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“We cannot change the human conditions.
People will always make errors and commit
violations. But we can change the
conditions under which they work to make
these unsafe acts less likely”

James Reason



Summary

The ground handling at airports is a part of the aviation flight cycle upon which the
safety and efficiency of aviation operations depend. The ground handling at Sturup
airport, Malmé Sweden, serves almost 13.000 aircrafts annually, and loading and
unloading baggage and freight is one important activity during an aircrafts
turnaround between landing and departure.

This report describes an analysis made on the loading and unloading process of
SAS aircrafts at Sturup airport. The aim was to identify disturbances which cause
delays in the aircrafts turnaround time or damage to the fuselage or baggage.
Disturbances that cause errors in the sorting process of baggage (baggage sent to
wrong destinations) were also analysed. Latent failures that make the disturbances
possible were identified and possible safety barriers that might be able to prevent
harmful system effect of the disturbances were looked for.

The analysis method used in this project was Disturbance-Effect-Barrier analysis
(DEB-analysis). The method is proactive and focuses on the operators in the
system.

Some latent failures have been found in the system. For example indistinct routines
between check in and the ground handling, and some weaknesses in the design of
material and equipment have been identified. Insufficiencies in the presentation of
Load Message and some lack of information on Loading Instruction Report have
been found. Some suggestions are given how the system can be more reliable after
introducing new safety barriers in the system.

A discussion is made about the DEB-analysis method and experiences about the
method have been obtained which should be useful in the preparation of a project
with the aim to get knowledge for improvements of safety and maybe security at
airport ground handling.



Sammanfattning

Stora krav stills pa att de tjinster som marktjinsten pa flygplatser utfér (under ett
flygplans markuppehall) utférs pa ett sikert och effektivt sitt. Marktjinsten pa
Sturups flygplats, Malmo, betjanar nirmare 13 000 flygplan arligen och lastning och
lossning av flygplan utgor en stor del av verksamheten.

Denna rapport beskriver en studie av lastnings- och lossningsprocessen av SAS
flygplan pa Sturups flygplats. Med hjalp av en analysmetod har stérningar som kan
ge upphov till férseningar av flygplans markstopp, fellastning av gods eller skador
pa flygplan och last identifieras. De bakomliggande faktorerna till stérningarna har
analyserats och dir det var mojligt belyses latenta systemfel och brister i
sikerhetsbarridrer.

Ett antal latenta systemfel har identifierats. Dessa har exempelvis varit av typen
oklara rutiner mellan incheckning och ramppersonal samt brister 1 utformning av
material och utrustning sasom bandlastare och ankomstband. Aven brister i
placeringen av s.k. Load Message och information om vissa kollityper pa s.k.
Loading Instruction Report har belysts. Det fors ett resonemang 6ver vilka positiva
effekter som inférandet av nya sikerhetsbarridrer kan medféra bla. 1 form av mer
latthanterligt gods och torrare bagagevagnar.

Som analysverktyg anvindes SEB-analys (Storning-Effekt-Barridr-analys). Ett
resonemang kring sjilva analysmetoden har gjorts och erfarenheter kring sjilva
analysmetodiken har inskaffats med tanke pa planering av ett stérre projekt.



Foérord

Detta examensarbete beskriver ett projekt dir storningar 1 lastnings- och
lossningsprocessen pa Sturups flygplats studerats. Ett bakomliggande motiv till
projektet ar att resultatet ska kunna utnyttjas till férbittringar. Ett annat motiv har
varit att skaffa erfarenheter av en analysmetodik f6r fortsatta studier som omfattar
alla verksamheter pa rampen av betydelse for sikerhet och effektivitet och da inte
specifikt for Sturups flygplats.

Initiativet till satsningen pa projektomradet kan hirledas till Luftfartsverket och
Svenskt centrum fo6r flygforskning. Centrum for flygforskning ir ett centrum vid
Lunds Universitet for forskning av vikt f6r flygverksamhet och som grundats och
stods av Luftfartsverket och Lunds Universitet. Ett forprojekt genomférs av LFV
Sturup med flygplatschef Staffan Karlsson som ansvarig. Motparten vid Lunds
Universitet 4r Change@Work, ett flerdisciplinirt centrum for f6rindringsforskning.
I projektet deltar forskare fran Institutionen for Psykologi och fran Avdelningen
fér Exgonomi och Aerosolteknologi vid Institutionen for Designvetenskaper, LTH.

Detta examensarbete, som utférdes under perioden varen till hosten 2001, ingar
som ett avslutande moment i civilingenjorsutbildningen 1 Maskinteknik pa Lunds
Tekniska Hogskola. Omfattningen av examensarbetet ar 20 hogskolepoing vilket
ungefir motsvarar 20 veckors heltidsarbete.

Examensarbetet hade inte kunnat genomf6ras utan det stora stod och engagemang
fran en mingd personer. Stort tack till alla flygplatsmin pa ramptjinsten Sturup
som under sommaren 2001 har utstatt undertecknads “tjat” om latenta systemfel
och sikerhetsbarriirer. Ett stort tack dven till ramptjinstchefen Henning Jénsson.
Tack tll mina tva handledare pa Lunds Tekniska Hogskola professor Roland
Akselsson och doktorand Sven Ternov for er forstklassiga handledning. Det finns
iven en mingd andra personer pa SAS incheckning, Jet Pak, Sturup Handling AB
och Luftfartsverket som inte 4r nimnda vid namn hir, men vars hjilp har varit
mycket virdefull.

Lund den 17 december 2001

Mattias Hallberg
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Anvénda férkortningar och uttryck

BCL
CLC
Fpl
HEA
Kol
LDM
LF
LIR
LM
SB
ULD

Bestimmelser for Civil Luftfart

Centralised Load Control. SAS central for lastberikningar i Stockholm
Flygplan

Heavy Item. Tungt kolli >150 kg

Kolumn

Load Message. Lastbesked som visar mingd och typ av last som skall lossas
Latenta systemfel

Loading Instruction Report. Lastbesked som visar last som skall lastas
Load Master. Flygplatsman med ansvar for lastning och lossning
Sikerhetsbarriar. Teknisk eller administrativ barridr

Unit Load Device. Last som ir placerad pa eller i lastbirare



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sikerhet, effektivitet och kundtillfredstillelse r viktiga faktorer for den civila
flygverksamheten. Detta innebir bla. krav pa att flygplanens markstopp,
turnaroundtiden, minimeras och att markpersonalen, flygplatsminnen, betjinar
flygplanen pa ett sikert och snabbt sitt.

For ramptyjansten utgor lastning och lossning en stor del av verksamheten. Ett
flygplan skall under markstoppet forst lossas pa gods for att sedan aterigen lastas
med nytt. Ménga flygplatsmin ir involverade under lastnings- och lossnings-
processen och minskligt felagerande kan vara en av orsakerna till att en
processtérning” uppkommer. Svagheter i systemet i form av latenta systemfel kan
provocera fram en minsklig felhandling eller vara med och skapa en olimplig miljé
fér minniskan dir stort utrymme ges f6r manskliga fel. Olampliga arbetsrutiner,
olimplig utrustning, olimpliga grinssnitt mellan minniska och maskin ir nagra
exempel pa latenta systemfel.

For att férhindra eller finga upp minskliga felagerande innan nagon negativ effekt
pé systemet fas, byggs olika typer av skyddsfunktioner eller sikerhetsbarridrer in 1
systemet. Barnirer kan ex. vara varningslampor, skyddsplatar eller dubbelcheck av
tva personer. Genom att bygga in barridrer 1 systemet blir alltsa processen mer
okinslig for storningar.

1.2 Problemformulering

Stommgar under lastnings- och lossningsprocessen kan ge effekter i form av skador
pa flygplan, utrustning och bagage. Aven férseningar av ett flygplans markstopp
kan férekomma liksom felsortering och fellastning av gods. Alla dessa produktions-
avvikelser 4r 1 slutindan kostsamma och resenirernas fértroende kan minska for
flyget (badwill). Vissa produktionsavvikelser kan aven paverka flygsikerheten. Om
de bakomliggande faktorerna till storningarna kan identifieras kan en sikrare och
mer tillférlitlig produktion erhallas.

* Med processtoming avses en avvikelse 1 den tinkta processen. En processtdrning kan,
om den inte hindras, skapa en negativ effekt pa systemet i form av ex. skador pi flygplan

eller baggage.



1.3 Malsidttningar

Malsittningen med detta examensarbete ér att f6r lastnings- och lossnings-
processen, med avgrinsningar givna under rubrik 1.4, identifiera stérningar som
kan ge en negativ effekt pa systemet. Orsakerna till dessa stérningar skall nirmare
analyseras for att om mojligt kunna hirleda dessa till systemsvagheter 1 form av
latenta systemfel och bristfalliga sikerhetsbarriirer. Om mojligt skall forslag ges pa
forbittrade eller nya sikerhetsbarridrer. Som analysverktyg anvinds den s.k. SEB-
metoden (presenteras i kapitel 3).

En annan malsittning 4r att fa erfarenheter av SEB-metoden anvind pa
rampverksamheten, som kan anvindas vid planeringen av ett storre nationellt
projekt.

1.4 Avgrinsningar

Analysen kommer att behandla stoérningar 1 lastnings- och lossningsprocessen, pa
Sturups flygplats, som kan ge foljande effekter pa systemet:

e Forseningar i lastnings- och lossningsprocessen

e Skador pa last eller flygplan

e Felsortering eller fellastning av last

Fysiska avgransningar for analysen ar:

e Gate 1 och gate 3. Anvinds f6r SAS flygplan.

e Inrikes ankomstband (bagageband dir passagerare himtar sitt bagage)
e [ viss man dven SAS incheckning samt Jet Pak (fraktféretag pa Sturup)

Analysen kommer inte att behandla arbetsskador eller skador pa rampens
utrustning/installationer.

Analysen kommer att avse bulklastning (lastning f6r hand av ex. koffertar och
vaskor) och inte ULD-lastning (Unit Load Device dir last ar samlad pa eller 1
lastbirare).

1.5 Metodik

Som analysmetod anvinds SEB-analys (Stérning-Effekt-Barridranalys). Metoden ir
tillimpbar da en process innefattas av manga beslut och atgirder fran operatorer (1
detta fall flygplatsmannen).

I SEB-analysens begynnelsefas gjordes en grundlig analys av flygplatsméinnens olika
arbetsmoment vid lastning och lossning av flygplan. Forfattaren har under ett antal
besok studerat hur flygplatsmannen arbetar vid lastnings- och lossningsforfarandet.
Undervisningsmaterial och styrande dokumentation har studerats liksom



incidentrapporter och olycksstatistik. For att verifiera storningar och deras
bidragande orsaker har intervjuer gjorts med flygplatsminnen. Aven personer inom
Sturup Handling AB, SAS-incheckning och Jet Pak har intervjuats.

1.6 Luftfartsverket och Sturups flygplats

Luftfartsverket (LFV) ir ett affirsdrivande statligt verk, med drygt 4 000 anstillda,
med ansvar for flygplatser, flygtrafikledning (civil- och militir trafik) och
flygsikerhet. Verket har sin koncernledning i Norrképing. Luftfartsinspektionen
(Inspektionen) ir en del av Luftfartsverket. Luftfartsinspektionens uppgifter ir att
skriva flygsikerhetsregler och se till att dessa efterlevs.

Ar 2000 ankom och avreste totalt 31 miljoner passagerare pa LFVs 19 flygplatser.
Sturups flygplats ir en av dem. Flygplatsen ir Sveriges tredje storsta med ett arligt
passagerarantal pa 2.1 miljoner (ar 2000). Enligt EU-lag och svensk lagstiftning
skall marktjansten pa en flygplats konkurrensutsittas vid fler 4n 2 miljoner
passagerare. F6r Sturups del innebar detta att ar 2000 bildades ett marktjinstbolag
som heter Sturup Handling AB (presenteras i kapitel 2). Bolaget 4gs av
Luftfartsverket.

Flygsektorn ar expansiv och enligt prognoserna kommer flygtrafiken att dubbleras
pa 10-15 ars sikt. Sturup, som 6ppnades 1972, har idag ca 25 000 starter per ar (70
st/dag). Ett 20-tal flygbolag, reguljira och charter, opererar pa flygplatsen.
(www.lfv.se)



2 Sturup Handling AB och dess ramptjénst

2.1 Foretagets organisation

Sturup Handling AB svarar fér marktjansten pa Sturups flygplats. Foretagets
arbetsuppgifter bestar av att utféra de tjinster som erfordras under luftfartygs
markuppehall och f6r handhavandet av passagerare, bagage och gods (BCL-F 3.5
2000 s. 3). Ar 2002 Beraknar Sturup Handling med att betjina nirmare 13 000
flygplan pa Sturup. Organisationen, med dess 100 anstallda, delas in i fyra
nyckelfunktioner. Dessa ir ramp-, expeditions-, administrations- samt avtalstjinst.

Ramptjinsten, med ca 70 anstillda, utfor ett antal arbetsuppgifter under ett
flygplans markstopp. Dessa kan bl.a. bestd av tankning, flygplansbogsering eller
lastning och lossning av flygplan. D4 detta examensarbete fokuserar pa ramp-
tjinsten med dess lastnings- och lossningsprocess kommer en mer ingaende
beskrivning av denna verksamhet att géras 1 avsnitten 2.2 till 2.4.

Expeditionstjinsten har 25 anstillda som tar hand om flygplanspassagerarna genom
att kontrollera firdhandlingar och mottaga deras bagage. De expedierar dven
inkommande/utgaende frakt och post. Tjinsten utfirdar lastningsinstruktioner till
ramptjinsten samt utfér vikt- och balansberikningar. Expeditionstjinsten
féormedlar ocksa bestillningar frin flygplanets befilhavare 1 form av olika tjanster
som t.ex. tankning eller viderprognos. SAS och Malmé Aviation skéter sjilv sina
expeditionstjanster pa Sturups flygplats (BCL-F 3.5 2000 s. 5).

Tre personer pa administrationstjinsten arbetar med l6ner samt personal-
uppfoljning.

En person arbetar pa avtalstjinsten vars uppgift dr att uppritta avtal med flygbolag
och se till att dessa efterlevs.

2.2 Ramptjinsten

Ramptjinstens organisation bestar av en ramptjanstchef som ansvarar f6r den
administrativa verksamheten. Till sin hyilp har han en personalplanerare samt en
utbildningsansvarig. Fér den operativa verksamheten finns atta ordinarie
driftsledare, fyra vikarierande driftsledare, 50 flygplatsmin samt fyra personer som
arbetar med bagagehantering i bagagekillarna s.k. killargubbar. Dessutom
tillkommer personer som jobbar i fordonsverkstaden samt med
drivmedelshanteringen.

Arbetsuppgifterna liksom arbetsbelastningen for flygplatsmannen varierar under

aret. Arbetsmoment som avisning och flygplansuppvirmning tillkommer under de
kalla manaderna. Under sommarmanaderna gar flygplanen mer sillan men i gengild
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ar de ofta fulla med passagerare och last. Viderleken under sommaren anses
behaglig och flygplatsminnen menar att sommaren ir mindre stressig 4n 6vriga
manader.

Under ett arbetspass en vardag (mindagen den 7 maj 2001) 4r personalférdelningen

i den operativa enheten denna:

e Tva driftsledare, driftsledare inne respektive driftsledare ute. Driftsledarmas
uppgifter ir att koordinera och styra det operativa arbetet pa rampen. Arbetet
fordelas till flygplatsminnen pa de olika arbetsskiften 1 forhallande till deras
utbildning/kompetens. Eftersom férindringar litt uppstar i flygtrafikschemat
sa andras oftast det dagsschema som sitts upp inf6r varje dag. Driftledaren ute
befinner sig, som namnet siger ute, och ir en extra resurs som med kort varsel
kan sittas in pa en arbetsuppgift.

e Ltt tjugotal flygplatsmian betjinar flygplanen efter driftledarnas 6nskemal. Av
dessa flygplatsmin finns ett antal L.oad Masters (LM) med huvudansvar under
lastnings- och lossningsprocessen.

® En person, en s.k. killargubbe, arbetar med bagagehanteringen 1 bagagekillarna,
dvs. tar hand om det incheckade bagaget och placerar detta pa limpliga

bagagevagnar.

2.3 Lastning och lossning av flygplan

En lastgrupp med 3-5 flygplatsmin inklusive en Load Master tjanstgér under
lastningen och lossningen av ett flygplan. Av Load Message (LDM) framgar hur
mycket last och vilken typ av last som skall témmas frin flygplanet. Utifran Load
Message, som printas ut i driftledarrummet, planeras vilken typ och mingd av
utrustning som behovs 1 form av bandlastare, dragtruckar och bagagevagnar. Nir
ett flygplan 4r lossat pd last kors bagaget upp till ankomstbandet for avlastning och
eventuell fraktlast kors ivig till fraktterminalen.

Incheckningen i gaten initierar sjilva lastningsprocessen genom att sinda ned
bagage till bagagekillaren dir det tas omhand av en killargubbe. Nir incheckningen
har stingt kérs bagaget ut till flygplanet och lastas. Den lastmingd som har lastats i
flygplanet noteras pa en Loading Instruction Report (LIR) som dels ligger till grund
for flygplanets tyngdpunktsberikningar, dels bildar ett nytt Load Message pa
ankomstdestinationen. Under de ca 30 minuter, som ett normalt markstopp for ett
SAS-plan varar, skall Load Mastern se till att lastningen och lossningen utfors pa ett
korrekt sitt.

Arbetsmomenten for flygplatsmannen dr bitvis mycket fysiskt anstringande med

ergonomiskt diliga arbetsstillningar. Arbetet utfors under tidspress da flygbolagen
stiller krav pd punktliga avgangar. Flygplatsminnen jobbar oskyddat och exponeras
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for vider och vind. Det 4r under krivande arbetsférhallanden som flygplatsminnen
skall 16sa sina uppgifter dag som natt. Dessutom 4r det viktigt att arbetsuppgifterna
utfors pa ett korrekt sitt eftersom felhandlingar kan fa allvarliga konsekvenser.

2.4 Styrande dokument for lastnings- och lossningsprocessen

Arbetet och verksamheten pa Sturup bestams av regler som finns i BCL
(Bestimmelser f6r Civil Luftfart). Sturup Handling har med BCL till grund
formulerat styrande dokument som pa ett ingaende sitt beskriver hur de olika
arbetsuppgifterna i verksamheten skall utféras. Dessa styrande dokument bildar en
drifthandbok. I drifthandboken star 4ven vilka kvalitetskrav som stills pa de olika
arbetsuppgifternas utférande.

Sturup Handling knyter olika avtal med sina kunder dvs. flygbolagen. I
drifthandboken kan f6r lastnings- och lossningsprocessen lisas ”All lastning och
lossning av gods 1 flygplanet inklusive transporter till/fran flygplanet sker i den
omfattning och, under normala forhallanden, inom den tidsram som avtalats med
flygbolagen” (Mansson 1995 s. 11.1.1).

Sturup Handling har f6r lastnings- och lossningsprocessen stillt upp interna
servicemal. Dessa servicemal kan ur ett tidsperspektiv innebira krav pa hur lang tid
det far ta tills forsta viskan dr pa ankomstbandet efter ett flygplans blockning, dvs.
parkerats vid gate (Mansson 1995 s. 2.0.7). Ett annat tids-servicemal 4r hur stor
andel av antalet totala flygf6rseningar som far orsakas av Sturup Handlings
personal (Mansson 1995 s. 2.0.8).

I drifthandboken finns 4ven krav pa hur godset skall hanteras sa att det inte skadas
(Mansson 1995 s. 11.2.1). Godset skall dven sorteras korrekt (Mansson 1995 s.
16.1.1) med servicemal om max andel fellastade viskor (Mansson 1995 s. 2.0.7).

Regler f6r hur anslutning och dockning av utrustning till flygplanets lastrum skall
ske, sa att skada pa flygplan inte uppstar, finns 4ven upptagna i drifthandboken
(Mansson 1995 s. 11.6.1).

Ovanstaende exempel ir endast en del av alla de mal och standarder som Sturup
Handling har satt upp for lastnings- och lossningsprocessen. Det finns styrande
dokument som %ven reglerar bl.a. arbetsskador och skador pa rampens utrustning.



Figur 2.1 Lastning av bagage i bakre lastrum pa en Boeing 737. Flygplatsmannen
placerar gods pa bandlastaren. I forgrunden syns dven en dragtruck med en
bagagevagn.



3 Stérning-Effekt-Barridranalys

3.1 Introduktion till analysmetoden

I samband med olyckor forklaras ofta att orsaken till olyckan berodde pa den
manskliga faktorn. Minniskan som rakar utlsa olyckan stills till ansvar. Den
skyldige maste skirpa sig eller tinka efter. Vid en nirmare utredning av incidenter
av denna typ kan det ofta identifieras en rad bakomliggande faktorer till olyckan.
Yttre faktorer kan ha paverkat minniskan, processoperatéren, till att bega ett
felagerande. Dessutom kan systemet sakna effektiva sikerhetsbarridrer som fangar
upp felhandlingar. En minsklig felhandling, som inte beror pa uppenbar
nonchalans eller avsiktlighet, bor inte betraktas som orsaken till olyckan utan endast
som en utlésande faktor.

Med hyilp av Stérning-Effekt-Barridranalys, SEB-analys, identifieras stérningar som
kan ge negativa effekter pa systemet. Analysen fokuserar pa minniskan och
felagerande av denna som bidragande orsak till stérningarna. Genom att identifiera
orsakerna till dessa storningar i form av latenta systemfel och bristande
sikerhetsbarrirer kan ett mer tillforlitligt system fas genom att eliminera respektive
forstirka dessa.

SEB-analysen ir proaktiv. Férutom att identifiera historiskt férekommande
storningar forsdker man dven finna orsaker till potentiella storingar som skulle
kunna ske 1 en framtid. Syftet 4r alltsa att forsoka ligga “steget” fore olyckan. SEB-
metoden bygger pa tva andra analysmetoder ”Failure Mode and Effekt Analysis”
och ”Action error analysis”, men det finns 4ven inslag av Minniska-Teknik-
Organisation (MTO) analysens terminologi (Ternov 1999a s. 4).

3.2 Latenta systemfel

Latenta systemfel kan paverka systemet pa en rad sitt. De kan provocera
minniskan till att bega ett misstag eller att fatta ett felaktigt beslut. De kan ocksa
ligga till grund for skapandet av en rérig arbetssituation for individen. Som exempel
pa latenta systemfel kan nimnas olimplig eller feldesignad utrustning, bristfillig
utbildning av personal, daliga arbetsrutiner eller olampliga granssnitt mellan
minniska-maskin. Dessa systemfel kan ligga latent i en organisation under en lang
tid och samma latenta systemfel kan ligga till grund for att antal olika typer av
olyckor. Systemfelen skapas oftast av personer hogre upp 1 en organisation genom
deras beslut om regler eller design/konstruktion av utrustning (Reason 1997 s. 10).

Nagra tinkvirda ord i sammanhanget 4r “Manniskors felhandlande 4r som mygg —
vi kan sla ihjal dem en efter en men det kommer alltid nya. Den enda effektiva
atgirden ir att drinera kirren dir de utvecklas” (James Reason). Genom att drinera
kirren (eliminera de latenta systemfelen) forsvinner alltsa den negativa paverkan
som de latenta systemfelen utgjorde pa systemet.
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3.3 Sikerhetsbarridrer

Tyvirr gar det aldrig att identifiera eller eliminera alla riskkillor som finns inbyggda
1 ett system. Minniskan 4r inte perfekt och kommer aldrig att kunna arbeta helt
felfritt. Det gir aldrig att forutspa hur alla individer tinker och handlar i olika
situationer. Minnesblackout drabbar alla och det ir litt hint att nagon ging glomma
att utfora ett viktigt arbetsmoment. Dessutom kan medvetet férbjudna genvigar
utforas (ex. kéra under flygplansvinge) med syfte att t.ex. vinna tid. Avvikelser fran
normal eller 6nskad process kommer alltid att férekomma. For att férhindra att
felhandlingar leder till allvarliga konsekvenser for ett system infors olika typer av
sikerhetsbarridrer. Sikerhetsbarriirer definieras som ”tekniska och administrativa
skydd f6r att forhindra felhandlingar eller fanga upp (buffra) felhandlingar innan de
far konsekvenser” (Ternov 1998 s. 169).

Som framgir av foregiende citat delas barridrer in i tekniska barridrer samt
administrativa barridrer. Ett exempel pa den forstnimnda kan vara olika typer av
tekniska system som utfor funktioner da en stérning detekteras 1 systemet. En
teknisk barridr kan exempelvis bestd av ett bromssystem som automatiskt bromsar
ett fordon om detta kors in pa ett forbjudet omrade, exempelvis under en

flygplansvinge.

En administrativ barridr 4r av mer minsklig karaktir. Ett exempel pd en
administrativ barriar kan vara att en viktig besiktning av ett flygplan utfors av tva
oberoende personer efter varandra, dubbelcheck. Ofta utgér minniskan en
visentlig barridr mot olyckor eller andra avvikelser. Genom hennes kunskap om
processen agerar hon och korrigerar” processen om nagonting 4r pa vig att ga fel
(Fredholm 2001 s. 18). Tekniska barridrer respektive administrativa barridrer kan
aven kallas for harda respektive mjuka barridrer (Reason 1997 s. 8).

3.4 Genomforande av en SEB-analys

Innan en SEB-analys genomf6rs maste uppgiften definieras. Omfattningen av
analysen bestims 1 form av dels vilken typ av stéringar som avses behandlas, dels
limpliga avgrinsningar av systemet. I SEB-analysen ligger det analyserade
foretagets styrande dokumentation till grund.

Syilva analysen startar med att den analyserade processen bryts ned i ett antal
mindre delprocesser. I varje delprocess gors sedan en noggrann genomging av
operatorens olika aktiviteter/handlingar. Detta moment kallas arbetsanalys eller
taskanalys. Det 4r operatorens aktiviteter under “normal” processdrift som
studeras. Detta gors genom att pa arbetsplatsen registrera operatérens olika
arbetsmoment och handlingar. Ibland finns arbetssekvenserna beskrivna 1 form av
arbetsinstruktioner eller regler som styr hur arbetsuppgiften skall utféras. Dessa
styrande dokument studeras. Incidentrapporter och olycksstatistik kan med férdel
betraktas for att fa kunskap om vilken typ av olyckor som historiskt sett har
férekommit 1 processen.
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Nir arbetsanalysen ar gjord gors en storningsanalys. I stémingsanalysen stills
fragan om det kan ske en avvikelse fran det férutbestimda arbetssittet da ett
arbetsmoment utfors. Vad hinder om operat6ren paverkar systemet mer 4n det var
tinkt, mindre 4n det var tinkt, felaktigt eller inte alls? Forfarandet kan liknas vid
brainstorming. Pa detta sitt erhdlls ett antal stérningshypoteser.

I nasta steg av analysen verifieras, med operat6rerna, om storningarna skulle kunna
fa, eller nagon gang har fatt, effekt pa systemet. Pa detta sitt sallas ett antal
stérningar bort och kvar fas ett antal méjliga stérningar som har intriffat eller
skulle kunna intriffa. De eventuella bakomliggande faktorerna, latenta systemfel,
som kan ligga till grund fér stérmingens uppkomst diskuteras liksom férekomsten
eller avsaknaden av eventuella barriirer 1 systemet.

SEB-analysen protokollférs med férdel i en tabell. Nedan ges en sammanfattning
och de rubriker, rader, som kan inga i en SEB-analys (Ternov 1999b s. 133).

¢ Delprocess
Den fér analysen valda processen bryts ned 1 en mingd delprocesser.

¢ Handling
Delprocessen bryts ned i ett antal arbetsmoment/handlingar som utfors av
operat6ren. Handlingssekvenserna bokférs 1 kronologisk ordning efter
operatorens aktiviteter.

¢ Dokumenterad rutin
Ibland finns en dokumenterad rutin éver hur ett arbetsmoment skall utféras.
Den dokumenterade rutinen kan vara till hjalp vid stérningsanalysen da en
storning kan innebira att den dokumenterade rutinen inte efterlevs.

¢ Mojlig storning
Storningar som enligt operatorerna har intriffat eller skulle kunna intriffa.

e Effekt pa systemet
Den eventuella effekt pa systemet som en méjlig stérning kan fa.

¢ Sannolikhet f6r stérning
Forekomsten av stérningen historiskt, byggande pa dokumentation av
avvikelserapporteringen. Aven de anstilldas uppfattning och erfarenheter av
storningens férekomst, saledes ett forsok till kvantifiering av stérningen.

¢ Latenta systemfel
Eventuella latenta systemfel som kan ligga till grund f6r uppkomsten av en
stérning.
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e Barridrer
Befintliga barriirer { systemet som férhindrar att stormingen leder till
systempaverkan.

3.5 Milsittning med en SEB-analys

Med hyilp av SEB-analysen belyses storningar som kan ge odnskade effekter pa
systemet. Bidragande orsaker till dessa storningar identifieras 1 form av latenta
systemfel och bristfilliga barridrer. En forbittringspotential erhilles genom att
reducera eller 4nnu bittre eliminera de latenta systemfelens inverkan pa systemet.
For att kunna astadkomma detta krivs ofta olika typer av atgirder sasom
forindringar av rutiner eller modifiering av utrustning, grinssnitt manniska-maskin
eller utbildning.

Bristfilliga barridrer forbittras genom att exempelvis sikerhetssystem och
larmanordningar uppdateras eller moderniseras. Nya administrativa eller tekniska
barriarer behéver kanske inforas fOr att gora systemet mer tillforlitligt. Forsiktighet
maste dock 1akttagas vid inférandet och modifieringar av sikerhetsbarrirer i ett
system. I samband med att system blir allt mer invecklade kan inférandet av
barridrer gora att systemet blir allt svarare att f6rsta for operatdren (Reason 1997 s.
59). Operatoren far kanske inte den direkta feedback fran systemet som han fick
innan. Ett annat problem kan vara att operatoren tenderar till att bli mer slarvig
eller passiv i utférandet av sina arbetsmoment. Tillit liggs till att systemet rittar till
alla eventuellt uppkomna operatérsfel och att systemet plotsligt upplevs som
vildigt sikert att arbeta med. Foljden kan da bli att andra typer av storningar
uppstir som man inte har tinkt pa tidigare (Reason 1997 s. 52).

For att eliminera latenta systemfel och forstirka bristande barridrer krivs, som
tidigare nimnts, olika typer av atgarder. Ofta kostar dessa “atgirdspaket” pengar
och en avvigning maste géras mellan kapitalinsats och de positiva effekter som fas
av ett mer tillférlitligt system. Sannolikhetsberikningar av hur ofta en stérning kan
forvantas forekomma liksom analyser av storleken av konsekvenserna av
storningen, ligger limpligen till grund for virdering och prioritering av limpliga
“atgardspaket”. En storning som kan ge en stor konsekvens kan kanske vara
acceptabel om sannolikheten f6r att storningen skall intriffa 4r liten. Med liknade
resonemang tolereras kanske en frekvent férekommande stéming om
konsekvenserna av storningen ir liten.
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4 SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen

4.1 Genomforande

Fran och med detta avsnitt kommer ett antal hianvisningar att goras till bilaga 1,
som ir ett blockschema 1 excelformat med inférda data fran SEB-analysen. For
resultat och utvirdering av SEB-analysen hinvisas till avsnitt 4.2 Resultat.

I analysens begynnelsefas studerades Sturup Handlings kvalitetsmal och styrande
dokumentation fér lastnings- och lossningsprocessen. Syftet var att bestimma
omfattningen av analysen 1 form av vilka stérningar som avsags att behandlas. I
avsnitt 2.4 kan lisas om denna dokumentation. Det kan vara pa sin plats att
repetera de avgriansningar som giller f6r SEB-analysen.

Analysen kommer att behandla storningar i lastnings- och lossningsprocessen som
kan ge f6ljande effekter pa systemet:

e Forseningar i lastnings- och lossningsprocessen

e Skador pa last eller flygplan

e Felsortering eller fellastning av last

De fysiska avgrinsningarna f6r analysen ar:

e Gate 1 och gate 3. Anvinds for SAS flygplan.
e Inrikes ankomstband

e [ viss man dven incheckning SAS samt Jet Pak

Lastnings- och lossningsprocessen br6ts ned i ett antal delprocesser (planering,
lossning av flygplan, lossning vid ankomstband... osv.). I varje delprocess noterades
flygplatsminnens olika arbetsmoment i SEB-analysens blockschema (bilaga 1;
Handling). Kunskaperna inhamtades da forfattaren f6ljde med ett antal Load
Masters, under deras ordinarie skiftgang, och grundade sig pa iakttagelser och
fragor till personalen.

Litteratur och styrande dokumentation i form av utbildningsmaterial och drift-
handbécker studerades. De regler som bestimmer hur vissa arbetsmoment,
handlingar, skall utféras dokumenterades (bilaga 2) for att senare vara till hyilp vid
storningsanalysen (Bilaga 1; Dokumenterad rutin).

Genom att studera avvikelserapporter erh6lls en uppfattning om vilka stérningar
som historiskt har forekommit i processen samt hur ofta dessa har férekommit.
Eftersom inte alla avvikelser rapporteras och dirmed bokférs fragades dven
flygplatsminnen om de kunde forsoka virdera forekomsten av vissa storningar.
(Bilaga 1; Sannolikhet fér stérning)
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Nir arbetsanalysen var fardig borjade nista fas i analysarbetet dvs. stornings-
analysen. For varje arbetsmoment, handling, hade forfattaren genererat ett antal
hypotetiska storningar. Med hyilp av flygplatsminnen sillades stérningar bort som
inte har hint eller inte ansags skulle kunna intriffa. Aven nya stérningar som
framkom under diskussion med flygplatsminnen noterades. Kvar fanns alltsa ett
antal mojliga stérningar som historiskt sett har férekommit eller som i en framtid
skulle kunna uppsta (Bilaga 1; Méjliga storningar).

De méyliga stérningarna analyserades, tillsammans med flygplatsmannen, for att fa
fram vilken effekt pa systemet dessa storningar skulle kunna fa eller har fatt (Bilaga
1; Effekt pa systemet). Vidare diskuterades eventuella orsaker till storningarna i
form av latenta systemfel (Bilaga 1; Latenta systemfel) samt eventuella befintliga
barriirer inbyggda 1 systemet (Bilaga 1; Barridrer) som hindrar att storningarna ger
systempaverkan.

Nir ett antal flygplatsmin hade intervjuats och svaren bérjade bli de samma ansag
utredaren att datainsamlingen var tillricklig for utredningen. Vid valet av
intervjupersoner utsags personer med olika anstillningslingd, alder och
kompetensbehorighet (olika niva pa behorighet for att utfora olika arbetsuppgifter).
Detta gjordes for att fa stérre bredd pa kunskapsinhimtningen.

Intervjuférfarandet var av tva typer. Vid den ena typen gjordes intervjuerna i ett
avskilt rum tillsammans med forfattaren. Forfattaren redogjorde kortfattat om
analysens syfte och mal och férklarade f6rekommande begrepp (latenta system fel
och barriirer). Hela analysen arbetades sedan igenom tillsammans med
flygplatsminnen. Totalt fem personer utfragades pa detta sitt.

Vid den andra typen av intervjuer stilldes fragor till flygplatsmannen nir de
arbetade ute pa rampen. Ett storre antal personer tillfragas pa detta sitt. En mer
omfattande diskussion om intervjumetoderna gors 1 avsnitt 5.2.

4.2 Resultat

I detta avsnitt genomgas SEB-analysen (Bilaga 1) kolumnvis 1 arbetsmomentens
ordning. Eftersom innehallet 1 vissa kolumner h6r thop har dessa valts att utredas
samtidigt. F6r den valda kolumnen eller de valda kolumnerna f6rs resonemang 6ver
vilka identifierade eller f6rmodade latenta systemfel som kan ligga till grund for
storningarnas uppkomst. I vissa fall har inte nagra latenta systemfel kunnat
identifieras och da har endast en diskussion gjorts omkring stérningarna och
mojliga orsaker till dess uppkomst. Eventuella skyddsbarriirer som har identifierats
diskuteras. Om mojligt ges forslag till hur systemet skall kunna géras mer
tillforlitligt genom att forbittra bristfilliga barridrer eller inféra nya.
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Efter varje utvirdering av en kolumn, eller flera, aterges en kort sammanfattning av
resultatet 1 form av identifierade latenta systemfel (LF) och sikerhetsbarriirer. Alla
hanvisningar till kolumner 1 detta avsnitt syftar pa bilaga 1 om inget annat sigs (ex.
kolumn 4 hinvisar till kolumn 4 1 Bilaga 1).

Kolumn 4; Load Message studeras

L.oad Message (LDM) ir ett viktigt dokument som ligger till grund for att
lossningsforfarandet av ett flygplan kommer att utforas pa ett effektivt sitt. P4
LLDM kan bl.a. utlidsas det ankommande planets typ av last, lastvikt och
lastférdelning pa respektive lastrum.

Lases inte LDM av flygplatsmannen som skall himta dragtruck med bagagevagnar
och flygplanet som skall lossas har mer last an ”normalt” finns risk att fér fa
bagagevagnar blir himtade. Konsekvenserna av detta kan da bl att vagnarna
overfylls under lossningsprocessen (kol 17) och risken for att last skall tappas och
skadas under korning 6kar. Flygplatsmiannen kan emellertid alltid himta fler vagnar
senare under lossningsprocessen men det finns ett motstand till detta eftersom det
tar tid och upplevs som ”jobbigt”. Resonemang som “det brukar ricka med tva
vagnar” stimmer kanske 19 av 10 fall. Men f6r det 10e fallet fas en onodig
storning. Da ett flygplan skall lossas finns krav fran flygbolagen pa hur lang tid det
far ta fran att flygplanets blockas till forsta bagage 4r pa ankomstbandet. Med detta
tidskrav kan det dirmed vara en onodig tidsatgang att himta fler vagnar senare da
lossningen redan ar paborjad.

Liases inte LDM av Load Master finns risk for att flygplanslastens mingd eller art
kommer som en 6verraskning fér honom. En eventuell omplanering av resurser
(personal eller utrustning) maste da goras. Last som djur, rullstolar, HEA (tungt
kolli) eller fraktlast kriver ofta speciell hantering men star samtliga pa LDM. I figur
4.1 framgar vilken effekt pa systemet som kan erhallas om LDM inte lises.

[ Load Message I
|
[ 1
Léses ej av Lidses ejav
Load Master Person som hiimtar bagagevagnar
Last k som en dverr i Hamtar for f& bagagevagnar
(kolumn 6)

1
Bagagevagnar dverfylis
(kolumn 17)

Figur 4.1 Konsekuvenser (skuggade rutor) som kan fis dé LDM inte ldses av LM eller av
personen som skall himta bagagevagnar och fhygplanet har mer last dn “vanligt”.
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LDM printas ut och arbetsledaren faster papperslapparna pa en stalpinne. Lapparna
fasts 1 kronologisk ordning, varefter de blir utprintade, med den senaste Sverst.
Ofta befinner sig manga personer kring det bord i rampkontoret dir LDM-hégen
ar placerad. Det kan upplevas som “bokigt” att tringa sig fram och bliddra i en
pappershog med LDM. Dessutom upplevs det svart att lisa all information pa
LDM och bliddra 1 en hég med papper nir en pinne finns 1 mitten. Det 4r litt hant
att flygplatsminnen inte liser LDM med motiveringen “Det brukar vara
standardlossning”.

En annan orsak till att personen som skall himta bagagevagnarna inte list pa LDM
kan vara att da han limnade rampkontoret visste han inte om att han skulle fa
denna uppgift. Arbetsuppgifterna ger sig “naturligt” nir flygplatsminnen vil
kommit ut pa rampen. Nagon himtar bandlastaren och en annan tar en trappa.
Personen som himtar en dragtruck med bagagevagnarna har kanske inte p.g.a. den
”informella arbetsfordelning” ute pa rampen studerat LDM.

Om personen som skall himta truck med bagagevagnarna hade kint att han skulle
fa denna arbetsuppgift innan han gick ut pa rampen skulle han ha méjlighet att lisa
LDM f6r att veta hur manga vagnar som behovs. En annan méjlig 16sning kunde
vara att samtliga personer 1 lastgruppen studerar LDM. Da skulle vem som helst
kunna himta en dragtruck och ett tillriackligt antal bagagevagnar. Arbetsschemat
skulle kanske modifieras med en extra kolumn dir det stod vem som skulle himta
bagagevagnarna? Liksom det idag star vem som skall vara 1 bagagekillaren.

Informationen pa LDM bor presenteras pa ett enklare och mer littatkomligt sitt.
Delar av innehallet fran LDM sdsom total lastvikt, last i bakre respektive frimre
utrymme skulle kanske konsekvent féras 6ver pa arbetsschemat (gors ibland).
Arbetsschemat skulle kunna modifieras med extra rutor for informationen. Fragan
ar om de personer som inte liser pa LDM skulle lisa pa arbetsschemat istillet?
LDM kunde delas upp pa fler mindre hégar och fistanordningen kunde modifieras.
Exempelvis kunde LDM fran SAS sittas pa en stillning, LDM fran Malmé
Aviation pa en annan osv.

Sammanfatining

LF: Oklar rutin vem som skall hamta dragtruck och bagagevagnar inverkar pa
lisningen av LDM.

LF: Brister i placering och utformning av LDM g6r informationen svaratkomlig.
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Kolumn 6-7; Himtning av dragtruck, bandlastare samt bagagevagnar
Dragtruckarna ir parkerade vid uppstillningsplatsen utanfér rampkontoret. Under
arbetstoppar finns ibland brist pa truckar. Flygplatsminnen far da ga runt och leta
efter truckar (tidsatgang) och lana av varandra. Ibland finns upp till fyra dragtruckar
vid ett flygplan under lastning och lossning. Normalt sett skulle det ricka med tva.
Detta kan delvis bero pa att personalen anvinder truckarna for persontransport till
flygplanen f6r att slippa ga. Nagra flygplatsmin menar att det finns f6r fa truckar
andra menar att begrinsningar om max antal truckar per plan skulle hjilpa.

Motsvarande resonemang giller for bandlastare. Ibland far flygplan lossas for hand
for att ingen bandlastare finns att tillga.

Vid nederbord, regn eller sno, férsdker personalen finna torra vagnar (tidsatgang).
Last som laggs pa ett fuktigt bagagevagnsgolv kan bli fuktskadat. Dessutom blir
blot last mer svargreppad. Ett fuktlager pa en bagagevagn kan vid kéldgrader bli
halkigt, vilket kan vara farligt om personal befinner sig pa vagnen. Vagnarna ir
utrustade med ett kapell som skall fillas 6ver vid regn. Men ingen gar ut och filler
over regnskyddet om det plotsligt skulle borja falla nederbord. En regel som siger
att regnskydd alltid skall anvindas da bagagevagnarna ir uppstillda under de bléta
arstiderna skulle garantera torrare vagnar. Uppstillning av vagnar under tak skulle
vara den bista losningen.

Om flygplatsmannen hamtar ett for litet antal bagagevagnar i férhallande till den
lastmangd som skall lossas fran flygplanet kan en rad negativa konsekvenser uppsta.
Detta diskuterades under kolumn 4.

Sammanfatining

LF: Brister 1 planeringen avseende tillgingligheten av dragtruckar och bandlastare.
LF: Bagagevagnar star ute och exponeras f6r nederbord.

Forslag pa barriar: Vagnar som star parkerade bor alltid vara 6vertickta med
vagnens regnskydd under arets mest bléta manader.

Kolumn 9 och 41; Mandvrering av bandlastaren

Bandlastaren anvinds for att underlitta i lastnings- och lossningsférfarandet da ett
flygplans lastutrymme befinner sig hégt upp. Vid all dockning av utrustning mot
flygplan finns risk f6r skada pa flygplanskroppen. Denna typ av skada
(flygsikerhetsstorning) ar allvarliga da de kan paverka flygsikerheten. Dessutom
blir reparationskostnaderna ofta stora.

Nir ett lastrum skall témmas pa last placeras bandlastarens band 1 jamnh&jd med
nederkanten av lastrumstroskeln (figur 4.2). Stétupptagande gummiytor pa
bandlastarens framkant bildar en barriir mot att bandlastarens oavsiktligt kors in 1
flygplanskroppen.
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Bandet far inte placeras f6r nira flygplanskroppen eftersom flygplanets sittning da
kan g6ra kontakt med det roterande bandet som 1 virsta fall kan matas in under
flygplanskroppen och skada denna. Det maste alltsa finnas en luftspalt mellan band
och flygplan. Det 4r upp till operatéren att se till att detta avstand ir tillrickligt
stort. Operatoren kan pa vissa flygplanstyper, dir lastluckan 4r hogt placerad, ha
svart att fran forarplatsen se och dirmed bedéma lagom avstand mellan band och
flygplan. Ibland anvinds en kollega till hjilp som vinkar in bandlastaren till lagom
avstand mot flygplanskroppen. Ny typ av bandlastare kan mandvreras i en staende
stillning vilket underlittar avstandsbedémningen.

Skulle bandlastaren kunna modifieras sa att operatren har bittre sikt vid dockning
av bandlastare mot flygplanskroppen? Om inte, skulle en teknisk barriir som
“hjilper” operatéren med avstandsbedémningen och/eller nagot system som
hindrar att kontakt uppstar mellan flygplan (vid sittning) och bandlastarens band
vara 6nskvirt.

Det ir viktigt att vid utbildning av bandlastférare poidngtera problemen med ett
plans sittningar och vilka konsekvenser som kan fas. Den uppfattning som
forfattaren har fatt ar att flygplatsminnens kunskaper i detta varierar.

Sammanfatining
LF: Svart f6r bandlastféraren att bedéma avstandet mellan bandlastares band och
flygplanskroppen.

Figur 4.2 V'id lossning av gods fran flygplanets lastutrymme placeras bandlastarens
band i jamnhijd med nederkanten av lastrumstriskeln. Avstandet mellan band och
Shigblanskropp maste vara tillrdckligt stort for att kontakt inte skall fas vid
Sdttningar av planet.
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Kolumn 14 och 42; Bagage pa bandlastare

Da ett flygplans lastutrymme skall tdmmas pa last placerar lossaren i flygplanet
gods pa bandlastarens band. Omvint giller da flygplanet skall lastas, da ir det
personen pa marken som placerar gods pa bandet. I bada fallen kan personerna
placera lasten pa ett sadant sitt att godset strax efter glider 6ver kanten pa
bandlastarens och faller till marken. Godset kan da skadas sirskilt om fallhéyden 4r
ett par meter.

Flygplatsminnen har hogt tempo vid hanteringen av godset. Krav fran flygbolagen
finns pa hur lang tid bagagehanteringen far ta. En del flygplatsmin menar dock att
tidspressen inte inverkar negativt pa hantering utan att bagageskadorna istillet
uppkommer av allmint ”slarvig hantering”. Skyddsricken f6r att hindra last fran att
glida av bandet har provats. Rickena, som var placerade pa sidan av bandlastaren,
togs dock bort da det visade sig att pakorningsolyckorna 6kade. Idag finns alltsa
inga starka barrtirer som hindrar last fran att glida 6ver bandlastarens kant. Nagra
menar att inatlutande eller bredare band skulle kunna hindra last fran att glida 6ver
kanten.

Gods med manga 16st hingande remmar (ex. ryggsickar) samt daligt stingda viskor
fastnar ibland 1 bandlastaren. Remmar kan fastna i platévergangar eller kanter pa
bandlastaren. Gods som fastnar pa detta vis skadas ofta. Flygplatsminnen maste
dessutom ofta stinga av bandet f6r att kunna l6sgéra godset och det atgar dirmed
tid (figur 4.3).

Figur 4.3 En rem till en ryggsick har fastnat i bandlastaren. Fhgplatsmannen
pekar pa en olimplig utformad plat dir bagage latt fastnar.
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Resenirer skulle 1 incheckning uppmanas att tejpa thop 16sa remmar pa ex.
ryggsickar innan bagagenedslipp (figur 4.4). Detta skulle kunna goras genom
informationsskyltar i incheckning samt tejprullar 1 dess nirhet. Viskor som inte gar
att stinga pa ett tillfredsstillande sitt skulle aven kunna tejpas igen. Godset skulle
ocksa kunna liggas i en plastpase.

Sammanfatining

LF: Brister i utformning av kanter och platévergangar pa bandlastare.

Forslag pa barriir: Informationsskylt 1 incheckning som uppmanar resenirer att
sikra gods innan nedslipp till bagagekillaren. Tillhandahallande av tejprulle
och/eller plastpase.

Figur 4.4 Bild til] vanster visar en viska med manga losa remmar som dérmed dr
exctra jobbig att hantera. Genom att uppmana resendrer att tejpa thop remmamna,
bild till hoger, skulle skador pa viskor samt tidsaigangen, for ramppersonalen, for
losstagning av vdskor reduceras.

Kolumn 15, 17 och 19; Last pa bagagevagnar

Det férekommer att last glider av bagagevagnarna under transport. Kolli som faller
till marken kan skadas, speciellt om den bakomvarande vagnens hjul kér 6ver
lasten. Forutom skada pa lasten atgar dven tid f6r dragtrucksféraren som maste
stanna for att plocka upp kollit.

Orsaker till att last tappas, under transport, kan vara:
e Last ir daligt stuvad pa bagagevagn
¢ Overfull bagagevagn

Ovanstaende tva faktorer i kombination med ojimnheter 1 marken, sniva kurvor
samt att féraren kor fort leder ofta till att kolli tappas. Flygplatsminnen ir vil
medvetna om problemet. Genom att regelbundet vinda sig om och titta bakat
kontrolleras sa att inga kollin har fallit till marken. Genom detta kontrollférfarande
uppkommer dock en fara i att uppmirksamheten framat minskas och risken for
pakoérningsolyckor okar.
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Vad kan da vara orsakerna till att last blir daligt stuvat pa bagagevagnen? (kolumn
15) Under lossningsforfarandet av ett flygplan befinner sig en mottagare pa marken
och tar emot last som kommer pa bandlastarens band. Lasten lyfts sedan 6ver till
bagagevagnen. Ju mer last pa vagnen desto mer “planering” krivs det av
mottagaren for att placera nastkommande kolli pa vagnen. Kollit maste packas och
fixeras pa ett sitt sa att det inte glider av under kémingen. Arbetsmomentet kan
bitvis vara stressande. Om bagaget kommer med hog intensitet hinner inte
mottagaren stuva bagaget ordentligt pa vagnen med foljden att bagaget “kastas”

upp 1 bagagehégen.

Det férekommer 4ven att bagage trillar ned pa marken efter bandets slut, vid
mottagarens fotter, dirfor att mottagaren inte hinner greppa det pa bandet
ankommande kollit eftersom han %r upptagen med att stuva ett annat kolli pa

vagnen.

Lossaren 1 flygplanet strivar efter att ligga bagage pa bandet 1 en lagom takt for att
mottagaren pa marken skall hinna med (visuell kommunikation). Bandlastarens
band kan dven regleras eller stoppas fran marken eller i flygplanet. Det kan
emellertid vara svart f6r mottagaren att snabbt na manéverpanelen och reglera
bandets hastighet. Skulle last pa bagagevagnarna bli bittre stuvat om
flygplatsmannen pa ett enklare sitt kunde starta och stoppa bandet?

Den andra faktorn som kan paverka att last glider av under korning 4r att vagnarna
ibland blir 6verfulla (kolumn 17). Rekommendationer finns att lasta maximalt 40
kollin eller ca 500 kg pa en bagagevagn. Det ir viktigt att flygplatsmannen som
hamtar dragtruck och bagagevagnar (kolumn 6) himtar tillrickligt antal
bagagevagnar. Motstand finns till att ga och himta fler vagnar under lossningens
gang. Foljden blir att man férséker fa med all last pa de befintliga vagnarna med
risk for Gverlastning som foljd. Aterigen belyses vikten av att lisa pa LDM dels for
personen som skall himta bagagevagnarna, dels for mottagaren som skall stuva
gods pa bagagevagnarna eftersom han da, utefter den teoretiska lastvikten, kan
fordela limplig mingd last pa respektive vagn.

Vid nederbérd skall regnskydd fillas 6ver vagnarna sa att lasten inte skadas av vita.
Vid anvindande av kapellet upplevs klamrisken som stor. Dessutom 6ppnar sig
kapellet litt vid svingar. Da en vagn ir 6verfull med kolli kan inte regnskyddet
fillas over.

Sammanfatining
LF: Brister 1 utformningen av vagnars regnskydd.
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Figur 4.5 Bagagevagn.

Kolumn 20 och 21; Inrikes ankomstband

Flygpassagerarnas bagage kors pa bagagevagnar upp till inrikes ankomstband.
Dragtruckféraren gor en sving strax innan ankomstbandet for att vagnarna skall
komma parallellt med bandet. Truckféraren strivar efter att fa vagnarna nira
ankomstbandet for att avlastningen av gods da gar littare. Det forekommer att
bagagevagnarna da kommer fér nira jalusierna med bl.a. skada pa utstickande
bagage som f6ljd. En del flygplatsmin menar att hela systemet att ndrma sig
ankomstbandet skulle géras om. Att féraren 4r tvungen att svinga 1 nirheten av
avlastningsstillet anses inte som bra. Genom att tvingas kora rakt fram istallet (som
en korridor med ankomstband parallellt korridoren) skulle manga
pakorningsolyckor kunna undvikas.

Fran bagagevagnarna slings lasten 6ver till ankomstbandet. Det férekommer att
bagage skadas under hanteringen. Somliga menar att det 4r den daliga
arbetsstillningen som provocerar fram den harda” hanteringen av godset. ”Det 4r
lattare om man kastar 6ver godset pa bandet”. Bandet ir placerat en bit in bakom
de uppdragna jalusierna vilket gor det svart for flygplatsmannen att komma
tillrackligt nira bandet. Det gar inte heller att fa in foétterna under ’bandet” vilket
skulle underlitta for bittre ballans. Gummimatta pa ankomstbandet dampar fallet
for bagaget men hela ankomstbandet skulle kanske vara nagot fjadrande.

Sammanfatining
LF: Brister i placering och utformning av inrikes ankomstband.
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Kolumn 28-29; Incheckning 6ppnar

SAS incheckning 6ppnar gate 45-60 min innan flygavgang. Personal uppe i
incheckningen trycker pa en knapp och dirmed startas bagagebandet. En rod
lampa som ir placerad 1 anslutning till rampkontoret lyser nir bagagebandet ir pa.
En lampa med samma funktion 4r dven placerad pa viggen i bagagekillaren.

En killargubbe skall befinna sig i bagagekillaren nar gaten ar 6ppen for att kunna ta
emot det anlindande bagaget. Om ingen killargubbe befinner sig i killaren nir
bagage ankommer bildas en hog av kolli pa bandet 1 killaren. Kolli kan da glida
6ver bandkanten och falla till marken och eventuellt skadas. Optiska lagesgivare
aktiverar en varningslampa pa utsidan av bagagekillaren samt stoppar bandet da fo6r
mycket kollin finns pa bagagebandet. Ar varningslampan optimalt placerad?

Vem som skall vara killargubbe for den aktuella flighten framgar av arbetsschemat.
I visa fall 4r detta dock inte forutbestimt. Det ar da upp till LM att bestimma vem
som skall axla den arbetsuppgiften. Utses ingen killargubbe finns risk for att ingen
befinner sig 1 killaren da gaten 4r 6ppen. Detta kan bero pa oklar arbetsférdelning

fran LM (kol 2).

Ibland meddelar incheckningen pa radio att gaten Sppnas eller sa trycker de endast
pa bandstartsknappen utan férvarning. Nagra bestimda rutiner mellan incheckning
och bagagekillaren vid 6ppnande verkar inte finnas. Niar forfattaren gjorde besok
under en incheckning hos SAS incheckning kallade deras personal tre ggr pa
killargubben, via radio, och skulle meddela att incheckningen hade 6ppnat, dock
erholls ingen radiorespons fran rampen och incheckningspersonalen gav upp.
Behovs detta radioanrop? Behovs tva typer av barriirer for att gora killargubben
varse pa att det 4r dags att ga ut (radioanrop samt r6d varningslampa pa husfasad)?

Kolli med manga l6sa remmar kan fastna i rullarna 1 bagagekillaren. Genom att
uppmana resenirer till att sikra godset innan nedslipp pa bagagebandet skulle
skador pa bagage kunna minska. Se resonemang under kol 14.

Sammanfatining
LF: Oklara rutiner mellan incheckning och killargubbe vid 6ppnandet av gate
(bandstart).

Kolumn 30; Killargubbe avliser tagg pa bagage.

Killargubben avliser taggen pa bagaget och placerar sedan bagaget pa lamplig vagn.
Finns manga taggar pa kollit kan dessa distrahera killargubben fran att lisa pa ratt
tagg. Kollit kan da placeras pa felaktig bagagevagn med eventuell fellastning som
folyd.
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Pa skyltar vid bagagenedslippen 1 incheckningen uppmanas resenirer att ta bort
gamla bagagetaggar frin kollit. Dessa skyltar finns dock inte vid varje bagage-
nedslipp.

Sammanfatining
LF: Informationsskylt vad giller taggrensning pa bagage finns inte vid varje
bagagenedslipp 1 incheckning.

Kolumn 35-36; Incheckning stinger

Incheckningen stinger av bagagebandet omkring 10 minuter innan flygets avgang.
Det férekommer dock att bandet stings dnnu senare. Flygplatsméinnen kan da fa
det stressigt med att hantera det sent inkommande bagaget, sirskilt om kollit maste
specialhanteras (kolumn 48).

Incheckningen meddelar ibland pa radio att sista kollit 4r pad bagagebandet. Ibland
fas inget radioanrop utan incheckningen stinger av bandet direkt och en r6d lampa
1 bagagekaillaren slicks. Flygplatsminnen 4r ibland osikra om det kommer mer
bagage eller inte. Rutinerna mellan incheckning och bagagekillare dr oklara vad
giller stingning av bagagebandet.

Det forekommer att incheckningen, efter att ha stoppat bagagebandet, aterigen
skickar ned mer bagage. Incheckningen kallar pa radion for att fa bekriftat att det
ar okej att skicka ner bagaget. Radioanropet gors dock inte alltid och har
flygplatsminnen limnat bagagekillaren blir godset, som skickades ned, liggande 1
killaren. Godset kan upptickas senare och maste da specialhanteras for att komma
med pa den tinkta flighten (tidsatgang). Aven i detta fall, da gods skickas ned efter
bandstingning, ir rutinerna mellan incheckning och bagagekillare oklara. Det ir
viktigt att incheckningen far sitt radioanrop bekriftat av killaren da incheckningen
skickar ned mer gods.

Det skulle vara positivt om incheckningens kunskaper om vad som hiander pa
rampen da incheckningen trycker pa bandstartsknappen (i form av varningslampor
och placering av dessa) forbittrades. Detta for att fa 6kad forstaelse for
verksamheten pa rampen.

Sammanfaltning

LF: Oklara rutiner mellan incheckning och bagagekillare vid stingning av gate
(stopp av bagageband).

LF: Oklara rutiner mellan incheckning och bagagekillare vid aterstart av band efter
stingning,.



Kolumn 43; Person i flygplan tar emot bagage

Personen 1 flygplanet tar bagage fran bandlastaren och stuvar godset pa limpligt
stille 1 lastrummet. Om bagage kommer med hog intensitet pa bandlastaren kan
stuvaren fa svart att hinna hantera bagaget i den takt som det kommer. En hég med
bagage kan da bildas 1 lastrummet och det finns risk for att bagaget klims mellan
lastrumsgolv och band med skada pa bagage till foljd. Stuvaren behéver snabbt
kunna komma at manéverpanelen pa bandlastaren vilket ibland upplevs som svart.
Stuvaren 1 flygplanet skulle kunna utrustas med en start och stoppknapp pa armen
(liknande personlarm som ildre kan ha).

Personen pa marken bor ligga godset pa bandlastaren 1 en takt sadan att stuvaren 1
flygplanet hinner hantera detta. Det kan dock ibland vara svart f6r personen att
foérutsiga hur lastsituationen ser ut inne i lastutrymmet.

Sammanfatining:
LF: Brister i placering och utformning av manéverpanel, pa bandlastarens framsida,
gor det svart att snabbt na denna f6r person 1 lastutrymme.

Kolumn 47; Flygplatsminnen himtar gods i gate

Efter intervju med personal i incheckning visade det sig att de skulle checka in
bagage som inte ens skulle ga in genom flygplanets lastrumsoppningar. Det medfor
onddig tidsatgang for flygplatsminnen att himta ett ”for stort” bagage i
incheckningen och bira ned det till flygplanet, for att dir konstatera att kollit inte
gar in 1 lastrum.

Sammanfattning
LF: Incheckning SAS har brister i dokumentation / kunskap gillande ett flygplans
lastrumsbegrinsningar.

Kolumn 48; Lastning av det himtade bagaget

En del gods maste p.g.a. sin vikt understéttas. Med hyilp av plankor férdelas vikten
over en storre area pa lastrumsgolvet. Da ett kollt understéttas skall det ocksa
surras fast. Surrningen goérs med rep eller ”straps” som fistes med ett lassystem i
lastutrymmets golv. Ofta samlas grus och smuts i lassparen vilket forsvarar effektiv
lasning. Dessa spar skulle enligt flygplatsmidnnen behéva dammsugas oftare.

Handikappade resenirer som skall transportera sin rullstol maste féranmaila detta
innan avfird till SAS. Rullstolar syns dock inte alltid pa Loading Instruction Report
(LIR). Incheckningen kallar pa LM och meddelar att en rullstol 4r incheckad. Det
kan vara svart att hinna hantera en rullstol, speciellt en tung elrullstol, om denna

25



kommer strax innan flygets avgang. Risk f6r forsening foreligger da. Rullstolar dr
dessutom ofta otympliga och kriver stort lastutrymme. LM kan inte sjilv ligga in
rullstol i LIR utan maste kontakta CLC (SAS i Stockholm) via telefon som utfor
detta moment.

Sammanfattning

LF: Brister i rutiner for stidning av lastutrymme.
LF: Brister 1 LIR vad giller rullstolskolli (f6rvarning och avrapportering).
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4.3 Summering av systemsvagheter
I detta avsnitt redovisas de systemsvagheter, som diskuterades 1 avsnitt 4.2, i
punktform.

Identifierade latenta systemfel:

Oklar rutin vem som skall hamta dragtruck och bagagevagnar inverkar pa
lisning av LDM (s. 15).

Brister 1 placering och utformning av LDM gor informationen svaratkomlig
(s. 15).

Brister i planeringen avseende tillgingligheten av dragtruckar och bandlastare
(s. 17).

Bagagevagnar star ute och exponeras fér nederbérd (s. 17).

Svart for bandlastféraren att bedéma avstandet mellan bandlastares band
och flygplanskroppen (s.17).

Brister i utformning av kanter och platévergangar pa bandlastare (s. 19).
Brister 1 utformningen av vagnars regnskydd (s. 20).

Brister 1 placering och utformning av inrikes ankomstband (s. 22).

Oklara rutiner mellan incheckning och killargubbe vid 6ppnande av gate,
bandstart (s. 23).

Informationsskylt vad giller taggrensning pa bagage finns inte vid varje
bagagenedslapp 1 incheckning (s. 23).

Oklara rutiner mellan incheckning och bagagekillare vid stingning av gate,
stopp av bagageband (s. 24).

Oklara rutiner mellan incheckning och bagagekillare vid aterstart av band
efter stingning (s. 24).

Brister i placering och utformning av manéverpanel, pa bandlastarens
framsida, gor det svart att snabbt na denna fér person i lastutrymme (s. 25).
Incheckning SAS har brister i dokumentation/kunskap gillande ett flygplans
lastrumsbegransningar (s. 25).

Brister 1 rutiner for stidning av lastutrymme (s. 25).

Brister 1 LIR vad giller rullstolskolli, férvarning och avrapportering (s. 25).

Forslag pa barriar:

Vagnar som star parkerade bor alltid vara 6vertickta med vagnens regnskydd
under arets mest blota manader (s.17)

Informationsskylt 1 incheckning som uppmanar resenirer att sikra gods
innan nedslipp till bagagekillaren. Tillhandahallande av tejprulle och/eller
plastpase (s. 19).
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5 Slutsatser

5.1 Diskussion av resultatet frain SEB-analysen

I resultatavsnitt 4.2 har ett antal kolumner 1 SEB-analysen utvirderats. Stérningarna
som finns med 1 analysen har en potential att astadkomma effekter pa systemet 1
form av forseningar, skador eller fellastningar. Alla resultat i resultatdelen bygger
dels pa de intervjuer som har gjorts med flygplatsminnen och inchecknings-
personal, dels pa forfattarens iakttagelser pa rampen.

Datainsamlingen gjordes under nagra sommarmanader ar 2001. Flygplatsminnen
menar att sommaren ir ”lugn” med firre flygplan att lasta och lossa och med mer
behaglig viderlek. Om datainsamlingen, med samma avgrinsningar, utférts under
annan period in under sommaren skulle férmodligen andra typer av stérningar
identifieras. Speciellt storningar relaterade till tidsjakt och brist pa utrustning vid
arbetstoppar.

Nigon djupare konsekvensbedomning har inom ramen for detta arbete inte gjorts.
Dvs. omfattningen av konsekvenserna som stérningarna ger upphov till har inte
vidare analyserats. Exempelvis kan skador pa bagage vara av olika storlek, beroende
pa om bagaget skadats vid fall frin bandlastare, placering pa ankomstband eller vid
transport. Det ar upp till Sturup Handling att bedéma storleken av konsekvenserna
for att tillsammans med sannolikhetsbedémningar virdera och prioritera lampliga
atgarder som eliminerar systemsvagheter och férstirker barridrer. Kostnaden av
dessa atgardspaket maste vigas mot nyttan av ett mer tillf6rlitligt system. Detta
resonemang giller exempelvis det 6nskemal flygplatsminnen har om
inférskaffande av fler dragtruckar dar det giller att hitta en acceptabel
tillginglighetsnivd av truckar 1 systemet.

En tidskonsumerande st6rning som uppkommer i borjan av lastnings- och
lossningsprocessen kan oftast arbetas igen och nagon férsening av flygplanets
markstopp fis sillan. Ju senare 1 lastnings- och lossningsprocessen stérningen
uppkommer desto svarare blir det for flygplatsminnen att arbeta ifatt en
uppkommen tidsstérning och risken 6kar da for att flygplanet inte kan ga pa
avtalad tid. Under ett SAS-flygplans markstopp, som varar i ca 30 minuter, 4r det
saledes under de sista minuterarna en oonskad tidskonsumerande storning inte bor
uppsté. Det ir darfor viktigt att rutinerna med SAS incheckning vid stingning av
gate (bandstopp) fungerar tillfredstillande liksom sjalva lastningsprocessen av det
incheckade bagaget.

Det kan tyckas av resonemanget 1 férgaende stycke att tidskonsumerande
storningar som uppkommer 1 lastnings- och lossningsférfarandets begynnelsefas ar
?ofarliga” for systemet eftersom de litt kan arbetas ifatt. Detta stimmer kanske fér
nagon enstaka stérning men skulle storningarna bli fler kan dessa bli oméjliga att

28



arbeta ifatt med en forsening av markstoppet till f6ljd. Dessutom kan st6rningar
orsakade 1 borjan av processen ge synergieffekter 1 form av stress for
flygplatsminnen och da kan sannolikheten for andra typer av storingar 6ka.

5.2 Diskussion av analysmetoden

SEB-analys ir en kraftfull metod f6r att identifiera systemsvagheter i form av
latenta systemfel och bristfalliga sikerhetsbarridrer. Pa ett systematiskt sitt bryts
processen ned i dess bestandsdelar och en forstaelse fas for de bakomliggande
orsakerna till storningarna. Férutom att titta pa historiska stérningar anvinds 4ven
det proaktiva tankesittet dir stérningar som skulle kunna uppsta i en framtid
identifieras. SEB-analysen tar tid att genomfora men i gengild anser jag att den ir
en effektiv metod f6r att uppna sitt syfte. Genom dess hoga ”verkningsgrad” ar det
dirmed klart motiverat att anvinda metoden pa processer med ménga
operatorsaktiviteter.

Utredaren tillimpade tva olika intervjumetoder med flygplatsminnen. I den ena
metoden diskuterades stérningar med flygplatsmiannen under arbetets gang, i
processen, medan lastningen och lossningen av ett flygplan fortgick. Endast mindre
avgrinsade bitar av analysen kunde diskuteras 1 pauser da flygplatsminnen var
tillgingliga. Flygplatsméinnen kunde pa plats visa systemsvagheter (ex olimpliga
platkanter eller brister pa mandverpaneler) eller visa sikerhetsbarrirer (ex.
varningslampor, ligesbrytare). Den andra metoden grundade sig pa att intervjuerna
skedde 1 ett avskilt rum bortom processen. Utredaren kunde i lugn och ro ga
igenom hela SEB-analysen 1 kronologisk ordning. I denna milj6 var det littare for
utredaren att fora anteckningar och ett stérre ”djup” gavs 1 diskussionen dir
flygplatsmiannen littare sag till helheten och pekade pa samband. Utredarens
erfarenhet var att bada dessa metoder var bra da de gav olika output. Jag anser dock
att fokusering bér ske pa den sistnimnda metoden.

En iakttagelse som utredaren gjorde var att flygplatsmidnnen pratade vildigt 6ppet
om situationen pa rampen. Detta ir naturligtvis positivt f6r analysen. En extern
utredare har nog ett foretride gentemot en utredare som kommer fran den egna
organisationen. Flygplatsmannen kan anfértro kinslig information till en extern
utredare som de kanske inte gjort till nagon internt. Detta forutsitter att den
externa utredaren far en bra relation till personalen. Vidare maste flygplatsminnen
vara motiverade att svara t.ex. genom att de forstar att undersékningen dr viktig
och att deras svar ar mycket betydelsefulla f6r analysen.

En stor del av tiden f6r en SEB-analys atgar for utredaren till att sitta sig in 1 den
studerade processen och operatorens arbetsmoment. For att fa en effektivare
analysmetodik kunde utredaren tillsammans med ett antal operatérer bilda en grupp
som utforde sjilva analysarbetet tillsammans. Utredarens roll i gruppen skulle vara
att halla 1 sjilva uppliggningen av analysen och att styra in gruppen pa ritt
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tankesitt. Utredaren skulle ha de teoretiska kunskaperna om analysmetoden och
operatérerna skulle ha kunskaperna om processen. Arbetsgruppen skulle
tillsammans genomféra hela SEB-analysen fran start till slutskede. Jag ar ¢vertygad
om att utredarens okunskap om processen och hans sitt att ”utifran” studera
processen kan tillféra nya tankar och idéer vilket bor beaktas 1 ex. stérnings-
analysen. Vid val av medlemmar till en arbetsgrupp skulle det vara viktigt att finna
kreativa personer med intresse for férindringsarbete.

En medelvig till analysgruppen kunde vara att utredaren hade en medhjilpare 1
form av en erfaren operat6r. Operatérens kunskap om processen skulle hjilpa
utredaren att formulera arbetsanalysen. Operatéren kunde 4ven vara med pa de
intervjuer dir utredaren validerar stérningar med processigarna.

Slutligen ges nagra tips som utredaren skulle anamma nista gang en SEB-analys
utfors. Operatorerna skulle anvindas 1 storre utstrickning for att klassificera
riskerna i ett system. De skulle kunna férsoka gradera sannolikheter fér storningar
(ex. pa en tregradig skala). Detsamma skulle kunna gilla f6r konsekvenserna (effekt
pa systemet) dir storleken av dessa kunde uppskattas (iven pa en skala).
Videoinspelningsutrustning skulle vara till stor hyilp speciellt dir en extra noggrann
analys av arbetsmoment skall géras. Videon kunde anvindas vid arbets- och
storningsanalysen.

5.3 Utokning av SEB-analysen

Denna rapport beskriver stérningar under lastning och lossning av SAS-flygplan pa
gate 1 och gate 3. Kan likadana stérningar férvintas att uppkomma vid lastning och
lossning av andra flygplan och pa andra gater 4n 1 och 37 Skulle analysen beh&va
kompletaras for att gilla lastning och lossning av flygplan pa hela Sturup.

Det finns likheter men ocksa olikheter i lastnings- och lossningsprocessen
beroende pa vilka flygplan och vid vilka gater lastning och lossning sker. Pa Sturups
flygplats dr det Sturup Handling som ansvarar for hela flygplatsens ramp-
verksamhet. De organisatoriska grund faktorerna sisom riskmedvetande och
mentaliteter bland flygplatsminnens ir alltsa densamma oavsett om
flygplatsminnen betjanar ett inrikesflygplan eller ett utrikesflygplan. Liknade
utrustning sasom dragtruckar, bagagevagnar och bandlastare anvinds vid samtliga
gater och lasthanteringen sker bitvis pa motsvarande sitt.

Dock finns nagra fundamentala skillnader 1 lasthanteringen vid gate 1 och 3 med

Ovriga gater:

e Ett storre urval av olika flygplanstyper gor att lastrummen skiljer 1 utformning
och placering. Vissa flygplanstyper anses som littare att betjina 4n andra.
Exempelvis upplevs det olika riskfyllt att docka utrustning sasom bandlastare
mot olika flygplanskroppar.
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¢ Totalt finns 3 bagagekillare pa Sturup. Samitliga tre ir olika utformade och vid
hanteringen av utrikes bagage 4r det extra viktigt att rakna bagaget sa att ritt
antal bagage blir lastat (risk foreligger annars f6r tidskravande utpekning).

e ULD-lastning (Unit Load Device) har inte alls berorts 1 denna rapport men
lastningsforfarandet 4r av en vanlig typ pa utrikes- och fraktplan. En del
flygplatsmin menar att forbittringar skulle kunna goras inom ULD-hanteringen.

¢ Olika expeditionstjanster (incheckningar) betjinar gaterna och dessa
organisationer har olika rutiner och kommunikation med flygplatsminnen.

Variationer i lastnings- och lossningsprocessen férekommer alltsa beroende pa var
pa flygplatsen denna utf6rs. For att fa en mer tickande analys av lastnings- och
lossningsprocesserna pa Sturup bor en storre undersékning genomféras som ticker
all verksamhet med anknytning till lastning och lossning. En utvidgning sa att sa att
de totala rampverksamheterna inkluderas under olika férhallanden torde ocksa vara
motiverad. SEB-analys kan utgora en grundpelare i en sadan undersékning. Da
sikerhetskraven pa flygplatser blir allt storre, speciellt efter terrordaden i USA den
11 september 2001, torde 4ven security storningar vara intressanta att behandla i
framtida analyser av detta slag.
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Bilaga 1 SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Planering
Kolumn 1 2 3 4
Handling Arbetsschemat LM klargdrfér | Ankomstmonitor | Load Message |
~ studeras arbetsuppgifterna |  studeras |  studeras
Fiygplatsmannen studerar [LM ser pa Arbetsschemat |Lastgruppen kan se nar  |LDM-papperslapparna
ett excelblad dar de vem som ingar i "deras" flygplan berdknas |fasts pa en stalpinne (risk
flygplan de skall betjiana |lastgruppen. att anlanda samt gate f6r  [fér hal dar siffror star?,
under dagen star skrivet. |Arbetsuppgifterna klargérs |denna. svarighet att biaddra)
Arbetschernat ger dven inf. joch delas ut.
om ank/avg gate, LM samt |Ofta ségs inget p.g.a.
Kommentar ev. kéllargubbe. standard lastning/lossning
Ett schema finns och rutinerad personal
tillgangligt (Om tva Se &ven kol 4
scheman skulle finnas
kanske inte ev.
uppdateringar komma med
4 det ena?)
Dokumenterad
rutin
Négon ur arbetsgruppen Inte standardlossning.
missférstar / missar sin Flygplanet har mer last &n
arbetsuppgift vanligt. LDM lases inte av:
1) LM,
Méjlig 2) Personen som skall
stérning hamta bagagevagnarna
Fel person pa fel stélle, 1) Felplanering av
ingen utrustning >> personal eller utrustning
Forsening >> Férsening
2) Kommer att hamta fér fa
Effekt pa bagagevagnar >> kol 6.
systemet

Sannolikhet for
stérning

Latenta
systemfel

Oklar arbetsfordeining.
Svart fér LM att samia
gruppen. Bnst rutin fér
kommunikation mellan LM
och gruppen.

- Oklar ansvarsférdelning
vem som skall lasa LDM

- Dalig lasbarhet av LDM

- Bristfallig placening av
dokument

- Bristfallig utformning av
LDM.

Barriérer

LM vet om nagon i
lastgruppen &r mindre
rutinerad och hailer koll pa
denne.

Oftast har en i arbetslaget
tittat efter och man kan
fraga denne om lastméngd
(ej 100 %)
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Tygvaskor). Svarare och
tyngre hantering av biét
last.

Delprocess Férberedelse infér lossning av fpl
Kolumn 5 6 7 8
Lastgruppen véntar
Handling Strippmonitorn Er:’:ersl °":§2‘:’ En person himtar pa att planets
studeras ba T bandlastare antikollislonsljus
' gagevag skall siickas
For att veta nadr det ar Dragtruckarna hamtas vid |Bandlastarna skall sta vid [Lossningen av fpl far inte
dags att g& ut tittar uppstéliningsomradet uppstaliningsomradena starta férran
flygplatsménnen pa Bagagevagnama star p& |Principen férst till kvarn antikollisionsljusen pa fpl
strippmonitom. Har kan ett antal stéllen och géller. Vid mindre slackts. Antikollisionsljusen|
ses nar planet, som man |ndrmsta basta hamtas lastmangd finns motstand |indikerar nar fpl.s
Kommentar skall betjéna, &r under Rekommenderat 500 kg  [till att anvanda motorerna &r igang
inflygning last pa en bagagevagn bandlastaren. BSkigt, tar  |Kraftigt sug och blas fran
Begransningar vad géller |fér lang tid. Grupptryck motorerna
max antal vagnar efter
truck finns (2-3 st.)
Dokumenterad
rutin
1) Finner ingen kérduglig |Finner ingen bandlastare
dragtruck.
2) Hamtar for fa
bagagevagnar.
Mojlig 3) Vid nederbérd; Letar
stéming efter torra vagnar.
4) Vid nederbord; hamtar
bléta vagnar.
1) Tidsatgang for att finna |Tidsatgang for att finna
kérduglig dragtruck. bandlastare
2) Risk for dverlastning >>
Tappar last >> Skada pa
4 last.
Effetkt P t 3) Tidsatgang for att finna
systems) torra vagnar.
4) Fuktskador pa last (ex

Sannolikhet fér
stoming

Latenta
systemfel

1) Bristfallig planering av
tillganglighet av

|dragtruckar (ibland tas 4st

till ett fpl).

2) Se LF kol 4

3-4) Vagnama exponeras
for nederbérd. Bristfalliga
rutiner fér anvandning av
\vagnars regnskydd vid
uppstallning.

Bristfallig planering vad
galler tiliganglighet av
bandlastare

Barridrer

1)-

2) Langre fram i processen
kan fler vagnar hdmtas

3) Regnkapell skyddar
vagnar fran att bli bista

4) -
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Delprocess Lossning av fpl
Kolumn 9 10 11 12
Handling B::&':?"l"_ | Lastrumsddrren | Dragtrucken med | Dragtrucken med
ilyhplan o kroph ~ bakre dppnas  |vagnar kdrs fram tillivagnar k&rs fram till
: ) Pl e o | bandlastaren lastrum
Féraren av bandlastaren [En person dppnar upp Fdraren till dragtrucken kér|Da ingen bandlastare
kér fram denna mot lastrumsluckan (pa vissa {fram vagnama sa att anvénds parkerar
flygplanet sa att bandet fiygplanstyper maste dessa kommer bakom dragtrucksféraren
kommer i jamnhojd med  |luckan s&kras for attinte  [bandlastaren (paralleltt vagnama direkt bredvid
nederkanten av falla ned) flygplanskroppen) (paralielit)
lastrumstroskeln. flygplanskroppen i
anslutning till

Kommentar Ny bandlastare kan lastrumsluckorna.
mandvreras staende SAS har sékerhetsavstand
(underattar 1,2 m (dragtruck-
avstadndsbedémning) fpl.kropp). Intemt 2m. Vad

géalier?

Dokumenterad (4,11 12

rutin
1) Bandet kérs in i
flygplanskroppen.
2) Planets sattning gor
kontakt med band

Méjlig

storning
>> Skador pé flygplanet

Effekt pa

systemet

Sannolikhet for
stérning

Maj 2001 Sturup.
Ett antal incidenter pa
andra fiygplatser.

Latenta
systemfel

- Svarighet att
avstdndsbedéma
bandiastare mot
flygplanskroppen. Brister |
utformning av
bandlastaren?

- Bristfalliga kunskaper vad
galler planets
sattning/hdjning (brist 1
utbildning)?

Barridrer

-Stotupptagande
gummiytor pa framsida
och undersida av
bandlastare.

-Kollega hjalper till med
avstandsbedémningen (ej
alitid)
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Lossning av fpl
kolumn 13 14 15 16
t [ A fran
. |LastndtBppnas upp| pyjaet jaggs pa | LASIVRSFAN g ags s direkt
Handling | samt aktivering av e iantaran bandiastaren fill 'pa bagagevagn
ev. slider B bagagevagn
Personen som skall lossa |Personen i lastutrymmet |Person pa marken tar Da ingen bandlastare
gods fran lastrummet utfér |(ibland 2 st. beroende pa [emot lasten, som matas pajanvands lossar personen i
momenten lastmangd och tillgang till |bandet, och placerar lastutrymmet lasten som
slider) lossar bagage fran pa bagagevag dan direkt stalls pa
Slider &r till god hjalp i utrymmet och placerar Ev. priority bagage samt |bagagevagn med hjalp av
Kommentar Lastnings- detta pa bandlastarens barnvagnar kollega pa/vid vagnen
Nlossningsférfarandet. band specialhanteras
| proceduren ligger ibland
ett taviingsmoment mellan
person pa mark och
lossaren i fp!
Dokumenterad 6, 7 7
rutin
Lossaren placerar gods ej {Bandiastarens band matar
mitt pa bandet last i snabb takt
Majlig
stéming
1) Last glider av band och |- Last blir daligt stuvad pa
kan skadas sarskitt om bagagevagnen >> Last
fallh6jden &r stor (fpl330). |glider av under kéming >>
Tidsatgang for att plocka {Skadad last
upp nedfallen last.
Effekt pa - Mottagaren hinner inte ta
systemet

2) Last fastnar i
bandlastaren >> Skada pa
last samt tidsatgang for att

li6sgdra godset.

emot last innan rullbanans
slut >> Last hamnar pa
marken >> Skadad last

Sannolikhet for

1,2 Ofta férekommande

Ofta féSrekommande

stéming
Otillracklig tid avsatt for |- Kommunikationsproblem
arbetsuppgiften, lossaren |mellan lossaren och
kanner tidsjakt? person pa mark.
- Bristfallig
personlaférdelning (For lite
Latenta personal pa marken som
systemfel tar emot last)
- Brister i placering av
manéverpanel pa
bandlastaren.
1) Person pa marken Bandets hastighet kan
fangar last innan det har  |regleras och stoppas av
fallit till mark (ej 100 %) person pa mark
2) Bristfallig info till
X resenarer ang, sakring av
Barriarer gods
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Delprocess Lossning av fpl Lossning vid ankomstband
Kolumn 17 18 19 20
= W ‘ | Dragtruck med
Lastmottagaren e . Dra k med oAp T
i ga . Lossaren tomt glucky ‘ bagagevagnarma
Handling fyller Biastan | bagagevagnar kdrs | parkeras vid
bagagevagnen S Al till apkom_stbmd Bk anatband
Om en vagn blir full, Visuellt tecken fran person |Féraren kor till ett avde  |Féraren av dragtrucken
stoppas bandet och i lastrum till lastmottagaren [tva aviamningsstallena for |parkerar vagnarna
dragtrucken kérs fram s@  |bekraftar att all last &r av.  |bagage (hér inrikes) parallelit ankomstbandet
att en ny tom bagagevagn |Personen lamnar Jalusierna in till
kommer i lage bakom utrymmet. bagagebandet 6ppnas
bandlastaren. Lossningen upp
Kormentar startas igen genom ett
tryck pa
bandstartknappen
Dokumenterad |1 7.8
rutin
Bagagevagnen tverfylls Bagage tappas pa vagen: |Féraren kér for nara
1) Upptacks av féraren ankomstbandet.
2) Upptécks inte av féraren
Méjlig 3) Nederbérd
storning
- Risk fér att last tappas 1) Tidsatgang for att Utstickande bagage gor
under kéming >> Skador plocka upp bagage (ev. kontakt med vagg >>
pa last, tidsatgang for att skadat) Bagageskada.
plocka upp last.
2) Bagaget upptéicks
Effekt pa - Gar ej att tacka vagn senare (ev. skadat) och
systemet

med regnskydd >>
Fuktskador pa last.

plockas upp >> Tidsatgang
samt vantan fér resendar.

3) Fuktskadad last.

Foérekommande 1) Férekommande
Sannolikhet fér
stérning
- Ingen ny tom 1, 2) Fér mycket last p&4  |Olamplig placering av
bagagevagn finns i "taget” bagagevagn (LF kol 4, 6), |ankomstband. (P.g.a
(LF kol 4, 6). daligt stuvat (LF kol 15), |arbetsstalining férséker
(ojamnheter i mark, sndva [féraren f bagagevagnen
- Omsténdligt att hamta en svangar) nara avidmningsband.
Latenta till bagagevagn. Bristfallig 3) Bristfallig utformning av jAviamningsbandet &r
Svstarrfel tillganglighet av vagnar. regnkapell (klamrisk, placerat [angt in bakom
4 Gppnar sig) jalusierna)
- kommunikationsbrist
Imellan lossare och person
pa mark. Person pa mark
vet inte kvarvarande
godsméngd.
1,2) Visuell kontroll bakat
for att se om nagon last
bérjar glida av. (en del
uppmérksamhet bakat >>
) Pakomingsrisk 6kar)
Barriarer 3) Regnskydd
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Lossning vid ankomstband Lossning av fpl
Kolumn 21 22 23 24
Handling Last sliings pa Dragtruck och | LM &ppnar frimre Llavs‘k‘:'l‘lnt;: :::'tk::m
ankomstbandet vagnar kdrs ivi lastrumsdéren |
1 ‘ ; g 9 ankomst- band/hall
Personen tar bagage fran |Féraren kér ivéag fran Beroende pa flygplanstyp |Ex. djur eller priority
bagagevagn och sldnger [ankomstbandet nér all fast |och lastkonfiguration sker |bagage
Gver detta till ar aviamnad och placerar [témning av det framre
ankomstbandet. bagagevagnarna pa lastrummet pa
Ev. Priority bagage samt  [lamplig plats. Dragtrucken [motsvarande satt som
Kommentar bamvagnar slangs pa anvénds senare i bakre lastutrymme. Finns
forst lastprocessen hér mindre mangd last
anvidnds inte bandlastaren
Resenarerna | eller bagagevagnar.
ankomsthallen kan se och ibland finns har speciell
héra bagagehanteringen frakt som skall kéras ivag
till Jet Pak.
Dokumenterad
rutin
Bagage sléngs pa for hart Dragtrucken med vagnar
har redan kort ivag till
ankomstbandet
Mailig
stéming
Skador pa bagage Extra transport till
ankomstbandet,
omplanering av personal
>> Tidsatgang
Effekt pad
systemet

Sannolikhet fér
stéming

Latenta
systemfel

Olamplig placering och
utformning av
ankomstband (tungt, dalig
arbetsstéalining, gar lattare
att kasta Gver bagage fran
vagn till band. Bandets
placering tangtin. Hart
underlag).

Tidsjakt?

LM ej tast LDM (kol 4)

Barmiarer

Ankomstbandets
gummimatta dampar fallet
for bagage
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Lossning av fpl Lastning pabérjas
Kolumn 25 26 27 28
LM studerar
; ! J finner las Incheckningen
finner last som LM er last sor n
Handling | = frakt | skall limnas I gate | -02ding Instruc ction| startar bagageband
Report
Ex. djur, blommor eller Rampen lossar eventuella [LM planerar i vilka lastrum |Personal fran
bildelar. Frakten kors ivag |rullstolar och placerar last skall laggas. incheckningen (SAS)
till Jet Pak. Ibland utnyttjas |dessa pa marken vid fpl. |F6r SAS finns LIR i en startar bagagebandet. Ca
bara dragtruckens flak om |Annan personal tar sedan |papperskopia samt pa PC. {45 min innan fpl. avgang.
det ar mindre méangd last. [hand om rulistolama. Papperskopian printas ut |Ljud och ljussignal
K SiitaE Rulistolar syns pa LDM. {40 min innan avgang. indikerar bandstart i
omm Enskilda kollin éver 50 kg LIR ger bl.a. inf om: bagagekallare.
syns pa LDM (HEA, HER). - Flight nr / flygplanstyp (Hogfrekvent och starkt
- preliminart antal / typ av |ljud)
last som skall lastas
Dokumenterad 19
rutin
Finner ett tungt eiler
otympliga kolli
(dverraskning).
Mdijlig
storning
Ev. Omplanering av
personal samt extra
gagevagn >>
Tidsatgang.
Effekt pa
systemet
Sannolikhet for
storning
Dalig lasning av LDM (kol
4)
Latenta
systemfel
Barridrer
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Delprocess Godshantering i bagagekallare
Kolumn 29 30 31 32
~ ‘ Killargubbe Kéllargubbe
argubbe tar |Kdllargub
Handling b'::'.' g?fl:annn d ngrggpib:a;‘:::" placerar bagage pé | uppdaterar riknare
g bagagevagn pi véggen
Bagaget har ingen Typ av bagage ex B, BT  |Har skiljs Lokalt och Tva mekaniska raknare
viktbegransning (>20Kg [och BP. Ingen tagg pa Transferbagage at. Vid tva |sitter pa vaggen En fér B
markt HEAVY) ddremot  |lokalt bagage (B). Kolli |bagagevagnar placeras B |och den andre fér BT
volymbegransning med tagg ar ex. BT eller  {pa férsta vagn (efter truck) |Den framsta raknaren ar
(inkastets matt). BP. och BT och BP pa vagn nr |fér framre bagagevagn och
Komironiar Bagage med remmar kan |Incheckningen raknar inte |2 den bakre réknaren ar for
fastna i rullbanans rullar.  (antalet lokalbagage. En mental bild skapas av |bakre vagn (om inte
(3 ans band vasnas) koliits vikt bl.a. med hjdlp |omvand ordning géller, se
av HEAVY - Tagg. kol 33).
Star skrivet B resp BT pa
vagg.
Dokumenterad 3,6 1,2
rutin
Ingen kéllargubbe tar hand |1) Tagg lases fel Korrekt 14st pa tagg men [1) Uppdaterar fel raknare
om det ankommande 2) Tagg trillat av andé placeras bagage pa |2) R4knare uppdateras
bagaget. fel bagagevagn. inte
Méjlig
stoming
- Buffert nere i 1) Bagage stalls pa fel >> Fellastning Paverkan av vikt och
bagagekallaren blir full, vagn >> Fellastning. balans >> Felaktig LIR >>
bandet stannar. Bagage |2) Bagage sorteras som Felaktigt LDM pa
kan hamna pa marken >> |lokalbagage >> slutdestination.
Effekt pa Bagageskador. Fellastning.
systemet - >> Férsening.
Férekommer
Sannolikhet for
stoming
- Oklara rutiner vem som  |1a) Brister i information till |Bagagevagnar star i
skall vara i bagagekallaren [resendarer vad galler omvénd ordning (LF kol
(kol 1, 2) taggrensning. 33)
- Bandstartslampor 1b) Otampligt utformad
lampligt placerade? tagg (assistansbagage
Latenta - Bristfalliga rutiner mellan [taggas fast lokalt)
systemfel incheckning och 2) Olamplig utformad tagg
kallargubbe vid bandstart |fér placering pa
barnvagnars
plastembalage?
- Incheckning hér av sig  |1) Stuvaren upptécker om
om bandet star stilla tid ett taggat bagage finns
- Vamingstampor pa bland de otaggade (ej
|bagagekattare indikerar 100%).
. om bandet star still 2) Ingen barrigr >>
Barriarer (optimalt placerade?)

Fellastningen kommer inte
att upptackas férran pa
slutdestinationen (ex.
Arlanda)
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Delprocess Godshantering i bagagekallare
Kolumn 33 34 35 36
Kiillargubbe hdmtar|Kiliargubbe himtar| Incheckningen Incheckningen
Handling ~ nytom |  nytom |  stingerav startar ater band
lokalbagagevagn |[transferbagagevagn| bagagebandet | efter stiingning
Tva fall: Ett fall: Kéllargubben far ett LM har r4tt att neka sent
- B&de lokal och -Transfervagnen backas ut|radiomeddelande fran inkommande bagage
transfervagnarna dras och en ny tom incheckningen eller ser pa
fram ett steg. Lokal transfervagn puttas in (rétt |lampan som slécks att Incheckning stravar (?)
vagnen kopplas bort och |ordning) gaten har stangt. Normalt [efter att fa kvittens pa
Kommentar transfer star nu framst. En 10 min innan avgang radio fran kallaren
ny tom lokalvagn kopplas Bandet roterar nagra varv
pa bakefter (omvand efter stangning.
ordning)
-Lokalvagn kérs ut och ny
tom vagn backas in (ratt
ordning)
Dokumenterad
rutin
Omvand ordning pa Kallargubben hdr inget Kallargubbe har lamnat
bagagevagnar radiomeddelande. bagagekadllaren och hér
inte radioanrop fran
incheckning
Majlig
stérning
- Okad risk for fellastning Flygplatsmannen vantar i |>> Specialhantering av
pa vagnar bagagekallaren (i tron att  |last >> Tidsatgang
incheckning &r 6ppen) >>
- En eventuell avigsare Férsening Om fpi redan &r lastat kan
Efekt pa kan missa att vagnarna lastkonflikt uppsta >>
pa star i omvand ordning >> Omlastning >> Tidsatgang
systemet

Fellastning.

Sannolikhet fér

Férekommer

Forekommer att
incheckning éppnar gate

stérning efter stangning
Olika rutiner anvénds vid Oklara rutiner mellan Bristfalliga rutiner
full lokalbagagevagn incheckning och incheckning -
bagagekallaren vad géller |bagagekallare.
stangning av gate (stopp |Radiorutiner. (LF kol 35)
av bagageband)
Latenta
systemfel
- Taggar pa bagage som En réd lampa slécks nar
redan finns pa incheckning stangs
bagagevagnama
"signalerar” var ny last
skall placeras (e} 100 %)
Barriarer
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Delprocess Godshantering i bagagekallare Lastning av fpl
Kolumn 37 38 39 40
: LM beréttar for
Killargubben LM registrerar gi'uppon i vilka Dragtruck med
Handling | meddelar LM om antalet bagage | ompartments last bagagevagnar kdrs
| a :
antal bagage prelimindrt i LIR R Raiatr s ut till plan
Kallargubben meddelar LM|Antalet registreras Dragtrucksféraren kor till
om antalet B, BT och BP |preliminarti PC. framre lastrum dér den
(Avvikelser pa 5 i antal sista transfervagnen
ok?) parkeras. Dragtrucken
med lokalbagagevagnen
kdr sedan vidare till bakre
Kommentar lastrum dar den stannar
bakom bandlastaren (om
denna anvands),
(kant i asfalt vid port,
|smala portar)
Dokumenterad 19 8
rutin
Alla i gruppen har inte blivit|
informerade.
Mojlig
stoming
>> Fellastning
Effekt pa
Isystemet

Sannolikhet fér

stéming
Oklara rutiner vid
ordergivning (svart att
samla gruppen, bullrigt)?

Latenta

systemfel
Kommunikation inom
gruppen. Man fragar om
nagonting ar oklart elter
tittar pa LIR

Barriarer
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Lastning av fpl
Kolumn Ll 42 43 44
Handiing B;&‘:'::‘;’:m}:" {Bagage (8503 pé | Personfiyopian tar| Stuvaren far.besked
e, ~ | bandlastaren | emotbagage | Ingen mer last
~ lastrum A AN ET | L e gg, iy o)} g. e
Bandlastftraren héjer Personen pa marken En eller tva personer Visuell kontakt eller rop
bandets framdel 6ver ldgger bagage med befinner sig i lastutrymmet |fran person pa mark till
lastrumstréskeln och lampligt intervall pa beroende pa flygplanstyp, |stuvaren i fpl att inget mer
skjuter sedan in bandet en |bandet. Bagagets taggar |lastmangd eller tiligang till |finns att lasta bak.
bit i lastutrymmet for att studeras ibland medvetet [slider. Bagage tas emot  |Lastnat satts upp.
Kafiiatitar underiatta for lastningen. |eller omedvetet. och stuvas i lastutrymmet. |Personen/ema ldmnar
Tavlingsmoment. LIR berdkningarna bygger [lastrummet
Se motsvarande Bandet kan regleras pa utbredd last. Dock
resonemang for ruta kol 9 |nedifran eller uppifran. spelar det ingen roll om
Koffertar ldggs oftast med |lastningen &r fér kompakt
handtag mot lastaren.
Dokumenterad {4, 11 6, 7 5,6, 7, 16, 17, 20 18
rutin
1) Bandlastaren kér in i fpl. [kol 14 1) Stuvaren lastar fér
2) Fpl gor hajning. luftigt.
2) Bagage anldnder
shabbt
Mdjlig
storning
1) Skada pa fpl. kol 14 1) Alit bagage far inte plats
2) Kontakt bandlastare - fpl i det tankta lastrummet >>
>> Skada pa fpl. Omiastning eller
omplanering >>
Tidsatgang
Effekt pa 2) Stuvaren hinner ej med
systemet

"lasthég"” bildas i fpl. Last
klams mellan golv och
band.

Sannolikhet for
stérning

Férekommer

1) Férekommer framféraltt
pa charter da mycket gods
finns.

Latenta
systemfel

LF kol @

kol 14

1) Last LDM, &ven
volymparametrar?

2) Svart att na
mandverpanel snabbt
(brister i utformning). Délig
visuell kommunikation
mellan person pa mark
och stuvare Lf?

Barridrer

Barridr kol 8. (tillrackligt
med gummi pa undersida
av ny bandlastare?)

kol 14

2) Stuvaren kan reglera
bandets hastighet.
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Lastning av fpl
Kolumn 45 46 47 48
. Fiygplatsmiéinnen | Flygplatsmiinnen v
Handling LM planerar for héimtar bagage i hé@mtar bagage | Lastning av det
fraktens placering gate eller i - gateellerl himtade bagaget
ankomsthall ankomsthall
Frakten hamtas i Last som stér pa LIR Last som inte stér pa LIR. |LM ger direktiv var / hur
fraktterminalen. Frakt har lastkillarna skall placera
lagre prioritet &n bagage |Ex anmilt djur Incheckningen kallar p4  [lasten
Ménga regler fér LM att radio och meddelar att
halla reda pé vilken typ av gods &r att hamta. En del
last som far/inte far lastas last som inte kan
Kommentar tillsammans. Ex. gronsaker| transporteras ned pa
/ frukt far inte vara i bagagebandet ex pa grund
sarnma utrymme som av sin volym hamtas av
|blommor. flygplatsmannen uppe i
incheckningen.
(oanmald djurlast kan
nekas)
Dokumenterad (19 9,13, 16, 17,20
rutin
1) Lasten kommer som en 1) Stort gods som inte kan |1) Gods pa hjul
dverraskning for LM Iskickas ned via band till  {2) Rullstol
2) Last kan inte komma bagagekallare. 3) Djurlast
med p.g.a. platsbrist i fpl 2) Djurlast (oanmait) 4) HEA / tungt gods
Mejlig eller lastkonflikt med 6vrigt
storning Ibagage.
1) Omplanering av 1) 1-2 pers géar upp till gate|Tidsatgang for surrning,
personal och utrustning >> och hamtar >> Gods understdttning och ev
Tidsatgang kanske inte gar in i fpl >> |bradsagnning
2) Far returnera last till Returnera >> Tidsatgang
Effekt pa JET PAK eller omlastning 2) Kér och hamta >>
systamet >> Tidsatgang Tidsatgang
Sannolikhet for
stoming
1) Systemkonfiikt (LIR 1) Incheckning har 1) Bristfallig rutin for
sldpps 40 min innan bristfallig fixering av hjulférsedda
avgang. JET PAK maste kunskap/dokumentation  |féremal?
slutgiltigt registrera sin last ang. 2) Bristfalligt LIR (Rullstol
30 min innan avgang. Sent Lastrumsbegransningar. |syns ej, bokigt vid stor
Latenta registrerad last kommer 2) Bristfallig utbildning for |elrulistol)
systemfel alltsa inte med pa pappers LM vilken last han kan 1-4) Bristfallig rutin for
LIR) vagra (av snallhet eller stadning i lastutrymme
2) Bristfallig kunskap om okunskap tar han med (grus i lasspar)
volymparametrar last) ?
(ofillrécklig utbildning?).
Uppdaterade LIR kan 1) Flygplatsménnen gér en |2) Incheckning férvamar
studeras i PC, visuell bedémning (i gate) [rampen (bristfallig barniar
bagagekallare om lasten garin i da detta kan ske 10 min
lastutrymme. innan avgang)
Barridrer
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SEB-analys av lastnings- och lossningsprocessen pa Sturup

Delprocess Avslutning lastning av fpl
Kolumn 49 0 51 52
Handling -
) : utgilti
Nar lastningen &r klar i Fdraren av trucken koér En ur lastgruppen kér ivdg |LM skriver in den
framre/bakre lastrum sétts |ivag med de nu tomma bandlastaren och staller |slutgiltiga antalet last i LIR
separationsnat upp samt  {vagnarna. Truck och denna pa och denna skickas till CLC
stangning av vagnar parkeras pa uppstéliningsplats |for att via Stockholm na
lastrumsluckoma uppstéliningsplats. befalhavaren i planet.
Nya bandlastarens band |3 enheter gér release pa
ommantsr maste vara i ett indraget  |LIR:
lage for att bandlastaren |- Incheckning
skall kunna backa. - Tekniker
-M
Dokumenterad |10, 18 14,15
rutin
LM matar in fel varden i
LIR.
Mojlig
stérning
Effekt pa systemet kol 32
Effekt pa
systemet

Sannolikhet for

stérning

Latenta

systemfel
- Systemet klagar pa
orimliga varden.
- Siffervarden maste ligga
inom vissa férutbestamda

) intervalil.
Barridrer - Alla siffervarden som

avviker fran LIR maste
bekraftas i datom pa ny
skarmsida.
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Bilaga 2 Styrande dokument lastning och lossning

Nedan redovisas paragrafer ur styrande dokumentation for lastnings- och
lossningsprocessen pa Sturup. I bilaga 1 raden dokumenterad rutin aterfinns
nummer som hanvisar till paragrafnummerna 1 denna bilaga.

Paragraferna ir himtade ur:

DHB - Drifthandbok f6r ramptjansten Sturup Handling (Mansson 1995)

BCL — Bestammelser for civil luftfart (Luftfartsverket 2000)

LL — Utbildningsmaterial f6r lastning och lossning av flygplan (Nilsson 1992b)

DHB11.1.1 1:5
Bagagevagnarna ir utrustade med en presenning som kan anvindas for att skydda
bagage, frakt och post mot regn och sné. Maximalt 40 normalstora kollin bér lastas

pa en bagagevagn.

DHB 16.1.1 1:2
Incheckat bagage skall sorteras sa att det kommer till ritt flygplan och till ratt
destination.

DHB 16.1.1 1:3
Incheckat bagage skall alltid raknas

DHB 11.2.1 2:2

Den personal som utfor lastning och lossning av gods 1 flygplanets lastutrymmen
svarar for att framtransport och dockning av lastutrustningen till flygplanet utférs
pa ett korrekt sitt.

DHB 11.2.1 2:3

Den personal som utf6r lastning och lossning av gods 1 flygplanets lastutrymmen
svarar fOr att

all lastning/stuvning av last i flygplanets lastrum/kabin utfors 1 enlighet med
utarbetad lastinstruktion och efter loadmasters/rampagentens direktiv samt med
beaktande av de regler och foreskrifter som giller f6r flygplanstypen.

DHB 11.2.1 2:6

Den personal som utfor lastning och lossning av gods 1 flygplanets lastutrymmen
svarar for att kontrollera 6vrig mirkning pa lasten sa att de speciella regler som
giller for hantering av de olika typer av bagage/ frakt iakttas.
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DHB 11.2.1 2:8
Den personal som utfér lastning och lossning av gods 1 flygplanets lastutrymmen
svarar for att

transporter och lastning/lossning av godset utfors pa ett sadant sitt att godset inte
skadas.

DHB 11.5.1 5:5
Vid nederb6rd skydda last pa bagagevagnarna med viderskyddande presenning pa

bagagevagn.
DHB 11.5.1 5:8

Surrning och understéttning av tunga kollin under ledning av en Loadmaster.

DHB 11.5.1 5:9
Uppsittning av separationsnit och stingning/lasning av lastrumsluckor.

DHB 11.6.1 6:4

Anslutning dockning av lastningsutrustning till flygplanets lastrum skall ske med
stor forsiktighet sa att flygplanet inte skadas och vara korrekt utf6rd innan
lastning/lossning far pabérjas.

DHB 11.6.2 6:11
Avstandet mellan dragtruck och flygplan vid lastning och lossning skall vara minst
tva meter for att minska risken for skador pa flygplanet.

DHB 12.6.1 6:1

Utéver vikt och balanskraven 1 samband med lastning ska hinsyn alltid tas till
flygplanets strukturella lastbegriansningar.

Foljande faktorer far aldrig 6verskridas da detta kan medféra skador i flygplanets
struktur:

Storsta tillatna last 1 en sektor av flygplanskroppen (Combined Load)

Storsta tillatna last 1 flygplanets langdriktning (Running Load)

Storsta tillatna last per ytenhet 1 flygplans lastutrymmen (Max Area Load)
Storsta tillatna last i flygplanets lastutrymmen.

DHB 12.7.1 7:1

Foljande dokumentationskrav giller f6r Loadmaster vid lastning/lossning av
flygplan.

Vid lastning av bagage, frakt och post ska den verkliga lastningen dokumenteras i
lastrapporten (LIR) i enlighet med féreskriven rutin och undertecknad lastrapport
ska omgaende efter slutférd lastning 6verlimnas till ansvarig rampagent.
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DHB 12.7.1 7:2

Foljande dokumentationskrav giller for Loadmaster vid lastning/lossning av
flygplan.

Alla avvikelser fran lastinstruktionen som sker under lastning ska dokumenteras pa
foreskrivet sitt och rapporteras till ansvarig rampagent.

LL av fpl .61 paragraf 6
Alla tunga kollin ska lastas nirmast lastrumsgolvet och man ska vara observant pa
férpackningarnas hallbarhet.

LL av fpl .62 paragraf 8

Man skall vara observant pa om kollit 4r mirkt med speciella instruktioner.
Lastning av sadana kollin ska utforas sa att mirkningen ér synlig, dvs. kollits
mirkning far inte placeras mot en lastrumsvigg.

LL av fpl .63 paragraf 13
Sikring av lasten mellan olika scktioner ska alltid ske med separationsnit nir en
sektion 4r fardiglastad.

BCL 3.59.23.4
Gods inklusive barlast skall férdelas pa respektive lastrum 1 enlighet med vad som
anges 1 lastnings eller lossningsinstruktionen.

BCL-D 1.8 3.1

Vid befordran av gods 1 luftfartyg skall godset stuvas, understéttas och fixeras si,
att det inte genom forskjutning kan orsaka f6rindring av luftfartygets
tyngdpunktslige eller skada besittning eller passagerare eller delar av luftfartyget.
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