradet ska vid forsta anropet iden-
tifiera sig och ange sin position, avsedd destination och vid behov korvdg.
For utkorning pa och korsning av bana krdvs sarskilt tillstand. Varje till-
stand att kora pa eller uppehdlla sig pa manoveromradet ska motldsas av
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fordonet. Aven anmodan att hélla positionen eller hélla pé visst avsténd fréan
banan ska motldsas. Om inte annat faststdllts vid viss flygplats, ska fordonet
utan anmodan anmdla ndar bana, bansystem och/eller manéveromrade har

lamnats. ATS kan dven begdra andra rapporter om position eller fordonets
framforande.

Det har under utredningens gang framkommit att flygtrafikledningstjansten
pa Landvetter tillampar ovan namnda centrala regelverk och har saledes inte
faststallt nagra andra bestimmelser. Av den ljudupptagning frdin TWR som
SHK tagit del av framgar inte att foraren av RMS726 meddelade TWR nar
denne limnade GPo3 for att dterviinda till NORRA GENVAGEN. Enligt flygle-
darna i TWR mottog de inte heller ndgot meddelande om att RMS726 ldimnade
GPo3. Det framgar daremot att foraren anmélde nar denne ater befann sig pa
NORRA GENVAGEN, ett meddelande som emellertid inte foranledde eleven i
tornet att begira att meddelandet skulle repeteras av fordonsforaren, trots att
eleven i efterhand uppgett att RMS726 hordes daligt (se fig.5).

09:35:36 | 726 | Landvettertornet RMS 726.

09:35:40 | AD2, RMS 726 fran tornet.
elev

09:35:43 726 ... panorra genvag och vill ut pa banan for att mata

Localizer om det finns en lucka nu.

09:35:51 AD2, Jadet ar uppfattat, du far halla positionen RMS 726, jag
elev  aterkommer.

09:35:56 726  Uppfattat, jag haller positionen hiar. RMS 726.

Fig. 5. Utskrift av l[judupptagning fran TWR (tid angiven i UTC).

Fordonsforaren anvinde sig av RADJURSVAGEN for att ta sig mellan GPo3
och NORRA GENVAGEN. RADJURSVAGEN och delar av NORRA GENVA-
GEN ligger utanfor gransen till manoveromradet varfor markfordon har till-
stand att rora sig fritt dir. Aven KIOSK211 ligger utanfor mandveromrédets
granser. GPo3 ligger innanfér manoveromradets granser och darfor behover
markfordon tillstand fran flygtrafikledningen for att fa kora till den platsen.
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Fig. 6. Fordonet RMS726 (foto Swedavia).

Enligt Landvetter flygplats flygsikerhetskoordinator var det 27 meter mellan
RMS726 och rullbanans kantlinje nir fordonet stannat. Det fanns vid tillfallet
for handelsen skyltar som markerade var nagonstans det var tillatet for fordon
att rora sig utan tillstand fran flygtrafikledningen.

Foraren av RMS726 talade svenska med engelsk brytning. Det beskrevs av
flygledarna p& Landvetter att RMS726 brukade uppehélla sig vid KIOSK211.
Enligt intervjuer med foraren av RMS726 var den roterande varningslampan
pa biltaket aktiverad nir hindelsen intréaffade.

Fordon fran Eltel Networks AB (dédribland RMS726) var enligt flygtrafikled-
ningstjansten pa Landvetter de enda externa aktorerna som hade tillstdnd att
rora sig pa platta och manoveromrade pa Landvetter, utan krav pa ledsagare.
Swedavia ansvarade for och tillhandahaller foreskriven utbildning for fordons-
forare som kommer i kontakt med platta och manéveromrade pa Landvetter
flygplats.

Foraren av RMS726 hade gillande behorighet enligt Swedavias bestaimmelser
avseende foreskriven utbildning, kortillstand niva 2 (KK).

Vidtagna atgarder

LFV

En driftstorningsanmailan (DA) skickades in i omedelbar anslutning till han-
delsen. Pa eftermiddagen samma dag holls en briefing om den aktuella han-
delsen for pagaende skiftpersonal. Det gavs dven ut tva operativa meddelan-
den frén arbetsledningen (OMA) angaende fordonshantering och klargorande
manoveromradet.
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I OMA - Fordonshantering, togs bl. a. féljande upp:

“Da klarering ges till fordon att kéra ut pa banan nar luftfartyg befinner sig
pa eller i banans omedelbara ndrhet skall anslutningsvdg alt. fordonets po-

sition vara med i klareringen ”.

“CO vill pa grund av hdndelsen paminna operativ personal om vikten av att
folja upp fordonen med hjdlp av FPB och dir skriva fordonets position”.

I OMA - Klargorande manoveromradet, togs bl. a. foljande upp:

“Det har bl.a. framkommit att man ibland dr osdker pa om klarering krdvs
for korning till GP-husen 03/21 ”.

“Da GP-husen dr placerade innanfor grdnsen for manoveromrdadet krdvs en
klarering for att fa kora dit. Fordonsforaren skall ocksd anmdla ndr man
ldimnar omradet da det innebdr att man laimnar manéveromrdadet ™.

Enligt vad SHK erfarit planeras under vintern 2012 inférandet av ny signal-
reglering, vilket enligt uppgift medfor att flygplatsen kan reducera antalet for-
donsvigar som ansluter till rullbanan och pa sa satt minska risken for intrang
pé rullbanan. Det har dven framkommit forslag pa logisk numrering av for-
donsvigarna for att underlatta hantering av fordonstrafiken.

I oktober 2011 inledde LFV en fraseologikampanj (Frasse 2) med syftet att
motivera och medvetandegora medarbetarna till att anvinda korrekt fraseo-
logi.

I en rapport, Flygsdkerhetsanalys Program Airport City (Landvetter) publi-
cerad 2011-04-05, framgar foljande:

For narvarande finns inget MLAT-system pd flygplatsen, men det kan bli
aktuellt i framtiden (Arlanda har redan MLAT).

MLAT kan anvdndas som ett enskilt system eller som forstdarkning av mar-
kradarsystemet. Systemet baseras pa olika receptorer som placeras pa flyg-
platsen som kan berdkna och presentera flygplanens position genom att
kommunicera med flygplanens transponder.

MLAT kan ocksé anvdndas som dvervakning av luftrummet ndra flygplat-
sen. Enligt LFV ANS kommer de planerade byggnationerna inte att innebdra
ndgra negativa begrdnsningar pd implementering av en MLAT pd Landvet-
ter. Placering av receptorerna kan anpassas efter de forutsdttningar som
finns nar installationen av systemet genomfors.

Under intervjuer med flygtrafikledningen pa Landvetter har det framkommit
att implementering av MLAT2° ar onskvart eftersom det bl. a skulle underlatta
identifiering av fordon. Enligt LFV skulle det ocksa ge radartackning pa vistra
sidan om rullbanan.

LFV har nyligen genomfort ett projekt "Harmonisering av FPB” i syfte att se
over utformningen av presentationsborden for flygtrafik.

20MLAT - Multilateration - Ett system som baseras pa olika receptorer, vilka placeras pé flyg-
platsen, som kan berikna och presentera flygplanens position genom att kommunicera med
luftfartygets transponder.
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Utover ovanstaende atgarder gjorde LFV en intern utredning av den aktuella
handelsen.

Utlatande

Nir RMS726 anmiilde sin position pA NORRA GENVAGEN uppfattade varken
eleven eller instruktoren angivelsen. Nar eleven darefter informerade avlosa-
ren om att RMS726 befann sig vid GP03, gick instruktoren in och korrigerade
med felaktig information om att RMS726 istallet befann sig vid KIOSK211.
Den avlosande flygledaren ifragasatte inte den informationen eftersom veder-
borande utgick ifran att det som angavs under 6verlamningen var korrekt.

SHK har inte funnit négra regleringar som berdr den praktiska tillimpningen
av kikare som hjialpmedel i TWR men det kan inte uteslutas att RMS726 hade
upptickts pA NORRA GENVAGEN om kikaren anvints for att soka av ter-
rangen. Eftersom det saknades instruktioner om att stripparna skulle inne-
halla information om geografisk placering, fanns ingen utgangspunkt i att flyg-
ledarna skulle kontrollera just den uppgiften, i ssmband med en 6verlamning.

Samtidigt som RMS726 meddelade att han befann sig pA NORRA GENVA-
GEN, fanns ett annat fordon vid KIOSK211. Eftersom det inte horde till ovan-
ligheterna att RMS726 befann sig vid just Kiosk211 ar det troligt att flygledar-
nas uppmairksamhet riktades mot KIOSK211 pa grund av deras omedvetna
forvantningar. De samtal av icke operativ karaktar som personalen i TWR
forde kan ha medverkat till att saval instruktor som elev avleddes fran att upp-
fatta den position RMS726 uppgav, liksom till att eleven vare sig bad fordons-
foraren att repetera sin position eller att eleven sjalv gjorde en notering pa
strippen om den angivna positionen. Aven instruktorens forméga att folja upp
vad som skedde kan sdlunda ha begriansats av de pdgdende privata samtalen.

Vad den upplevda begransningen i horbarhet av RMS726 berodde pa har un-
der utredningens gang inte gatt att faststilla och darfér kan vare sig mikrofon-
teknik, radioskugga till f61jd av fordonets geografiska placering i bansystemet,
eller fordonsforarens brytning uteslutas som tankbara bidragande omstandig-
heter.

Att foraren av RMS726 lamnade GPo3 utan att meddela sig, avvek fran in-
struktionen i ANS Dhb och kan inte uteslutas ha medverkat till ett hos flygle-
darna minskat fokus pa forflyttningen av RMS726.

Det kan inte uteslutas att separat tillstindsgivning fran AD1 till AD2 for varje
enskilt fordon, hade lett till att sdvidl AD1 som AD2 uppmaéarksammat position-
en och till visuell eftersokning av RMS726.

En stravan efter att begransa storande moment i en kriavande miljo, dar den
enskilda uppmarksamheten ar en grundldggande forutsattning for att utfora
ett sikert arbete, torde vara grunden for allt sikerhetsarbete som inbegriper
operativt beslutsfattande. I en operativ miljo praglad av sakerhetsaspekter
innebar en temporar mental fokusglidning att uppmarksamheten blir lidande.



17

I den operative flygledarens arbetsmiljo degraderas implicit 4ven prioritering-
en av flygsdkerheten.

Att utan forbehall forbjuda samtal mellan flygledare som tjanstgor tillsam-
mans under perioder med férekomst av varierande arbetsbelastning och stin-
digt krav pa samverkan, ar sannolikt inte praktiskt genomforbart och skulle
inte heller forbattra dynamiken som alltjamt stéller krav pa och i mangt och
mycket forutsitter en verbal kommunikation flygledarna emellan.

Att alltfor ensidigt betona det egna ansvaret och omdomet som det helt avgo-
rande for kvaliteten i tjanstbarheten, ar inte optimalt for sidana arbetsmiljoer
som flygledare tjanstgor i. Darfor bor LFV inom ramarna for siakerhetskultur-
arbetet utarbeta och genomfora tydliga riktlinjer for samtal av privat karaktar i
arbetsposition under pagaende operativt arbete. Sidana riktlinjer ska utgora
ett tydligt stod till den enskilda operativa flygledaren att konsekvent halla sig
till i samarbetet med andra operativa flygledare under pagdende arbetspass.

SHK anser att inforandet av ett sterilt koncept for flygledare under vissa faser i
operativ position skulle bidra till att 6ka flygsdkerheten. Darigenom skulle
flygledare arbeta under forutsattningar som motsvarar det sterila koncept som
redan tillaimpas inom kommersiell luftfart. Det kan inte anses rimligt att end-
ast den ena parten i en situation med dubbelriktad radiokommunikation till-
lampar det sterila konceptet.

Rekommendationer

LFV rekommenderas att:

e Inom ramarna for sitt sakerhetskulturarbete utarbeta och genomfora
tydliga riktlinjer for samtal av privat karaktar i arbetsposition under
péagaende operativt arbete, med sikte pa inférandet av ett sterilt kon-
cept for flygledare under vissa faser i operativ position.

(RL 2012:16 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Vidta atgarder for att sakerstilla anvindandet av ett sterilt koncept for
flygledare under vissa faser i operativ position.
(RL 2012:16 R2)



