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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2003: 19

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intraffade den
18 december 2001 pa Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan, mellan en bil och
ett flygplan med registreringsbeteckningen OH-SAT.

Statens haverikommission 6verlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 1 december
2003 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna foljs upp.

En 6versittning av rapporten till engelska inséands senare.

Lena Svenaeus

Monica J Wismar Henrik Elinder
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Forkortningar

ATIP Aeronautical Information Publication
AR Airport Regulation

ATPL (A) Airline Transport Pilot License Aeroplane

BCL Bestammelser for Civil Luftfart
oC Grader Celsius
cm centimeter

FLORA  Flygplatsoperativ rapportering

FOR Flight Occurrence Report
GND Ground

hPa hectopascal

km kilometer

LFV Luftfartsverket

LVP Low Visibility Procedure

m meter

MHz Megahertz (cykler per sekund)
OH Over head

PC Proficiency check

QNH Lufttrycket vid havsytans medelniva

SMHI Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut
h timme
TWR Flygtrafikledningstorn

UTC Universal Time Coordinated
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdttning
passagerare
Personbil

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador

Befdlhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. foraren
Kon, dalder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Kabinbesdttning

OH-SAT, SAAB 2000
Normal, gillande luftvirdighetsbevis
Swedish Aircraft Holding AB/Air Botnia

2001-12-18, Kl. 15.49 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan,
(pos. 5939N 01755E; 38 m 6ver havet, ut-
farten fran ramp G)

Linjetrafik

Aktuellt vader enligt SMHI s analys

Kkl. 15.20: vind 230°/6 knop, sikt >10 km,
inga moln under 5 000 fot,
temp./daggpunkt +1/—1 °C, QNH 1018 hPa.
2/1

10

Volvo 745, en person ombord, okiand fore-
tagsidentifikation

Inga

Inga

Inga

Man, 37 ar, ATPL(A)-certifikat

3 035 timmar, varav 203 timmar pa typen
154 timmar, samtliga pa typen

156

Man, 29 ar, CPL (A)-certifikat

1 479 timmar, varav 292 timmar péa typen
153 timmar, samtliga pa typen

161

En flygviardinna anstilld 2000-05-02

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 7 januari 2002 om att ett
tillbud mellan ett flygplan med registreringsbeteckningen OH-SAT och en per-
sonbil intraffat pad Stockholm/Arlanda flygplats, AB ldn, den 18 december 2001

kl. 15.49.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Lena Svenaeus, ord-
forande, Monica J Wismar, operativ utredningschef, och Henrik Elinder, tek-
nisk utredningschef. Kdre Rumar har som expert pa vagtrafiksakerhet bitratt

vid undersokningen.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.



Sammanfattning

Forarna i ett flygplan av typ Saab 2000 hade blivit klarerade att taxa ut fran
Ramp G pa Stockholm/Arlanda flygplats till vantplats bana 19R for en linje-
flygning till Oulu i Finland. Det rddde morker och i samband med klareringen
uppmanades de att halla uppsikt pa ett intaxande flygplan som just hade lan-
dat pa bana 26.

For att komma ut till bansystemet fran ramp G maste alla flygplan korsa en
transportvig for markfordon som gar parallellt med en taxibana. Nar befal-
havaren hade péborjat uttaxningen och flygplanet var sd gott som framme vid
korsningen kastade han en hastig blick at vanster och sig da en vit bil, av typ
Volvo 745, komma korande pa transportvigen mot flygplanet med en upp-
skattad fart av 40—50 km/h. For att undvika en kollision var han tvungen att
gora en kraftig inbromsning av flygplanet. Han sig bilen passera under nosen
pé flygplanet och bedémde att bilens avstand till flygplanet var som minst fyra
till fem meter.

Samtliga personer i kabinen satt i sina stolar med lasta sikerhetsbilten och
ingen kom till skada. Varken bilen eller dess forare har kunnat identifieras.

Trots att flygplatsen har ett vil fungerande trafiksakerhetssystem har ut-
redningen visat att brister forekommer som bor atgiardas for att hoja sakerhe-
ten, bade for luftfartyg och for markfordon. Omraden dar forbattringar kan
goras dr bl.a. utformning av plankorsningar, skyltar och signaler, identifiering
av markfordon, utbildning for kortillstdnd, rutiner for avvikelserapportering,
overvakning och uppfoljning av marktrafik.

Néagon entydig orsak till tillbudet har inte gatt att fa fram. Tillbudet intraf-
fade som en konsekvens av flera oberoende svagheter i samspelet mellan
markfordon och flygplan pa flygplatsen.

Rekommendationer

Luftfartsverket reckommenderas att pa Stockholm/Arlanda flygplats:

— gora en oversyn av vagsystemets skyltar och signaler (RL 2003:19 R1),

— forbattra identifieringssystemet avseende fordonen (RL 2003:19 R2),

— forbattra kortillstandsutbildningens innehall, pedagogik och examination
(RL 2003:19 R3),

— omarbeta nuvarande avvikelserapporteringssystem till ett icke bestraffande
system sa langt det praktiskt 4r moéjligt (RL 2003:19 R4) samt

— infora systematisk trafikovervakning och trafikuppfoljning
(RL 2003:19 R5).



1.1

1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Den 18 december 2001 befann sig ett flygplan av typ Saab 2000 med linje-
nummer KF 454, tillh6rande flygbolaget Air Botnia, pa ramp G pa Stock-
holm/Arlanda flygplats. Forarna blev klarerade att taxa ut till vantplats bana
19R via taxibana Z for en flygning till Oulu i Finland. I samband med klare-
ringen uppmanades de att halla uppsikt pa ett intaxande flygplan som just
hade landat pa bana 26. Det radde morker och flygplanets navigationsljus,
antikollisionsljus och taxistralkastare var tinda. Flygbolagets logotyp pa fenan
var belyst.

For att komma ut till taxibana Z frdn ramp G maéste alla flygplan korsa en
transportvag for markfordon som gar parallellt med taxibanan. Nar befalhava-
ren hade paborjat uttaxningen och narmade sig transportvigen, sag han det
intaxande flygplanet pa hogfartsavfarten (XC) fran bana 26. Han noterade
dven att det stod nigra bilar pa transportvigen till hoger om Air Botnia flyg-
planet och viantade pé att detta skulle passera.

Nir flygplanet var s gott som framme vid korsningen kastade befalhavaren
en hastig blick at vinster och sdg da en vit bil, av typ Volvo 745, komma kor-
ande pa transportvagen mot flygplanet med en uppskattad fart av 40-50
km/h. Bilen bromsade inte. For att undvika en kollision var befalhavaren
tvungen att gora en kraftig inbromsning av flygplanet. Han sag bilen passera
under nosen pa flygplanet och bedomde att bilens avstand till flygplanet var
som minst fyra till fem meter. Innan bilen forsvann pa hoger sida om flygpla-
net tyckte han sig se bilens bromsljus tindas under en kort stund. Han minns
inte att han sdg ndgon foretagsidentifikation pé bilen.

Befilhavaren rapporterade tillbudet till flygledningen pa taxifrekvensen
(GND). Foraren gav sig inte till kinna. Inte heller rapporterades hindelsen av
nagon av forarna i de bilar som vintade pa andra sidan korsningen.

Samtliga personer i kabinen satt i sina stolar med lasta sikerhetsbalten.
Ingen kom till skada.

Tillbudet intraffade i position 5939N 01755E; 38 m over havet vid utfarten
fran ramp G.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 2/1 10 1 14
Totalt 3 10 1 14

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.
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1.5.1

1.5.2

1.5.3

1.6

1.7

1.8

1.9

Besattningen

Beféalhavaren

Befilhavaren, en man, var vid tillfallet 37 ar och hade gallande ATPL(A)-
certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,5 154 3035
Denna typ 1,5 154 203

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 156.
Inflygning pa typen gjordes 10 augusti 2001.
Senaste PC genomfordes 10 augusti 2001 pa SAAB 2000.

Bitradande féraren

Bitrddande foraren, en man, var vid tillfallet 29 &r och hade gillande CPL(A)-
certifikat.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer 1,5 153 1479
Denna typ 1,5 153 202

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 161.
Inflygning pa typen gjordes 10 juni 2001.
Senaste PC genomfordes 10 juni 2001 pd SAAB 2000.

Kabinbeséttning

I kabinen tjanstgjorde en flygvardinna. Hon anstilldes vid foretaget
2000-05-02.

Luftfartyget
Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Aktuellt vader enligt SMHI s analys Kl. 15.20: vind 230°/6 knop, sikt >10 km,
inga moln under 5 000 fot, temp./daggpunkt +1/—1 °C, QNH 1018 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Radiokommunikation hade upprattats mellan flygplanet och flygledningens
markkontroll pa frekvensen 121,700 MHz (GND). Flygplanet hade klarerats att
taxa till vantplats bana 19R via taxibana Z. I samband med klareringen upp-
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1.11
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manades besittningen att hélla uppsikt pa ett landande luftfartyg pa bana 26
som skulle taxa in pa taxibana Z. Direkt efter tillbudet rapporterade befdlhava-
ren hindelsen till flygledningen. Flygledningen har, savitt SHK erfarit, inte
skrivit ndgon rapport om tillbudet.

Flygfaltsdata

Stockholm/Arlanda flygplats ar utformad enligt AIP-Sverige. Ramp G utgors i
stort av det rampomrade vid Arlandas gamla terminal som ligger ungefar en
kilometer O0ster om nuvarande terminaler. Passagerare och besattningar trans-
porteras med buss till och fran flygplanen, som ar parkerade pa ramp G.

Terminaler och Ramp G

Fard- och ljudregistratorer

Informationen om tillbudet kom till SHK:s kinnedom forst den 7 januari
2002. Flygplanet hade vid den tidpunkten varit i trafik under flera dagar och
data pa fard- och ljudregistratorer hade inte sparats.

1.12 Tillbudsplats

Tillbudet skedde i korsningen mellan uttaxningsvigen fran ramp G till taxiba-
na Z och den marktransportviag som gar mellan rampen och taxibanan, paral-



1.13

1.14

1.15

1.16
1.16.1

lellt med taxibanan. Marktransportviagen berors pa denna striacka av LVP en-
ligt 1.16.4.
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Bilens respektive flygplanets fardvag

Medicinsk information

Ingen medicinsk undersokning har gjorts.

Brand
Inte aktuellt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Stockholm/Arlanda flygplats?

Allméant

Stockholm/Arlanda flygplats égs och drivs av Luftfartsverket. Flygoperativ

11

verksamhet pa flygplatsen ska godkannas av Luftfartinspektionen. Ovrig verk-
samhet ska bedrivas enligt gidllande bestimmelser. Det operativa ansvaret for

sdkerhetsarbete och sidkerhetsstyrning pa flygplatsen (Safety Management)

ligger pa befattningarna Airport Safety Manager och Airside Safety Duty Offi-

cer.
Savitt kiant saknas standardiserade trafikregler for trafik med markfordon
pa storre flygplatser inom och utom Sverige.

t Anm. Avser status vid tiden for tillbudet.
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1.16.2 Utformning av vdgsystemet

Omradet utanfor flygplatsens avsparrningar bendmns Landside och omradet
innanfor bendmns Airside. Airside ar uppdelat i manéveromrade, behorighets-
omrade och driftomrade2. Manoveromradet utgors av start/landnings-banor
och taxibanor. Dessa far endast trafikeras av flygplan och av markfordon som
har radiokommunikation med flygledningen (GND). Behorighetsomradet utgors
av ramper i anslutning till terminaler och hangarer samt olika typer av trans-
portvigar. Inom behorighetsomradet far under vissa forutsattningar flygplan
och markfordon kéra utan radiokommunikation med flygledningen. Driftomra-
den utgors av begransade omraden direkt i anslutning till olika typer av service-
anlaggningar som ar beldgna nira Landside.

Gula dagermarkeringar avser taxivagar for flygplan; vita dagermarkeringar
avser vagar for markfordon. Sakerhetsomraden runt parkerade flygplan pa
ramper ar markerade med roda avgransningar.

For inpassering till flygplatsens behorighetsomrade erfordras sarskilt till-
stand. Identitetsbrickan (badge) har olika fargmarkeringar, vilka bestimmer
var personen i fraga har ritt att vistas.

Vigar avsedda for markfordon ar uppdelade i tre klasser; rod, vit och gron
klass. Varje klass kraver en sarskild forarbehorighet, vilken ar angiven pa re-
spektive forares badge. Rod klass utgors av den s.k. Inre transportviagen som
gar mellan manoveromradet och behorighetsomradet vid hangarer och termi-
naler exklusive striackan mellan Terminal 3 och Terminal F. Rod klass omfat-
tar aven den s.k. Cityvagen som gar utefter och under terminalerna. Vit klass
giller Inre transportviagen utefter strackan mellan Terminal 3 och Terminal F.
Gron klass utgors av den transportviag som gar runt hela Arlandas bansystem.
Positioner i vigsystemet, dar behorigheten vaxlar, ar vanligen utméarkta med
skyltar i respektive farg.

Vagsystemet (rodmarkerat) vid terminaler och ramper pa Arlanda flygplats

2 Driftomradet har upphort f.o.m. den 1 jan 2003
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Bestdmmelser och regler fér fordonstrafik

Fordonstrafiken pa flygplatsen regleras i huvudsak av BCL, framst BCL-F 3.1
som ges ut av Luftfartsverket, samt av AR, som ir flygplatsens egna ordnings-
och sikerhetsregler. For trafiken i behorighetsomrédet géller ocksa Trafikfor-
ordningen.

Vid fard inom behorighetsomrédet ska fordon framforas pa fordonsstrak
som dr markta med vit farg. Motordrivna fordon ska vid fard pa behorighets-
omradet vara markta med ett gidllande fordonstillstind. Motordrivna fordon
ska dessutom vara markta med en foretagsidentifikation, sa att det tydligt
framgar till vilket foretag fordonet hor. (Detta galler inte for fordon med till-
stand att endast trafikera inom driftomraden). Fordon som tilldelats tillfalligt
fordonstillstdind men saknar foretagsidentifikation, ska vid Luftfartsverkets
bemannade grindar tilldelas "Visitor”’-skyltar.

For att fa framfora ett motordrivet fordon inom behorighetsomrédet kravs
att foraren under fard dels medfor ett for fordonet géllande korkort, dels inne-
har och medfor ett giltigt s.k. kortillstdnd. Motorfordon far framféras inom
behorighetsomradet utan att foraren har kortillstind under forutsittning att
foraren eskorteras av person med géllande kortillstand. Ett bevakningsforetag
pé flygplatsen ansvarar for sidana eskorter. Eskorterat fordon ska forses med
“Escorted”-skyltar, som kan lamnas ut vid Luftfartsverkets bemannade grin-
dar.

Forare, som framfor fordon inom behorighetsomréadet utan att medfora ett
for fordonet gillande korkort och giltigt kortillstand, ska eskorteras narmaste
vag till sin arbetsplats inom behorighetsomradet eller till nairmaste grind. Kor-
ning inom behorighetsomréadet far endast ske i samband med tjainsteuppdrag.

Flygplan, dven bogserade, har alltid foretrade framfor fordonstrafik. For
fordonsforare betyder detta, att om ett flygplan befinner sig inom ett avstdnd
om 100 meter och niarmar sig en korsning, far fordonet inte féras 6ver kors-
ningen forran flygplanet har passerat.

Inom behorighetsomradet giller en generell hastighetsbegransning pa 30
km/h. Hogsta hastighet inom 15 meter fran ett parkerat flygplan ar 15 km/h.
Fordon som efter att ha erhallit fardtillstdnd fran flygledningen framfors pa
manoveromradet omfattas inte av hastighetsbegransning.

Vid fard pa ramper ska fordon framféras inom fordonsviagar markerade
med vit farg. Undantag medges da fordon ska forflyttas till flygplan eller till
byggnad. Fordon ska da forflyttas kortaste vag till/fran den markerade for-
donsvigen.

Vid fard utanfor markerade fordonsvagar ska gult eller orange blinkande
/roterande ljus anvindas. Undantag géiller for den ovan namnda korta for-
flyttningen. Det ar forbjudet att framfora fordon innanfor rod sikerhetsmarke-
ring, nar flygplanets antikollisionsljus ar tint.

P& den Inre transportviagen mellan Terminal 3 och Terminal F tillits — med
vissa speciella undantag — endast fordon med en totalvikt 6verstigande 3,5
ton. Pa denna striacka ar det bara tillatet att tala i mobiltelefon via "hands-
free”, alternativt via 6ronsnicka.

LVP

Vid dis eller dimma, nar den horisontella sikten sjunkit under 600 meter, kan
TWR besluta att LVP ska trada i kraft. Detta markeras genom att fast rétt sken
visas pa de signalstolpar, med dubbla lampor, som finns uppsatta pa var sida
om berorda vagavsnitt.
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LVP-skylt med varningslampor

For fordonstrafiken innebar detta att vissa regler dndras. Fordonstrafik som
har for avsikt att kora LVP-avsnitt maste ha radiokontakt med flygledningen
(GND). Fordonen ska markera sin niarvaro genom att fora blinkande/rote-
rande gult/orange ljus. Fordon som ej ar utrustade med kommunikationsradio
och blinkande lyktor kan passera under eskort av fordon med erforderlig
utrustning.

Fordon och fordonstillstand

Alla motorfordon som trafikerar Stockholm/Arlanda flygplats ska ha ett for-
donstillstdnd. Sidana utfiardas av Luftfartsverkets Sakerhetsservice. Det finns
fyra typer av fordonstillstind: réda, rosa, vita och tillfalliga. Tillstinden ska
placeras i en plastficka pa vindrutans nedre vinstra del eller pa instrument-
bradans vénstra oversida, sa att de kan kontrolleras genom vindrutan. De ar
tryckta pa vanligt papper (icke retroreflekterande).

Fordonstillstdnden ar arliga. Undantag utgor de tillfalliga tillstinden som
géller hogst sju dagar under ett kalenderar. Fordon med roda fordonstillstand
far framforas fritt inom flygplatsens behorighetsomrade och mellan behorig-
hetsomradet och Landside. Fordon med rosa fordonstillstand far endast fram-
foras inom flygplatsens behorighetsomrade och far inte vid nagot tillfalle lam-
na omradet. Fordon med vita fordonstillstand far fritt framforas inom flygplat-
sens driftomraden och mellan driftomraden och Landside.

Alla fordonstillstand, utom de rosa, kan utnyttjas for flera fordon, dock en-
dast for ett fordon i taget. Ar 2002 fanns 1 362 roda, 571 rosa, 271 vita och
3 606 tillfalliga giltiga tillstand. Totalt var 2 211 fordon registrerade. De tillfal-
liga tillstdnden ar de vanligaste. Enbart under november 2002 utfardades 557
sddana.
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Det finns ocksa krav pé att fordonen ska vara markta. Pa fordonets bada si-
dor ska sitta en foretagsidentifikationen, vars yttermatt ska vara minst 30 x 15
cm.

Varje foretag som har fordon med utfardade fordonstillstand ska ha en for-
donsansvarig befattningshavare stationerad pa flygplatsen.

Kortillstand

For att fa ett kortillstdnd krévs att foraren har ett giltigt korkort och i sin tjanst
oundgangligen behover framfora fordon inom behorighetsomradet. Foraren
ska dessutom ha genomgatt utbildning och blivit godkand av en av Luftfarts-
verket auktoriserad utbildningssamordnare.

Ett kortillstand géller under tva ar. Darefter kan foraren fa kortillstandet
forlangt for ytterligare tva ar at gangen genom att genomga och bli godkand
vid en repetitionsutbildning.

Sa snart en forares korkort upphor att gilla eller om innehavaren inte ling-
re i sin tjanst oundgéngligen behover framfora fordon inom behorighetsomra-
det dras kortillstdndet in. Kortillstdndet dras ocksa in, om innehavaren gjort
sig skyldig till upprepade trafikforseelser eller vissa allvarliga trafikforseelser.
Det ar forarens ansvar att anmaéla sddana forhallanden. Ett villkor for att en
forare ska aterfa kortillstandet ar att han/hon blivit godkiand vid en repeti-
tionsutbildning.

Antal giltiga kortillstdnd i november 2002 var 5 682. Under 2002 genom-
gick 1 740 forare grundutbildning och 2 073 forare repetitionsutbildning.

Utbildning fér kértillstand

Airport Safety Manager ansvarar for kvaliteten i den utbildning som kravs for
att erhéalla kortillstdnd. Procedur och mal finns beskrivna i ett sarskilt doku-
ment (H.07.5). Utbildningen bestar av ca tva timmar teori med en utbild-
ningsparm, skriften “Att arbeta pa flygplats”, OH-materiel, en utbildningsvi-
deo samt en karta over flygplatsen som liromedel. I utbildningen ingér ca tva
timmars praktik med rundtur pa flygplatsen. Utbildningen avslutas med ett
skriftligt prov. Repetitionsutbildningen innehaller endast den teoretiska delen
som overensstimmer med den teoretiska delen i grundutbildningen. Utbild-
ningssamordnarna (lararna) kvalitetssidkras arligen.

Trafiksdkerhetssystem

Trafiksdkerhetssystemet pa Stockholm/Arlanda flygplats bygger pa att den
operativa ledningen 16pande foljer upp vilka s.k. feltillstand som kan uppsta,
vilken inverkan pa flygsdkerheten dessa kan fa samt vilka riskreducerande
atgiarder som maste vidtas. Sikerhetsbevisningen ar ett dokument som ska
visa, att flygplatsens organisation ar 6vertygad om att sikerhetskraven ar upp-
fyllda. Dokumentet ska ocksa bevisa att systemet (madnniska, maskin, manual)
uppfyller sikerhetskraven.

Identifierade risker dokumenteras i en s.k. risklista. Varje risk i denna lista
analyseras for att identifiera felsituationen, klassificera allvarlighetsgraden och
beridkna sannolikheten for en oonskad hiandelse. Pa basis av detta gors en risk-
varderingsmatris av vilken man kan utlasa om en risksituation ar acceptabel,
bor omprovas (modifieras) eller ar oacceptabel (direkt méaste atgardas).

Om en risksituation bor atgiardas, utformas forslag till hur detta bor ske.
Darefter analyseras och viarderas om effekten av den forslagna atgiarden leder
till en acceptabel riskniva.
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1.16.9 Avvikelserapportering

En person som uppticker en storning eller en avvikelse fran géllande bestam-
melser ska enligt BCL och AR of6rdrgjligen rapportera detta till sin narmaste
chef. Vid rapportering av flygplatsoperativa hidndelser ska ett rapporteringssy-
stem bendmnt FLORA anvindas. Merparten av de olyckor och tillbud, dar
markfordon ar inblandade, klassificeras som flygsakerhetsrelaterade och rap-
porteras i FLORA.

FLORA-blanketter ska finns tillgangliga hos narmaste arbetsledare. Ifylld
rapport ska skickas till rapportkoordinator digitalt, per fax eller med intern-
post. Om det i rapporten stills krav pa omedelbar atgiard, ska Airport Duty
Officer kontaktas.

Analysen av incidenter foljer den riskvarderingsmatris som redovisats i
Handbok for systemsékerhetsanalys. Risk betyder i detta sammanhang en
sammanvagning av allvarlighetsgraden och sannolikheten. I analysen ingar tre
element: Vad kan hianda? Hur troligt ar det att det hander? Vilka konsekvenser
far handelsen?

Av okind anledning rapporterades inte det aktuella tillbudet i FLORA. Det
dokumenterades inte heller pa annat satt. Tillbudet kom till flygplatsledning-
ens kinnedom genom den FOR som befilhavaren pa Air Botnia flygplanet
skrev. Analysen av den aktuella incidenten har redovisats till Luftfartsinspek-
tionen i en rapport med diarienummer FL.2001-0793. I rapporten framgar att
det pa samma plats — mellan ramp G och taxibana Z — under 2001 har rappor-
terats tre incidenter mellan taxande flygplan och fordon. Under samma period
har det varit ca 25 000 flygplansrorelser forbi platsen. Pa basis av denna stati-
stik har Airport Safety Controller bedomt, att sannolikheten for en kollision
enligt riskvarderingsmatrisen méaste anses som avlagsen och hiandelsen vara av
karaktdren mindre allvarlig. Flygplatsens bedomning ar darfor att risken ar
acceptabel.

1.16.10 Uppfdljining av olyckor och tillbud

Nir ett tillbud eller en olycka intraffat gors forst en bedomning om en akut at-
gard ar motiverad. Darefter skrivs en FLORA-rapport, som skickas vidare till
rapportkoordinatorn for registrering och bevakning.

Storningen klassificeras pa basis av vilka konsekvenser for flygsdkerheten
den kan ge upphov till vid start, landning eller taxning. Darefter gar rapporten
vidare till Airport Safety Controller, Airport Safety Management, Airport Safe-
ty Committee, Structure Development Forum samt Luftfartsinspektionen.

Situationen bedoms fran risksynpunkt och behandlas darefter i en risklista
pé samma sitt som ovan beskrivits for risksituationerna. Genom hela proces-
sen gors aterkopplingar, sa att de olika parterna hélls underrattade om vad
som sker och vilka atgarder som planeras for att minska riskerna.

1.16.11 Overvakning av fordonstrafiken

Luftfartsverkets Airside Duty Officer samt av Luftfartsverket anlitad entrepre-
nor, Falcks raddningskar AB, ansvarar for 6vervakningen av fordonstrafiken
inom behorighetsomradet. Det innefattar bl.a. ritt att stoppa och kontrollera
fordonstillstdnd samt korkort och kortillstand. Det forekommer att polis kon-
trollerar fordonstrafiken men detta ar sillsynt.

Inom manéveromradet ansvarar flygledningen GND for 6vervakning och
dirigering av all fordonstrafik. Kontakten mellan GND och fordonsforarna
skots per radio pa initiativ av fordonsférarna. GND har inget ansvar for for-
donstrafik inom behorighetsomradet och nagon kontinuerlig 6vervakning av
sadan trafik sker inte.
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1.16.12 Sanktioner

1.17.
1.17.1

1.17.2

1.17.3

1.17.4

Trafikforseelser kan resultera i "prickning” av kortillstand och passertillstand
(badge) enligt AR. Av dessa bestimmelser framgar ocksa vilken typ av trafik-
forseelser som medfor att kortillstandet dras in. Tre trafikforseelser av prick-
ningskaraktir, som sker inom ett ar, resulterar i att kortillstandet dras in.
Korning pa behorighetsomradet utan ett for foraren gillande kortillstand med-
for "prickning” i for foraren utfirdad badge. Tva "prickningar” inom ett ar
medfor indragen badge.

For foretagen kan verksamhetsavtalet bli foremal for granskning, om upp-
repade Overtradelser av regler noteras.

Observationer under utredningen m.m.
Allmént

Pa Arlanda flygplats forekommer matning av trafikvolymer rorande markfor-
don men sddana matningar gors inte regelbundet. Vidare saknas jamforande
statistik betraffande fordonsrelaterade incidenter. Det saknas ocksa rutiner for
att samla in fordonsforarnas asikter om regler och vagmiljo pa flygplatsen.
Négon bedomning av i vilken utstriackning tillbud rapporteras gors inte pa
Arlanda. Det finns darfor ingen kunskap om hur stort morkertalet kan tdnkas
vara.

Skyltar och signaler

Stoppskylten framfor den aktuella korsningen vid ramp G bestod vid tidpunk-
ten for tillbudet av en sexkantig tavla med tva vita korsande flygplan pa ett rott
falt. Skylten var delvis skymd av en forbudsskylt att svinga till hoger (se foto
nedan).

Vid den aktuella korsningen var de roda signallyktor som markerar att LVP-
procedur giller placerade ett 20-tal meter fore stoppskylten (se bild sid 18).

Alla vagskyltar pa flygfaltet ar retroreflekterande (normal niva). Inga skyl-
tar ar belysta eller innerbelysta.

Védgmarkeringar

Vid snoviglag syns inte de olika vigmarkeringarna (vit for fordonsforare, gul
for piloter, rod for planens sikerhetsomrade). Detta medfor att det ar svart for
piloter och forare av markfordon att folja de anvisningar som markeringarna
innebar. Detta giller 4ven de stopp- och vijningslinjer som finns vid stopp-
och vijningsskyltar.

Siktférhallanden

Flera av korsningarna mellan den Inre transportviagen och respektive taxiviag
ar inte ratvinkliga. Detta innebar att forare av fordon som har begransad sikt
snett bakéat at hoger kan ha svarigheter att uppticka flygplan.

Vidare har noterats att vissa korsningar mellan den Inre transportvigen
och taxivagarna ar mycket breda sedda fran fordonsforarens plats, vilket for-
svarar avsokning av omradena.

Slutligen kan anmaérkas att uppfarten fran en av tunnlarna pa den Inre
transportvigen (den Ostra/norra) ar skymd.
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Den aktuella korsningen vid Ramp G ur bilférarens perspektiv

1.17.5 LVP

Vid LVP méste forare av markfordon kontakta GND. Flygledningen har ingen
teknisk utrustning som gor det majligt att vid LVP-procedur folja markfordo-
nens rorelser inom de omréaden dar radiokommunikation mellan GND och
fordon ar ett krav. Vid LVP kan GND endast ge klartecken for passage under
forarens egen uppsikt och pa dennes egen risk.

1.17.6 Fordon och fordonstillstand

Det framgér inte av AR for vilka omraden inom flygplatsen de tillfalliga for-
donstillstanden giller.

Magjligheten att latt identifiera fordonen varierar starkt, eftersom olika ty-
per av firmamarkeringar och logotyper anvénds.

Betraffande flera av Falcks bilar, som ar forsedda med centralt blinkande
varningsljus pa taket, har noterats att varningsljuset inte ar synligt fran sidan,
darfor att det skyms av de utanfér monterade bla utryckningsljusen.

1.17.7 Utbildning for kértillstand

Den teoretiska delen av utbildningen for kortillstdnd sker i form av en forelas-
ning. Den praktiska delen bestar av korning runt flygplatsen i minibuss med
forevisning av olika forhéllanden. Varje elev ar i huvudsak passagerare och far
bara kora nagot hundratal meter.

En stor del av utbildningen dgnas at flygsidkerhetsaspekter, bl.a. vikten av
att avlagsna eller rapportera om foremal som kan valla skada pa flygplan.

I korutbildningen laggs stor vikt vid att eleverna ska lara sig var pa terminaler
och uppstillningsplatser s.k. ramplarm (brandlarm och guidestopp) ar placerade
och hur de ar utmarkta.

Examinationen av forstagédngselever och deltagare i den forsta repetitions-
kursen klaras av pa cirka 20 minuter. Provet bestar av 40 fragor med tre fasta
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svarsalternativ. For godkant resultat maste 30 av dessa fragor vara ratt besva-
rade. Det finns endast en frageversion.

Vid examination efter forsta repetitionsutbildningen samt vid det forsta
omprovet anviands samma fragor som vid forstagangsexaminationen.

For deltagarna i repetitionskurs nr 2 och for elever som méste genomga fle-
ra omprov bestar examinationen i att de vid datorer svarar pa ett antal fragor.
Darvid viljs fragor slumpmassigt av datorn ur en storre fragepopulation.

I det dokument som beskriver procedur och utbildningsmal for kortill-
standsutbildning (H.07.5) anges, att saval skriftligt som muntligt prov ska
genomforas. Savitt SHK erfarit genomfors inte nagot muntligt prov. Vid repe-
titionsutbildningen gors inte heller nagot korprov.

Avvikelserapportering

Vid utbildningen for kortillstdnd lars ut att tillbud och andra flygsakerhetsrela-
terade handelser ska rapporteras. Huvudmotiven for detta uppges vara att
man snabbt vill kunna reparera skadad materiel, fa tag pa personer som over-
tratt bestimmelser samt att man pa lang sikt vill 6ka sikerheten. Fordonsfora-
re som rapporterar egna tillbud/misstag straffas, om det bedoms att de 6ver-
tratt ndgon regel.

Att befdalhavaren rapporterade det aktuella tillbudet vitsordas av flygled-
ningen. Det har inte varit mgjligt att finna nagon forklaring till varfor det inte
loggades och rapporterades enligt gdllande foreskrifter.

Overvakning av fordonstrafiken

Enligt sikerhetsansvariga pa flygplatsen varierar kordisciplinen bland de fora-
re som trafikerar vignatet. Nagon studie om disciplinen dr battre eller simre
hos négon speciell kategori av forare har inte gjorts.

Overvakningen av att fordonsforarna foljer gillande regler skots i forsta
hand av Falcks och i andra hand av Airside Safety Duty Officer (tidigare av
Airport Duty Officer). Det forekommer — men ar sillsynt — att polis 6vervakar.
Den allminna uppfattningen ar att bevakningens priméra uppgift ar att garan-
tera skydd mot brottslig verksamhet (security).

Omfattning av 6vervakningen (t.ex. antal timmar, speciella tillfallen, speci-
ella situationer) dokumenteras inte.

1.17.10 Sanktioner

1.18
1.18.1

Under ar 2002 prickades 122 kortillstand, 31 kortillstdnd drogs in och 23 bad-
ges prickades, varav 5 badges fick mer an en prick.

De forseelser som resulterade i pafoljd fordelades under 2002 péa foljande
forseelser: saknat kortillstand 27, glomt kortillstand 7, for hog hastighet 76,
annat 55.

Ovrigt
Vidtagna atgérder efter tillbudet

Till foljd av det aktuella tillbudet och i avsikt att minska risken for kollision
mellan flygplan och markfordon har bl.a. foljande atgarder vidtagits utefter
den Inre transportviagen vid Ramp G:

e Stoppskyltarna har ersatts med en typ av skylt som anviands inom det
allminna vignitet.
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Forbudsskylten att svinga till hoger har tagits bort.

LVP-skyltar/lampor har kompletterats med bommar som fills manuellt vid
LVP-forhallanden.

Vid LVP ar all fordonstrafik forbjuden pa de delar av Inre transportviagen
som regleras av LVP

Vid LVP-forhallanden har mojlighet skapats att kora runt hela Ramp G.

Ny typ av stoppskyltar vid Ramp G

LVP-bommar vid Ramp G
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Tidigare genomférda trafiksékerhetsstudier

Studier av samspelet mellan fordon och flygplan pa Arlanda har genomforts
tidigare. Sa t.ex. har trafikstudier genomforts 1988 av Kjessler & Mannerstrale
samt studier av fordon pa Arlanda av Thyréns 1989. Den mest genomgripande
studien genomfordes 1997 som ett examensarbete vid Institutionen for Trafik-
teknik, Lunds Tekniska Hogskola (Arvidsson 1998).

SHK har valt att i mycket begransad omfattning anvanda resultat och erfa-
renheter fran dessa studier. Anledningen ar att trafiken, infrastrukturen och
regelsystemen i hog grad har dndrats efter det att dessa studier genomforts,
delvis troligen som en effekt av det som darvid framkommit.

De avsnitt i studien som behandlar forares beteenden, bedomningar och
asikter beror emellertid aspekter som inte sa latt 1ater sig forandras. Man kan
darfor formoda att dessa resultat fortfarande dger en viss relevans.

Arvidsson (1998) konstaterar bl.a. att en mycket stor andel av fordonen
saknade identifieringsmarkning. En tredjedel av forarna saknade relevant
korutbildning. (Kravet pa kortillstdnd hade da varit i kraft i endast ca ett ar.)
Andelen forare som korde 6ver den da gillande hastighetsgransen (40km/h)
utgjorde ca en tredjedel. Nu ar gransen sankt till 30 km/h och man torde dar-
med kunna férvinta sig Annu hogre andel 6vertradelser, savida inte overvak-
ningen kraftigt forbattrats.

Vidare anger Arvidsson att ca 15 procent av fordonen korde 6ver 50 km/h
och att t.o.m. hastigheter 6ver 80 km/hm uppmattes (hastighetsgransen var
da 40 km/h). Manga av fordonen 6verskred vigmarkeringarna pa den Inre
transportvigen och respekterade inte stoppskyltar och vajningsregeln gent-
emot flygplan. Det forekom t.o.m. att de kérde om andra fordon i samband
med vijningssituationer.

Endast en tredjedel av de fordonsforare, som var inblandade i de 44 rappor-
terade incidenterna, kunde identifieras. Inemot hilften av de tillfragade forar-
na visste inte vad LVP innebar. Overvakningen av fordonstrafiken sigde i hu-
vudsak rum péa Cityvdgen och under dagtid. Vidare uppges att det forekom att
obehoriga fordon uppticktes pa Airside och att det inte var ovanligt att vissa
fordon pa Airside saknade adekvat belysning vid morker och délig sikt. Bort-
fallet (morkertalet) da det géller incidentrapportering séval for fordonsforare
som for piloter var mycket hogt. Under 1997 rapporterades 44 incidenter mel-
lan taxande flygplan och fordon. Arvidsson bedomer att det sanna antalet
overskred 125.

Arvidsson (1998) foreslog bl.a. att latta fordon skulle forbjudas pa Inre
transportvigen i syfte att minska fordonsvolymerna pa denna stréacka, ett for-
slag som ocksa har genomforts.

Trafiksékerhetsarbete pé vag

Det aktuella tillbudet kan betraktas som ett végtrafiktillbud, trots att en av
parterna var ett flygplan. Omfattande forskning har utférts och mycken kun-
skap finns inom trafiksdkerhetsomradet. I bilaga 1 har sammanstillts informa-
tion om strategier och metoder som anvinds vid trafiksiakerhetsarbete pa vag
och som bedoms vara relevant for fragestillningarna i denna utredning.

Ovriga iakttagelser

En forhallandevis stor del av korutbildningen dgnas at ramplarmens funktion
och placering. Denna information ar viktig men beror inte bara fordonsforare
utan alla personer som vistas i behorighetsomradet. Ramplarmen ar placerade
pa olika platser vid de olika terminalerna och uppstillningsplatserna. De ar
dessutom markerade och utmarkta pa olika sitt och placerade olika i forhal-
lande till varandra.
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ANALYS

Tillbudet

Det tillbud som behandlas i denna rapport kan betecknas som ett vagtrafiktill-
bud, trots att en av parterna ar ett flygplan. I bilaga 1, som innehéller informa-
tion om forskningsresultat i vagtrafiken, finns dven en diskussion kring vad
dessa ron torde innebéra tillaimpat pa forhallandena pa Arlanda flygplats.
Analys och slutsatser som nedan redovisas finns ytterligare belysta i bilagan.

Nar flygplanet lamnade Ramp G hade forarna blivit klarerade att taxa till
vantplats bana 19R. Av flygledaren hade de uppmanats att halla uppsikt pa det
intaxande flygplanet fran bana 26. Enligt gallande regler skulle forarna i den
situationen inte behdva bekymra sig 6ver eventuell fordonstrafik i narheten av
flygplanet utan kunna koncentrera sig pa flygplansrorelser inom manoverom-
radet.

Det kan betecknas som en tillfillighet att befialhavaren i det liget tittade ut
at vanster och sig bilen komma korande i riktning mot flygplanet. Enligt be-
falhavarens uppfattning hade bilen troligen kolliderat med flygplanet, om han
inte hade gjort en kraftig inbromsning. SHK anser darfor att handelsen var
allvarlig ur flygsidkerhetssynpunkt.

Eftersom varken bilen eller bilfoéraren har identifierats, har det inte varit
mojligt att med sakerhet kunna faststilla, varfor bilen inte stannade vid stopp-
skylten vid utfarten fran Ramp G. Det kan naturligtvis inte uteslutas, att bilfo-
raren medvetet brot mot stopplikten for att hinna fore det uttaxande flygpla-
net. Med tanke pa konsekvenserna vid en eventuell kollision med ett trafik-
flygplan ligger det dock niarmare till hands att tro, att bilféraren av nagon an-
ledning inte lade marke till ramputfarten och det taxande flygplanet forran det
var for sent. Det faktum att bilens bromsljust tdndes en kort stund efter passa-
gen framfor flygplanet kan tolkas som att foraren forst efter passagen forstod
vad som skett men da ansag att det inte fanns ndgon anledning att stanna.

Att bilféraren eventuellt inte uppfattade utfarten kan ha berott pa oupp-
mairksamhet och/eller for hog fart men kan ocksa ha samband med att stopp-
skylten pa platsen var skymd av en férbudsskylt mot hégersvang (se bild i
1.17.2) eller att samtliga skyltar pa platsen hade dalig synbarhet eftersom det
var skymning och skyltarna endast var retroreflekterande. P4 en stor flygplats
som Arlanda flygplats forekommer ett stort antal fasta och rorliga ljuspunkter
pa olika hojder och med olika ljusintensitet och farger, vilket forsvarar korning
under morker och dalig sikt.

Om bilforaren insag sitt misstag borde han eller hon ha rapporterat hiandel-
sen enligt gillande bestimmelser. Om sa hade skett hade méhénda vardefull
information framkommit, som skulle ha kunnat anviandas for att i framtiden
minska risken for ett liknande tillbud.

Detta kan dock inte forklara varfér ingen av de forare som vintade pa andra
sidan korsningen och som rimligen méste ha iakttagit hindelsen inte rappor-
terade densamma. En forklaring kan vara att det anses okollegialt att rappor-
tera hindelser i vilka andra forare ar inblandade. Under alla férhallanden ty-
der underlatenheten pa en bristande forstdelse hos fordonsférarna for betydel-
sen av avvikelserapportering.

Det radande systemet med olika typer av "prickning” av forare som gor av-
steg fran gillande bestimmelser uppmuntrar knappast till rapportering av
“egna misstag”. Detta kan ha varit en bidragande orsak till att foraren i detta
fall valde att forbli anonym och ldmna platsen.

Befidlhavaren sag inte nagon foretagsidentifikation pa bilen, vilket kan vara
en indikation pé otillracklig kontroll av fordonens skyltning inom behorighets-
omradet. Det kan ocksa vara en indikation pé att skyltarna ar for smé och/eller
felplacerade och darmed inte fyller sin funktion.
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Trots att befialhavaren omedelbart rapporterade tillbudet till GND, vidtogs
ingen omedelbar atgird eller senare rapportering fran flygledningens sida.
Detta var ett avsteg fran géllande bestimmelser och olyckligt ur utrednings-
synpunkt. Nagon forklaring till detta har inte gatt att f& fram. Om tillbudet
direkt hade rapporterats till Airside Duty Officer, hade mgjligen bilen eller
bilforaren kunnat identifieras.

Trafikmiljon och fordonsférarna

Végsystemet

Problem med infrastrukturen for vagtrafiken pa flygplatser som kontinuerligt
byggs om och expanderar ar klassiskt. Situationen pa Arlanda flygplats utgor
inget undantag. Vagsystemet har forandrats, allteftersom flygplatsen byggts ut.
Vid denna expansion har av forstaeliga skal flygtrafikens behov prioriterats.
Vigtrafiken har tvingats anpassa sig till den stindiga forandringen och utbygg-
naden. Det har medfort att vagsystemet dr ett "lappverk” av mer eller mindre
val fungerande trafikleder.

Den ideala situationen for savil vagtrafik som flygtrafik skulle vara, om for-
donstrafik och flygtrafik genom planfria korsningar aldrig kom i konflikt med
varandra. Angett i de termer som finns i beskrivningen i bilaga 1 skulle man da
ha reducerat olycksriskerna mellan fordon och flygplan genom att kraftigt
minska exponeringen (E).

Under de senaste aren har flera atgarder vidtagits for att forbattra situatio-
nen for vagtrafiken, bl.a. genom att bygga Cityvigen samt tva tunnlar for att
minska exponeringen. Man har ocksa forbjudit personbilstrafik pa den Inre
transportviagen mellan Terminal 3 och Terminal F, dtgdarder som sannolikt har
varit effektiva.

Trots detta finns enligt SHK:s mening fortfarande flera brister i vigsyste-
met dar en anpassning till forarnas situation vore onskvard.

— Den 0stra uppfarten fran den 6stra av de nyligen byggda tunnlarna har
skymd sikt gentemot ev. taxande flygplan. Detta bor pa lampligt satt indike-
ras for forare som ar pa vag upp ur tunneln.

— Maénga av korsningarna mellan den Inre transportviagen och taxibanesys-
temet ar inte ratvinkliga. Taxande flygplan kan dyka upp saval rakt fran
bada héllen som snett framifran och snett bakifran pa taxibanesystemet,
t.ex. vid ramp G. Detta gor det svart for fordonsforarna att soka av kors-
ningen, innan de ger sig ut i den. De taxande flygplanen kommer ibland
med relativt hog fart. Sarskilt svéar ar denna avspaning vid nedsatt sikt. Inte
heller da far fordonsforarna nagon hjalp fran flygledningen (GND).

— Vissa korsningar mellan den Inre transportvigen och taxande plan ar
mycket breda. Forarna maste soka av ett stort omrade for att forsakra sig
om att de, utan att stora taxande flygplan, kan kora 6ver korsningen. Sar-
skilt svart ar detta vid nedsatt sikt. Flygledarna kan med nuvarande teknik
inte hjilpa forarna, vilket hade varit onskvart.

Skyltar, signaler m.m.

Vissa forbattringar har genomforts i fraga om skyltars utformning och placer-
ing. Skyltarna ar visserligen retroreflekterande men med tanke pa det stora
antalet storande ljus som finns pé Airside och den sarskilda betydelse som
skyltarna har vid nedsatt sikt (LVP) ar synbarheten otillfredsstéillande, speci-
ellt pa den Inre transportvigen. De skyltar som dar ar uppsatta borde enligt
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SHK:s mening vara innerbelysta. Sddana skyltar har ett hogre uppmarksam-
hetsvirde och ar littare att lasa, sarskilt vid nedsatt sikt och nedsmutsning.
Eftersom elektricitet finns framdragen till de olika aktuella platserna, borde en
sadan forandring inte vara sarskilt kostsam.

En sarstéllning intar de skyltar som anger vilka vagstrackor som ar berorda
av LVP och de signaler, dubbla roda blinkande lyktor, som visar att LVP galler.
Skyltarna har lag lasbarhet. Signalerna ar symboliska och deras innebord ar
inte sjalvklar. Det har visat sig vid tidigare studier (Arvidsson 1998), att en stor
andel av forarna inte kiande till vad signalerna innebar och vad LVP innebar i
termer av korbeteende. Signaler och skyltar sitter dessutom inte alltid pa sam-
ma plats. Forutom de bommar som nu har satts upp bor enligt SHK:s mening
LVP-skyltarna vara innerbelysta nar LVP giller och annars sliackta. De dubbla
blinkande signalerna borde sitta pa toppen av samma stolpe som skyltarna.

Ramplarmen &r av stor betydelse for sakerheten pa en flygplats. Det giller
att alla som ror sig inom omradet vet nar och var olika larm ska utlosas. Tids-
faktorn kan vara mycket kritisk. Det ar otillfredsstillande for sikerheten, att
ramplarmen inte 4r homogent placerade och markta pa ett enhetligt sitt. Det
synes vara angelaget att infora en likformighet vad galler ramplarmens placer-
ing och markering.

Végmarkeringar

De tre klasserna av vagar symboliseras och skyltas av fargerna rod, vit och
gron. Fargerna anvands ocksa pa forarnas identifieringsbrickor. Denna farg-
kod ar olamplig med hansyn till att ménga fordonsforare har defekt fargseen-
de, sarskilt vad giller formaga att skilja pa roétt och gront.

Viagmarkeringarna spelar en sarskilt viktig roll for forarna pa ett flygfalt,
darfor att de avgor var man far kora och inte kora pa en i 6vrigt 6ppen yta. De
markerar dven granserna, t.ex. de roda linjerna, for var olika hastighetsgranser
giller. Vid snoviglag, vid vata vagbanor, i morker och pa smutsiga vagar ar
mojligheten att se dessa vigmarkeringar mycket begriansad. Det ar da svart for
forarna att folja reglerna, eftersom de inte klart kan se och ldsa dessa marke-
ringar. Det ar dessvarre komplicerat att dtgdarda detta problem. En 16sning
skulle kunna vara lysande markeringar av den typ som géller for flygplanen.
Atminstone vad giller stopplinjerna skulle en sddan lI6sning vara énskvird.

LVP, siktférhéllanden i morker

Den svaraste situationen da det géller samspelet mellan fordon och flygplan ar
nedsatt sikt, sarskilt ndr sikten ar sa forsamrad att LVP-proceduren tritt i
kraft. Aven om fysiska hinder i form av fillbommar nu inforts, 4r det angeliget
att sikerstilla, att alla fordonsférare vet vad LVP innebar och hur de da ska
forandra sitt korbeteende.

Morkertrafiken innebér sirskilda problem for fordonstrafiken. Man vet fran
forskning om morkertrafik, att siktstrackan pa halvljus ofta inte ar langre dn
20 till 40 meter. Sa kort sikt ar otillfredsstillande fran sikerhetssynpunkt.
Dessutom finns pa en flygplats ett stort antal for fordonsforare storande ljus-
kallor, i olika vinklar, pé olika nivier samt med olika farg och ljusintensitet.
Belysningen pé en flygplats dr av naturliga skél anpassad till flygtrafiken och
inte till fordonstrafiken. Det bor darfor overvagas att uppmuntra anvandning
av helljus (atminstone korta blinkningar) vid behov och om omstandigheterna
sa tillater.

Att anvianda regelsystemet for att minska olycksrisker kan sjalvklart ske pa
manga olika sitt. Forutom att pa olika satt fysiskt minska exponeringen har
man pa Arlanda flygplats sokt reducera olycksriskerna genom striktare regler
for forarna sdsom t.ex. sinkta hastighetsgrianser, forbud mot mobiltelefonsam-
tal om de ej dr handsfree etc. Man vet erfarenhetsmaissigt fran vigtrafiken att
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atgarder som dessa har effekt, i synnerhet hastighetssankning men att effekten
ar begriansad, sirskilt om 6vervakningen inte ar effektiv.

Stéd fréan flygledningen

I samband med LVP synes fordonsférarna forvianta sig fullt stod fran flygled-
ningen i tornet samtidigt som personalen dar inte anser sig ha mgjlighet att ta
ansvar for fordonens rorelser utefter Inre transportleden, framst pa grund av
svagheter i markradarsystemet och avsaknad av andra tekniska hjalpmedel.
Det finns skal att nirmare informera om parternas skyldigheter och ansvar
harvidlag.

Utbildning fér kértillstand

Utbildning, information och traning ar betydelsefulla dtgirder om man vill
komma at mianskliga felhandlingar och minska olyckor och tillbud, se vidare i
bilaga 1.

Antalet registrerade 6vertradelser i fordonstrafiken pa Arlanda ar stort. Det
verkliga antalet torde vara dnnu storre. Mycket talar for att utbildningen for
kortillstand ar otillracklig. Enligt SHK:s uppfattning finns anledning att kom-
plettera nuvarande utbildning — bade den teoretiska och den praktiska delen —
samt skiarpa examinationskraven.

Utbildningen bor i hogre grad utformas som en aktiv pedagogik med fragor,
svar och diskussion mellan liarare och elever. Vidare vore det en fordel om en
pilot kunde medverka i nagot inslag, sa att forarna ocksa fick ett perspektiv
fran "flygsidan”.

Examinationen bor revideras si att frigebanken blir storre och séval fragor
som svarsalternativ slumpas for varje skrivning. Det bor vara en likartad for-
delning av fragor 6ver olika omraden for varje skrivning. Nya fragor kan laggas
in for utprovning i det verkliga provet. Statistik bor foras 6ver utfallet.

Det ar ocksa angelédget att avvikelserapporteringen, framfor allt motivet for
denna, far ett storre utrymme i utbildningen. Alla bor fa klart for sig att rap-
porteringens huvudsyfte ar att man vill forsoka finna en forklaring till de till-
bud som intraffar och de misstag som begés. Malet ar att man ska kunna vidta
lampliga atgiarder och minimera risken for upprepning av liknande héandelser.
Rapporteringens stora betydelse for att successivt hoja siakerheten pa flygplat-
sen maste kraftigare understrykas i utbildningen. Varje elev bor dessutom fa
rapportblanketter och praktiskt lara sig att fylla i en blankett pa lampligt satt.

Trafiksakerhetssystemet

Allméant

SHK:s uppfattning ar att Arlanda flygplats allméant sett har ett vil fungerande
trafiksdakerhetssystem. Ambitionsnivén dr hog och man har under aren, genom
ett systematiskt sdkerhetsarbete, identifierat och atgardat manga sikerhets-
brister. Efter det aktuella tillbudet har ocksa flera atgarder vidtagits, som
minskat risken for kollision mellan markfordon och flygplan vid utfarten fran
Ramp G. Trots detta har det i undersokningen framkommit ett antal svagheter
i systemet, vilka motiverar ytterligare forbattringsatgarder.

Avwvikelserapportering

Piloters avvikelserapportering har en avgorande betydelse i det kontinuerliga
flygsdkerhetsarbetet. En liknande positiv utveckling borde kunna ga att uppna
nar det galler tillbud och olyckor mellan fordon och flygplan. Det forutsatter
dock att fordonsforarnas avvikelserapportering blir lika effektiv som piloter-
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nas. Som ovan betonats stiller det krav pa att forare utbildas och motiveras till
att rapportera.

Det dr uppenbart att man inte kan forvinta sig att forare i nagon storre ut-
strackning ska rapportera, om det medfor att de sjilva eller deras arbetskam-
rater blir straffade. Forare som rapporterar egna tillbud och misstag bor darfor
sa langt mojligt undga bestraffning. En god sidkerhetskultur priglas av instéll-
ningen att det ar klandervért att underldta att rapportera.

Ett problem i detta ssmmanhang ar bestimmelserna i AR for Arlanda flyg-
plats. De bygger namligen pa uppfattningen att overtradelse av regler bast be-
ivras genom straff och att kordisciplinen maste uppratthallas genom hot om
olika disciplinara pafoljder — fran prickning till indragning av kortillstand och
behorighet. I den uppriakning av 25 typforseelser for vilka foraren vid upptackt
riskerar pafoljd, finns manga som i den konkreta situationen kan tiankas bero
pa olamplig utformning av den fysiska miljon, otydlig skyltning, oklara in-
struktioner, bristande utbildning, trotthet eller annat som med forstaelse for
forarens situation och kinda begransningar i den manskliga forméagan inte bor
betecknas som en allvarlig forsummelse. I dessa fall uppnés ingen forbattring
av sakerheten genom att forare prickas eller blir av med kortillstandet.

Det ar en stor omstéllning och nagot av ett systemskifte att borja tillampa
samma synsitt pa felhandlingar inom viagtrafiken som inom flyget. Pa Arlanda
flygplats finns dock etablerat en sikerhetskultur som innehéller de varderingar
och de metoder som pa sikt bor omfatta dven fordonsforarna pa flygplatsen.
En revidering av AR med malsattningen att successivt och i mojligaste man
ersitta de disciplindra atgarderna med andra siakerhetshojande atgarder ar
onskvird. I det sammanhanget kan ocksa 6vervigas om ett storre ansvar kan
laggas pa de foretag, vars personal kor fordon pa Arlanda. Foretagen bor for-
mas att arbeta aktivt for att utveckla en sikerhetskultur bland sina forare.
Ocksé nar det géller urvalet av vilka forare som ska fa uppdraget att kora pa
flygplatsen har foretagen en nyckelroll. Luftfartsverket har mojlighet att i de
avtal som triaffas med foretagen stilla olika typer av krav for att s6ka uppna att
inga olampliga forare engageras.

Uppféljining

En forutsattning for att kunna berakna risker och folja riskutvecklingen ar
kunskap om exponeringen. Enligt vad SHK inhdmtat forekommer ingen re-
gelmissig matning av volymen och sammansattningen pa vagtrafiken inom
Airside, nagonting som borde ske.

Likasa borde statistik kontinuerligt foras 6ver olika typer av 6vertradelser
som observerats. Enligt vad SHK forstar finns underlag for detta tillgdngligt
men det tas bara fram vid efterfragan. Sddan uppfoljning borde ske kontinuer-
ligt, sa att erforderliga atgarder kan vidtas sa snart som maojligt.

Slutligen borde man regelmaissigt efterhora forares och piloters asikter och
erfarenheter om sikerheten, da det géller tillbud mellan fordon och flygplan.
Det finns anledning att formoda, att morkertalet for antalet tillbud ar mycket
hogt. En sddan samverkan med forarna utan att de loper risk for bestraffning
skulle ge mojlighet att med storre sakerhet kunna bedoma antalet konflikter
mellan fordon och flygplan. Dessutom skulle det troligen resultera i ett antal
goda forslag for att forbattra sikerheten.

Overvakning av fordonstrafiken

Med sa manga olika forare, sa stort utbyte av forare, s manga regler och sa
begransad utbildning dr under nuvarande forhallanden 6vervakningen den
mest betydelsefulla faktorn for en god kordisciplin. Nagon plan for systematisk
overvakning av fordonstrafiken pa Arlanda flygplats synes inte finnas. En plan
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for systematisk 6vervakning bor utformas. Overvakningen bér intensifieras,
utan att den darfor blir forutsagbar.

I en sddan plan ska antalet kontroller pa olika platser preciseras liksom vad
som kontrolleras (hastighet, stopplikt, vdjningsplikt, kortillstdnd, fordonstill-
stand, alkoholpaverkan, allmin kordisciplin etc.).

For att overvakningen av forarbeteendet ska bli mer effektiv bor kortill-
stdnden vara lattare att se och ldsa. De bor sitta uppsatta pa vindrutan och
vara mycket tydliga vad géller typ av tillstdnd. De bor dessutom innehélla ett
identifieringsnummer. Mojligen ska de dessutom vara utformade i retroreflek-
terande material.

Identifiering av fordon

Det finns flera skal till att alla fordon som har tillatelse att vistas pa behorig-
hetsomradet l4tt ska kunna identifieras. Det ska vara latt att uppticka eventu-
ellt obehoriga fordon inom omréadet. Flagranta 6vertradelser ska kunna beiv-
ras. SHK:s uppfattning ar att nuvarande krav pa markning inte ar tillfredsstal-
lande. De existerande firmamarkeringarna och logotyperna ar i manga fall inte
tillrackligt tydliga och ldasbara, sarskilt inte i morker och nedsatt sikt. Alla for-
don borde vara markerade, s att man pa langt hall och i morker kan se saval
typ av tillstdnd som identifieringsnummer.

Tidigare har namnts att r6d och gron markning pa férarnas badgar ar
olampligt med hansyn till att manga forare har defekt fargseende i det rod/
grona omradet och darfor inte med tillracklig sikerhet kan skilja pa dessa far-
ger. Samma kritik kan riktas mot valet av rosa fordonstillstind. For en person
med defekt firgseende ser den rosa fargen vit eller gravit ut.

Vad SHK erfarit finns ingen uppfoljning pa hur manga tillfalliga inpasse-
ringstillstdnd som finns i omlopp. Det finns skil att infora rutiner som séaker-
stiller att aterlimning av sddana tillstdnd blir 100-procentig. Ett sitt att fa
kontroll 6ver aterlamningen kunde vara att 1agga ett storre ansvar pa de fore-
tag som tillhandahaller forare.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade gallande luftvardighetsbevis.

¢) Bilen framfordes i strid mot gillande bestimmelser.

d) Bilen och dess forare har inte kunnat identifieras.

e) Tillbudet rapporterades varken av fordonsforaren eller av flygledningen, ej
heller av ndgon av de fordonsforare som vintade pa andra sidan av den ak-
tuella korsningen.

f) Vissa plankorsningar med taxibanesystemet ar olampligt utformade.

g) Vagsystemets skyltar och signaler kan forbattras.

h) Identifiering av fordonen kan forbattras.

i) Utbildning och examination for kortillstand kan forbattras.

J) Rutiner for avvikelserapportering kan forbattras.

k) Systematisk 6vervakning av kordisciplinen saknas.

) Statistisk uppfoljning av trafikvolymer saknas.

m)Ansvarsforhallandet mellan fordonsforare och flygledning vid LVP upplevs
som oklart.
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Orsaker till tillbudet

Négon entydig orsak till tillbudet har inte gatt att f fram. Tillbudet intraffade
som en konsekvens av flera oberoende svagheter i samspelet mellan markfor-
don och flygplan pa flygplatsen.

REKOMMENDATIONER
Luftfartsverket rekommenderas att pa Stockholm/Arlanda flygplats:

— gora en dversyn av viagsystemets skyltar och signaler (RL 2003:19 R1),

— forbattra identifieringssystemet avseende fordonen (RL 2003:19 R2),

— forbattra kortillstandsutbildningens innehall, pedagogik och examination
(RL 2003:19 R3),

— omarbeta nuvarande avvikelserapporteringssystem till ett icke bestraffande
system sa langt det praktiskt ar mojligt (RL 2003:19 R4) samt

— infora systematisk trafikovervakning och trafikuppfoljning (RL 2003:19 R5).
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BILAGA 1

Trafiksdkerhetsarbete pa vag

Principer, strategier och metoder

Ett traditionellt sitt att angripa vigtrafikolyckorna brukar efter de engelska

initialbokstaverna kallas for de tre “E:na”.

e Education (forbattra trafikanternas prestation med hjilp av information,
utbildning och examination)

¢ Enforcement (sikra korrekt beteende genom effektiv overvakning och be-
straffning)

¢ Engineering (utforma vagar, fordon och trafikstyrning sa att risken for
olyckor och skador minskar)

Det ar rimligtvis de tre angreppssitt man dven har tillgang till pa en flygplats.
Vigtrafiken pa en flygplats skiljer sig emellertid fran normal vagtrafik. Det
finns sarskilda regler och anvisningar som féraren maste folja. Darfor kravs
det sarskild utbildning av fordonsférarna. Trots detta sker — enligt studier som
genomforts — manga 6vertradelser av gillande regler och anvisningar. Av det
skilet har man skapat ett system for 6vervakning av kordisciplinen och en ska-
la av sanktioner gentemot forare och foretag, ett system som inte ar sarskilt
effektivt eftersom man kunnat konstatera att forare trots detta fortsatter att
bryta mot reglerna.

Ett annat och mer generellt angreppssitt ar att modifiera systemet. Ett ex-
empel pa denna strategi att man satsar pa att bygga bort potentiella konflikt-
punkter. Man forsoker skapa planfria korsningar. Cykeltrafiken separeras fran
biltrafiken och gangtrafiken fran cykeltrafiken. Liknande strategier kan tillam-
pas pa fordonstrafiken inom ett flygplatsomrade.

Ett modernare angreppssitt ar att se trafikolyckorna och de skador som de
orsakar (I), som en konsekvens av tre variabler:

e Trafikvolymen, exponeringen (E)
¢ Risken for en olycka givet en viss trafikvolym (A/E)
¢ Konsekvensen av en skada givet en olycka (I/A)

Detta synsitt illustreras i figur 1 dar det framgar att skademéangden (stapelns
rymd) bestams av produkten mellan dessa tre variabler. Foljaktligen kan man
paverka (reducera) skademangden genom att manipulera en eller flera av des-
sa variabler.

TAccident risk (%)

Exposure (E)
Lo Exsonus

Injury risk (-J-I‘-)
Fig. 1
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Da det giller samspelet mellan fordon och flygplan pa en flygplats kan man
applicera motsvarande tankesatt. Man kan reducera tillbud och olyckor genom
att minska exponeringen eller trafikvolymen.

Vidare kan man reducera risken for olycka, givet en viss volym eller expo-
nering, genom att férbjuda mobiltelefonsamtal pa vissa vagstrackor. Man kan
ocksa reducera konsekvensen av en olycka genom att successivt sinka hastig-
heten ju narmare fordonet kommer ett flygplan. For att detta synsatt ska kun-
na tillampas fullt ut och ge underlag for statistik kravs for det forsta att man
kanner till trafikvolymerna och for det andra att alla tillbud rapporteras.

Ett problem for sikerhetsarbetet i vagtrafiken ar att olyckor ar relativt
sallsynta. Detta i och for sig tilltalande forhallande medfor namligen, att man
far daligt statistiskt underlag for olika sikerhetsh6jande atgiarder. Inom flyg-
trafiken ar detta problem dn mer uttalat. Inom vigtrafiken har man forsokt
definiera tillbuden pa ett sa klart sitt, att statistik over tillbud ofta kan ersitta
olycksstatistik. Pa det sittet kan man snabbt fa en uppfattning om vilka situa-
tioner som ar farliga.

Da det giller att i sikerhetsarbetet utnyttja erfarenheter fran tillbud ligger
flyget langt fore vagtrafiken. Situationen ar dock annorlunda, da det géller
tillbud mellan fordon och flygplan. For denna typ av tillbud synes rapporte-
ringsgraden vara oroviackande 1ag (Arvidsson 1998).

Viagtrafiken har undersokt om “allvarlighetsgraden” da det géller tillbud
stimmer med olyckor som intraffat pa samma plats. Man har darvid funnit att
om man definierar tillbud som en situation, dar ett tidsavstand pa en sekund
eller mindre skiljer tva parter pa kollisionskurs, sa verkar statistik over detta
stamma ratt vil med statistik 6ver olyckor i ett langre perspektiv.

Resultat och atgérder rérande férares felhandlingar

Man vet fran olycks- och tillbudsstatistik, sdvil inom flyget som inom vigtrafi-
ken, att ménskliga felhandlingar d4r mycket vanliga som en dominerande eller
atminstone utlésande faktor vid olyckor. Det ar det vi i dagligt tal kallar ”den
manskliga faktorn”. Att fela ar i hogsta grad méanskligt. Alla méanniskor gor fel
da och da. Vi méste forsoka minska dessa felhandlingar och konsekvenserna
av dem genom att gora systemen sa forlatande som mojligt.

Ett vanligt synsatt da det galler att valja atgarder mot manskliga felhandlingar

illustreras i figur 2, dar tre angreppssatt beskrivs:

1. Det traditionella sattet ar att forsoka gallra ut de operatorer (forare) som
inte klarar uppgifterna. Med olika urvalsmetoder soker man gallra bort f6-
rare som inte klarar systemkraven.

2. En annan mojlighet ar att forsoka forbattra forarnas forméga genom 6ver-
vakning, utbildning, information, traning samt genom att forhindra att fo-
rarnas formaga satts ned av alkohol, droger, trotthet eller sjukdom.

3. Den tredje och pa lang sikt bista metoden att minska manskliga felhand-
lingar ar att anpassa fordon och miljo till de manskliga begransningarna, da
det giller t.ex. varseblivning, beslutsfattande och reaktionsformaga.

Férares varseblivning

Det vanligaste manskliga felet i vagtrafik ar alltfor sen upptackt av problemet.
Det ar den forklaring polisens oftast far hora efter intraffade kollisioner. Upp-
tackt av andra relevanta foremal eller handelser beror framst pa foljande:

e Vad man viantar sig att se

Hur stark stimuleringen ar

Hur vil man avsoker situationen

Hur god syn och horsel man har
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Improved road user behavior
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Fig. 2

Forare som har kort lange i vagtrafik har med tiden utvecklat en serie forvant-
ningar, som i hog grad styr sannolikheten for upptackt. Man ser vad man van-
tar sig att se. Helt nya situationer och helt nya foremal har lagre sannolikhet
att i tid upptickas an t.ex. bilar i vanliga situationer. Har kan ligga ett problem
for fordonsforare pa flygfilt. De har utvecklat forvantningar pa fraimst bilar i
vanliga trafiksituationer. Sannolikheten att dessa forare i god tid ska upptiacka
flygplan som ser helt annorlunda ut och som upptrader pa annat satt och i
andra situationer an bilar, ar relativt sett lagre.

Dessutom kan det mycket vil vara s, att styrkan i den stimulering som
flygplanen ger upphov till, i manga situationer, trots deras storre storlek, kan
vara lagre an bilarnas. For att ovanliga situationer och foremal ska upptéackas i
god tid maste man stirka deras stimulering. Det dr en av anledningarna till att
vagarbeten pa motorviag maste vara overtydliga. Forarna vantar sig inga hin-
der pa en motorvag. Det ar just for att 6ka stimuleringen fran bilar som vi for
25 ar sedan inforde obligatoriskt varselljus i Sverige. Da upptacks bilarna lat-
tare, aven i situationer dir andra trafikanter inte vantar sig att de ska dyka
upp. Flygplanen har dven de ett slags varselljus (antikollisionsljus) men ljuset
ar avsett for andra flygplan och deras piloter och inte f6r fordon och deras fo-
rare.

Man kan saledes rikna med att sannolikheten for en viss hdndelse paverkar
varseblivningen. Har man ett stort antal ganger passerat en korsning utan att
nagot flygplan taxat in eller ut s& minskar sannolikheten for att ett taxande
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flygplan ska upptickas i tid. Alternativt maste flygplanet vara mycket val mar-
kerat (utmarkt) for att upptackt ska ske med samma sannolikhet som vid kors-
ningar med hog frekvens av taxande flygplan.

Noggrannheten i avsokningen beror pa kunskap, utbildning och erfarenhet.
Med kunskap avses i forsta hand kunskap om de egna begransningarna i att
vara kontinuerligt uppmarksam. Utbildningen bidrar till denna kunskap men
ocksa till att informera om i vilka situationer avsokningens tillforlitlighet ar
mest kritisk. Med erfarenhet avses att forare omedvetet anpassar sin avsok-
ning till sannolikheten for att en konflikt ska uppsta. Har man mycket sallan
traffat pa ett flygplan i en viss korsning, sjunker graden av uppmarksamhet
och noggrannhet i avsokning. Kraven pa syn och horsel vad galler forare pa
Arlanda dr desamma som for forare ute i vagtrafiken. Daremot ar de lagre an
vad som géller for piloter.

En speciell aspekt pa forares synformaga ar fargseendet. Endast for yrkes-
forare i persontrafik med mer dn 10 passagerare kravs normalt fargseende (det
kravs av alla piloter). Man vet att ca 8 % av den manliga befolkningen har de-
fekt fargseende (oftast svarigheter att skilja pa rott och gront).

Végtrafik i mérker

Vi vet att vagtrafiken under morker ar tva till tre ganger mer riskfylld &n mot-
svarande trafik i dagsljus. Huvudorsaken till denna riskokning &r den nedsatta
sikten. Ogat ar utvecklat for dagsljusforhallanden och fungerar relativt daligt i
morkertrafik. Kontrastkansligheten ar nedsatt och blandkansligheten forhojd.
Sammantaget betyder detta, att om forare ska kunna uppticka foremaél och
lasa skyltar, méste kontrasterna vara hogre an i dagsljus. Det vanligaste sittet
att skapa sddana forhdjda kontraster i morkertrafik ar att anvanda retroreflek-
terande material. Reflexmaterial fungerar emellertid endast i stralkastarljus.
Om féremalen eller skyltarna finns i andra riktningar, maste de belysas sepa-
rat.

Inom omraden med méanga storande ljus och dar man anser att skyltarna ar
sarskilt viktiga anvinds retroreflekterande material med forhgjd reflexions-
formaga eller separat belysta skyltar. Ett &nnu béttre sitt dr att anvanda in-
nerbelysta skyltar som &r lattast att 1dsa och mest motstandskraftiga mot for-
samrade forhallanden sasom dimma och nedsmutsning.

Forutom nedsatta mojligheter att upptiacka foremal och lasa text i morker-
trafik sa forsamras i hog grad mojligheterna att orientera sig i omgivningen. I
dagsljus kan forare med hjalp av bakgrunden i synfaltet orientera sig och be-
doma eget och andras avstdnd och hastighet. I morkertrafik saknas ofta en
synlig bakgrund och detta forsvérar forares mojligheter att gora bedomningar
av olika slag.

Belysningen pa flygplatser arrangeras i huvudsak for att tillgodose flygtrafi-
ken samt for att inte stéra densamma. Synmiljon pa en flygplats ar svar for
fordonsforare. Det forekommer ménga blinkande lyktor och for foraren irrele-
vanta ljuskéllor som forsvarar uppgiften att halla uppméarksamheten riktad
mot ratt omraden och skapa riktiga forvantningar. Vagmarkeringarna blir sva-
ra att se och tolka pa tillrackligt 1anga avstand.

Halvljuset ar fordonsbelysningens svaga punkt. Sikten i halvljus &r ofta s
kort som 20 till 40 meter. Det ar oklart om forare anser att de far kora med
helljus pa flygplatser, eftersom blandningsrisken mot flygplan da 6kar betyd-
ligt.



