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Luftfartsverket

601 79 NORRKOPING

Rapport RL 2003: 01

Statens haverikommission har undersokt ett tilloud som intraffade den
25 januari 2002 i luftrummet ovanfor Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan,
mellan tva flygplan med registreringsbeteckningen LN-RON och TF-FIP.

Statens haverikommission éverlamnar harmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersdkning av olyckor en rapport 6ver undersékningen.

En dversattning av rapporten till engelska 6versands senare.

Carin Hellner Monica J Wismar
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Forkortningar

ANS

Nationellt organ for
flygtrafiktjdnsten i Sverige med
huvudkontor i Norrkdping

ATPL (A) Airline Transport Pilot License

ATC

ATIS

ATS

BFT

°C

COM

Aeroplane

Flygkontrolltjanst

Automatisk terminal-
informationstjanst

Flygtrafikledning

Bestammelser for
flygtrafikledningstjanst

Grader Celsius

Communication

CPL (A) Commercial Pilot License

CRM

CTR

CVR

ESSA

FDR

FOM

hPa

IAL-kort Instrument Approach and Landing

1AS

ICAO

ICE

IFR

ILS

IMC

IOR

JAA

km

Aeroplane

Crew Resource Management
Kontrollzon

Cockpit Voice Recorder

ICAO-kod for Stockholm/Arlanda
flygplats

Flight Data Recorder
Flight Operations Manual

Hectopascal

chart
Indicated Air Speed

International Civil Aviation
Organization

Iceland air
Instrument Flight Rules
Instrument Landing System

Instrument Meteorological
Conditions

Inspelning och registrering av
radardata

Joint Aviation Authority

Kilometer

LFV

MUST

NAV
NM

OFA

PC
PIC
PF
PNF
PNT
QAR
QNH

RPU

SAS

SMHI

TCAS

TWR

uTC
VHF

VMC

Luftfartsverket
Meter

Forsvarsmaktens Militara
Underrattelse- och Sékerhetstjanst

Navigation/Navigator
Nautical mile (1852 m)

Order fran arbetsledningen som
utges vid lokalt ATS

Proficiency check

Pilot in Command

Pilot flying

Pilot not flying

Point of No Take-off

Quick Access Recorder

Lufttrycket vid havsytans medelniva
Radarpresentationsutrustning

Sekund

Scandinavian Airline System

Sveriges Meteorologiska och
Hydrologiska Institut

Traffic Alert and Collision
Avoidance System

Advisory féranleder inte ndgon
atgard forutom att lokalisera
trafiken om vadret tillater och
fortsatta att bevaka situationen

Flygtrafikledningstorn (E, east, W,
west)

Universal Time Coordinated
Very High Frequency

Visual Meteorological Conditions
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Rapport RL 2003:01

L-007/02
Rapporten fardigstalld 2003-01-27

Luftfartyg; registrering, typ

Klass, luftvardighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord; besattning

passagerare
Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Alder, koén, certifikat, total
flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Flygplan A
Befalhavaren:

Bitr. foraren:

Flygplan B
Befalhavaren:

Bitr. foraren:

Flygledaren:

A. LN-RON, McDonell Douglas MD-81
B. TF-FIP, Boeing 757-200

Normal, gallande luftvardighetsbevis

A. Commercial Aviation Leasing Ltd/SAS
B. Hekla Ltd /lIceland air

2002-01-25, kl. 12.07 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timmar)

I luftrummet ovanfor Stockholm/Arlanda
flygplats, AB lan, (pos. 5939N 01755E; mel-
lan 300—570 m 6ver havet)
Linjetrafik

Enligt SMHI:s analys kl. 12.07: vind
300°/18 knop, sikt > 10 km, enstaka moln
pa 2 000 fot och brutet molntéacke pa

20 000 fot, temp./daggpunkt —6/-9° C,
QNH 989 hPa.

Latt till mattlig turbulens hade tidigare rap-
porterats fran annat flygplan.

A. Foérare 2 Kabinbeséattning 4

B. Forare 2 Kabinbesattning 6
A.94 B.41

Inga
Inga
Inga

37 ar, man, ATPL (A), 8 331timmar
112 timmar, samtliga pa typen

39 ar, kvinna, CPL (A), 3 800 timmar
141 timmar, samtliga pa typen

61 ar, man, ATPL (A), 16 749 timmar
50,4 timmar, samtliga pa typen

38 ar, man, CPL (A), 5093 timmar
112 timmar, samtliga pa typen

36 ar, man, FL-certifikat sedan ar 1989

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 28 januari 2002 om
att ett separationsunderskridande skett mellan tva flygplan med registre-
ringsbeteckningen LN-RON och TF-FIP vid Stockholm/Arlanda flygplats,
AB lan, den 25 januari 2002 kl. 12.07.
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Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
férande, och Monica J Wismar, utredningschef.

SHK har bitréatts av Rickard Jorgensen som flygledningsexpert.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson och
Lars Hedblom.

Sammanfattning

Under formiddagen den 25 januari 2002 anvéandes pa Stockholm/Arlanda
flygplats bana O1L for startande flygplan och bana 26 for landande.

Flygplanet A, en MD-81, med linjenummer SAS 1551 hade fatt klart att
stalla upp pa bana O1L for att starta en flygning till Amsterdam.

Vid samma tidpunkt hade flygplanet B, en B-757, med linjenummer
ICE 306 pabdorjat inflygningen till bana 26.

Nar flygplanet B passerat bantroskeln och befann sig pa nagra meters
hojd 6ver banan avbrot besattningen landningen pa grund av att vinden i
kombination med banforhallandena inte uppfyllde kraven for séker land-
ning.

Nar flygledaren i position TWR-W sdg att ICE 306 passerade éver ban-
troskeln pa bana 26 bedémde han att det skulle landa och gav SAS 1551
klart starta. Strax darefter sdg han att ICE 306 avbrot landningen. Flygleda-
ren instruerade SAS 1551 att genast stanna.

Forarna ombord pa SAS 1551 horde inte stoppmeddelandet! utan fortsat-
te starten och lattade flygplanet fran banan. Nar befalhavaren bojde sig
fram for att na landstéllsreglaget sag han ICE 306 under stigning pa flyg-
planets hogra sida. Han tog da 6ver kontrollerna och minskade stigningen
sd att de kom att passera under ICE 306. Efter passagen fortsatte flygning-
en normalt.

Avstandet mellan flygplanen var enligt MUST s bedomning som minst
75—100 meter i sidled och ungefar 300 meter i hojdled.

I undersokningen har det framkommit att SAS 1551 hade erhallit start-
tillstdnd och ICE 306 hade erhallit landningstillstand och flygledarna be-
handlade de berorda flygplanen enligt gallande rutiner. Férarna ombord pa
SAS 1551 horde dock inte meddelandet fran flygledaren. Det har inte i ef-
terhand kunnat klargéras om meddelandet hérdes i flygplanets hdgtalarsy-
stem.

Undersokningen visar ocksa att det bl.a. forekommer brister i arbetsme-
todiken vid anvandning av bankombinationen, med start bana O1L och
landning bana 26.

Tillbudet orsakades av att starttillstand, enligt gallande praxis, givits till
SAS 1551 samtidigt som ICE 306 avbrot sin landning och att forsok att
stoppa SAS 1551 inte uppfattades av besattningen i detta plan.

Rekommendationer
Luftfartsverket rekommenderas att

— tafram metoder for flygledare att beddma nér ett flygplan med sékerhet
anses ha landat (RL 2003:01 R1), (tidigare lamnad rekommendation
fran SHK i rapport C1998:6),

! Stoppmeddelandet (stop immediatley) — Frasen anvands vid hastigt uppkommen fara nar
luftfartyget paborjat starten, om flygledaren bedomer att luftfartyget kan stanna pa banan.
Beféalhavaren har dock fullt ansvar for beslutet om att avbryta eller fullfélja starten. (BFT
sektion 11- Kapitel 2)
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— tafram terminologi att anvandas i nédsituationer som har storsta moj-
lighet att uppfattas av forare som har en hdg arbetsbelastning (RL
2003:01 R2), samt

— Overvaga om ytterligare operativa procedurer och forbattringar bor info-
ras vid anvandningen av bankombinationen O1L och 26 for att minska
risken for att kollisionstillbud skall uppsta (RL 2003:01 R3).
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Under formiddagen den 25 januari 2002 anvéandes pa Stockholm/Arlanda
flygplats bana O1L for startande flygplan och bana 26 for landande. Det nya
flygledartornet var i anvéandning och en flygledare befanns i position TWR-
W for startande trafik och en i position TWR-E for landande. Det var god
sikt och enstaka moln pa 2 000 fot. Fran ankommande flygplan hade det
rapporterats om turbulens i omradet och en landning hade avbrutits tidiga-
re pa formiddagen beroende pa kraftiga vindbyar. Bana 26 var tackt av ca

1 mm is pd 50 % av banan.

Flygplanet A, en MD-81, med linjenummer SAS 1551 hade fatt klart att
stalla upp pa bana O1L for att starta en flygning till Amsterdam.

Vid samma tidpunkt hade flygplanet B, en B-757, med linjenummer ICE
306 pabarjat inflygningen till bana 26. Befalhavaren har uppgett att inflyg-
ningen forflét normalt men att vinden var instabil. De fick klart att landa
fran flygledaren och samtidigt besked om att de vid en eventuell avbruten
landning skulle bibehalla kursen enligt banriktningen och stiga till 1 500
fot.

Nar flygplanet passerat bantroskeln och befann sig pa nagra meters hojd
over banan avbrot besattningen landningen pa grund av att vinden i kom-
bination med banférhallandena hade sadana varden att de inte langre upp-
fyllde foretagets minimigranser for séker landning. De f6ljde dérefter den
instruktion de fatt av flygledaren for avbruten landning. Nar de hade stigit
till mellan 1 000 och 1 500 fots hdjd fick de TCAS-varning (advisory). De
fick darefter en radarvektorering for en ny inflygning till bana 26.

Nar flygledaren i position TWR-W sag att ICE 306 passerade éver ban-
troskeln pa bana 26 bedémde han att det skulle landa och gav SAS 1551
klart starta. Strax darefter sdg han att ICE 306 avbrot landningen och séande
da foljande instruktion till SAS 1551 "Scandi 1551 stop immediately, | say
again stop immediately”. Nar han sag att flygplanet inte minskade i fart
fragade han 1551 did you get that?”, men fick inget svar fran besattningen.

Forarna ombord pa SAS 1551 horde inte stoppmedelandet? utan fortsatte
starten och lattade flygplanet fran banan. Néar befalhavaren, som var PNF,
bojde sig fram for att na landstéllsreglaget sag han ICE 306 under stigning
pa flygplanets hogra sida. Han tog da 6ver kontrollerna och minskade stig-
ningen sa att de kom att passera under ICE 306. Samtidigt fick de trafikin-
formation fran flygledaren som l6d 1551 you have the traffic 12 0" clock
now from right to left.” Styrmannen svarade "Yeah we have traffic passerat
Scandinavian 1551”. Efter passagen fortsatte flygningen normait.

Tilloudet intraffade i position 5939N 01755E; mellan 300—570 m 6ver
havet.

Personskador

Besédttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade — - - -
Lindrigt skadade — - - -
Inga skador 14 135 - 149
Totalt 14 135 — 149

2 Stoppmeddelande (stop immediately) — Frasen anvands vid hastigt uppkommen fara nar
luftfartyget paborjat starten, om flygledaren bedomer att luftfartyget kan stanna pa banan.
Beféalhavaren har dock fullt ansvar for beslutet om att avbryta eller fullfélja starten.

(BFT sektion 11- Kapitel 2)
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Skador pa luftfartyg

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningar

Forarna ombord pa SAS 1551
Befalhavaren var 37 ar, man och hade géllande ATPL (A) certifikat.
Total flygtid: 8 331 timmar.
Flygtid senaste 90 dagarna: 112 timmar.
Senaste PC genomfdrdes 18 oktober 2001.
Bitradande foraren var 39 ar, kvinna och hade géllande CPL (A) certifi-
kat med instrumentbehdrighet.
Total flygtid: 3 800 timmar.
Flygtid senaste 90 dagarna: 141 timmar.
Senaste PC genomfordes 28 oktober 2001.

Forarna ombord pa ICE 306
Befalhavaren var 61 &r, man och hade gallande ATPL (A) certifikat.
Total flygtid: 16 749 timmar.
Flygtid senaste 90 dagarna: 50,4 timmar.
Senaste PC genomfordes 3 december 2001.
Bitradande foraren var 38 ar, man och hade géllande CPL (A) certifikat
med instrumentbehdrighet.
Total flygtid: 5 093 timmar.
Flygtid senaste 90 dagarna: 112 timmar.
Senaste PC genomfordes 22 januari 2002.

Flygledaren
Flygledaren i position TWR-W var 36 ar, man och innehade behorighet for
aktuell tjanst sedan ar 1989.

Forarnas tjanstgoring (SAS 1551)
Under veckan fore handelsen hade férarna haft foljande tjanstgéringssche-
ma:

Befalhavaren Antal Bitr. foraren Antal
flygningar flygningar
2002-01-18 13.20-21.55 3 06.30-13.45 3
2002-01-19 Ledig 07.35-18.00 4
2002-01-20 Ledig Ledig
2002-01-21 Ledig Ledig
2002-01-22 Ledig Ledig
2002-01-23 Ledig Ledig
2002-01-24 Ledig Ledig
2002-01-25 07.00- 1 07.00- 1
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1.6

1.7

1.8

1.9

Flygledarens tjanstgoring

Under veckan fore handelsen hade flygledaren haft féljande tjanstgorings-

schema:

Tjanstgoringstid
2002-01-18 Ledig
2002-01-19 Ledig
2002-01-20 Ledig
2002-01-21 13.30-22.30
2002-01-22 13.30-22.30
2002-01-23 Ledig
2002-01-24 13.30-22.30
2002-01-25 06.00-14.30
Luftfartygen

Bada luftfartygen hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Under formiddagen férekom snéfall och isflackar hade bildats pa bana 26.
Det hade rapporterats ett bromsvarde pa 0,35.

Enligt SMHI: s analys kl. 12.07: vind 300°/18 knop, sikt > 10 km, ensta-
ka moln pa 2 000 fot och brutet molntacke pa 20 000 fot, temp./daggpunkt
-6/-9° C, QNH 989 hPa.

Latt till mattlig turbulens hade rapporterats fran ett flygplan av typ Dash
8 under inflygningen till bana 26 kl. 11.59.

Vindar som uppmatts fran Arlanda sodar kl. 12.10 var pa 50 meters hojd
(165 fot) 300°/12 knop och pa 100 meters hojd (330 fot) 330°/17 knop.
Vinden har pa 1 000 fots hojd uppskattats till 310°/30 knop.

Navigationshjalpmedel

Enligt IAL-kort for Stockholm/Arlanda flygplats. ILS for bana 26 var i an-
vandning.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationen (i vissa delar) mellan flygledaren i position TWR-
W och besattningen i SAS 1551:

Tideri UTC  Fran Information
(for lokal tid + 1 timme)

11:03:24 | SK1551 Tower god eftermiddag, Scandinavian 1551. [kvinnlig rost]

11:03:27 | TWR-W Scandi 1551 in sequence line up runway 01 left.

11:03:31 | SK1551 In sequence line up runway 01 left, Scandinavian 1551.

11:06:21 | TWR-W Scandinavian 1551, cleared for takeoff runway 01 left.

11:06:24 | SK1551 Cleared takeoff Scandinavian 1551. [manlig rost]
11:06:37 | TWR-W Scandi 1551 stop immediately, | say again stop immediately!
11:06:43 | TWR-W 1551 did you get that? [High pitch tone in background].

11:06:59 ?

[Short transmission, duration 0,3 seconds]

11:07:.03 A TWR-W 1551 you have the traffic 12 o’clock now from right to left.

11:07:11 | SK1551 (Yea we have traffic passerat) Scandinavian 1551 [kvinnlig rost].
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Vid ett moéte hos SHK nagra manader efter handelsen lyssnade forarna pa
SAS 1551 pa bandupptagningen fran TWR-W position. De kunde da inte
minnas att de hort stoppmeddelandet fran flygledaren. Nagon vecka efter
motet erinrade sig den bitradande foraren att hon hade reagerat pa att det
var ndgon som pa radion sa "Did you get that?”. och att hon hade kommen-
terat detta for befalhavaren med: "Did who get what?”. Eftersom hon daref-
ter inte hade hort nagot mer hade hon utgatt ifran att det var riktat till na-

gon annan.

Det flygplan som startat fore SAS 1551 hade fatt klart att 6verga till ra-
darkontrollen och starten narmast efter SAS 1551 skedde forst ungefar 10

minuter senare.

Flygfaltsdata
Flygplatsen

a4
y

=

SAS1551"s

/
/

\o”

flygvég

S

| flygvag

CE306°s

B~ Loy g v

e y - Nya tornet } v
N
RENGTH — ‘ })’;\ :

Bild : Oversikts\t)iild, Arlanda flygplats (Hamtadfré\n LFV 2

—

002-1843-002)

Banbdrjan 26

Stockholm/Arlanda flygplats har en tredje bana i riktning 01R/19L som inte
var tagen i bruk nar handelsen intraffade och som inte ar inritad pa ovan-

stdende bild.

Flygtrafikledningstornet

Arlandas nya flygtrafikledningstorn togs i drift i december manad ar 2001.
Flygledaren i arbetsposition TWR-W svarade for flygkontrolltjansten (ATC)
pa rullbana 01L-19R med tillhérande av- och pafarter samt for den vastra
delen av Arlanda CTR. Flygledaren i arbetsposition TWR-E ansvarade pa
motsvarande satt for tjansten pa rullbana 08-26 samt for den 6stra delen av

Arlanda CTR.

Arbetspositionerna i tornet ar hoj och sénkbara och TWR-W stod upp
vid det aktuella tillfallet for att kunna se landande flygplan pa bana 26.
Flygledaren i position TWR-E satt ned i position och kunde darifran inte se

startande trafik pa bana O1L, vilket inte heller var nagot krav.

Kommunikationen mellan flygplanen och flygtrafikledningen skedde pa
olika frekvenser. Det innebar att startande flygplan hade tilldelats en fre-
kvens och att landande hade tilldelats en annan samt att flygplanen sins-

emellan inte kunde hora varandra.

TWR-W skulle visuellt avgdra nar landning hade genomforts pa bana 26
for att kunna ge tillstand for start pd bana O1L. TWR-W hade inte mojlighet
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att avlyssna kommunikationen mellan landande flygplan och TWR-E. For
att pakalla uppmarksamhet nar ett flygplan avbryter en landning finns en
varningssignal som flygledaren skall aktivera och som hérs i tornet. Flygle-
daren i position TWR-E aktiverade denna samtidigt som flygledaren i
TWR-W anmodade SAS 1551 att avbryta starten.

—=
= =STIN

N K+ TWR-E s ar-
— betsposition vid
S ., : handelsen
8 =l & ' N

TWR-W~s ar-
betsposition

=TT 0\ .
1701 PP E LA
SERVICEGANG| —+T7T 7\ a
rruccon@) K T ==
. ” LUFTFARTSVERKET

ANS Teknik
TPPGI0RD REVOATOL

01-02-12/maah 010502

Bild : Visar arbetspositionernas placering nér tredje banan &r drift. Vid den aktuella héndelsen arbetade TWR-E
frén TWR-C’s arbetsposition, se pilen. (Hamtad fran LFV 2002-1843-002)

Eny

1: 50

1.11 Fard- och ljudregistratorer

1.11.1 Fardregistratorer (FDR, QAR)

Fardregistrerutrustningen, QAR i flygplanet SAS 1551 har avlasts och data
fran tidpunkten for handelsen har i utskrift tillstallts SHK. Avlasningen
visar att starten skedde normalt. Nar flygledaren beordrade SAS 1551 att
avbryta starten var den indikerade farten i flygplanet ungefar 35—40 knop
och vid fragan ”1551 did you get that?” var den indikerade farten ungefar
60—70 knop.

Fardregistratorn i ICE 306 har ej avlasts, da radardata fran tillfallet val
beskriver flygplanets lage.

1.11.2 Ljudregistrator (CVR)
Flygplanets ljudregistrator spelar in ljud i cockpit kontinuerligt. Ljudregi-
streringen sparas i 30 minuter. Flygningen, SAS 1551, varade i ungefar tva
timmar och informationen fran handelsen blev darfor 6verspelad.

1.11.3 Talregistreringsutrustningen i tornet
Utrustningen i det nya tornet tar upp samtal som sands éver radio samt
samtal mellan flygledare pa olika positioner. Registreringen sker bara via
mikrofonen och det gar inte att faststalla vad som sands ut i etern av det
flygledaren séger.
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Plats for handelsen

De tva flygplanens fardvag har registrerats av MUST och presenteras enligt
nedan. Fran registreringen har beraknats att avstandet mellan flygplanen
var som minst 75-100 meter i sidled och ungefar 300 meter i héjdled vilket
intraffade kl. 12:07:14. (se nedan)

Incident pa Arlanda 2002-01-25

S40rm 12[07:38

Bana 01/1%

450m 12:007: 32

SAS155] SSR 7323, Bana 08/26 o KR
Bedimi lige 12:07:14, s 2
Beddmd hivgd 310-360m, ‘\'h,h = e

ey

-._.f,-l,s_?

300m 12:07:20
> .
] Ieeland Adr SSR 7126,
. I detta lige beddmt som ldgst.

Skala 1:20 000

Fran LFV: s radarregistrering IOR har en utlasning gjorts av de bada flyg-
planens fardvag och hojder.

Uppdatering nr Horisontellt avstand Hojdskillnad (ft)
(NM)

1 0,39 1100

2 0,84 900

3 1,32 700

4 1,78 300

Anm. ICE 306 hade redan passerat dver SAS 1551 s utflygningsbana nar
SAS for forsta gangen (uppdatering nr 1) syntes pa IOR.

Medicinsk information

Nagon medicinsk undersokning har inte gjorts.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.
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Sarskilda prov och undersékningar
Inte aktuellt.

Foretagens operativa forhallanden och praxis

Flygoperativa forhallanden och praxis

Enligt SAS FOM 3.2.13 Operation of COM, NAV Systems & Datalink
kap.1.1 galler generellt "Monitoring of ATS channels in terminal areas
should primarily be made using headset. Loudspeaker may be used when
the quality of sound is such that undisturbed reception is available on the
loudspeaker system.”

Vid SAS har man genomfort en “Safety Inspection of Flight Deck Crew
environment on SAS MD80 Aircraft”. | rapporten fran 1991 kom man fram
till att flygplanstypen har en lag bullerniva. Man beslot att inte stélla nagot
generellt krav pd anvandande av horlurar i MD80. Som skal till detta har
man bl.a. anfort vikten av att férarna, vid en eventuell kritisk situation, kan
kommunicera optimalt samt att de utan horlurar lattare kan uppfatta
onormala ljud fran t.ex. motorer och landstall.

Det rader skilda meningar bland forare om vardet av horlurar i tysta
flygplan. Manga forare vid SAS som flyger MD80 kénner att de har en bétt-
re dvervakning av situationen nar de inte anvander horlurar. Anledningen
till detta &r bl.a. att nuvarande typ av horlurar med mikrofoner, som an-
vands i flygplanstypen, kraver att man maste anvanda sandarknappen vid
intern kommunikation.

Alla SAS forare tranas tva ganger om aret pa att avbryta starter vid sin
PC-check i flygsimulator. Orsaker kan vara motorstopp, tekniska fel, fére-
mal eller fordon pa banan eller meddelande fran ATC. Enligt rapporter fran
flyginstruktorer intraffar det ytterst séllan eller aldrig att man inte hor ett
stoppmeddelande nar detta tranas i simulator. Det bor dock papekas att all
kommunikation i en simulator &r riktad till besattningen.

Instruktioner och praxis for flygledare vid Stockholm/Arlanda flygplats

I de bestammelser som gallde vid den aktuella handelsen fanns inte ndgon
angivelse av den tidigaste tidpunkt da flygledaren (TWR-W) kunde ge start-
tillstand fran bana 01 med hansyn till att landande skulle komma att fullfol-
ja sin landning pa bana 26. Beddmningen fick goras av den enskilde flygle-
daren. Den praxis som anvants fér bedémningen har varit att landande
flygplan skall ha passerat in 6ver bantroskeln pa bana 26 innan start ges pa
bana O1L.

Ovrigt

Tidigare intréffade separationsunderskridande vid Stockholm/Arlanda
flygplats som utretts av SHK
Den 30 april 1997 intraffade ett separationsunderskridande pa
Stockholm/Arlanda flygplats nar ett flygplan i startposition pa bana 01 fick
klart att starta. Flygledaren bedémde att ett flygplan under inflygning till
bana 26 skulle komma att landa. Néar det startande flygplanet pabdrjat star-
ten avbroét det andra flygplanet landningen och féljde proceduren fér avbru-
ten inflygning, som innebar att det bérjade att stiga rakt fram till 1 500 fot.
De bada planen kom som narmast varandra i sidled 465 meter med en
hojdskillnad pa 213 meter.

SHK:s utredning visade att flygledaren hade gjort en felaktig beddmning
av att flygplanet under inflygning till bana 26 skulle kunna landa. Bidra-
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gande till hAndelsen var att flygledningens metod som anvandes vid avbru-
ten landning inte var tillrackligt utvecklad.

SHK rekommenderade Luftfartsverket att ta fram entydiga metoder for
flygledare att bedoma nar ett flygplan med sdkerhet anses ha landat. (Rap-
port C 1998:6)

Luftfartsverket beslutade att i regelverket infora foreskrifter i enlighet
med SHK:s rekommendation. Resultatet blev att starttillstand for bana 01
inte fick ges om ett flygplan under inflygning till bana 26 hade passerat en
"Point of No Take-off (PNT) som beraknades till 3,5 NM fran sattnings-
punkten pa bana 26 under instrumentella vaderforhallanden. Vid visuella
vaderforhallanden skulle reducerad separation tillampas. Nagon metod
togs dock inte fram for att underlatta beddmningen av nar ett flygplan med
sékerhet anses ha landat.

Efter handelsen den 30 april 1997 andrades proceduren for avbruten
inflygning mot bana 26. Den innebar att man vid "MAPt” (Missed Approach
Point= pa 500 fots hojd, ca 1 NM fran bantroskeln) skulle svanga hoger sa
snart som mojligt till kurs 300 grader och stiga till 1 500 fot.

Den 29 juni 2000 intraffade ytterligare ett separationsunderskridande
pa Stockholm/Arlanda flygplats nar man anvande bana 01 for start och
bana 26 for landning. Flygplanet, som i detta fall var under inflygning till
bana 26, avbroét inflygningen strax fore 2 000 fot och innan det kommit
fram till MAPt. Det svangde hdger till 300 grader och steg till 2 500 fot.
Samtidigt hade ett annat flygplan fatt klart starta fran bana 01 och fardtill-
stand att stiga pa kurs 030 grader till 5 000 fot. Denna startprofil innebar
att flygplanen kom i konflikt med varandra.

SHK kom fram till att den publicerade proceduren utférandemassigt latt
kunde missforstas och darfor inte tillgodosag sékerhetskraven for separa-
tion till annan trafik.

SHK rekommenderade Luftfartsverket att omarbeta proceduren for av-
bruten inflygning till bana 26 sa att risken for missforstand minimerades
och separationen till annan trafik vid flygplatsen sékerstalldes. (Rapport RL
2000:44)

Resultatet av rekommendationen blev att flygledningen vid Arlanda in-
forde ett minsta avstand pa 5,5 NM mellan landande till bana 26 oavsett
vader. Ett fortydligande infordes ocksa sa till vida att proceduren for avbru-
ten inflygning skulle paborijas vid beslutshojden/MAPt d v s pa en distans
av ca 1 NM fran bantroskeln till bana 26.

Luftfartsverkets utredning av den nu aktuella handelsen

Efter handelserna den 30 april 1997 och 29 juni 2000 har man pa Arlandas
flygtrafikledning arbetat fortlopande med arbetsmetodiken for att mota den
okande efterfragan pa tillganglighet, men med bibehallen sékerhet. Man
undviker i storsta mojliga utstréackning att anvanda bankombinationen med
start pa bana O1L och landning pa bana 26 sa lange vindarna tilldter andra
start- och landningsriktningar.

Vid tillfallen d&a man var tvungen att anvanda bankombinationen gallde
att TWR-W fick ge starttillstand till avgaende trafik pa bana O1L senast da
ankommande trafik pa bana 26 var 3 NM fran sattningspunkten pa banan.

I Luftfartsverkets utredning, LFV 2002-1843-002, angaende handelsen
den 25 januari 2002 konstaterades, vid en genomgang av tidigare handel-
ser, att:

*  ATS ESSA efter var och en av de handelser... (redovisade i 1.18.1
SHK:s anmarkning) ... vidtagit atgarder for att oka sakerheten vid
padrag men att dessa atgarder, forutom krav pa VMC och forbud
mot visuell inflygning, inte blivit bestaende.



F20 Rapport L

1.18.3

15

e PNT har flyttats fram 0,5 Nm med hanvisning till berakningar for
atskillnad under VMC.

e tva Overvaganden som framkommit vid tidigare handelser har inte be-
aktats, namligen:

1. Kommentaren i ANS utredning av handelsen 1997-04-30, att und-
vikande av akut kollisionsrisk "maste bygga pa forfaranden som
inte ar beroende av visuell kontakt mellan luftfartygen eller beord-
rade "undansvangar” fran ATS sida.”

2. SHK:s rekommendation efter samma héndelse att "ta fram entydi-
ga metoder for flygledare att bedéma nar ett flygplan med séker-
het anses ha landat.”

Utredningens forslag till atgarder for att reducera risken for ett upprepande
var foljande:

1 Aterférande av PNT till 3,5 NM fran séttpunkt i enlighet med arbets-
gruppens forslag efter handel sen 1997-04-30. Kan berakningar for at-
skillnad vid VMC-forhallande bekr&ftas och godkéannas av Luftfartsin-
spektionen kan 3,0 NM accepteras

2 Ansvaret for att bevaka att landande fullfoljer sin landning alaggs TWR
E, som darefter meddelar TWR W, pa lampligt sétt, att det inte finns
risk for padrag. Darmed behover TWR W inte splittra sin uppmérk-
samhet mellan eget ansvarsomrade (RWY01L-19R), visuell bevakning
av RWY26 och kontroll av PNT pa RPU innan starttillstand ges. Att
TWRE &r helt fokuserad pa landande trafik skulle kunna innebéra en
viss sakerhets- och/eller tidsvinst jamfort med nuvarande metod.

3 Framtagning av entydiga metoder for flygledaren att beddma nar ett
flygplan med sakerhet anses ha landat i enlighet med rekommendatio-
nen i SHK:srapport C 1998:6.

Handelse pa Oslo/Gardemoen flygplats 8 mars 2000
Den Norska Havarikommisjonen for Sivil Luftfart (HSL) har utrett en han-
delse pa Oslo/Gardemoen flygplats dar tre SAS-flygplan den 8 mars 2000
var inblandade i ett separationsunderskidande. | slutrapporten (Rapport
6/2001) redogors for hur ett landande flygplan inte kunde svédnga av banan
pa avsedd plats utan passerade avfarten pa grund av att banan var hal. Fo-
rarna valde darfor att, nar de fatt stopp pa flygplanet, svanga runt pa banan
och taxa tillbaka till avfarten. Samtidigt hade flygledaren gett starttillstand,
pa samma bana, till flygplan nummer tva. Nar flygledaren blev varse att
flygplan nummer ett fortfarande var pa banan gav han meddelande till flyg-
plan nummer tva att halla positionen "Okay, SAS 327 hold position, hold
position”. Besattningen i flygplan nummer tva horde inte detta utan fortsat-
te starten. De kom att latta ungefar 300 — 400 meter fran flygplan nummer
ett och passerade 6ver det pa ca 150 — 200 fots hojd, enligt besattningens
uppfattning. Flygplan nummer tre som var under inflygning till banan fick
avbryta inflygningen.

Flygplan nummer tva var av modell MD-82 och besattningen anvande
inga horlurar (headset) vid radiokommunikationen. Det hade inte ansetts
noédvandigt att anvanda horlurar eftersom ljudisoleringen i denna modell av
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flygplan &r god. Beséattningen hérde aldrig nar besattningen i flygplan
nummer ett rapporterade att de hade vant om pa banan.

HSL var av den uppfattningen att anvandning av "headset” kan vara en
viktig sékerhetsfaktor och rekommenderade flygforetaget att géra en om-
vardering av sina rutiner.

Akuta varningsmeddelanden
SHK har i gallande instruktioner for ATC personal inte funnit ndgon in-
struktion angaende en sarskild fraseologi som skall anvandas i ett lage nar
det ar extra viktigt att fanga forarens omedelbara uppmarksambhet.
Besattningen anvande inte horlurar vid handelsen och har inte kant na-
got behov av detta eftersom det ar 1&g bullerniva i flygplanet och arbetet
upplevs lattare nar kommunikationen inte behover ske via intercom-
systemet.
Beséattningen har ocksa framfort att frasen ”Abort take-off” kanske skulle
ha fangat deras uppmarksamhet eftersom den bara kan vara riktad till ett
startande flygplan.

ANALYS

Separationstillbudet

Vaderforhallandena pa Stockholm/Arlanda flygplats var sddana att flygle-
daren som ansvarade for starterna pa bana O1L hade god uppsikt pa bade
SAS 1551 som stod uppstallt for start och pa inkommande ICE 306 pa bana
26. Nar ICE 306 passerat in dver bantroskeln till bana 26 och allt sag nor-
malt ut gjorde han den bedémningen att ICE 306 skulle komma att landa.
Han gav da SAS 1551 klart att starta. Nar han ater tittade mot bana 26 sag
han att ICE 306 avbrutit landningen. Han handlade snabbt och gav stopp-
meddelande enligt gallande regler innan TWR-E hunnit trycka pa varnings-
signalen. Flygledaren agerade helt i 6verensstammande med géallande regler
och praxis. Aven flygledaren for landande pa bana 26 agerade enligt regler-
na da han slog larm om att landningen avbrutits.

Besattningen ombord pa SAS 1551 fick starttillstandet och paborjade sin
start. Orsaken till att de inte reagerade pa stoppmeddelandet och darfor
fullfoljde starten diskuteras nedan. Da planet lattade fran banan sag befal-
havaren ICE 306 komma pa korsande kurs hoger om flygplanet. Genom att
han omedelbart tog 6ver kontrollen och minskade flygplanets stighastighet
lyckades han undvika att de bada flygplanen kom narmare varandra. Enligt
MUST bedémning var avstandet mellan flygplanen som minst 75-100 meter
i sidled och ungefar 300 meter i hojdled. Om inte befélhavaren gjort en un-
danmanover hade avstandet blivit mindre och tillbudet allvarligare.

Radiokommunikationen

Besattningen ombord pa SAS 1551 horde inte stoppmeddelandet fran flyg-
ledaren. Det har inte gatt att med sakerhet faststalla att sandningen fran
flygledaren nadde ut i hogtalarsystemet ombord pa SAS 1551 eftersom den
vid starten inspelade informationen pa flygplanets CVR spelades 6ver under
den fortsatta flygningen. Man har inte heller mgjlighet att med hjélp av
registreringsutrustningen pa Arlanda avgora vad som sands ut fran tornet
eftersom registreringen inte sker vid sandaren. Det far anses som troligt att
sdndningen hordes normalt i forarkabinen eftersom besattningen hérde
radiokommunikationen fore stoppmeddelandet och bitradande foraren
horde och kommenterade efterféljande radiokommunikation. Det fanns,
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vid tillfallet, troligen inget annat flygplan pa frekvensen som kunde ha stort
sandningen.

Den troliga orsaken till att besattningen inte noterade stoppmeddelandet
ar att den kom i ett skede av starten da deras uppmarksamhet helt var in-
riktad pa att styra flygplanet, avlasa motorinstrument samt att ge och svara
pé checklistpunkter. Aven nér flygledaren forsokte fa stoppmeddelandet
kvitterat genom att sdga "1551 did you get that” prioriterade férarna omed-
vetet andra arbetsuppgifter. Sannolikt noterade de heller ingenting onor-
malt som skulle ha gjort dem mer lyhorda for instruktioner fran flygledaren
och som skulle ha fatt dem att avbryta starten. Nar man tranar avbruten
start i simulator ar férarna installda pa att stanna. Denna forvantan gor att
man direkt reagerar pa stoppmeddelanden. Till skillnad fran verkligheten
ar dessutom miljon i en simulator fri fran yttre stérningar.

Nér befalhavaren béjde sig fram for att mandvrera landstéllsreglaget sag
han ICE 306 och blev upptagen med att ta 6éver kontrollen av flygplanet.
Den bitradande foraren uppfattade en del av meddelandet men tolkade det
som stallt till nAgon annan. Besattningen hade tidigare under dagen gjort
en flygning med ett annat linjenummer. Det ar darfér maojligt att ett anrop
med angivande av ordet "Scandinavian” skulle ha fangat besattningens
uppmarksamhet béattre an ett angivande av linjenumret vilket oftast byts for
varje flygning.

Enligt foreskriven terminologi skall hela anropssignalen "Scandinavian
stop immediately” upprepas. Flygledaren anvande i stort sett foreskriven
terminologin, ”Scandi stop immediately, | say again stop immediately”, i
sitt meddelande att starten skulle avbrytas. Trots detta uppfattades inte
meddelandet. SHK drar av detta slutsatsen att den vedertagna terminologin
ar otillrécklig for att i en situation med hog arbetsbelastning uppmarksam-
mas av besattningen.

Det kan ifradgasattas om frasen "stop immediately” ar lamplig som stop-
meddelande eftersom den aven kan anvandas for annan trafik pa flygplats-
omradet.

Den ovan redovisade norska utredningen gallde en situation nar besatt-
ningen i ett startande flygplan inte hérde eller uppmarksammade att det
fanns ett flygplan pa banan och att de skulle halla positionen. SHK stoder
den norska haverikommissionens uppfattning att anvandning av horlurar
kan 6ka medvetandet om vad som ségs i radion. | det nu aktuella fallet
handlade det dock troligen mer om att meddelandet inte uppfattades pa
grund av att besattningen var totalt fokuserad pa startforfarandet.

Eftersom risken for att en konflikt skall uppsta ar storre pa flygplatser
som opererar med konvergerande banor finns det anledning for férare att
vid sddana tillfallen, sa langt det ar praktiskt mojligt, vara speciellt upp-
marksamma pa den 6vriga trafiken och mentalt foérbereda sig pa eventuella
ovantade direktiv fran flygtrafikledningen.

Bankombinationen — start bana O1L / landning bana 26

Operativa problem som kan uppsta i samband med anvandning av banor
med konvergerande riktningar ar val kanda. Det ar ocksa darfor man vid
flygtrafikledningen pa Stockholm/Arlanda flygplats i stérsta mojliga ut-
strackning forsoker att undvika anvandningen av bankombinationen med
starter pa bana O1L och landningar bana 26. Vid vissa vindforhallanden
maste man dock anvanda denna for att inte hamma trafikflodet. Handelsen
visar att de atgarder som har vidtagits med anledning av tidigare intraffade
tillbud inte ar tillrackliga.

Aven om anvandningen av denna bankombination forvantas minska i
samband med att den tredje banan tas i bruk kommer det dock aven i fram-
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tiden att uppsta tillfallen da det blir nédvéandigt att anvanda bankombina-
tionen O1L och 26. Det bor darfor dvervagas om ytterligare operativa proce-
durer och forbattringar bor inforas vid anvédndningen av bankombinationen
01L och 26 for att minska risken for att kollisionstillbud skall uppsta. Vida-
re bor ytterligare metoder tas fram for att underlatta for flygledare att be-
doma nar ett flygplan med sékerhet kan anses ha landat.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarnahade behdrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanen hade gallande luftvardighetsbevis.

c) SAS 1551 hade erhallit starttillstand.

d) ICE 306 hade erhallit landningstillstand.

e) Flygledarna behandlade de berérda flygplanen enligt gallande rutiner.

f)  Forarna ombord pa SAS 1551 horde inte stoppmeddelandet fran
flygledaren.

g) Dethar inte i efterhand kunnat klargéras om stoppmeddelandet hor-
des i flygplanets hogtalarsystem.

h)  Avstandet mellan flygplanen var enligt MUST”s beddmning som minst
75-100 meter i sidled och ungefar 300 meter i hojdled.

i) Brister forekommer i arbetsmetodiken vid anvéandning av bankombina-
tionen, med start bana O1L och landning bana 26.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att starttillstand, enligt gallande praxis, givits till
SAS 1551 samtidigt som ICE 306 avbrét sin landning och att forsok att
stoppa SAS 1551 inte uppfattades av besattningen i detta plan.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket rekommenderas att

— tafram metoder for flygledare att bedoma nér ett flygplan med sékerhet
anses ha landat (RL 2003:01 R1), (tidigare lamnad rekommendation
fran SHK i rapport C1998:6),

— tafram terminologi att anvéndas i nédsituationer som har storsta moj-
lighet att uppfattas av forare som har en hog arbetsbelastning
(RL 2003:01 R2), samt

— Overvaga om ytterligare operativa procedurer och forbattringar bér info-
ras vid anvandningen av bankombinationen O1L och 26 for att minska
risken for att kollisionstillbud skall uppsta (RL 2003:01 R3).



