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Allménna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

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

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

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhén-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 23 augusti 2021 om att ett allvarligt tillbud med ett flyg-
plan med registreringsbeteckningen VH-JOZ hade intraffat pa Arvidsjaur flyg-
plats, Norrbottens lan, samma dag kl. 07.00.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ord-
forande, Gideon Singer, utredningsledare och Alexander Hurtig, utredare
beteendevetenskap.

Haverikommissionen har bitratts av Leif Hellgren som konsult i flygtrafikled-
ningsfragor.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson, Niclas Bergling och
Johan Grauers deltagit.

Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) har
Simon Sheldon deltagit.
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Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, Transport-
styrelsen, ICAO och sékerhetsutredningsmyndigheten i Australien (ATSB) och
den amerikanska haveriutredningsmyndigheten (NTSB).

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomférts med flygplanets pilot och flygoperattrens tekniska
chef pa plats, foraren av markfordonet, flygledaren som var i tjanst vid tillbudet
och sakerhetsansvariga personer for flygplatsen. Haverikommissionen har
besokt flygplatsen och undersokt markfordonet, flygplanet, kontrolltornets miljé
samt banan. Haverikommissionen har vidare tagit del av inspelad radiokommu-
nikation pa flygplatsfrekvensen, markradion och fran omgivningsmikrofonen i
tornet samt positionsdata fran flygplanet. Besok pa andra flygtrafikledningsplat-
ser har ocksa gjorts som referens.

Avgransningar

Haverikommissionen har avgransat utredningen till de flygrorelser som berér
VH-JOZ och det aktuella markfordonet pa banan.

Ett haverisammantrade holls den 28 oktober 2021. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ VH-JOZ, Cessna 208 (Caravan)
Modell 208B
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)!
Serienummer 208B2033
Agare/operator Griffith Air Partners PTY LTD/Thomson
Airborne PTY LTD
Tidpunkt for hdndelsen 2021-08-23, kl. 07.00 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Plats Arvidsjaur flygplats, Norrbottens lan,
(position 6535N 01916E, 379 meter
(1 245 fot) dver havet
Typ av flygning Bruksflyg (prospekteringsflyg)
Vader Enligt SMHI:s analys: Nordlig vind
3-5 knop, sikt 6ver 10 km, molnbas
7 200 fot, temperatur/daggpunkt
+6/+4°C, QNH? 1025 hPa
Antal ombord: 1
Beséttning 1
Passagerare 0
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga
Befalhavaren:
Alder, certifikat 44 &r, ATPL*
Total flygtid 9 960 timmar, varav 700 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 200 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 40

1 ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvérdighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden over.

3 QNH (Question Nil Height) — det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 ATPL (Airline Transport Pilot License) — kommersiellt flygarcertifikat som befalhavare i ett tva-
pilotsystem.
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SAMMANFATTNING

Pa morgonen den 23 augusti 2021 intraffade ett allvarligt tilloud med ett mark-
fordon och en Cessna 208B pa Arvidsjaur flygplats. Piloten i Cessnan fick klart
att starta samtidigt som markfordonet befann sig pa banan vilket ledde till att
flygplanet och markfordonet kom néra varandra och risken for en kollision var
hdg.

Foraren i markfordonet hade fére handelsen fatt en instruktion av flygledaren att
betrdda banan. Syftet var att genomféra en rutinmassig baninspektion och att se
till att banan var fri fran vilt och faglar infor en planerad avgang for ett passage-
rarflyg. Samtidigt gjorde piloten i Cessnan sig redo for att starta infor en pros-
pekteringsflygning. Flygledaren gav Cessnan klart for start.

Efter att baninspektionen och fagelkontrollen var avslutad svangde mark-
fordonsforaren tillbaka dver banan. Vid mittlinjen upptackte foraren det startan-
de flygplanet. Foraren skyndade da ut mot banans sodra kant. Piloten noterade
inga hinder under det inledande startférloppet, men nér flygplanet lattade upp-
tackte piloten markfordonet. Flygledaren uppmarksammade situationen i sam-
band med att flygplanet passerade fordonet. | samband med att Cessnan fick klart
att starta var flygledaren upptagen med att 1asa om de nya koderna for rapporte-
ring av bankondition som nyligen hade tagits i bruk. Nagon kontroll av FPB/-
strippbordet® genomfordes darfor inte.

Sikten var god och det fanns inga hinder som forsvarade sikten fran tornet mot
de inblandade. Banan var plan och utan lutning, vilket innebar att det inte heller
fanns nagot sikthinder 6ver banans langd.

Sterilt koncept® var ként och tillampades av flygtrafikledningen pa Arvidsjaur
flygplats.

Markfordonets markering och varningsljus uppfyllde géllande krav. Varnings-
ljuset pa markfordonen hade dock begransad intensitet. Radiokommunikationen
var uppdelad pa tva olika frekvenser, en for flygtrafik och en for markkommuni-
kation. Flygledaren kommunicerade med piloten pa flygradiofrekvensen och
med foraren i markfordonet pa markradiofrekvensen. Det var endast flygledaren
som hade medhdrning pa bada frekvenserna. Medhdrning pa flygradio kunde ha
forbéattrat fordonsforarens uppfattning av den aktuella situationen.

Det allvarliga tillbudet orsakades av att nddvandiga kontroller for att sékerstélla
att banan var fri inte utfordes fullt ut innan startklarering gavs.

En bidragande orsak till tilloudet var att varningsljuset pa fordonet hade en
begréansad ljusintensitet vilket bedéms ha minskat formagan att leda pilotens och
flygledarens uppmarksambhet till fordonet pa banan.

5 FPB (Flight Progress Board) — strippbord i tornet for visualisering av trafiklaget pa flygplatsen.

6 Sterilt koncept — konceptet syftar till att begransa piloters eller cockpitpersonals arbetsaktiviteter till de
som &r operationellt mest vasentliga for olika kritiska faser under flygning. Under dessa faser ska det allt-
sd inte utforas icke vasentliga aktiviteter.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:
e Utreda behovet av att implementera Sterilt koncept i den nationella ATS-
foreskriften (TSFS 2019:126). (RL 2022:01 R1)

e Folja upp hur en tillfredstallande situationsmedvetenhet uppnas for
berdrd markpersonal, t.ex. genom medhorning pa radiofrekvens for flyg-
trafiken, pa svenska flygplatser. (RL 2022:01 R2)
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SUMMARY IN ENGLISH

On the morning of 23 August 2021, a serious incident occurred involving a
ground vehicle and a Cessna 208B at Arvidsjaur Airport. When the ground
vehicle was on the runway, the air traffic controller gave an instruction to the
pilot in the Cessna to taxi and then clearance for take-off. The lateral distance
between the Cessna and the ground vehicle during take-off has been estimated
at 11 metres and, hence the risk of a collision was high.

The driver of the ground vehicle had been given permission by the air traffic
controller to enter the runway to carry out a routine runway inspection and bird
control. At the same time, the pilot in the Cessna was preparing for take-off. The
air trafik controller gave the pilot clearance for take-off.

After the runway inspection and bird control were completed, the driver turned
back across the runway and when passing the center line, he discovered the air-
craft approaching. The driver continued out to the southern edge of the runway.
The Cessna pilot noticed no obstacles during the initial take-off, but when the
aircraft lifted, he discovered the vehicle on his right. The air traffic controller
became aware of the situation after the aircraft passed the vehicle. While giving
this clearance the air traffic controller was engaged in reading up on the new
codes for reporting surface conditions that were recently implemented. This
resulted in the Flight Progress Board not being checked prior to giving the take-
off clearance.

The visibility was good and there were no obstacles that made it difficult for
those involved to be seen from the tower. The runway was flat and without a
slope, which meant that there was no visibility barrier over the length of the
runway.

The Sterile concept was known and had been applied by the Arvidsjaur air traffic
control.

The markings and warning lights of the vehicle met the applicable requirements.
However, the intensity of the warning light was limited.

The radio communication was carried out using two different frequencies one
for air traffic control and one for ground communication. The air traffic control-
ler communicated with the pilot using the frequency and with the driver of the
ground vehicle using the frequency for ground communication. The air traffic
controller was the only one listening to both frequencies. Monitoring of the tower
air traffic frequency by the driver could have improved the driver’s perception
of the current situation.

The serious incident was caused by the fact that the necessary checks to ensure
that the runway was clear were not fully carried out before giving the take-off
clearance. A contributing factor to the incident was that the warning light on the
ground vehicle had a limited light intensity, which is judged to have reduced the
chance of detection of the vehicle on the runway from the tower and from the
aircraft’s take-off position.
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SAFETY RECOMMENDATIONS

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Investigate the need to implement Sterile concept in the national ATS-
regulation (TSFS 2019: 126). (RL 2022: 01 R1)

e Follow up how adequate situational awareness for relevant ground staff
Is achieved, for example by monitoring the tower air traffic frequency
frequency, at Swedish airports. (RL 2022: 01 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  FOrutsattningarna

Flygtrafikledningstjansten pad Arvidsjaur flygplats utévades genom
flygkontrolltjanst och var bemannad med en flygledare. Bana 12 var
aktiv. Den reguljara trafiken pa morgonen var ett passagerarflygplan
med ankomst fran Géllivare och avgang mot Arlanda. En Cessna 208B
(VH-JOZ) hade anmalt en flygning under samma tidsperiod.

Cessnans flygning var planerad som en laghojdsflygning enligt visuella
flygregler. Det var darmed inte obligatoriskt med en fardplan och en
sadan hade inte heller lamnats in.

Infor passagerarflygplanets avgang genomfordes en rutinmassig ban-
inspektion med ett markfordon (bil 214) for att verifiera att banan var
fri fran vilt och att faglar inte utgjorde ett hinder for start.

1.1.2  Handelseforloppet fran pilotens perspektiv

Cessnapiloten startade motorn och meddelande kl. 06.57 pa torn-
frekvensen (den s.k. flygradion) att han var klar for avfard. Piloten fick
da instruktion att taxa och stalla upp via taxibana Bravo.

Efter att ha stallt upp pa bana 12 vid bankorset med taxibanan Bravo
(se figur 9), anmalde piloten sig redo och fick kl. 06.59 fardklarering
och klart att starta.

Piloten noterade inte nagra hinder pa banan under startforloppet. Vid
lattning sag piloten ett markfordon vid den hdgra bankanten. Enligt
piloten passerade flygplanet fordonet pa 100 fots hojd. Piloten fortsatte
darefter flygningen som planerat.

1.1.3  Handelseforloppet fran fordonsférarens perspektiv

Fordonsfdraren, som var ensam i bil 214, hade under morgonen arbetat
med diverse uppgifter pa flygplatsen och skulle genomféra en kontroll
av banan infor passagerarflygplanets avgang.

Klockan 06.50 begérde fordonsforaren tillstand av flygtrafikledaren att
betrada banan, vilket beviljades. Foraren genomférde en kontroll langs
banans fulla langd och fortsatte darefter l1angs den norra bankanten mot
mitten av bana 12 for att skramma bort faglar. Klockan 06.57 fick fora-
ren information pa markradion fran en medarbetare att faglarna fanns
mittemot pejlingstationen. Efter avslutad “fageljakt”, i hojd med
pejlingstationen, svangde foraren till hoger for att aka tilloaka mot
plattan. Vid mittlinjen upptackte féraren Cessnan som ndrmade sig
snabbt l&ngs banan (se figur 1). For att undvika en kollision skyndade
sig foraren till andra sidan av banan. Nér flygplanet passerade stod for-
donen pa kanten av den asfaltsbelagda ytan. Foraren var inte medveten
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om att ett flygplan hade fatt instruktion att stalla upp pa banan och
klarering att starta och har heller inte hort ndgra meddelanden fran
tornet pa markradion. Klockan 07.01, efter att flygplanet hade startat,
anropade foraren flygledaren och meddelade att han ldmnade banan,
vilket kvitterades av flygledaren.

Radiokommunikationen mellan fordonsforaren, 6vrig markpersonal
och flygledaren genomfordes pa markradion som &r den gemensamma
kanalen for all markverksamhet pa flygplatsen.

Figur 1. Bil 214 pa banan vid den position dar flygplanet upptacktes a foraren (vy mot ban-
bérjan). Kalla: Arvidsjaur flygplats AB.

1.1.4  Handelseforloppet fran flygledarens perspektiv

Flygledaren var ensam i tornet. Kommunikationen med flygplan inom
kontrollzonen (CTR) och markfordon skedde pa tva separata frekvenser
(flygradio och markradio).

Klockan 06.50 gav flygledaren fordonsforaren i bil 214 en instruktion
att betrdda banan. Klockan 06.55 gav flygledaren passagerarflygets
klarering mot Arlanda.

Klockan 06.57 lamnade flygledaren en instruktion till Cessnan att taxa
och att stalla upp pa banan via taxibana B.

Klockan 06.59 gav flygledaren Cessnan fardklarering och klart att starta
pa bana 12 efter att visuellt ha kontrollerat att banan var fri. Flygledaren
upptackte da inte markfordonet pa banan. Klareringen repeterades inte
korrekt av piloten och réttades darfor till av flygledaren. Flygledaren
kontrollerade inte liget pa “stripparna” pa FPB/strippbordet vid anropet
om Klart for start. Flygledaren har uppgett att FPB vid tidpunkten for
den givna klareringen till Cessnan sag ut som i figur 2.
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' PA BANAN  [IANKOMMANDE

|| KLART LANDA [RWY 30

FORDON

Figur 2. Flygledarens minnesbild av den relevanta delen av FPB (Cessnhans stripp ligger ovanfor
Klart Starta). Nar en klarering for start ges ska strippen som representerar det aktuella flyg-
planet placeras under strippen KLART STARTA RWY30. Bana 30 var i anvandning, men med
tanke pé den ringa medvind som var pa bana 12 foreslog flygledaren den banan i stéllet, vilket
accepterades av cessnapiloten.

Flygledaren har uppgett att han var upptagen med att ldsa om de nya
koderna for rapportering av bankondition som nyligen hade tagits i bruk
och att han darfor inte arbetade aktivt med FPB. For att soka informa-
tion anvande han bland annat en informationsparm och en dator som
var placerad bredvid FPB (se figur 3). Tillbudet noterades av flygleda-
ren i samband med att flygplanet passerade fordonet.

A
Figur 3. Rekonstruktion av flygledarens arbete vid
datorn vid tillbudet.

Tillbudet intraffade i position 6535N 01916E, 379 meter Gver havet.
Det var dagsljus vid tidpunkten fér handelsen.

1.2 Personskador
Inga.

1.3 Skador pa luftfartyget
Inga.
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Andra skador
Inga.
Besattningen/personalinformation

Pilotens kvalifikationer och tjanstgéring

Befalhavaren

Befalhavaren, 44 ar, hade ATPL med géllande operativ och medicinsk
behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 7 200 9960
Aktuell typ 0 7 200 700

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 40.

Inflygning pa typen gjordes den 1 januari 2007.

Senaste PC’ genomfardes den 30 april 2021 pé klassen (SEA)® och pa
typen (C208).

Berord flygplatspersonal

Flygtrafikledningen pa Arvidsjaur flygplats opereras av Arvidsjaur
flygplatsbolag. Berord flygplatspersonal var en flygledare som var i
tjanst i tornet och en fordonsférare i ett fordon pa banan.

Flygledaren

Flygledaren, 44 ér, hade géllande operativ och medicinsk behorighet.

Flygledaren innehar ATCO-certifikat med ADI/ADV/APP/APS-beho-
righeter, behorighetstillagg RAD- och TWR samt lokala behdrighets-
tillagg for ATS Arvidsjaur. De lokala behorighetstillaggen var giltiga
till 30 april 2022.

Flygledaren hade erfarenhet i rollerna som AFIS, TWR och chef ATS
(CATS) pa Arvidsjaur flygplats.

Fordonsforaren

Bilforaren, 53 ar, hade behdrighet som snérojningsledare, tanknings-
ansvarig, skiftledare m.m. Foraren var behorig att kora fordon pa
mandveromradet. Féraren var utbildad pa de nya bankonditionsbedom-
ningskoderna.

Foraren har 17 ars erfarenhet pa Arvidsjaur flygplats.

" PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
8 SEA (Single Engine Aeroplane) — enmotorigt flygplan.
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1.6

Luftfartyget

RL 2022:01

Cessna 208B Grand Caravan ar ett enmotorigt, hdgvingat flygplan med
fastmonterat landningsstéll. Flygplanet har sitt stérsta anvandnings-
omrade inom frakt, passagerartrafik for korta strackor samt inom

specialflygverksamhet.

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Textron Aviation INC
Modell 208B

Serienummer 208B2033
Tillverkningsar 2008

Flygmassa, Ib

Masscentrumlage

Max tillaten startmassa
8 750, aktuell 7 859
Inom tillatna gréanser.

Total gangtid, timmar 1800

Typ av bransle som tankats ~ Jet Al

fore handelsen

Motor PT6

Typcertifikatinnehavare Pratt & Whitney Canada
Motortyp PT6-114A

Antal motorer 1

Propeller

Typcertifikatinnehavare McCauley Propeller Systems
Typ 3GFR

Kvarstaende anméarkningar:

Inga relevanta for handelsen.

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis

(ARC).
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1.6.1  Flygplanets matutrustning

Cessnan var modifierad med matutrustning for mineralprospektering.
Utrustningen bestod av en lang antenn bakom fenan och en mottagare
under golvet (se figur 4). Enligt operatéren medférde den installerade
utrustningen inte nagra restriktioner som paverkade startprestandan
eller flygegenskaperna vid start.

Figur 4. VH-JOZ pa plattan p& Arvidsjaur flygplats. Notera matantennen bakom fenan marke-
rad med rod pil.

1.6.2  Sikten ur cockpit

Haverikommissionen har undersokt sikten fran pilotens sittposition och
med flygplanet lastat pa samma sétt som vid handelsen. Den monterade
displayen framfor piloten hade en viss begransade effekt pa sikten fram-
at, men hindrade inte sikten langs banan vid start (se figur 5).

l' !
[ ISl

'
o
o

| 1240, | 240 |+
Figur 6. Sikten hoger fran pilotens huvudposition i Cessnan.
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1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind nordlig 3-5 knop, sikt mer an 10 km,
moln med bas 7 200 fot, temperatur/daggpunkt +6/+4°C, QNH
1025 hPa. Vid tidpunkten for handelsen var det dagsljus. Klockan 07.00
var solen 12 grader dver horisonten och med en riktning pa 89 grader.

1.8 Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

1.9.1 Radioutrustning

Flygtrafikledningspositionen var utrustad med bland annat tva typer av
radioapparater. En VHF-radio for kommunikation med flygplan installd
pa tornfrekvensen och en UHF-radio for kommunikation med mark-
fordon instélld pd en av de tva tillgangliga kanalerna. Varje radio-
apparat hade en egen mikrofon och hégtalare.

Markradio

Bil 214 var utrustad med radio for intern kommunikation mellan fordon,
markenheterna och tornet. Radion var portabel (mobiltelefonstorlek)
och kunde sanda och ta emot pa UHF-bandet. Fordonet var inte utrustat
med nagon radio for att kunna lyssna av eller sanda information pa flyg-
radion.

Flygradio

Cessnan var utrustad med VHF-flygradio och kunde ddrmed kommuni-
cera pa tornfrekvensen.

1.9.2  Inspelning av radiokommunikation och bakgrundsljud i tornet

Haverikommissionen har tagit del av ljudinspelningar fran den aktuella
morgonen bade fran mark- och flygradio samt en inspelning av omgiv-
ningsljud fran tornet.
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| figur 7 presenteras den kommunikation som férekom vid tidpunkten
for handelsen samt andra ljud som har bedémts vara av betydelse for
utredningen. Tidsintervallet for sammanstallningen ar fran det att bil
214 fick en instruktion om att kora ut pa banan till dess att det Iamnade
banan.

Kl. 06.55
Nordica 811 till
tornet. Klart till
Sthim ARN FL100

Flyg

KI. 06.59
VH-JOZ till tornet, FL

Kl. 06.52

S . s
Tornet till Nordica 811 /s KI. 06.57 ger klarering for start.
avgangsdestination [/ vHJoztill torpet - KI. 07.00
och tid !/ ready for depafture. Nordica 811 till
“. // /,"/,/ y FL ger in;tfr.gkt::i ndatt ////// | tornet. FL ger klart
/ / / / taxa och forbefe a/ A~ att starta
/ / /// start bana 32 7~

,,7_77——77*" motorerna.

V / / — -

Mark N N\ e
KI. 06. N . ~
Fordoh 214 till |\ \Markpersonai‘,‘ \ K- 06.5% N ~

tornet] fordon 214 || Sékerhetskonttoll och Komnunikation Kl. 07.01

fAr instruktion att | | E3te ' mellan narkpersonal rdon 214 l&mnar

kéra upp pa banan | |\ som §r pa banan \ banan)EL bekréftar.

\ (A Vo \_‘
Kl. 06.52 T KI.0653 KI. 06.57 KI. 07.00 Kl. 07.01

. FL flyttar FL flyttar FL flyttar FL flyttar FL flyttar
Ovrigt stripp stripp stripp stripp stripp

Figur 7. Schematisk figur dver relevant flyg- och markkommunikation och andra ljud vid till-
fallet for handelsen. Den rdda vertikala linjen visar tidpunkten nér Cessnan passerade bil 214.
Alla tider ar svensk sommartid, UTC+2.

Av inspelningarna framgar att bil 214 fick en instruktion att kora ut pa
banan vid Kkl. 06.50. Sju minuter senare kontaktade Cessnan tornet och
fick instruktion att taxa och gora sig redo for start. 1 bakgrundsinspel-
ningen fran samma tidsperiod hors kommunikation éver markradion
mellan fordonsforaren pa banan och markpersonal pa flygplatsomradet.

Klockan 06.59 fick Cessnan fardklarering och klart att starta. I samband
med klareringen hors ingen forflyttning av nagon stripp.

Flygfaltsdata

Arvidsjaur flygplats (ESNX) har status enligt AIP® Sverige och &r en
instrumentflygplats. Flygplatsen &r EU-certifierad och omfattas av
Kommissionens forordning (EU) nr 139/2014 av den 12 februari 2014
om krav och administrativa rutiner for flygplatser enligt Europaparla-
mentets och radets férordning (EG) nr 216/2008.

Av AIP framgar att det pa flygplatsen finns en belagd rullbana bendgmnd
12/30 som ar 2 500 meter lang och 45 meter bred. Den ar plan och har
ingen lutning.

9 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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1.11

1.12

1.13

Fard- och ljudregistratorer

Nagra fard- eller ljudregistratorer kréavs inte for denna typ av luftfartyg.
Det specifika flygplanet var dock utrustat med ett métsystem som regi-
strerade en exakt position och hojd under startforloppet.

Plats for handelsen

Markfordonets position vid tillbudet var i linje med flygplatsens pejl-
antenn (VDF) som ligger ca 900 meter fran bankorset B (se figur 8).

Figur 8. Bil 214 pa banan vid bosition dér den stannade (vy mot VDF-antenn mrerad med
rod cirkel av SHK). Kalla: Arvidsjaur flygplats AB.

Cessnans lattningspunkt identifierades med en 6kning av radiohojd-
maétarindikeringen som registrerades av flygplanets matsystem. Positio-
nen ar indikerad med en gul markdr och fordonsférarens position enligt
vittnesmal ar markerad med en krokt pil (se figur 9). VDF-antennens
position ar indikerad med en rod cirkel. Markerad ar ocksa Cessnans
taxning via Bravo och start fran korsningen med bana 12.

b W65:591037:19:279303
."\__\( }
\ \\

¥
- N
\

Figur 9. Flygplanets och markfordonens positioner vid handelsen (markerngar infogade av
SHK). Bild: Google Earth.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att pilotens, flygledarens, eller
fordonsforarens psykiska eller fysiska kondition har varit nedsatt fore
eller under handelsen.
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1.14 Brand
Inte aktuellt.

1.15  Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

1.16  Sarskilda prov och undersokningar
Inga.

1.16.1 Registrerad positionsdata

Haverikommissionen har tagit del av registreringar fran Cessnans mat-
utrustning fran startforloppet. Av radiohdjdmatarens 6kning och den
exakta positionen langs banan framgar att lattning fran banan skedde
ca 800 meter bortom bankors B i bana 12:s riktning (se figur 10). Det
laterala avstandet mellan bil 214 och flygplanets vingspets har berak-
nats till 11 meter (med antagande att flygplanet holl banans mittlinje).

trackpoint #1991

Time: 2021-08-24 00:00:00
Latitude: 65.5914167*
Longitude: 19.2781167*

Elevation: 383.0m
- Elevation: 383.0 m
M Clevation: 3830 m

Mat avstindet melan tvd punkter p8 marken

Kartiangd: 778,79 | meter

Markdangd: 779,08
Riktnng: 126,74 grader

¥ | Musnavigering Spara Rensa

Figur 10. Cessnans fard éver banan somrgistreraes av mttrustningen ombord. Trackpoint
1991 pekar pé positionen dar radarhéjden borjar oka. Avstandet mellan startpunkten och latt-
ningspunkten markerad i gult av SHK. Kalla: Thomson Airborne PTY LTD data pa Google
Earth.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Flygoperatoren

Flygplanet ags av Griffith Air Partners PTY LTD och opereras av
Thomson Airborne PTY LTD. Operatoren opererar flera flygplan och
helikoptrar bland annat for mineralprospektering.

Thomson Airborne har ett giltigt CASA AOC (Air Operator Certificate)
for bland annat flygplan av typen Cessna 208B i Australien och i andra
lander.

Flygningarna utfordes pa uppdrag av Boliden AB. Verksamheten hade
utgatt fran Arvidsjaur flygplats under ca en manads tid fore handelsen.
Cessnan var pa uppdrag i Sverige och operatoren hade tillstdnd fran
Transportstyrelsen for lagflygning.
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1.17.2 Flygtrafikledningen och flygplatsen

Arvidsjaur flygplats AB ar ett kommunalt bolag inom Arvidsjaur
kommunbolag AB. Bolaget dger, forvaltar och driver flygplatsverksam-
heten samt verksamheten i anslutning till flygplatsen sdsom parkering,
lokaluthyrning och reklamplatser. Bolaget verkar under ett eget certifi-
kat for kommersiell flygplats och har ett eget certifikat for flygtrafik-
ledning.

Verksamheten styrs av den lokala drifthandboken dér varje befattning,
funktion och ansvarsomrade beskrivs. | drifthandboken finns ocksa
rutiner, processer och relevanta mallar. Arbetet &r schemalagt i skift for
alla i operativ drift pa marken och i flygtrafikledning.

Flygplatsens ledningsgrupp bestar av fyra befattningar; Accountable
Manager/Verksamhetsansvarig (AM), Safety Manager/Sakerhets-
ansvarig (SM), Operations Manager/Operativ chef (OM), Maintenance
Manager/Anlaggningschef (MM) samt &ven chef ATS (CATS),
Compliance manager (CM) och funktionsansvarig Expedition (EXP).

ATS erbjuder bade AFIS! och flygtrafikledning. Det finns idag tva
AFIS-tjansteman och tva flygledare, en av flygledarna ar aven CATS.
Oppettiderna for ATS och om det ar AFIS eller flygtrafikledningstjanst
som erbjuds, planeras utifran tidtabeller for reguljartrafik och extraflyg
(dvs. oregelbundna bestéllningar). CATS leder och fordelar arbetet
samt ombesdrjer omvarldsbevakning.

1.17.3 Flygplatsens sakerhetsledningssystem

Arvidsjaur flygplats sédkerhetsledningssystem (SMS) omfattar flygplat-
sen samt ATS-funktionerna och beskrivs i drifthandboken. Flygplatsens
verksamhet leds av Accountable Manager tillsammans med en utsedd
ledningsgrupp. Chefen for ATS (CATS) ansvarar for flygtrafikledning-
en vid ATS Arvidsjaur och ska uppfylla de kompetenskrav som stalls
av flygsakerhetsmyndigheten i géllande foreskrifter. Safety Managern
(SM) har ett delegerat ansvar fran Accountable Manager bland annat
for att flygplatsen har ett fungerande sékerhets- och kvalitetslednings-
system.

| drifthandoken framgar bland annat att fordon, maskiner och redskap
som anvands inom ramptjansten ska vara malade i mot omgivningen
kontrasterande farger samt vara forsedda med reflexer for att sékerstélla
tydlig moérkermarkering. Alla fordon/stationer som 6nskar kora eller
vistas pa mandveromradet eller pa banan ska vid forsta anropet identifi-
era sig, ange sin position, avsedd destination och vid behov korvag.
Fordonsfdraren ska utan anmodan anméla nar banan, bansystemet eller
manoveromradet har lamnats. ATS kan dven begara andra rapporter om
fordonets position eller framforande. Vid bankontrollen som utfors fore
varje rorelse med kommersiell luftfart ska ocksa uppméarksamhet riktas
mot férekomst av fagel och vilt.

10 AFIS (Aerodrome Flight Information Service) — flyginformationstjanst for flygplats.
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Systemet for sakerhets- och kvalitetsledning dar ett integrerat lednings-
system som ska sakerstélla att flygsakerhetskrav, kvalitetskrav och
andra myndighetskrav samt de krav som Arvidsjaur flygplats staller pa
verksamheten uppfylls. Samtliga enhetschefer ansvarar for att ett aktivt
flygsakerhetsarbete bedrivs inom respektive avdelning samt att perso-
nalen har utbildning, behdrigheter, certifikat, medicinska intyg och
kompetens for att bedriva verksamheten enligt myndigheternas och
verksamhetens egna krav.

Som k&nd riskkalla beskriver drifthandboken att sikten i arbetsposi-
tionen i tornet ar skymd, t.ex. av stolpar, snévallar eller stjartfenor pa
uppstéllda flygplan och att det finns en risk att det inte &r fri sikt dver
hela manoveromradet (B1 bilaga 11-risk 1.3.3). Det framgar vidare att
det vid en visuell 6verblick av manéveromradet kan finnas en risk att
flygledaren antar att banan ar fri trots att den inte &r det och att flyg-
ledaren helt enkelt gldmmer bort personer, fordon eller luftfartyg som
fatt tillstand att vara pA manéveromradet om man inte ser dem. For att
hantera den identifierade risken ska en sa kallad fordons-posang”
(anm. posang ar ett annat ord for stripp) alltid anvandas nér tillstand ges
att vistas pa manoveromradet och flygledaren ska aktivt arbeta med
FPB och flytta strippar efter en faststalld metodik.

| utbildningsdelen av drifthandboken star bland annat att all personal
som arbetar pa Arvidsjaur flygplats ska ha kunskaper i engelska spraket
motsvarande gymnasieniva. Kunskapsnivan beddéms och godkanns
normalt i anstéllningsforfarandet vid sakerhetsprovningen. Utbild-
ningsplanen for markpersonal inkluderar Human factors och genom-
gang av regelverken och rutiner.

| bilaga M-4 till drifthandboken beskrivs strippmarkering och FPB i
detalj (se avsnitt 1.18.2).

Det finns sérskilda krav!! pd verksamheten att bland annat ta fram och
uppréatthalla en policy for att hantera trétthet hos flygledare och det ska
tillhandahallas ett forebyggande informationsprogram for att motverka
trétthet. Inom ramen for flygplatsens ledningssystem hanteras dess krav
for ATS-personal.

1.17.4 Flygplatsens utbildning for bedémning av rullbanans forhallanden

Enligt flygplatsens drifthandbok ska en sndrgjningsledare genomfora
en bedémning av rullbanan enligt RCAM?*? i god tid innan ett luftfartyg
startar eller landar. Bedomningen ska lamnas till ATS-personalen via
markradio. Den 26 juni 2021 publicerades flygplatsens direktiv for falt-
hallning (AR 5-2021) med de nya lokala rutinerna for GRF som skulle
trada i kraft den 12 augusti 2021. Samtlig berérd personal har genom-
gatt utbildning pA RCAM.

11 Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2017/373 av den 1 mars 2017 om gemensamma krav for
leverantdrer av flygledningstjanst/flygtrafiktjanster och évriga nétverksfunktioner for flygledningstjénst,
om tillsyn dver dessa leverantdrer samt om upphdvande av forordning (EG) nr 482/2008, genom-
forandeférordningarna (EU) nr 1034/2011, (EU) nr 1035/2011 och (EU) 2016/1377 och &ndring av
férordning (EU) nr 677/2011.

12 RCAM (Runway Condition Assessment Matrix) — matris for beddmning av rullbanans férhallanden.
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1.18  Ovrigt

1.18.1 Flygledarens arbetsplats i tornet

Flygledarens arbetsplats bestar av den operativa positionen dar det
bland annat finns direkt tillgang till radio, display for 6vervaknings-
tjanst, FPB, en operativ datorn samt 6vrig utrustning och hjalpmedel for
dirigering av flyg- och marktrafik (se figur 11).

Figur 11. Flygledarens arbetsplats i tornet.

1.18.2 Sikt fran flygledarens position

Sikten mot banan var fri bade mot flygplanets startposition vid taxi-
bana B och mot markfordonets position pa banan. Rullgardinerna i det
fonster som vetter mot 6ster var inte ett hinder och fonsterskarvarna var
relativt smala (se figur 12). Enligt flygledaren storde inte solen sikten
mot banan.

Figur 12. Sikt utat fran flygledarens position mot flygplanets startposition vid taxibana B (ﬁll
vanster) och mot markfordonets position (till hdger).

24 (39)



o L ﬂ Statens haverikommission
RL 2022:01 Swedish Accident Investigation Authority

1.18.3 Flygtrafikledning och anvandning av Flight Progress Board

Nationella bestammelser for flygtrafikledningstjanst finns i Transport-
styrelsens foreskrifter och allmanna rad om flygtrafikledningstjanst
(ATS) (TSFS 2019:126).

| 3 kap. 7 8 TSFS 2019:126 framgar att nar flygtrafikledningstjanst ut-
Ovas, ska det finnas ett system fér uppfoljning av flygtrafiken. I ett all-
mant rad framgar att systemet kan utgoras av ett s.k. Flight Progress
Board (FPB) med pappersstrippar eller av ett tekniskt hjalpmedel med
motsvarande funktion.

Ett FPB bestar av ett antal kolumner med ett antal fasta faststallda
rubriker i respektive kolumn. Exempel pa rubriker ar ”Ankommande”,
”Avgaende”, ”Pa banan”, ”Klart landa”, ”Klart starta”. Utformningen
av ett FPB kan se olika ut beroende pa utformningen av bansystemet,
trafikbilden och om den avser civil eller militar flygverksamhet m.m.

For varje ankomst eller avgang gor flygledaren en stripp som presente-
rar aktuell fardplan och flygplansdata. Strippen ar indelad i ett antal
faststallda falt. Det finns ingen foreskriven standard for hur en stripp
ska se ut, utan varje flygledningsorganisation faststéller utformningen
inom ramen for sin verksamhet.

For att underlatta for flygledaren anvands olika farger pa hallarna till
stripparna beroende pa om luftfartyget ar avgaende, ankommande eller
lokaltrafik. Strippens placering bestdms av var luftfartygen befinner sig
i forhallande till varandra i luftrummet. P4 strippen markerar flygleda-
ren, med hjalp av forkortningar och olika symboler, givna klareringar,
instruktioner och 6vriga upplysningar for att kunna separera luftfartyg
i forhallande till varandra eller i forhallande till markfordon.

For att flygledaren ska kunna uppna en bra situationsmedvetenhet och
for att undvika konflikter pA mandveromradet maste évervakning och
uppféljning av FPB ske noggrant.

1.18.4 Sterilt koncept

Sterilt koncept anvands framst inom flygnavigationsomradet. Koncep-
tet syftar till att begransa piloters eller cockpitpersonals arbetsaktivite-
ter till de som &r operationellt mest vasentliga for olika kritiska faser
under flygning. Under dessa faser ska icke vasentliga aktiviteter inte
utforas.

Statens haverikommission gav i samband med publikationen av slut-
rapporten RL 2012:16 en rekommendation till Transportstyrelsen att
vidta atgarder for att sakerstalla anvandandet av ett sterilt koncept for
flygledare under vissa faser i operativa position (se tidigare handelser
avsnitt 1.18.10).
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Transportstyrelsen valde med anledning av rekommendationen att
publicera information som var riktad till leverantorer av flygtrafikled-
ningstjanst. Informationen innefattade bland annat en uppmaning till
leverantorerna att definiera sterilt koncept och kritiska omraden och
faser. Enligt Transportstyrelsen synes anvéndningen av sterilt koncept
for flygtrafikledning framst vara en nationell foreteelse i Sverige,
atminstone med den begreppsanvandningen.

1.18.5 Utformningen av Flight Progress Board pa Arvidsjaur flygplats

Den grundlaggande principen for FPB pa Arvidsjaur flygplats ar en
uppdelning i tre kolumner, fran vanster till hoger "PA BANAN” (for
avgdende trafik), JANKOMMANDE” och "TMA TIA OVN OM-
RADE/UPPFOLJINING), se figur 13.

AVGAENDE ANKOMMANDE TMA /TIA
PA BANAN ANKOMMANDE OWN OMR;E;EJFI":FOLJNING
TRAFIKVARV
KLART LANDA RWY30

Figur 13. Schematisk figur for den princip som Arvidsjaur ATS anvander for sitt Flight Progress
Board. Kélla: Arvidsjaur flygplats drifthandbok.

Proceduren for avgaende trafik ar att vid forsta anrop placera en stripp
for det avgdende luftfartyget under AVGAENDE-kolumnen och dver
PA BANAN. | nista steg om luftfartyget befinner sig pé eller &r pa vig
mot banan placeras strippen under PA BANAN men éver KLART
STARTA RWY30. | det sista skedet nar luftfartyget far klarering att
starta placeras strippen under underrubriken "KLART STARTA
RWY30”. Forst i turordning ska ligga l&ngst ner i respektive kolumn.

Samma princip galler for ankommande luftfartyg. Vid ankommande
luftfartygs forsta anrop placeras strippen under ANKOMMANDE. Né&r
luftfartyget sedan far inflygningsklarering eller intrader i trafikvarvet
flyttas strippen mellan TRAFIKVARYV och KLART LANDA RWY30.
Nar luftfartyget erhaller klart landa eller fri bana landa placeras strippen
under KLART LANDA RWY 30.

Nar ett markfordon fardas 6ver eller arbetar pa manéveromradet ska en
fordonstripp laggas under kolumnerna KLART STARTA RWY30 och
KLART LANDA RWY30 for att signalera att banan &r upptagen. Nar
det ligger en fordonsstripp pa bordet far ingen luftfartygsstripp laggas
under eller intill den. Pa sa satt ska arbetsmetoden med FPB bidra till
att konflikter mellan markfordon och luftfartyg inte uppstar.
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1.18.6 Krav pa och rekommendationer fér radiokommunikation pa flyg-
platsen

Det finns inga generellt gallande, specifika och bindande krav pa att
markfordon ska vara utrustade med radio fér kommunikation eller
avlyssning pa frekvenser for flygtrafik.

Radgivande material till ADR.OPS. B.031(b), publicerad juni 2021,
anger att i syfte att 6ka situationsmedvetenheten for fordonsforare som
opererar pa manéveromradet bor radiokommunikationer genomforas pa
en gemensam frekvens och ett gemensamt sprak, nar detta ar mojligt.

Enligt kommissionens forordning (EU) nr 139/2014 om krav och admi-
nistrativa rutiner for flygplatser ska flygplatsoperatoren faststélla och
implementera processer for utbildning, utvéardering och godkénnande
av alla férare som arbetar pa fardomradet (ADR.OPS.B.025 Anvénd-
ning av fordon). Enligt vagledande material till denna bestammelse bor
alla forare av fordon som kor i mandveromradet forvantas uppvisa en
hog grad av kompetens med avseende pa anvandningen av radiotele-
fonifraseologi (GM2 ADR.OPS.B.025).

Enligt ICAO:s manual om férhindrande av rullbaneintrang (Doc -9870,
avsnitt 4.2.5) ska kommunikation i samband med anvéndning av en
rullbana ske pa samma frekvens (avsnitt 4.2.6) som anvands for start
och landning av luftfartyg. Detta géller ocksa kommunikation med och
mellan markfordon.

Eurocontrol rekommenderar pa motsvarande satt i den europeiska
atgardsplanen mot rullbaneintrang (EAPPRI V3.0, avsnitt 1.3.5) att
flygplatsoperatdrerna, nér det ar praktiskt mojligt, ska forbéattra situa-
tionsmedvetenheten genom att implementera forfaranden dér all
kommunikation som &r forknippad med rullbaneoperationer sker pa en
gemensam eller en korskopplad frekvens.

Statens haverikommission har tidigare utrett en liknande handelse pa
Borlange flygplats (SHK slutrapport RL 2020:01). | rapporten behand-
lades bland annat EU- och ICAO-férordningar och rekommendationer
for markfordon eller markfordonforare som vistas pa manéveromraden.

1.18.7 Krav pa varningsljus pa markfordon som betrader banan

Enligt forordning (EU) nr 139/2014 om krav och administrativa rutiner
for flygplatser ska fordon pa flygplatsens fardomrade vara markerade
och forsedda med varningsljus om de anvands under morker eller nar
det rader dalig sikt (samt gryning och skymning) (ADR.OPS.B.080%).
Enligt raden och det vagledande materialet ska varningsljusen vara
blinkande lagintensiva hinderljus med gul farg som vid anvandning
under morker eller dalig sikt ska ha en ljusintensitet 6ver 40 cd for
mobila hinder och éver 200 cd for ”follow-me” fordon.

13 CS-ADR-DSN Chapter Q — Tabell Q-1 och Q-2.
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1.18.8 Transportstyrelsens tillsyn av flygplatsens verksamhet

Transportstyrelsen bedriver tillsyn éver Arvidsjaur flygplats i flera
olika spar och mot flera olika regelverk. Bolaget ar en ATS-leverantor
och en utbildningsorganisation med enhetsutbildning for bade flyg-
ledare och AFIS-tjansteman. Bolaget har &ven flygplatscertifikat.

Anmaérkningarna fran den tillsyn som har genomforts som &r relevanta
for héndelsen d&r omhédndertagna av flygplatsen och avslutade for
Transportstyrelsens del.

1.18.9 Bil 214 — markering och belysning vid tillbudet

Bil 214 var vitmalad med tydliga markeringar pa sidan. Det hade blink-
ande gult varningsljus pa taket (se figur 14). Enligt fordonsféraren var
fordonets stralkastare och varningsljus pa vid handelsen.

T — —

Figur 14. Varningsljus pa bil 214 (rddcirkel igad av SHK). Kélla: Arvidsjr flyglts A.

Varningsljuset pa taket byttes ut nagra veckor fore tillbudet. Skalet var
att minska hojden pa fordonet for att darigenom underlatta inkorning
genom garageporten pa flygplatsen. Enligt den tekniska specifikationen
uppfyllde lampan kraven i ADR.OPS.B.080 (se 1.18.7). Den effektiva
ljusintensiteten angavs dock inte pa lampan.

Vid haverikommissionens besok i tornet den 23 september 2021 jam-
fordes synligheten pa tva markfordon med olika varningsljus langs hela
banan. Forhallandena var i dagsljus men det var mulet och regnade, och
sikten var sémre &n vid tiden for handelsen. Det ena fordonet (bil 214)
hade ett nymonterat varningsljus (se vidtagna atgarder 1.18.9) medan
det andra fordonet (bil 205) hade ett annat svagare varningsljus.
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Det var tydligt att varningsljuset pa bil 214 syntes tydligare vid tillbuds-
platsen och &ven langre ned pa banan. Varningsljuset pa bil 205 var
endast svagt synligt vid tillbudsplatsen och syntes inte alls vid ban-
anden. Det visuella intrycket av bilarnas storlek och markeringar var
med tanke pa avstandet fran tornet till tillbudsplatsen inte sarskilt fram-
tradande mot bakgrunden.

1.18.10 Tidigare handelser

Transportstyrelsen har pa haverikommissionens begéaran genomfort en
sokning pa liknande handelser som har intréaffat de senaste tio aren. Med
anledning av tekniska begransningar med ECR-databasen har s6kning-
en begrénsats till att endast omfatta hédndelser i Sverige.

2019-01-28 Borlange flygplats (ESSD) (SHK — RL 2020:01)

Rapporten behandlar ett allvarligt tillbud till kollision pa Borlange
flygplats. Ett latt tvamotorigt flygplan startade fran bana 14 sam-
tidigt som ett snoérdjningsfordon som befann sig vid halva banlang-
den korde i motsatt riktning. Utredningen har visat att flygplanet
passerade ca 60 meter dver fordonet. Tillbudet intraffade nar flyg-
kontrolltjansten pa flygplatsen var stangd.

2018-12-30 Jonkdpings flygplats (ESGJ)

Ett mindre flygplan startade fran banan dér tva snorgjningsfordon
redan befann sig. Efter att ha upptackt fordonen beslutade piloten
att det var sakrast att fortsatta och fullféljde startforloppet. Till-
budet intraffade nar flygkontrolltjansten pa flygplatsen var stangd.

2018-02-07 Vasteras flygplats (ESOW)

Ett flygplan avbrot starten pa grund av att ett fordon upptacktes pa
banan. Tillbudet intraffade nar flygkontrolltjansten pa flygplatsen
var stangd.

2012-06-28 Stockholm/Skavsta flygplats (ESKN)

Ett mindre flygplan fick tillstdnd att starta samtidigt som ett mark-
fordon fick tillstand att behalla position vid bankanten.

2011-09-08 Goteborg/Landvetter flygplats (ESGG) (SHK RL 2012:16)

Luftfartyget startade pa bana 21 samtidigt som ett servicefordon
ndrmade sig hoger bankant. Servicefordonet stannade ungefér
40 meter fran luftfartygets lattningspunkt.

SHK rekommenderade Transportstyrelsen att vidta atgarder for att
sékerstalla anvandandet av ett sterilt koncept for flygledare under
vissa faser i operativ position.
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1.18.11 Vidtagna atgarder

Flygplansoperatdren Thomson Airborne har informerat haverikommis-
sionen om att deras chefspilot och verksamhetsansvariga har analyserat
héndelsen internt. De har granskat bolagets sakerhetsplan och risk-
beddmning vad galler denna typ av risk.

Arvidsjaur flygplats har redovisat foljande vidtagna atgarder pa ATS-
sidan:

e Handelsen har diskuterats internt bland personalen samma dag
som den intraffade. Detta kommer ocksa att goras pa kommande
ATS-mote.

e Flygplatsen kommer att infora ”sterilt koncept” pa stdende agen-
dan for avdelningsmote for alla avdelningar pa flygplatsen for
att kontinuerligt samtala kring det och varfor det &ar viktigt.
Sterilt koncept kommer att inga som en del av kompetensplane-
ringen for ATS-personalen for 2022.

e Riskkéllor kommer att diskuteras med personalen i flygplatsens
hela verksamhet.

e En oberoende extern utredning av handelsen med fokus pa
anvéandning av FPB och sterilt koncept i tornet har genomforts.

Flygplatsoperat6ren har redovisat foljande vidtagna atgarder pa mark-
fordonsidan (AGA):

e En Oversyn av samtliga markfordon och de varningsljus som
sitter pd dem har gjorts.

e Varningsljus pa markfordon som bedémdes vara for svaga har
bytts. Arlig kontroll av varningslampornas ljusintensitet (LUX)
gors over tid pa samtliga fordon.

e Varningsljusen pa bil 214 har bytts ut.

e Mojligheten att anvédnda VHF i markfordonen ska utvérderas
och analyseras.

Transportstyrelsen avser att se 6ver MFL ANS-2-2014 (som behandlar
Sterilt koncept) nasta gang den nationella ATS-foreskriften (TSFS
2019:126) uppdateras. Syftet &r ta stallning till om Transportstyrelsen
ska infora MFL i foreskrift och upphdava MFL ANS-2-2014.

30 (39)



o L ﬂ Statens haverikommission
RL 2022:01 Swedish Accident Investigation Authority

1.19 Sarskilda utredningsmetoder

1.19.1 Trotthet, arbete och vila

Den normala dygnsrytmen for en ménniska innebdr att vi sover under
natten och &r vakna under dagen. Denna rytm stdds av en variation i
dagsljus. En normal nattsémn eller annan huvudsaklig sammanhéng-
ande sovperiod for en person med en normal dygnsrytm uppgar till
mellan sju och nio timmar. Behovet av somn skiljer sig at mellan olika
individer, men ligger normalt inom detta tidsspann. En kortare huvud-
saklig sammanhangande sovperiod an sju timmar innebér i varierande
grad ett somnunderskott. Mindre an fem timmars sammanhangande
somn innebdr ett kritiskt underskott.

Kroppen &r i princip instéalld pa att sova nattetid och vara vaken dagtid.
P& natten, normalt nagon gang mellan kl. 02.00 och kl. 05.00, & man
som trottast. Om en person som normalt sett sover under dessa tider i
stallet ar vaken kommer personen i fraga att vara mycket trott. En
person kan dock anpassa sig till att vara vaken under natten och i stéllet
ha sin huvudsakliga sovperiod under dagen.

Flygledarens arbete och vila

Flygledaren hade fore det aktuella arbetspasset varit ledig i tva dagar.
Arbetsdagen den 23 augusti startade kl. 05.30. Flygledaren uppskattade
att han hade fatt ungefar fem timmars sémn under natten. Under de tva
foregaende dygnen hade han sovit atminstone atta timmar varje natt.

Flygledaren har uppgett att han vanligtvis kanner sig trott tidigt pa
morgonen eftersom han &r en kvallsmanniska. Han har dock uppgett att
han vid det aktuella tillfallet inte kande sig tréttare an vanligt eller sa
trott att han kénde att han skulle kunna nicka till.

1.19.2 Mental arbetsbelastning och distraktion

Haverikommissionen har vid intervjun med flygledaren anvént en
metod for sjalvskattning av den upplevda arbetsbelastningen (NASA-
TLX). Syftet med att géra en sadan undersokning &r att ta reda pa for-
utséttningarna for flygledare i den aktuella arbetssituationen.

Pa ett generellt plan beskrev flygledaren arbetssituationen som normal
och han upplevde att arbetsbelastningen var relativt 1ag. Detta bekraftas
ocksa av den i enkaten skattade arbetsbelastningen. Bade ur ett fysiskt
och ett mentalt perspektiv skattade flygledaren belastningen som lag.

De primdra arbetsuppgifterna vid tidpunkten for tillbudet var att hantera
markpersonalen, Cessnan och senare passagerarplanet som bada skulle
starta omkring kl. 07.00. De huvudsakliga aktiviteterna for de uppgif-
terna innebér att en flygledare maste kommunicera med de olika aktor-
erna och folja upp planeringen och utférandet pa FPB.
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Vid tillbudet satt flygledaren och laste i en parm och pa en datorskarm
for att kontrollera de nya rutinerna foér bankonditionsrapportering. FPB
hade han snett till hoger om sig men inom rackhall. Det normala arbets-
sattet med FPB innebér att flygledaren foljer upp planeringen och ut-
forande av de priméra arbetsuppgifterna med att flytta strippar mellan
de olika facken. Flygledaren har uppgett att hans uppmaérksamhet delvis
lag pa de nya rutinerna, vilket distraherade honom fran utférandet av de
priméra arbetsuppgifterna.

Genom att folja upp planeringen och utférandet av flygtrafikledningen
med strippar avlastas minnes- och uppmaérksamhetsfunktionerna. Detta
innebar att en flygledare inte behover halla alla aktorer och rorelser i
minnet, vilket i sin tur minskar den mentala arbetsbelastningen.
Konceptet bygger pa begreppet distribuerad kognition, vilket i korthet
betyder att bland annat abstrakta relationer mellan olika objekt och
floden i vérlden visualiseras genom en rumslig placering av representa-
tiva symboler — i det aktuella fallet med strippar i olika fack pa FPB.

Perceptuell dévhet (Inattentional Deafness)

De framgar av ljudupptagningar fran tornet att samtidigt som flygleda-
ren gav Cessnan instruktion att taxa hordes kommunikation pa mark-
radion mellan markpersonal som var ute pa banan och dvrig mark-
personal. Denna kommunikation uppfattades inte av flygledaren.

Begreppet perceptuell dovhet eller Inattentional Deafness beskriver hur
vissa auditativa stimuli kan missas under forutsattningen att det finns
en konflikterande uppmérksamhet pa en annan auditativ stimulus. Nar
uppmarksamheten ar riktad mot att lyssna noggrant pa ett meddelande
ar uppmaérksamhetsresurserna inte tillrackliga for att ta in ytterligare
auditativ information, vilket begreppsmaéssigt definieras som perceptu-
ell dovhet.

1.19.3 Observationer pa andra flygplatser

Inom ramen for utredningen har haverikommissionen besokt tva andra
platser dar flygtrafikledning utfors. Pa en av platserna sker flygtrafik-
ledning pa distans, s.k. RTC* och pa den andra utférs flygtrafikledning
fran flygledartornet pa flygplatsen. P4 RTC anvénds ett elektroniskt
FPB medan det konventionella tornet anvander ett analogt FPB.

Syftet med besdken var att studera forutsattningarna for flygledaren
avseende arbetssituationen och stodsystem for utforandet av flygtrafik-
ledningen. De huvudsakliga fragestallningarna var hur flygledaren
hanterade FPB, arbetsplatsens utformning, kommunikation med och
hantering av flygtrafik och markpersonal och begreppet sterilt koncept.

14 RTC (Remote Tower Center) — flygtrafikledning pa distans.
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Begreppet sterilt koncept var kant hos de personer som intervjuades.
Gemensamt for de som intervjuades var en tydlig avgransning mot att
t.ex. inte utfora administrativa arbetsuppgifter samtidigt som man som
flygledare arbetade aktivt med flygtrafikledning. Vid sadana tillfallen
satt flygledaren vid FPB och fokuserade pa de arbetsuppgifter som var
direkt relaterade till nddvéandiga kontroller och atgarder for pagaende
flygtrafikledning. Arbetsplatserna var dessutom utformade pa ett sadant
sétt att administrativa system, t.ex. datorer, inte var placerade direkt vid
positionen for flygtrafikledning. Detta medférde att flygledaren var
tvungen att avlagsna sig fran FPB och radiokommunikationsutrustning-
en for att kunna anvénda en administrativ dator.

Nar aktiv flygtrafikledning inte pagick kunde flygledaren temporart
avlagsna sig fran positionen vid FPB for att t.ex. utféra andra arbets-
uppgifter eller vid behov ta rast.

| bada verksamheterna anvandes tva separata system for att kommuni-
cera med markpersonal och flygtrafik. Markpersonalen eller mark-
fordonen hade utrustats med radio som mgjliggjorde Gverhdrning av
kommunikation pa flygtrafikfrekvensen.

For att forhindra att mojliga konflikter uppstar mellan markfordon som
anvander banan och flygtrafik som ska starta eller landa har olika
barridrer implementerats inom flygtrafikledning. Den huvudsakliga
principen pa de besokta platserna var, vare sig det var ett elektroniskt
eller analogt FPB, att forhindra att tva konflikterande strippar upptar en
plats intill varandra pa FPB. Principen kommer att fungera under forut-
sattningen att strippar flyttas direkt och korrekt i det pagaende skeendet,
men det ar ingen barriar som helt och hallet forhindrar ett scenario dar
en flygledare kan ge ett flygplan klarering att starta eller landa medan
ett markfordon ar pa banan.

Innan ett flygplan ges klarering att starta eller landa ska flygledaren
gora en kontroll av banan for att se om den &r fri eller inte. Inom flyg-
trafikledning pa distans gors detta med stod av kamerabilder fran flyg-
platsen. Darutdver finns det en automatisk funktion som identifierar
rorelser i kamerabilden och markerar dessa med en ruta. Funktionen
stodjer fjarrflygledaren i uppgiften att t.ex. upptacka vilt eller faglar pa
och omkring banan. Det finns dessutom mojlighet att zooma in kamera-
bilden for att fanga upp detaljer.

Under besoken studerades synbarheten av markfordonens varningsljus
som anvands nar de betrdder banan. Védret var vid besoken klart med
viss molnighet, och sikten var bra. Varningsljusen syntes i bada fallen
tydligt utmed hela banstrackningen.
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2. ANALYS

2.1 Forutsattningarna

Enligt SMHI:s analys var sikten pa flygplatsen god och saledes inte
nagot som forsvarade for de inblandade att kunna se varandra. Mark-
fordonet uppfyllde kraven pa farg, markering och varningsljus. En for
utredningen intressant fragestallning har dock varit varningsljusens
intensitet, vilket berors i avsnitt 2.3 och 2.6.

Rullbana 12/30 ar plan och utan lutning, vilket innebdr att det inte finns
nagra svackor eller hinder som forhindrar sikten 6ver banans langd.

Den monterade utrustningen pa flygplanet medforde inte nagra restrik-
tioner som paverkade startprestandan, flygegenskaperna vid start eller
pilotens arbetsbelastning i startforloppet.

2.2 Handelseforloppet

Fordonsfdraren sande sin forfragan att fa betrada banan pa flygplatsens
markfrekvens enligt den etablerade proceduren. Flygledaren svarade
med att ge foraren en instruktion att betrdda banan som gallde tills-
vidare. Radiomeddelandena mellan tornet och markfordonet var
korrekta. Flygledaren som arbetade med ett FPB placerade fordonets
stripp l&angst ned i FPB enligt gallande procedur.

Nar Cessnan hade startat upp vid hangaren sa meddelade piloten att han
var redo for avfard. Flygledaren gav piloten en instruktion att taxa och
stalla upp pa banan. Flygledaren gav sedan piloten en fardklarering och
klart att starta. Klareringsmeddelandet repeterades inte korrekt av
piloten och rattades darfor till av flygledaren, vilket tyder pa att flyg-
ledaren var uppmarksam.

Flygledaren har till stora delar anvant FPB enligt géallande procedur.
Utredningen visar dock att flygledaren gav piloten i Cessnan klarering
att starta utan att dessférinnan géra en kontroll av FPB. Detta var inte
forenligt med radande procedur.

2.3 Varfor fick piloten i Cessnan klarering for att starta nar fordonet
befann sig pa banan?

Flygledaren var vid handelsen upptagen med aktiv flygtrafikledning,
ledning av markfordon och kontroll av bestdmmelserna om rapporte-
ring av bankondition. Arbetsbelastningen vid det aktuella tillfallet var
enligt honom sjélv 1ag. Aktiviteten med att Iasa pa om rapportering av
bankondition var dock en tillkommande operativ arbetsuppgift. Aktivi-
teten medforde saledes en extra belastning och en distraktion fran den
aktiva flygledaruppgiften och den procedur med tillhérande kontroller
som ska genomforas for att sakerstélla att mandveromradet ar fritt.
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Tva minuter fore det att flygledaren gav piloten i Cessnan klarering for
att starta hade han gett flygplanet en instruktion att taxa via taxibana B
och stélla upp pa banan. Under den tiden radiokommunikationen pagick
mellan flygledaren och piloten kommunicerade markpersonal Over
markradio. Kommunikationen éver markradion rorde faglar som hade
siktats pa eller i narheten av mandveromradet. Flygledaren noterade
inte kommunikationen. En forklaring till detta kan vara att flygledarens
uppmarksamhet till fullo var dedikerad till kommunikationen med
piloten.

Flygledaren har uppgett att han i samband med att han gav fardklare-
ringen och klart att starta genomférde en visuell avsokning av banan,
utan kikare, for att upptdacka mojliga hinder. Trots att flygledaren har
uppgett att han gjorde en visuell avsokning noterande han inte mark-
fordonet pa banan. Varningsljusets begransade synbarhet har sannolikt
begransat maojligheten att upptécka fordonet pa langt hall utan hjalp av
kikare.

Hanteringen av flygtrafiken och i synnerhet kommunikationen med
piloten samt inl&sningen av rapportering av bankondition innebar att
arbetsbelastningen pa flygledaren éversteg vad han vid tillfallet hade
mojlighet att hantera. Dessa omstandigheter bedoms ha bidragit till att
flygledaren gav Cessnan klarering for att starta trots att markfordonet
var kvar pa banan.

2.4 Var flygledaren tillrackligt utvilad vid handelsen?

Flygledaren hade stigit upp strax fore kl. 05.00 och sovit ungefér
fem timmar natten till den 23 augusti. Han har uppgett att han inte kdnde
sig sa trott att det paverkande hans utférande av arbetsuppgifterna eller
att det fanns en risk for att han skulle kunna nicka till. Flygledaren hade
dessutom haft tva lediga dagar med tillfredstallande aterhamtning fore
den aktuella arbetsdagen, vilket sannolikt utesluter mgjligheten for en
schemarelaterad trotthet.

Upplevelsen mellan individer av ett somnunderskott kan variera efter-
som somnbehovet &r olika. Mindre &n fem timmars somn och tidig upp-
stigning innebdr normalt sett ett somnunderskott och en forvantad
effekt av ett somnunderskott &r t.ex. att det kan vara svarare att koncen-
trera sig och halla saker i minnet. Det gar darfor inte att utesluta att
flygledarens arbetsprestation i nagon man var nedsatt pa grund av trott-
het.

2.5 Anvandning av sterilt koncept

Det har framgatt av platsbesoken pa Arvidsjaur flygplats och de andra
flygtrafikledningscentralerna att sterilt koncept &r vél inarbetat i det
dagliga arbetet.

35 (39)



W ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RL 2022:01

Anvandningen av sterilt koncept skiljer sig at i flygtrafikledning och i
cockpitmiljo. 1 cockpitmiljo anvands sterilt koncept i vissa pa forhand
definierade kritiska operativa faser. Inom flygtrafikledning synes inte
konceptet ha definierats med samma detaljeringsgrad. Det finns en
mojlighet att fordjupa beskrivningen kring vilka kritiska faser och
operativa atgarder det finns for flygtrafikledning dar sterilt koncept ska
anvéndas.

Det &r inte bara administrativa uppgifter som inte ska utféras nar man
arbetar enligt ett sterilt koncept. Det kan ocksa handla om att inte utfora
operativa arbetsuppgifter som inte ar direkt vasentliga for den kritiska
fasen, dvs. uppgifter som kan vénta till senare. Haverikommissionen ser
darfor skal for en vidare fordjupning och tydligare reglering av sterilt
koncept for flygtrafikledning och rekommenderar Transportstyrelsen
att implementera begreppet i den nationella ATS-foreskriften (TSFS
2019:126). (RL 2022:01 R1)

2.6 Varfor upptackte inte cessnapiloten markfordonet tidigare?

Att piloten upptéckte fordonet forst vid passage kan forklaras av att
piloten troligen var upptagen med att kontrollera flyginstrumenten och
motorparametrarna och darfor inte dgnade sa mycket uppmarksamhet
at banan. Den svaga ljusintensiteten hos markfordonets varningsljus
beddms ha bidragit till att fordonet inte upptacktes tidigare. Fordonets
stralkastare var dessutom inte riktade mot flygplanet under storre delen
av startforloppet.

Det ar inte i forsta hand pilotens uppgift att forsékra sig om att banan ar
fri i samband med att en klarering for start erhalls. En pilot kan upptécka
ovantade hinder genom att visuellt soka av banan framat under startfor-
loppet. For att hinder ska kunna noteras, aven fran langt hall, ar hindrets
synbarhet avgorande.

Mot bakgrund av flygplatsens vidtagna atgarder bland annat vad géller
aterkommande kontroller av markfordonens varningsljus véljer haveri-
kommissionen att inte Iamna nagon rekommendation pa det har om-
radet.

2.7 Varfor upptackte inte fordonsféraren flygplanet tidigare?

Fordonsforaren hade inte utrustning for att lyssna pa flygradiofrekven-
sen och hade darfor inte kannedom om att flygplanet hade fatt klarering
att starta.

Medhorning pa flygradio kunde ha forbattrat fordonsforarens situa-
tionsmedvetenhet eftersom han da hade kunnat hora nar flygledaren gav
Cessnan en instruktion att taxa och senare klarering att starta. Fordons-
foraren hade redan da kunnat vidta atgarder, som att antingen larma
flygledaren eller kéra av banan, for att forhindra konflikten. Att
fordonsforaren i tid upptéackte flygplanet och vidtog atgarder var i det
aktuella fallet avgorande for att en kollision kunde undvikas.
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Medhorning av flygradio for alla fordon som opererar pa mandéver-
omradet pa en flygplats ar internationellt rekommenderat och tillampat
till en viss del. ICAO och Eurocontrol har gett ut vagledande material
med syfte att forbéttra markpersonalens situationsmedvetenhet vid
arbete pd manéveromradet. Materialet tar bland annat upp medhorning
pa gemensam frekvens med flygtrafiken (se avsnitt 1.18.6). Nagra
tvingande krav pa detta omrade finns emellertid inte.

Dérfor rekommenderar haverikommissionen Transportstyrelsen att
folja upp hur raden om situationsmedvetenhet for markpersonal har
implementerats pa svenska flygplatser. (RL 2022:01 R2)

2.8 Hanterades kollisionsrisken inom ramen for flygplatsens séker-
hetsledningssystem?

Flygplatsens sakerhetsledningssystem inkluderade vid tiden for till-
budet risker for handelser som kollisionstillbud mellan fordon och flyg-
plan och risken att flygledare missar att det finns ett fordon pa banan
som inte upptacks. De atgarder som hade identifierats for att hantera
denna risk var att flygledaren skulle anvdnda “fordons-posang” nér
instruktion eller klarering gavs att vistas pa manéveromradet och att
arbeta aktivt med FPB och flytta strippar efter faststalld metodik.
Eftersom flygledaren inte anvande FPB pa foreskrivet satt har den
atgard som identifierats for att hantera dessa risker inte utforts fullt ut.

Sékerhetsledningssystemet har inte identifierat riskerna med svaga
varningsljus och radiokommunikation pad tva separata frekvenser.
Sékerhetsledningssystement beskriver inte heller i detalj hur sterilt
koncept ska tillampas av av flygtrafikledarna. De identifierade bristerna
i sékerhetsledningssystemet bor hanteras inom ramen for flygplatsens
riskhanteringsprocess. Flygplatsen har ocksa uppgett att de efter
héndelsen har uppdaterat sakerhetsledningssystemet for att hantera
dessa risker.
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3. UTLATANDE
3.1 Utredningsresultat

3.2

a) Piloten hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade luftvéardighetsbevis med gallande gransknings-
bevis.

c) Bil 214 uppfyllde kraven pa markeringar men varningsljuset pa
taket hade svagare intensitet an liknande godkanda varnings-
lampor.

d) Flygkontrolltjansten vid flygplatsen var éppen och flygplatsen
var darmed kontrollerad.

e) Flygplanet var utrustat med radioutrustning for kommunikation
pa flygplatsfrekvensen.

f) Flygledaren gav Cessnan klarering att starta pa bana 12 sam-
tidigt som ett fordon var klarerad att inspektera banan.

g) Markfordonet var inte utrustat med flygradio fér medhérning av
flygtrafiken.

h) Det var dagsljus vid handelsen.

i) Flygledaren var upptagen med att l&sa om och bekréfta rappor-
teringen av bankonditionskoderna som skulle ges till passa-
gerarflygplanet.

j) Flygledaren sag inte markfordonet pa banan.

k) Flygledaren kontrollerade inte FPB innan klarering att starta
gavs till piloten.

I) Fordonsféraren observerade det startande flygplanet och flytta-
de fordonet till bankanten.

m) Piloten upptéckte fordonet forst vid passage.

n) Flygplanet passerade fordonet med 11 meter lateral separation
och pa 100 fots hojd.

Orsaker till tillbudet

Det allvarliga tillbudet orsakades av att nédvéndiga kontroller for att
sékerstélla att banan var fri inte utférdes fullt ut innan startklareringen
gavs.

En bidragande orsak till tillbudet var att varningsljuset pa fordonet hade
en begréansad ljusintensitet vilket bedéms ha minskat formagan att leda
pilotens och flygledarens uppméarksamhet till fordonet pa banan.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utreda behovet av att implementera Sterilt koncept i den natio-
nella ATS-foreskriften (TSFS 2019:126). (RL 2022:01 R1)

e Folja upp hur en tillfredstallande situationsmedvetenhet uppnas
for berord markpersonal, t.ex. genom medhdrning pa radio-
frekvens for flygtrafiken, pa svenska flygplatser. (RL 2022:01
R2)

SHK emotser besked senast 3 maj 2022 om vilka atgarder som har vidtagits
med anledning av de sdkerhetsrekommendationer som har lamnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

Kristina Borjevik Kovaniemi Gideon Singer
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