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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 begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst 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 undersokning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underréttades den 28 januari 2019 om att ett allvarligt tillbud med ett flyg-
plan med registreringsbeteckningen SE-MLL hade intraffat pa Borlange flyg-
plats, Dalarnas lan, samma dag kl. 07.25.

Tillbudet har utretts av SHK som foretratts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Ola Olsson, utredningsledare och Gideon Singer, operativ utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson, Lenita Korsstrom
Larsson och Niclas Bergling deltagit.

Som radgivare for Europeiska unionens byra for luftfartssakerhet (EASA) har
Alessandro Cometa deltagit.

Foljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, Transport-

styrelsen och sikerhetsutredningsmyndigheten i Osterrike (Federal Ministry for
Transport, Innovation and Technology, BMVIT).
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Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med flygplanets besattning och passageraren, férarna
av snorojningsfordonen samt flygplatsens flygsakerhetskoordinator. Haveri-
kommissionen har besokt platsen for hdndelsen och undersokt flygplatsens sno-
réjningsfordon. Haverikommissionen har vidare tagit del av inspelad radio-
kommunikation pa flygplatsfrekvensen, inspelad kommunikation éver den inter-
na radion mellan snorojningsfordonen och radardata fran Forsvarsmakten.
Haverikommissionen har aven utfort en referensflygning.

Ett haverisammantréde holls den 27 juni 2019. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Luftfartyg:
Registrering, typ SE-MLL, Diamond DA 42
Modell DA 42 NG
Klass, luftvéardighet Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)!
Serienummer 42.022
Agare RiVe Juridiska Byra AB
Tidpunkt for hédndelsen 2019-01-28, kl. 07.25 under morker
Anmaérkning: all tidsangivelse avser
svensk normaltid (UTC? + 1 timme)
Plats Borlange flygplats, Dalarnas lan,
(position 60 25 N 015 30 E, 153 meter
Over havet)
Typ av flygning Privat
Vader Enligt SMHI:s analys: vind ost
8-10 knop, sikt 2 000-3 000 m i snofall,
moln med bas 800-1 300 fot, tempera-
tur/daggpunkt -4/-4°C, QNH? 994 hPa
Antal ombord: 3
Beséttning 2
Passagerare 1
Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga
Befalhavaren:
Alder, certifikat 35 ar, PPL*
Total flygtid 365 timmar, varav 240 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 73 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 52
Bitradande piloten:

Alder, certifikat 30 &r, CPLS
Total flygtid 316 timmar, varav 96 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 36 timmar, allt pa typen

Antal landningar senaste 90 dagarna 23

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.
2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden ver.

3 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 PPL (Private Pilot License) — privatflygarcertifikat.

5 CPL (Commercial Pilot License) — trafikflygarcertifikat.
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SAMMANFATTNING

Rapporten behandlar ett allvarligt tillbud till kollision pa Borlange flygplats. Ett
flygplan av modellen Diamond DA 42 NG startade fran bana 14 samtidigt som
ett snérdéjningsfordon som befann sig vid halva banlangden korde i motsatt rikt-
ning. Utredningen har visat att flygplanet passerade ca 60 meter 6ver fordonet.

Tillbudet intraffade nar flygkontrolltjansten pa flygplatsen var stangd. Vid tid-
punkten for handelsen pagick snordjning med tre snoréjningsfordon och sikten
var begransad pa grund av snofall. Flygbesattningen och fordonsforarna saknade
en effektiv metod for kommunikation med varandra, vilket bidrog till en brist-
ande situationsmedvetenhet hos bade fordonsférarna och flygbesattningen och
till att de missforstod varandras avsikter.

Det allvarliga tillbudet orsakades av foljande faktorer:

1) Flygplatsoperatéren hade inte i tillracklig man omhandertagit sakerhets-
riskerna med att utfora snoréjning pa mandveromradet med samtidiga
luftfartygsrorelser nér flygkontrolltjansten &r stangd.

2) Flygbeséttningen hade inte pa ett tillforlitligt satt sakerstallt att rullbanan
var fri i samband med starten.

Séakerhetsrekommendationer
AB Dalaflyget rekommenderas att:

e Vidta atgarder for att sakerstalla att det finns beskrivna rutiner for sam-
ordning mellan luftfartyg och markfordon pa manéveromradet i syfte att
forhindra kollision ocksa nar flygkontrolltjansten ar stingd.
(RL 2020:01 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

¢ Inom ramen for sin tillsyn av flygplatser godkénda enligt kommissionens
forordning (EU) nr 139/2014, kontrollera att det finns beskrivna rutiner
for samordning mellan luftfartyg och markfordon pa manéveromradet
vid de tider da flygplatsens flygkontrolltjanst ar stangd. (RL 2020:01 R2)
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SUMMARY IN ENGLISH

The report deals with a serious incident of a near collision at Borlange Airport.
An aircraft of the model Diamond DA 42 NG took off from runway 14, at the
same time as a snow removal vehicle that was located at half the runway was
driving in the opposite direction. The investigation has shown that the aircraft
passed about 60 metres above the vehicle.

The incident occurred when the air traffic control service (ATC) at the airport
was closed. At the time of the incident, snow removal was carried out at the
airport with three snow removal vehicles and the visibility was limited due to
snowfall. The flight crew and vehicle drivers did not had an effective method of
communication with each other, which contributed to a lack of situational aware-
ness and that the vehicle drivers and the flight crew misunderstood each other's
intentions.

The serious incident was caused by the following factors:

1) The airport operator had not adequately managed the safety risks of
carrying out snow removal operation in the maneuvering area with
simultaneous aircraft movements when the air traffic control service was
closed.

2) The flight crew did not in a safe way ensure that the runway was free in
connection with the takeoff.

Safety Recommendations
The AB Dalaflyget is recommended to:

e Take action to ensure that there are documented procedures for
coordination between aircraft and ground vehicles in the manoeuvring
area in order to prevent collisions even when the air traffic control service
(ATC) is closed. (RL 2020:01 R1)

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e In the context of its oversight of airports approved under Commission
Regulation (EU) No 139/2014, verify that there are described procedures
for coordination between aircraft and ground vehicles in the manoeuv-
ring area at the times when the airport’s air traffic control service (ATC)
is closed. (RL 2020:01 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  FOrutsattningarna

Flygningen hade ursprungligen planerats att ga fran Borlange flygplats
till Stockholm/Bromma flygplats. Syftet var att gora en affarsresa. Pa
grund av vaderforandringar i Stockholmsomradet som forvéantades
medfora trafikstorningar beslutade man pa kvallen innan att tidigare-
lagga flygningen. Da Bromma pa morgonen fick restriktioner pa grund
av vaderforhallanden éndrades destination darefter med kort varsel till
Stockholm/Arlanda. Sammantaget kom detta att innebéra att avgangs-
tiden bestamdes till en tidpunkt da flygplatsens flygkontrolltjanst
(ATC) annu inte hade dppnat for dagen.

Flygningen var planerad med tva piloter och en passagerare, alla
anstéllda vid det foretag som ar registrerat som agare till flygplanet.

Beséattningen hade l&mnat in en fardplan for flygning enligt instrument-
flygreglerna (IFR) och hade fatt en slot-tid® for landning pa Stockholm/-
Arlanda flygplats.

Flygplanet var parkerat i en hangar vid norra delen av flygplatsen.

1.1.2  Handelseforloppet fran flygplansbesattningens perspektiv

Flygplanet startades upp vid hangaren och besattningen meddelande pa
flygplatsfrekvensen (den s.k. flygradion)” ~Borlinge radio” 127.305
MHZ att man avsag att taxa via taxibana B och rullbanan till plattan
(Apron) for att hdmta upp en passagerare. Besattningen noterade att det
snoade latt och att siktforhallandena enligt vaderprognosen var nedsatta
(2-3 km).

6 Slot-tid — en tidslucka for start eller landning som tilldelas av flygtrafikledningstjansten.
7 Nar flygkontrolltjansten &r stangd anvéands flygplatsfrekvensen for att annan trafik i luften eller pd marken
ska kunna félja pagaende eller planerade rérelser vid flygplatsen for att undvika kollision.
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Figur 1. Kartbild av Borlénge flygplats som visar taxibana B (TWY B),
borjan av bana 14 och plattan (Apron). Kalla: LFV (publiceringstillstand
finns).

Besattningen observerade under taxningen att snérojning pagick med
ett antal fordon och att rullbanan bara var delvis rojd, dock till en bredd
som besattningen beddmde var tillracklig for start.

Framme vid plattan steg befalhavaren ut ur flygplanet och samtalade
med foraren till ett av sndrdjningsfordonen. Befélhavaren meddelade
foraren att de skulle vara klara for avgang inom 7-8 minuter. Befal-
havaren uppfattade det som att féraren svarade ’Det &r bra”.

Flygplanets hogra motor var igang under samtalet. Befalhavaren har
uppgett att foraren av snoérojningsfordonet darfor fick latta pa sina
horselkapor for att hora battre.

Efter att passageraren kommit ombord startade besattningen ocksa upp
vanster motor och meddelade pa flygplatsfrekvensen att de avsag att
taxa mot bana 14 for start.

Besattningen noterade att det visserligen rddde sadana forhallanden att
isbildning skulle kunna uppsta, men gjorde beddmningen att ingen av-
isning behovdes.

Besattningen borjade att taxa flygplanet mot banan, men pa grund av
att plattan bara var delvis snor6jd kérde man inledningsvis fel. Efter att
ha svéangt runt taxade man dock vidare ut mot bana 14.

Besattningen uppfattade det som att snéréjningspersonalen hade gjort
sista svepet infor deras avgang. De uppfattade vidare att banan var sym-
metriskt réjd, &ven om banan inte var rojd till hela sin bredd.
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Besattningen observerade att ett snéréjningsfordon stod fore troskeln i
borjan av bana 14 och att ett annat fordon stod bortom de réda lamporna
vid slutet av bana 14. De bedémde att det kvarvarande tredje fordonet
befann sig bakom banan vid taxibana B, och saledes utanfor deras syn-
falt.

Flygoperattren hade utarbetat en muntlig rutin med flygplatsen som
innebar att om snorojning pagick vid start sa skulle besattningen nar
tornet var obemannat, dvs. nar flygkontrolltjansten var stangd, ringa
faltpersonalen fore start. Nar besattningen stallt upp flygplanet pa bana
14 ringde de darfér med mobiltelefon till faltpersonalen, men fick inget
svar. Besattningen beddmde dock tillsammans visuellt att banan var fri
och meddelade ater pa flygplatsfrekvensen att de startade fran bana 14.
De paborjade darefter starten och accelererade langs banan.

Besattningen hade planerat en hdgre rotationsfart an normalt, 90 knop i
stallet for 85 knop, pa grund av de radande vaderforhallandena. Just
innan rotationen observerade besattningen kraftiga stralkastarljus nagot
till vanster om banans centrumlinje. Befdlhavaren roterade flygplanet
vid 90 knop och efter lattningen sag besattningen tydligt att det var ett
snorojningsfordon som korde norrut pa banan.

Besattningen bedémde med hjalp av hdjdmataren att flygplanet passe-
rade omkring 350 fot (107 meter) 6ver fordonet.

Passageraren som satt i baksits ombord pa flygplanet sag inget hinder
pa banan fore starten. Hen sag dock snoréjningsfordonet i samband med
lattningen och uppfattade for sin del att flygplanet passerade bara nagot
tiotal meter dver fordonet.

Flygningen fortsatte darefter till Stockholm/Arlanda flygplats.

Tillbudet intraffade i position 60 25 N 015 30 E, 153 meter dver havet.
Det var morkt vid tidpunkten for hédndelsen.

1.1.3  Handelseforloppet fran faltpersonalens perspektiv

Faltpersonalen hade tidigare under morgonen pabdrijat sitt arbete med
att snorgja flygplatsen innan flygkontrolltjansten (ATC) skulle 6ppna
kl. 08.00. Faltpersonalen bestod av tre personer i var sitt sndrojnings-
fordon. Det lag ett snétacke pa omkring 10 cm pa flygplatsomradet.

Faltpersonalen sag flygplanet taxa fran hangaren mot plattan. De hade
inte fatt nagon information om att det skulle forekomma nagon flyg-
trafik under snorojningsarbetet och de forde darfor en diskussion sins-
emellan pa den interna radion om vad som kunde vara flygbesattning-
ens avsikter.
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Figur 2. Snérojningsfordon 02.

Figur 3. Sndrdjningsfordon 03.
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Figur4'4.' Srib}d]hingsfordon 06 narmast pa bilden.

Foraren av snordjningsfordon 02

Foraren av snoréjningsfordon 02 snoréjde pa omradet kring plattan nar
denne sag flygplanet taxa in pa sjdlva plattan. Foraren kdrde fram till
flygplanet och klev ur fordonet for att hora om besattningen behtvde
hjalp med tankning eller annan service. Piloten, som hade stigit ut ur
flygplanet, meddelade att de skulle vara klara fér avgang inom fem
minuter och att de hade en slot-tid att passa. Foraren svarade att hen
maste kontrollera med snérojningsledaren forst om det skulle vara
mojligt att starta da.

Foraren kontaktade dérefter sndrdjningsledaren i fordon 06 via den
interna radion i sitt fordon och redogjorde for sitt samtal med piloten.
Snorojningsledaren svarade att flygplanet maste vénta, eftersom banan
inte var startbar da den bara var réjd till 20 meters bredd och da det
fanns snovallar pa sidorna. Banan var inte heller symmetriskt snorgjd.

Foraren av fordon 02 kunde dock inte aterkoppla detta besked till pilo-
ten da denne redan hade stigit ombord pa flygplanet och startat bada
motorerna. Foraren av fordon 02 kérde da ut mot banan for att fortsatta
snorojningen.

Foraren plogade i riktning soderut, i banriktning 14, da mobiltelefonen
ringde (kl. 07.22). Foraren var dock ovan vid telefonmodellen och det
tog darfor viss tid for att svara och hen missade samtalet. Foraren ringde
omgaende upp det missade numret men fick inget svar.
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Nér foraren hade vént runt fordonet vid slutet av bana 14 och bérjade
kora norrut pa banan (banriktning 32), dvs. i riktning mot den banéande
som flygplanet startade ifran, sag foraren flygplanet passera cirka
100-150 meter déver sig. Da sag hen ocksa att snérojningsfordon 03
befann sig framfor foraren pa banan, uppskattningsvis vid halva ban-
langden.

Foraren upplevde att sikten var nedsatt dels pa grund av att det sndade,
dels pa grund av att snoréjningsfordonen i sig rérde upp mycket sno, da
fordonen forutom att ploga banan dven har en funktion som borstar och
blaser bort snd. Det var dessutom morkt ute.

Foraren av snordjningsfordon 03

Foraren av snordjningsfordon 03 sndrdjde banan norrut (banriktning
32), dvs. i riktning mot den banande som flygplanet startade ifran. Fora-
ren befann sig med sitt fordon ungefar vid halva banlangden och mellan
banans centrumlinje och héger bankant. Hastigheten var 30—35 km/tim.

Foraren observerade flygplanet vid bdrjan av bana 14 och kunde se
flygplanets gréna och réda lampor och blinkande ljus vid vingspetsarna.
Foraren blev dverraskad av att flygplanet plotsligt kom nédrmare. Fora-
ren skulle just gora en undanmanover at hdger och kéra av banan, men
innan hen hann gora detta passerade flygplanet mycket nara dver for-
donet.

Foraren av snordjningsfordon 06

Foraren av snorojningsfordon 06 hade 6ver den interna radion meddelat
de andra forarna att banan inte var startbar och att flygplanet maste
vanta med sin start tills snoréjningen av banan var slutford.

Nar flygplanet ovantat hade kort ut pa banan infor start, meddelade hen
dock till de andra tva forarna att de skulle ploga klart sina pagaende
svep och sedan l&mna banan for att ta en rast, och att "flygplanet fér
bestimma sjélva vad de vill géra under eget ansvar”.

Nér flygplanet startade befann sig snéréjningsledaren med snoréjnings-
fordon 06 bakom tréskeln till bana 14 och foraren sag flygplanet inleda
starten omkring 20 meter fran bantroskeln. Hen kunde da se snoroj-
ningsfordon 03 pa banan och har berattat att hen blev mycket Gver-
raskad dver att flygbesattningen valde att starta.

1.2 Personskador
Inga.

1.3 Skador pa luftfartyget
Inga.
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1.4 Andra skador
Inga.

1.4.1  Intrang pa rullbana

Handelsen klassificeras som ett intrang pa rullbana (runway incursion),
vilket normalt ska bedémas som ett allvarligt tillbud enligt ICAQO:s rikt-
linjer. ICAO och EASA definierar ett intrang pa bana som varje
handelse pa en flygplats som innebér en felaktig narvaro av ett luftfar-
tyg, fordon eller person pa det skyddade omradet for landning och start
av luftfartyg. Enligt den Europeiska planen for flygsakerhet, som &r
framtagen av EASA, utgor intrang pa rullbana ett av de storsta risk-
omradena inom den europeiska luftfarten.

1.5 Besattningen/personalinformation
1.5.1 Piloternas kvalifikationer och tjanstgoring

Befalhavaren

Befalhavaren, 35 ar, hade PPL och IR® med gallande operativ och
medicinsk behorighet. Vid tillfallet var befalhavaren, PF°.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 4 73 365
Aktuell typ 0 4 73 240

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 52.
Inflygning pa klassen gjordes den 25 september 2017.
Senaste PC% genomférdes den 8 november 2018 pé klassen.

Bitradande piloten

Bitradande piloten, 30 ar, hade CPL och IR med gallande operativ och
medicinsk behorighet. Vid tillfallet var piloten, PM™.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 0 10 36 316
Aktuell typ 0 10 36 96

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 23.
Inflygning pa klassen gjordes den 26 maj 2010.
Senaste PC genomférdes den 14 december 2018 pa klassen.

8 IR (Instrument rating) — behdrighet att flyga enligt instrumentflygregler.
% PF (Pilot Flying) — pilot som mandvrerar luftfartyget.

10 pC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.

1 PM (Pilot Monitoring) — pilot som assisterar PF.
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Berord flygplatspersonal

Vid tidpunkten for handelsen var tre personer i tjanst pa flygplatsen och
de dgnade sig alla at snorojning pa flygplatsomradet.

Luftfartyget

Diamond DA 42 NG ar ett tvamotorigt, fyrsitsigt och lagvingat flygplan
med infallbara landningsstéll. Det &r till storsta delen konstruerat i kol-
fiberkomposit. Flygplanet har sitt storsta anvandningsomrade inom
privatflyg samt inom flygskolningsverksamhet.

Flygplanet

Typcertifikatinnehavare Diamond Aircraft Industries GmbH
Modell DA 42 NG

Serienummer 42.022

Tillverkningsar 2005

Flygmassa, kg

Masscentrumlage

Total gangtid, timmar

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten start-/landningsmassa
1 900/1 805, aktuell 1 840

Inom tillatna gréanser.

1345

Jet Al

Motor
Typcertifikatinnehavare
Motortyp

Antal motorer

Austro Engine GmbH
Austro E4-B
2

Propeller
Typcertifikatinnehavare

Typ

MT-Propeller Entwicklung GmbH
MTV-6-R-C-F/CF187-129

Kvarstaende anméarkningar:
Inga relevanta for héndelsen.

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

Flygplanets belysning

Flygplanet har positionsljus och blixtrande strob-ljus monterade vid
varje vingspets. Positionsljusen kan ses framifran och fran sidan av
flygplanet. Strob-ljusen kan ses runt hela flygplanet. Taxi- och land-
ningsljus ar monterade pa undersidan av flygkroppen.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind ost 8-10 knop, sikt 2 000-3 000 meter i
snofall, moln med bas 800-1 300 fot, temperatur/daggpunkt -4/-4°C,
QNH 994 hPa. Vid tidpunkten for handelsen var det morkt.
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1.8

1.9

19.1

1.9.2

1.9.3

Navigationshjalpmedel
Inga navigationshjalpmedel anvéandes under handelseforloppet.

Radiokommunikationer

Snorojningsfordonens radioutrustning

Snoréjningsfordonen var utrustade med radio for intern kommunikation
mellan fordonen. Radion var uppkopplad med Bluetooth-funktion till
forarnas horselkapor. Det fanns ocksa radio for kommunikation med
flygkontrolltjansten (som dock endast kunde anvéndas nér tornet var
bemannat). Fordonen var daremot inte utrustade med nagon radio for
att kunna lyssna av eller sanda information pa flygplatsfrekvensen (den
s.k. flygradion).

Flygplanets radioutrustning

Flygplanet var utrustat med VHF-flygradio och kunde darmed kommu-
nicera pa flygplatsfrekvensen.

Krav och rekommendationer om radiotelefoni

Det finns inga generellt gallande, specifika och bindande krav pa att
markfordon ska vara utrustade med radio for kommunikation eller av-
lyssning pa frekvenser for flygtrafik. Det finns inte heller nagra krav pa
att forare av markfordon pa manéveromradet ska inneha radiotelefoni-
behorighet.

Enligt kommissionens férordning (EU) nr 139/2014 om krav och admi-
nistrativa rutiner for flygplatser ska dock flygplatsoperattren faststélla
och implementera processer for utbildning, utvardering och godkan-
nande av alla forare som arbetar pa fardomradet (ADR.OPS.B.025
Anvandning av fordon).

Enligt radgivande material kopplat till denna regel bor vidare alla forare
av fordon som kaér i mandveromradet forvantas uppvisa en hdg grad av
kompetens med avseende pa anvandningen av radiotelefonifraseologi
(GM2 ADR.OPS.B.025).

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

Eurocontrol*? rekommenderar pd motsvarande sitt i den europeiska
atgardsplanen mot rullbaneintrang (EAPPRI V3.0, avsnitt 1.3.5) att
flygplatsoperattrerna, nér det ar praktiskt mojligt, ska forbéattra situa-

12 Eurocontrol — Europeisk organisation som styr luftrummet 6ver delar av Europa.

18 (34)

RL 2020:01



o L ﬂ Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

tionsmedvetenheten genom att implementera forfaranden dar all kom-
munikation som ar forknippad med rullbaneoperationer sker pa en
gemensam eller korskopplad frekvens.
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Transportstyrelsen rekommenderar i sina rekommendationer for att for-
hindra intrdng pa banan (TSL 2012-5713, avsnitt I-AGA 16 avseende
flygplatser) att flygplatsfrekvensen (flygradiofrekvensen) bor over-
vakas for att oka situationsmedvetenheten.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsen i Borlinge (ESSD) har status enligt AIP*® Sverige och &r
en instrumentflygplats.

Av AIP framgar att det pa flygplatsen finns en belagd rullbana bendamnd
14/32 som &r 2 313 meter lang och 45 meter bred. Den &r plan och har
en lutning pa 0,1 %. Banan har vita bankantsljus och réda banandsljus.
Det finns ingen belyst centrumlinje pa banan.

Flygplatsen ar éppen dygnet runt, men flygkontrolltjansten &r endast
tillganglig under viss tid pa vardagar. Den aktuella dagen skulle flyg-
kontrolltjansten 6ppna kl. 08.00. Flygplatsens kontrollzon &r etablerad
nér flygkontrolltjansten &r ppen. Nar tjansten inte ar 6ppen ar flygplat-
sen okontrollerad. Enligt AIP Sverige maste samtliga luftfartyg som
avser att operera till och fran Borlange flygplats vara utrustade med
VHF flygradioutrustning som medger dubbelriktad radioférbindelse pa
kanal 127.305 MHZ samt 121.500. Detta géller dven nér flygkontroll-
tjnsten ar stangd.

Det anges vidare att ndgon snorojningstjanst inte finns tillganglig nar
flygkontrolltjénsten ar stangd.

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Nagra fard- eller ljudregistratorer fanns inte pa flygplanet och sadan
utrustning krédvs inte heller for denna typ av luftfartyg.

1.12 Plats for handelsen

Nérsituationen mellan flygplanet och sndrdjningsfordon 03, dvs. det
allvarligaste kollisionstillbudet, intraffade ungefar halvvags in pa rull-
bana 14/32 (se figur 5).

13 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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1.13

1.14

1.15

1.16

1.16.1

Flygplanet

Fordon 03 \

2 -»3'.. BN
N t‘b
\ Fordon. 02 ) \

Figur 5. Flygplanets och snérdjningsfordonens position % ndelsen enligt vittnesupp-
gifter, (markeringar infogade av SHK). Bakgrundsbild Google Earth: Lantméteritillstand nr:
Dnr R61749_190001.

Medicinsk information

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

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersékningar

Referensflygning

Haverikommissionen har utfort en referensflygning med ett flygplan av
samma modell som det aktuella flygplanet. Syftet med flygningen var
att fa ett referensvarde for det aktuella flygplanets startstracka vid
handelsen. Under flygningen hade bes&ttningen valt en hogre rotations-
fart (\Vr) &n den som finns angiven i flyghandboken.

Referensflygningen utfordes vid Vasteras flygplats med tre personer
ombord och med en likvardig startmassa och konfiguration som det
aktuella flygplanet hade vid handelsen. De meteorologiska férhallan-
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dena vid referensflygningen var sadana att vindkomposanten och tat-
hetshéjden* var jamforbara med de forhallanden som rédde vid det
aktuella tillbudet.
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Vid referensflygningen var markrullstrackan omkring 700 meter till en
indikerad fart (IAS) av 90 knop, dvs. till den rotationsfart beséttningen
hade valt vid tillbudet.

Med rotation vid 90 knop och efter en start- och stigstracka pa
1 150 meter, vilket motsvarar halva banans langd pa Borlange flygplats
och darmed den punkt dar flygplanet passerade 6ver snoéréjningsfordon
03, nadde flygplanet vid referensflygningen 60 meters hojd.

1.16.2 Radardata

Radardata som haverikommissionen har tagit del av visar att ca
450 meter fore slutet av bana 14 befann sig flygplanet pa 117 meters
hojd Gver banan och vid banslutet pa 177 meters hajd 6ver banan (se
figur 6).

177 m
117 m I

450 m

Figur 6. Schematisk bild som visar flygplanets hojd ver banan vid den aktuella starten enligt
radardata.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

1.17.1 Flygoperatoren

Flygplanet &gs av ett foretag som opererar flygplanet SE-MLL for sin
egen verksamhet som privatflygning enligt kommissionens férordning
(EU) nr 965/2012 om flygdrift, Bilaga VII (Del-NCO). Foretaget har
fast anstallda piloter och har en manual som innehaller procedurer for
operativa rutiner.

Enligt manualen opereras flygplanet normalt med en beséttning pa
tva piloter. Manualen beskriver vidare att vid start rekommenderas att
vingklaffarna satts i det forsta nedféllda laget (inflygningsklaff), och att
en rotationsfart pa 85 knop bor anvéandas, vilket &r en hogre fart an den
som anges i DA 42 NG:s flyghandbok (76 knop).

1 Tathetshojd — tryckhojd korrigerad for icke-standard temperatur.
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1.17.2

1.17.3

Manualen innehaller féljande normala procedur nar flygtrafiktjansten
inte ar tillganglig:

e Fore taxning maste befalhavaren informera pa flygplats-
frekvensen om avsedd taxivag och andra avsikter.

e Vid start, innan man kor in pa nagon rullbana, maste befal-
havaren informera pa flygplatsfrekvensen.

e Innan korning in pa nagon rullbana maste piloterna sékerstélla
att rullbanan &r fri.

e Innan startpadrag ar satt maste befalhavaren sakerstalla att
rullbanan ar fri.

e Innan startpadrag ar satt maste bitradande pilot dubbelkontrol-
lera att rullbanan ar fri.

Manualen har &ven en procedurer fore flygning specifikt for Borlange
flygplats:

e Utanfor tornets oppettider vid vinter/snd. Kontakta faltet
30 minuter innan avgang och informera om avgangstid och
koordinera med snordjningen. For att verifiera att inget fordon
ar kvar pa rullbanan, kontakta faltet igen for att kontrollera att
alla snérojningsfordon har lamnat banan. Obs, det ar alltid och
fortfarande befalhavarens ansvar att forsakra att rullbanan ar
fri utanfér tornets dppettider.

e Om vadret forvantas vara under 3 kilometers sikt eller moln-
basen under BKN / OVC 500 ft maste utokade Gppettider av
tornet begaras, senast tid for detta ar 17:00 lokal tid. Enligt
uppgift fran befalhavaren galler dock denna rutin endast i sam-
band med landning.

Regler for startforhallanden for privatflygning

Enligt NCO.OP.175 i Del-NCO (se ovan avsnitt 1.17.1) ska befalhava-
ren innan starten paborjas ha forvissat sig om att forhallandena vid den
bana som ska anvéndas inte forhindrar en séker start enligt tillganglig
information.

Flygplatsoperatérens organisation och ledning

Borlange flygplats (ESSD), &ven bendmnd Dala Airport, drivs av AB
Dalaflyget, ett bolag som &r samégt av region Dalarna och kommunerna
Borlange, Falun och Mora.
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Flygplatsen &r godkand enligt kommissionens fdrordning (EU)
nr 139/2014 med ett gallande EU-certifikat som instrumentflygplats,
certifikatsnummer SE.ADR.0003. Certifiering och tillsyn av sadana
godkanda flygplatser utdvas av Transportstyrelsen. Senaste verksam-
hetskontrollen fore h&dndelsen genomfordes i december 2017.

Enligt flygplatsens verksamhetshandbok kraver fordonskorning pa
mandveromradet klarering fran tornet. Det finns dock inga alternativa
regler och rutiner i verksamhetshandboken for hur kommunikation och
koordinering av luftfartygsrorelser och fordonskdrning ska ske nar
tornet ar stangt, trots att det av utredningen framgar att snoréjning
regelméssigt utfors innan flygkontrolltjansten dppnar. Det finns dock
en Airport Regulation®® (AR BLE 19 2018) for fordonskérning som
reglerar tilltradet till fardomradet nar flygtrafikledningstjansten ar
stangd. Enligt denna ska fordonsforare vid tilltrade till mandveromradet
goraen visuell kontroll av luftrummet i banans narhet samt iaktta storsta
forsiktighet. Endast fordon med operativa skl att befinna sig pa banan
far befinna sig dar.

Enligt verksamhetshandboken ska personer som framfor fordon pa
flygplatsomradet ha genomgatt uthildning i radiokommunikation. Den
faltpersonal som var i tjanst vid den aktuella handelsen hade genomgatt
sadan uthildning, dock inte pa den niva som kravs for radiotelefoni-
behdrighet, vilket i och for sig inte ar nagot krav.

Enligt verksamhetshandboken ar snordjningsledaren ansvarig for att
planera och genomféra snéréjningen.

Av utredningen framgar att fragan om att de fordon som ror sig pa
manoveromradet skulle utrustas med radio for avlyssning av flygplats-
frekvensen diskuterades vid ett mote inom flygplatsens flygsékerhets-
grupp'® under hosten 2018. Vid motet deltog representanter for bade
flygplatsen och den aktuella flygoperatoren. Tva handhallna radio-
enheter for avlyssning av flygfrekvensen namndes pa métet, varav den
ena placerades i ett raddningsfordon och en i ett faltfordon. Dock
flyttades inte nagon av dessa radioenheter over till nagot av snoroj-
ningsfordonen nér snén kom. Utredningen visar dock att flygoperattren
for sin del hade uppfattat det som att radioutrustningen skulle finnas
och att besattningen vid handelsen utgick fran att radioutrustningen
fanns i sndréjningsfordonen.

1.17.4 Krav och administrativa rutiner for flygplatser

Enligt ADR.OR.C.005, Flygplatsoperatorens skyldigheter, i kommis-
sionens forordning (EU) nr 139/2014 om krav och administrativa ruti-
ner for flygplatser, har flygplatsoperatéren ansvar for bl.a. séker drift
och underhall av flygplatsen i enlighet med innehallet i flygplatsens

15 Airport Regulation — flygplatsens lokala sakerhetsregler.
16 En grupp som ingar i flygplatsen sakerhetsledningssystem och vars representanter bestar av flygplatsens
ledning, flygoperatorer och andra aktorer pa flygplatsen.
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verksamhetshandbok. Detta galler bade nar flygkontrolltjanst tillhanda-
halls och flygplatsen ar kontrollerad och nar tjansten &r stangd och flyg-
platsen darmed ar okontrollerad.

Enligt ADR.OR.D.005 ska flygplatsoperatdren vidare inféra och vid-
makthalla ett ledningssystem som innefattar ett system for sakerhets-
ledning. Detta system ska innehalla ett formellt forfarande som saker-
stéller att sékerhetsrisker i samband med driften upptacks. Sékerhets-
riskerna ska vidare enligt regelverket analyseras, utvarderas och mini-
meras.

Enligt forordning (EU) 2018/1139 om faststallande av gemensamma
bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av Europe-
iska unionens byrd for luftfartssakerhet'’, Bilaga V11 punkt 2.1 (d) ska
en flygplatsoperator sakerstalla att fordonsrérelser inom fardomradet
och andra operativa omraden samordnas med luftfartygens rorelser for
att undvika kollisioner. Vidare foreskrivs i punkt 2.1.(e) i bilagan att
flygplatsoperatoren ska sakerstalla att forfaranden for att minska
riskerna i samband med flygplatsens verksamhet under vinterférhallan-
den, under svara vaderforhallanden, forsamrad sikt eller pa natten vid
behov utarbetas och tillampas.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Krav pa markering av och pa belysning av markfordon

Enligt forordningen (EU) nr 139/2014 om krav och administrativa ruti-
ner for flygplatser ska fordon pa flygplatsens fardomrade vara marke-
rade och forsedda med varningsljus om de anvéands under morker eller
nar det rader dalig sikt (ADR.OPS.B.080). Enligt raden och det vag-
ledande materialet ska varningsljusen vara blinkande lagintensiva
hinderljus med gul farg som vid anvandning under natt ska ha en
ljusintensitet under 50 cd/m2.

Fordonens belysning och markering

De aktuella snorojningsfordonen var gulmalade och hade stralkastare
och blinkande gula varningsljus (se figur 7). Enligt uppgift var fordo-
nens stralkastare och varningsljus pa vid handelsen.

17 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EU) 2018/1139 av den 4 juli 2018 om
faststallande av gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inrattande av Europeiska
unionens byra for luftfartssakerhet.
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Figur 7. Varningsljus och stralkastare pa fordon 03.

1.18.2 Vidtagna atgarder

Flygplatsoperatoren har efter hdndelsen publicerat en ny Airport Regu-
lation. Det ar en lokal sékerhetsregel for start och taxning med flygplan

”innan flygplatsen har 6ppnat”. Denna AR presenteras i sin helhet
nedan.

2019-02-14

T .

A

DALAFLYGET

Airport Regulation

Dala Airport Borlange-Falun
GILTIGT FRAN 2019-02-15

Start/taxning av flygplan innan flygplatsen har éppnat

Bakgrund

Vid falthallning av bansystem innan flygplatsen dppnat har det framkommit risker med samtida rérelser med
flygplan.
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1.19

2.1.1

Syfte

Syftet med denna rutin &r att héja flygsakerheten fér personal och beséttning innan flygplatsen har 6ppnat for
dagen.

Rutinbeskrivning

Denna rutin galler fér besattning/flygplan som vill betrada platta, taxi A/B samt rullbana innan flygplatsens
publicerade dppettider (galler endast helgfria vardagar ma-fre)

Kontakt skall etableras med rampen pa telefonnummer 0243-645 25 innan taxning pabérjas fran flygklubben
eller hangaromradet séder om plattan.

Ytterligare kontakt med rampen skall tas via telefon innan flygplan taxar fran platta till rullbana.

Om kommunikation ej kan etableras efter upprepade forsok skall det sakerstéllas att banan ar fri, antingen
visuellt (vid bra vader) eller genom att taxa banan ner till séder och tillbaka innan start.

Figur 10. Airport Regulation. Kélla: AB Dalaflyget.

Sarskilda utredningsmetoder
Inte aktuellt.

ANALYS

Forutsattningarna

Pa grund av vaderforandringar i Stockholmsomradet beslutade man att
tidigarelagga flygningen. Vaderforandringarna medforde restriktioner
pa Bromma flygplats vilket gjorde att man med kort varsel andrade
destinationen till Arlanda. Flygningen fick en tilldelad slot-tid pa
Arlanda. Sammantaget innebar detta att avgangstiden bestamdes till en
tidpunkt da flygkontrolltjansten (ATC) pa Borlange flygplats &nnu inte
hade dppnat for dagen.

Av utredningen framgar att slot-tiden innebar en viss tidspress for
beséttningen. Enligt flygoperatérens manual ska egentligen besétt-
ningen nar tornet ar stangt kontakta flygplatsen 30 minuter fore avgang
for att koordinera med snoréjningen. Sa kom inte att ske i detta fall,
sannolikt for att det inte hanns med. Detta medfdrde i sin tur att snoroj-
ningspersonalen blev dverraskade av besattningens startférberedelser,
da de inte hade blivit informerade om att nagot flyg skulle avga under
sndrojningsarbetet.

Enligt SMHI:s analys var sikten pa flygplatsen 2 000-3 000 meter i
snofall. Att besattningen initialt taxade fel pa plattan, som man normalt
var mycket fortrogen med, liksom att flygplanets besattning inte sag
snorsjningsfordon 03 pa banans mittparti, tyder pa att sikten atminstone
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tillfalligt kan ha varit &nnu mer nedsatt an enligt SMHI:s analys. Snoroj-
ningsfordonen ror dessutom upp mycket snd i samband med sjalva
snorojningen, eftersom fordonen forutom att de plogar banan, aven har
en funktion som borstar och blaser bort snén. Detta bedoms ytterligare
ha forsamrat siktforhallandena. Det var dessutom morkt ute vid den
aktuella tidpunkten, vilket kan paverka framforallt avstandsbedom-
ningen.

Rullbana 14/32 ar plan med endast en lutning av 0,1 %, vilket innebéar
att det inte finns nagra svackor eller hinder som forhindrar sikten over
banans langd.

Haverikommissionen har undersokt sndrdjningsfordonen och bedémer
att de uppfyller kraven pa bade markering och varselljus. Snérojnings-
fordon 03 hade dessutom fyra tanda helljusstralkastare. Haverikom-
missionen har darmed dragit slutsatsen att det inte fanns nagra brister i
dessa avseenden som kan anses ha bidragit till hdndelsen.

2.1.2  Handelseforloppet

Forberedelserna infor start

Nar flygplanet hade startat upp vid hangaren s&a meddelade besattningen
sin avsikt att borja taxa till plattan pa flygplatsfrekvensen. Av utred-
ningen framgar att besattningen levde i tron att snéréjningspersonalen
kunde hora deras sandning, vilket inte var fallet eftersom fordonen inte
var utrustade med ndgon radio for att varken kunna lyssna av eller sanda
pa flygplatsfrekvensen.

Beséttningen sag att snordjning pagick med ett antal fordon och att rull-
banan bara var delvis snorgjd, men bedémde att den rgjda delen var
tillracklig for att man skulle kunna starta. Enligt haverikommissionen
tog besattningen darmed en risk, eftersom snéréjningen inte var slutférd
och det darfor bl.a. kunde ha funnits klumpar och strangar av snd kvar
pa banan.

Vid plattan samtalade befélhavaren med féraren av snérdjningsfordon
02. Befalhavaren uppfattade samtalet som att hen hade fatt klartecken
for start. Fordonsforaren hade daremot meddelat befélhavaren att hen
forst maste kontrollera med snordjningsledaren om det var mojligt att
starta. Missforstandet kan sannolikt forklaras av det faktum att flyg-
planet hade hdger motor igang, vilket medforde svarigheter for befal-
havaren och fordonsforaren att hora varandra tydligt.

Beskedet fran snorojningsledaren var att flygplanet maste vanta med att
starta, eftersom banan bara var delvis och inte symmetriskt rojd och att
det fanns snovallar pa sidorna. Foraren av snoréjningsfordon 02 hann
dock inte aterkoppla denna information till befalhavaren, eftersom
denne redan stigit ombord pa flygplanet och nu hade startat bada moto-
rerna. Féraren hade inte nagon annan méjlighet till kommunikation med
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flygplanet, men eftersom hen inte lamnat nagot besked for start till
befalhavaren, utgick hen ifran att flygplanet inte skulle starta sa lange
det pagick snorojning. Foraren korde darfor ut mot banan for att fort-
sétta snérdjningen.

Besattningen meddelade darefter pa flygplatsfrekvensen att man avsag
att taxa mot bana 14 for start. Inte heller detta meddelande kunde dock,
som tidigare forklarats, horas av snoréjningspersonalen. Besattningen
var dock av uppfattningen att det var klart fér dem att taxa mot banan
grundat pa hur de hade uppfattat samtalet med féraren av snérojnings-
fordon 02 och utifran deras antagande att snorojningspersonalen hade
mojlighet att avlyssna flygplatsfrekvensen.

Val pa banan gjorde besattningen beddmningen att snoréjningsfordo-
nen hade lamnat banan infor deras start. Dock kunde besattningen se ett
snorojningsfordon i slutet av banan, men uppfattade att detta stod bort-
om banslutet och darmed utanfor banan. Besattningen sag ocksa ett
fordon fore troskeln till bana 14, vilket dock inte innebar nagot hinder
for dem. Det tredje snorojningsfordonet, som rent faktiskt befann sig
ungefar vid mitten av banan sag de inte, men de formodade att det sno-
rojde pa taxibanan bakom dem och saledes inte heller utgjorde nagot
hinder for start.

Forarna i de andra snordjningsfordonen har uppgett att de for sin del
kunde se fordon 03 pa banans mittparti. Enligt haverikommissionens
beddmning kan det dock ha sin forklaring i att de faktiskt visste att det
snorojningsfordonet skulle befinna sig dar.

Enligt gallande muntlig rutin forsokte besattningen kontakta faltperso-
nalen fore start via mobiltelefon, men fick inget svar. Beséttningen
gjorde emellertid tillsammans visuellt bedomningen att banan var fri
och meddelade ocksa med flygradion att man nu skulle starta fran
bana 14.

Starten och passagen av snérdjningsfordonen

Samtidigt som flygplanet hade paborjat sin start och accelererade langs
bana 14, snordjde foraren av fordon 03 banan i motsatt riktning. Féraren
har gjort beddmningen att hen var ungefér vid halva banldngden och
korde mellan centrumlinjen och hdger bankant nar hen blev dverraskad
av att flygplanet plétsligt kom narmare. Innan nagon undanmandver
hann utféras passerade flygplanet, som foraren uppfattade det, mycket
nara 6ver snorojningsfordonet.

Besattningen har a sin sida uppgett att de sag kraftiga stralkastarljus
nagot till vanster om vad de uppfattade vara banans centrumlinje just
innan de roterade for lattning. Efter lattningen sag de att stralkastar-
ljusen kom fran ett snorojningsfordon som korde norrut pa banan och
besattningen bedémde med hjalp av hojdmétaren att man passerade
omkring 350 fot (107 meter) Over fordonet. Passageraren upplevde
dock avstandet som narmare, bara nagot tiotal meter.
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Vid den referensflygning som haverikommissionen har genomfort
under forhallanden snarlika med dem vid tillbudet (se avsnitt 1.16.1)
nadde flygplanet 60 meters hojd efter en stracka som motsvarar den
position dér snérdjningsfordon 03 befann sig.

Radardata fran den aktuella handelsen visar att flygplanet passerade
over banslutet 177 meter 6ver banan och att det 450 meter fére banslutet
befann sig 117 meter 6ver banan.

Sammantaget visar detta pa att flygplanet sannolikt passerade Gver
snorojningsfordon 03 pa ca 60 meters hojd. Att foraren i snorojnings-
fordonet upplevde avstandet som kortare beror sannolikt pa den starka
upplevelsen av att se flygplanet komma mot sig i hog fart samt att det
var morkt och att det ar svart att bedoma avstand i morker. Det &r vidare
svart att bedoma avstandet till ett flygplan som befinner sig vertikalt
ovanfor det egna fordonet.

Att beséttningen beddmde att de passerade 350 fot Over fordonet kan
bero pa att de i stallet bedomde hojden till snoéréjningsfordon 02 som
hade borjat kora norrut pa banan och som alltsa befann sig vid slutet av
bana 14.

2.1.3  Avsaknaden av rutiner for samordning och effektiv kommunikation
mellan flygplan och markfordon

Flygplatsoperatoren har som framgatt ansvar for att verksamheten be-
drivs sékert och i enlighet med flygplatsens verksamhetshandbok. Flyg-
platsoperatoren ska vidare infora och vidmakthalla ett ledningssystem
som sékerstaller att sakerhetsrisker i samband med driften upptécks,
analyseras, utvarderas och minimeras (se avsnitt 1.17.4).

Forordning (EU) 2018/1139 Bilaga V11 beskriver i punkt 2.1 (d) att en
flygplatsoperator ska sakerstélla att fordonsrérelser inom fardomradet
och andra operativa omraden ska samordnas med luftfartygens rorelser
for att undvika kollisioner. Punkt 2.1 (e) beskriver att flygplatsoperato-
ren ska sékerstélla att forfaranden, vid behov, utarbetas och tillampas
for att minska riskerna i samband med flygplatsens verksamhet under
vinterforhallanden, under svara vaderforhallanden, forsamrad sikt eller
pa natten.

Av utredningen framgar att det vid tiden for handelsen inte fanns nagra
dokumenterade rutiner i flygplatsens verksamhetshandbok for kommu-
nicering och samordning pa manéveromradet mellan markfordon och
luftfartyg nér flygkontrolltjansten &r stangd, trots att snérdjning regel-
massigt utfordes utanfor flygkontrolltjanstens Oppettider. Avsaknaden
av sadana rutiner far enligt haverikommissionen anses ha bidragit till
héndelsen. Det fanns och finns visserligen en Airport Regulation (AR
BLE 19 2018) for fordonskdrning som reglerade tilltradet till féard-
omradet nar flygtrafikledningstjansten ar stangd. Denna AR behandlar
dock inte kommunikation och samordning mellan fordon och luftfartyg,
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utan foreskriver bara att vid tilltrade till mandveromradet ska visuell
kontroll av luftrummet i banans narhet géras samt storsta forsiktighet
iakttas.

Fordonsforarna och flygbesattningen hade som framgatt inte heller
nagon majlighet till radiokommunikation med varandra. Detta berodde
pa att snorojningsfordonen saknade radioutrustning for att kunna sanda
pa eller lyssna av flygplatsfrekvensen. Fordonsférarna hade inte heller
nagon utbildning eller behdrighet for kommunikation pa den frekven-
sen. Det faktum att fordonsfdrarna inte hade majlighet att lyssna pa eller
kommunicera genom flygplatsfrekvensen bidrog till en bristande situa-
tionsmedvetenhet hos bade fordonsférarna och flygbesattningen och till
att de missforstod varandras avsikter.

Vid ett mote inom flygplatsens flygsakerhetsgrupp under 2018 hade det
som framgatt diskuterats om flygplatsens fordon skulle utrustas med
radiomottagare for avlyssning av flygplatsfrekvensen. Tva handhallna
radioenheter for avlyssning placerades i tva av flygplatsens Gvriga
fordon. Nagon sadan radioenhet flyttades dock inte dver till ndgot sno-
réjningsfordon nér snén kom. Av utredningen framgar dock att flyg-
operatéren hade uppfattat det som att utrustningen skulle finnas i
snorojningsfordonen och att de utgick fran att detta hade gjorts vid tiden
for handelsen. Detta bidrog till flygbeséttningens felaktiga antagande
att fordonsforarna kunde hora deras meddelanden pa flygplatsfrekven-
sen.

Det finns inga specifika bindande krav avseende radiokommunikation
for markfordon och mellan markfordon och luftfartyg. Det finns dock
flera rekommendationer som beror detta.

ICAO rekommenderar i sin manual om forhindrande av rullbaneintrang
(Doc 9870, avsnitt 4.2.5) att all kommunikation med eller mellan mark-
fordon ska ske pa samma frekvens som anvands for start och landning
av luftfartyg.

Eurocontrol rekommenderar pd motsvarande satt i den europeiska
atgardsplanen mot rullbaneintrang (EAPPRI V3.0, avsnitt 1.3.5) att all
sddan kommunikation ska ske pd en gemensam eller korskopplad
frekvens nar det ar praktiskt mojligt, i syfte att forbattra situationsmed-
vetenheten.

Transportstyrelsen rekommenderar i sina rekommendationer for att for-
hindra intrang pa bana (TSL 2012-5713, avsnitt I-AGA 16 avseende
flygplatser) att flygplatsfrekvensen (flygradiofrekvensen) Overvakas
for att 0ka situationsmedvetenheten.

Aven om dessa rekommendationer huvudsakligen ar skrivna med stora
kontrollerade flygplatser i atanke, &r rekommendationerna enligt
haverikommissionens bedémning sakerhetshéjande for alla flygplatser
oavsett om de &r kontrollerade eller okontrollerade.
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Av utredningen framgar att flygplatsen vid tiden for handelsen inte hade
beaktat ovanstdende rekommendationer.

Enligt AIP Sverige ska samtliga luftfartyg som opererar till och fran
Borlange flygplats vara utrustade med flygradioutrustning som medger
dubbelriktad radioforbindelse. Detta galler aven nar flygkontrolltjans-
ten &r stangd. Haverikommissionen anser att &ven markfordon som
opererar pa flygplatsens mandveromrade borde omfattas av mot-
svarande krav.

Efter handelsen uppréttade flygplatsen som framgatt en ny Airport
Regulation. Enligt denna ska kontakt mellan flygbesattning och ramp*®
tas via telefon. Utredningen har dock visat att kommunikation med
endast telefon kan ha sina brister och att en sadan rutin inte ar helt till-
forlitlig fran séakerhetssynpunkt.

Sammantaget anser haverikommissionen att flygplatsoperatéren har
underskattat riskerna med snorgjning och samtidiga luftfartygsrorelser
vid nedsatt sikt nér flygkontrolltjansten &r stangd och flygplatsen dér-
med &r okontrollerad. Enligt haverikommissionens mening bor flyg-
platsoperatoren darfor vidta atgarder for att sakerstalla att det finns
beskrivna rutiner for samordning mellan luftfartyg och markfordon pa
mandveromradet i syfte att forhindra kollision ocksa nar flygkontroll-
tjansten &r stangd.

Haverikommissionen anser vidare att Transportstyrelsen bor vidare
rekommenderas att inom ramen for sin tillsyn av flygplatser godkénda
enligt kommissionens forordning (EU) nr 139/2014, kontrollera att det
finns beskrivna rutiner for samordning mellan luftfartyg och mark-
fordon pa mandveromradet vid de tider da flygplatsens flygkontroll-
tjanst ar stangd.

2.2 Ovriga iakttagelser

Starten vid handelsen skedde under instrumentvaderforhallanden
(IMC). Transportstyrelsen har i sitt remissvar uppgett att Borlange flyg-
plats ska betraktas som en VFR-flygplats nér flygkontrolltjansten inte
ar oppen. Detta har foranlett en diskussion med Transportstyrelsen om
huruvida start under IMC fran en okontrollerad instrumentflygplats ar
tillaten eller inte.

Transportstyrelsen har till stod for sin uppfattning hénvisat till komplet-
terande foreskrifter till géllande EU-rattsliga bestammelser (TSFS
2018:98). Transportstyrelsen har dar foreskrivit att vid en instrument-
flygplats ar det lagsta kravet pa luftrum att en trafikinformationszon och
ett trafikinformationsomrade ar upprattade. Om nagon sadan zon och
omrade inte ar upprattade, som var fallet vid Borlange flygplats, ska
flygplatsen enligt Transportstyrelsen betraktas som en VFR-flygplats.
Den aktuella foreskriften hade inte tréatt i kraft nar den nu aktuella
handelsen intraffade, men en likalydande reglering fanns i den fore-

18 Ramp — faltpersonal.
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gaende foreskriften TSFS 2015:1. Denna hanvisade dock, till skillnad
fran den nu gallande foreskriften, inte till SERA.

Enligt uppgift fran EASA finns det dock enligt EU-regelverket inte
nagra hinder mot att flyga och starta IFR pa en instrumentflygplats dar
flygkontrolltj&nsten &r stangd, och som vid tillfallet omges av luftrums-
klass G, under forutsattningarna att bl.a bestammelserna i Del-NCO och
SERA féljs.

Huruvida inskrankningar eller kompletteringar i forhallande till EU-
ratten ar tillatna ar inte i forsta hand en fraga for haverikommissionen
att ta stallning till. Oavsett hur det forhaller sig anser dock haveri-
kommission att Transportstyrelsens tolkning inte tydligt framgar vare
sig av géllande regelverk eller av flygplatsens certifikat. Det kan ocksa
konstateras att detta forhallande inte pa nagot satt kommer till uttryck i
informationen i AIP ESSD Borléange, vilken ar den information som
formedlas till piloterna. I AIP star det uttryckligen att radionavigerings-
och landningshjalpmedel ar tillgangliga dygnet runt, dvs, aven utanfor
flygkontrolltjanstens Oppettider. Vidare framgar inga begransningar i
anvandandet av de publicerade instrumentprocedurerna till vissa tider.

Liknande fragestéllningar som i den har utredningen har ocksa aktuali-
serats i haverikommissionens utredning L-136/19 som behandlar ett
tillbud vid Stockholm/Vasteras flygplats. Da det forefaller foreligga ett
behov av att luftfartsmyndigheterna reder ut och klargor vad som géller
samt av att detta formedlas pa ett tydligt satt till saval flygplats-
operatdrer som piloter, kan det darmed finnas anledning for haveri-
kommissionen att aterkomma i fragan.

19 SERA — forordning (EU) nr 923/2012 Standardised European Rules of the Air.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Piloterna hade behdrighet att utféra flygningen.

b) Flygplanet hade luftvérdighetsbevis med gallande gransk-
ningsbevis.

c) Snordjningsfordonen uppfyllde kraven pa markeringar och
varningsljus.

d) Flygkontrolltjansten vid flygplatsen var stangd och flygplatsen
var darmed okontrollerad.

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

f)  Snorojningsfordonen hade inte nagon mojlighet till kommu-
nikation eller avlyssning pa flygplatsfrekvensen.

g) Flygbesattningen och fordonsférarna saknade en effektiv
metod for kommunikation med varandra.

h) Flygplatsens verksamhetshandbok saknade rutiner for hur
kommunikation och samordning av luftfartygsrorelser och
fordonskorning ska ske nér flygkontrolltjansten &r stangd.

i) Sikten var vid tidpunkten for handelsen begransad pa grund av
snofall och pa grund av sno som blastes och borstades upp av
snoroéjningsfordonen.

j) Det var morkt ute vid tidpunkten for handelsen.

k) Rullbanan var endast delvis och inte symmetriskt réjd nar flyg-
planet startade.

I) Besattningen observerade inte vid starten att ett snéréjnings-
fordon befann sig mitt pa banan i dess langdriktning.

m) Flygplanet passerade 60 meter Gver ovan namnda snordjnings-
fordon.

3.2 Orsaker till tillbudet
Det allvarliga tillbudet orsakades av foljande faktorer:
1) Flygplatsoperatoren hade inte i tillracklig man omhandertagit
sakerhetsriskerna med att utféra snoréjning pa manéveromra-

det med samtidiga luftfartygsrorelser nér flygkontrolltjansten
ar stangd.

2) Flygbesattningen hade inte pa ett tillforlitligt satt sakerstallt att
rullbanan var fri i samband med starten.
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4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
AB Dalaflyget rekommenderas att:

e Vidta atgérder for att sdkerstdlla att det finns beskrivna rutiner
for samordning mellan luftfartyg och markfordon pa mandver-
omradet i syfte att forhindra kollision ocksa nédr flygkontroll-
tjansten &r stangd. (RL 2020:01 RI1)

Transportstyrelsen rekommenderas att:
e Inom ramen for sin tillsyn av flygplatser godkénda enligt
kommissionens forordning (EU) nr 139/2014, kontrollera att det
finns beskrivna rutiner for samordning mellan luftfartyg och

markfordon pad mandveromradet vid de tider da flygplatsens
flygkontrolltjanst ar stangd. (RL 2020:01 R2)

SHK emotser besked senast den 24 april 2020 om vilka atgirder som har
vidtagits med anledning av de sikerhetsrekommendationer som har ldmnats i
rapporten.

Pa haverikommissionens végnar

éM/V“ ey CE

Hele rango Ma sson Ola Olsson
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