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Luftfartsverket

60179 NORRKOPING

Rapport RL 2003:47

Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intriffade den 27
oktober 2002 pé Stockholm/Arlanda flygplats, AB ldn, mellan ett flygplan
med registreringsbeteckningen LN-RPL och en bogsertraktor.

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

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 15 juni
2004 om hur i rapporten intagen rekommendation {6ljs upp.

En 6versittning av rapporten till engelska insénds senare.

Lena Svenaeus

Mats Ofverstedt Henrik Elinder
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Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare
Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdtining
passagerare
Bogsertraktor

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador

Befdlhavaren:

Kon, alder, certifikat, total
Sflygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90
dagarna

Bitr. foraren:

Kon, alder, certifikat, total
flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste 90
dagarna

Bogserforaren:

LN-RPL, Boeing 737-800
Normal, gillande luftvardighetsbevis
SAS Struktur 1 Handelsbolag/SAS

2002-10-27, kl. 16.20 under skymning
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan,
(pos. 5939N 01756E; 38 m over havet)

Linjetrafik under taxning

Enligt SMHI:s analys kl. 15.22: vind 230°/7
knop, god sikt, inga moln,
temp./daggpunkt +7/+2 °C, QNH 990 hPa.
2 forare, 4 kabinbesattning

184

En forare i en traktor (towbarless) av typ
Goldhofer AST 2 bogserande en MD-87

Inga
Inga
Inga

Man, 36 ar, D (svenskt), ca 7 000 timmar,
varav 529 timmar pa typen
92 timmar, samtliga pa typen

76

Man, 37 ar, D (svenskt), ca 5 600 timmar,
varav ca 4 000 timmar pa typen

65 timmar, samtliga pa typen

51
Man, 43 ar, arbetat med bogsering sedan

1984

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 22 november 2002 om
att ett tillbud mellan ett flygplan med registreringsbeteckningen LN-RPL
och en bogsertraktor intraffat pa Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan, den

27 oktober 2002 Kkl. 16.20.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretritts av Lena Svenaeus, ord-
forande, Monica J Wismar, operativ utredningschef till den 31 augusti
2003, darefter Mats Ofverstedt samt Henrik Elinder, teknisk utrednings-

chef.

SHK har bitritts av Rickard Jorgensen som flygledningsexpert.
Undersokningen har {6ljts av Luftfartsverket genom Kare Jernling.



Sammanfattning

Ett flygplan av typ Boeing 737-800, tillhdrande SAS med linjenummer
SK009, landade pa Stockholm/Arlanda flygplats bana 26. I samband med
intaxningen misstolkade forarna taxikartan i den SAS Route Manual de
anviande, varvid flygplanet taxades pa fel sida om en “rondell” beldgen mel-
lan taxibanorna X och Z. Flygplanet kom déarigenom pa kollisionskurs mot
en bogsertraktor med ett flygplan av typ MD-87 pa sldp som befann sig vid
samma “rondell”. Bogserforaren upplevde att flygplanet var nara att kolli-
dera med traktorn. For att undvika en kollision backade han hela ekipaget
uppskattningsvis 50—75 meter.

Flygledaren sag att flygplanet hade kommit pa taxivag ZP istillet for ZN
och papekade detta for forarna. Under intaxningen sag forarna bogsertrak-
torn med sitt sliap snett fram till vinster om flygplanet men upplevde inte
att det forelag nagon kollisionsrisk.

Undersokningen har visat att "rondellen" som forarna sdg mellan ZN och
ZP inte var utritad pa den taxikarta de anvinde och inte heller pa taxikartan
i aktuell AIP. Vidare har konstaterats att utformning och placering av vissa
informationsskyltar i taxiviagsystemet kan misstolkas.

Tillbudet orsakades av att berord taxikarta i AIP Sverige/Sweden gav ut-
rymme for misstolkning. Bidragande har sannolikt varit en olyckligt utfor-
mad informationsskylt.

Rekommendationer

Luftfartsverket reckommenderas se 6ver nuvarande regelverk vad giller ut-
formning av taxikartor i AIP Sverige/Sweden och informationsskyltar med
avseende pa risken for misstolkning (RL 2003:47 R1).

1 ATP — Aeronautical Information Publication



1.1

1.2

1.3

1.4

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Ett flygplan av typ Boeing 737-800, tillhdrande SAS med linjenummer
SK009, landade pa Stockholm/Arlanda flygplats bana 26 efter en flygning
fran Luled/Kallax flygplats. Nir flygplanet limnade banan vid den bortre
hogfartsavfarten (taxibana XA) blev forarna av flygledaren pa taxifrekven-
sen klarerade att taxa till parkeringsplats nr 35 via ZN och taxibana Z (se
kartor i kap. 1.10).

Som hjalp vid taxningen anviande forarna SAS Route Manual APSI2
(taxikarta). Nar flygplanet narmade sig Z tog forarna sikte pa en "rondell”
mellan taxibanorna X och Z. Med hjilp av kartan tolkade de "rondellen”
som en utritad markyta direkt till h6ger om ZN i fardriktningen. De upp-
levde inte att informationsskylten i "rondellen"” visade pa nagonting annat.
De valde darfor att svinga runt "rondellen" i hogervarv for att sedan fortsat-
ta taxningen pa taxibana Z.

Samtidigt som SKoo9 landade befann sig en bogsertraktor med ett flyg-
plan av typ MD-87 pé sliap mellan Pir A och Pir F. Foraren i bogsertraktorn
hade blivit klarerad att bogsera flygplanet till Ramp H med beskedet att
forst stanna och halla fore taxibana X i vintan péa att SKoog skulle taxa in.
Bogsering fran Pir A och Pir F till Ramp H sker normalt via ZP.

Nar slapet befann sig ungefar vid ZP tyckte truckforaren att det intaxan-
de flygplanet kom emot honom med hog fart och upplevde att det skulle
kollidera med traktorn. For att undvika en kollision lade han snabbt in
backen och backade hela ekipaget uppskattningsvis 50—75 meter.

Flygledaren sag att flygplanet hade kommit pa ZP istillet for ZN och pa-
pekade detta for forarna. Under intaxningen sag forarna bogsertraktorn
med sitt slap snett fram till vanster om flygplanet men upplevde inte att det
forelag nagon kollisionsrisk. De meddelade flygledaren att “on” ("rondel-
len”) mellan ZP och ZN inte fanns utritad pa den karta de anvénde. Tillbu-
det intraffade i position 5939N 01756E; 38 m 6ver havet.

Personskador

Besdittning Passagerare Ouriga Totalt
Omkomna - - - _
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - _
Inga skador 6 184 1 191
Totalt 6 184 1 191

Skador pa luftfartyget
Inga.

Andra skador

Inga.

2 APSI — Aircraft taxiing and Parking Stands Information



1.5
1.5.1

1.5.2

1.5.3

1.6

1.7

1.8

1.9

Besattningen

Befélhavaren

Befilhavaren, en man, var vid tillfdllet 36 ar och hade gillande D-certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 92 Ca 7000
Denna typ - 92 529

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 76.
Inflygning pa typen gjordes i oktober 2001.
Senaste PC (proficiency check) genomfordes den 9 oktober 2002.

Bitradande féraren

Bitrddande foraren, en man, var vid tillfillet 37 ar och hade géillande D-
certifikat.

Flygtid (timmar)

senaste 24 immar 90 dagar Totalt
Alla typer - 65 Ca 5600
Denna typ - 65 Ca 4 000

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 51.
Inflygning pa typ gjordes i januari 1992.
Senaste PC genomférdes den 11 oktober 2002.

Bogserféraren

Bogserforaren, en man, var vid tillfallet 42 ar och hade arbetat med bogse-
ring sedan ar 1984.

Luftfartyget
Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information

Enligt SMHI s analys: vind 230°/7 knop, god sikt, inga moln,
temp./daggpunkt +7/+2 °C, QNH 990 hPa.

Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Nedan foljer en utskrift av radiokommunikationen mellan flygledaren och
traktorforaren respektive forarna i det intaxande flygplanet.

Tid Fran Information

00:00 |T9 Tornet, traktor 9, Filip 31 till Helge.
00:06 | GND Traktor 9, pusha, aterkom.

00:08 | T9 Ja, pushar, aterkommer.

00:41 | T9 9 har pushat




00:43 | GND 9 kor till Helge

00:45 | T9 Jag kor till Helge

01:36 | GND Traktor 9, hall fore Xet

01:40 | T9 Haller fore Xet da, traktor 9

01:46 | SK009 | Ground, Scandinavian 009, god kvill [efter landing
bana 26]

01:49 | GND Scandinavian 009, god kvill, taxi via Zulu November
and Zulu for 35

01:54 | SK009 | Zulu November and Zulu for 35, Scandinavian 009
02:02 | GND And 009 you are number 1.

02:06 | SK009 | Number 1

02:27 | GND Scandinavian 009 you were told to take Zulu Novem-
ber ? towing stop

02:32 | SKO09 | Ja det ar.., skissen (som ér lite) konstig héar, jag trod-
de det var tva streck dér, men det var det ju inte,
men det gar bra.

02:39 | GND Traktor 9, fortsatt till Helge.

02:42 | SK009 | Ja fortsatter till Helge, traktor 9, jag fick backa har
(alltsa)

02:46 | GND Ja det blev ett missforstand, han hade fatt Zata Nic-
las.

02:52 | SK009 | Jag tycker ndstan att man ska skriva pa det, for skis-
sen har visar att Zulu Papa och Zulu November ar
samma utan nagon 6 emellan.

1.10 Flygfaltsdata

Flygplatsens layout och utrustning framgar av AIP Sverige/Sweden. Nedan &ar
en oversiktskarta 6ver hela flygplatsen med omradet for tillbudet inringat.




1.11
1.11.1

1.11.2

1.12
1.12.1

1.12.2

Fard- och ljudregistratorer

Féardregistratorer (DFDR, QAR, GPS)

Flygplanets DFDR har avlasts och analyserats. Registrerad data tyder pa att
landningen och taxningen till parkeringsplatsen skedde normalt. Nar flyg-
planet lamnade banan och svingde in pa taxibana XA var markhastigheten
(ground speed) ca 31 knop (57 km/h). Nar flygplanet narmade sig ZP var
hastigheten ca 22 knop (41 km/h). I samband med passagen av ZP var has-
tigheten som lagst 13 knop (24 km/h).

Ljudregistrator (CVR)

Forarna i flygplanet upplevde inte att det uppstod néagot kollisionstillbud.
CVR stianges inte av och inspelat ljud i flygplanet vid tillbudet blev 6verspe-
lat.

Plats for handelsen

AIP Sverige/Sweden

Nedan visas berort omrade pa flygplatsen enligt AIP Sverige/Sweden date-
rad 15 juli 2002 som var gillande vid tillfallet. Samtliga utritade taxibanor
har centrumlinjeljus. De omraden mellan taxibanorna X och Z som pé kar-
tan markerats som vita falt utgors av grasytor.

PARKING AND DOCKING CHART | STOCKHOLM/ARLANDA

Platsen for tillbudet

Tillbudet skedde vid ZP. Mellan ZP och ZN finns en “rondell” som vid till-
fallet var markerad med fargade pinnar. "Rondellen" var inte inritad i AIP.
Taxibanorna runt "rondellen" har fortatade centrumlinjeljus. Enligt flyg-
platspersonalens bedomning var belysningen pa samtliga taxibanor pa plat-
sen tdnda vid tillfallet. I nedanstaende kartbild ur AIP/ARRIVAL har "ron-
dellen" ritats in som en cirkel. Flygplanets respektive bogserslapets unge-
farliga positioner vid tillbudet har markerats med pilar.
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"Rondell"

"Rondellen”

"Rondellen" utgors av en malad cirkel, med diametern ca 20 m, pa den as-
falterade ytan mellan ZN och ZP. Inom cirkeln finns tre belysta informa-
tionsskyltar. En av dessa, med utseende enligt nedan, ar riktad mot norr
och ar lasbar fran XA. Skylten ar av kombinerad typ dar bokstaverna "ZN”
ska visa att man befinner sig pa en bestimd taxibana sedd fran vanster {6-
rarplats (befalhavarens) och symbolen "<- Z ->” avser att visa riktningar till
taxibana Z, bakom skylten.

Nedanstaende foto visar "rondellen"”, sedd frdn XA, ndgon ménad efter
tillbudet.




1.13

1.14

1.15

1.16

1.17
1.17.1

1.17.2

1.18
1.18.1
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Medicinsk information

Ingen medicinsk undersokning har gjorts.

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersokningar

Inga.

Organisation och ledning

Stockholm/Arlanda flygplats

Stockholm/Arlanda flygplats dgs och drivs av Luftfartsverket. Flygoperativ
verksamhet pa flygplatsen ska godkidnnas av Luftfartsinspektionen. Ovrig
verksamhet ska bedrivas enligt gdallande bestimmelser. Det operativa an-
svaret for sakerhetsarbete och siakerhetsstyrning pa flygplatsen (Safety Ma-
nagement) ligger pa befattningen Airport Safety Management.

I handboken "SYSTEMSAKERHETSANALYS FOR STOCKHOLM-
ARLANDA FLYGPLATS" beskrivs den process och de metoder som tillaim-
pas pa flygplatsen for samrad med Luftfartsinspektionen och for godkan-
nande av de underlag som ska anvidndas vid ansokan om drifttillstand for
nyinstallerade anldggningar eller utrustningar vilka genomgéatt sidana for-
andringar att tidigare godkdnnandehandlingar paverkats.

Betraffande underlag for AIP Sverige/Sweden finns en utarbetad rutin-
beskrivning som beskriver rutiner och ansvarsfoérhallanden som ska siker-
stélla att AIP ar utarbetad i 6verensstimmelse med gallande nationella och
internationella bestaimmelser.

Scandinavian Airlines Systems (SAS)

Flygforetaget SAS bedriver tung nationell och internationell luftfart.
Huvudkontoret ligger i Stockholm dér dven den operativa ledningen ar sta-
tionerad. SAS Route Manual utarbetas av SAS Flight Support AB (numera
European Aeronautical Group) och ir baserad pa publicerade AIP.

Ovrigt
Taxibanor.

Bestimmelser avseende utformning och uppmarkning av taxibanor anges i
Bestimmelser for Civil Luftfart (BCL)-F 2.1 och 2.2.

Betriffande centrumlinjeljus giller generellt att dessa ska installeras sa
att de ger kontinuerlig vagledning fran rullbanans centrumlinje till det l4ge
pa plattan dar flygplanet paborjar sin parkeringsmandver.

Betriaffande vagledningssystem for markrorelser ska visuella hjalpmedel
(dagermarkeringar, ljus och skyltar) utformas sa att det bidrar till att for-
hindra kollisioner mellan luftfartyg, fordon och fasta féremal inom fardom-
radet.
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1.18.4

1.18.5
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SHK har i gidllande bestimmelser inte funnit ndgon speciell instruktion
betraffande uppmarkning av och information i AIP om den typ av "rondell"
som dr inblandad i det aktuella tillbudet.

Taxning pa flygplatser

Generellt galler att flygplan vid all taxning ska folja taxibanornas centrum-
linjer och centrumlinjeljus enligt publicerade flygplatskartor. Som visuell
vagledning for navigering och positionsbestimning ska dagermarkeringar,
ljus och informationsskyltar utnyttjas.

Informationsskyltar

Informationsskyltar ska, enligt BCL-F 2.2 mom. 32, om mojligt placeras pa
taxibanans vanstra sida. SHK har inte funnit att det ar narmare reglerat hur
bokstaver och symboler pa kombinerade skyltar ska placeras i forhéllande
till varandra for att minimera risken for misstolkning.

Projekt 2002 Pir F, Ramp FA

Fore driftsattningen av det nya flygledartornet och den nya terminalen (Pir
F) byggdes taxibansystemet framfor Pir A och Pir F om. Den tidigare taxi-
vagen ZP breddades vasterut och ZN tillkom. Som ett led i denna ombygg-
nad gjordes, enligt flygplatsens instruktioner, en s.k. sikerhetsbevisning av
ombyggnaden. Sikerhetsbevisningen, som dokumenterats, visade att taxi-
systemet efter ombyggnaden uppfyllde gillande krav enligt BCL-F.

Berérd karta i SAS Route Manual

P& taxikartan i SAS Route Manual, som forarna anviande vid intaxningen,
fanns "rondellen" mellan ZN och ZP inte utritad (se nedan). Kartan var
baserad pa AIP daterad den 15 juli 2002. Enligt uppgift fran luftfartsverket
hade AIP-kartan varit oforandrad sedan den 23 december 2001.

Forarna har uppgivit att de trodde att omradet mellan ZN och ZP utgjor-
des av en 6ppen yta utan nagon mellanliggande "6". Efter tillbudet har
“rondellen” (6n) ritats in i bade AIP och SAS Route Manual.

SAS Route Manual
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1.18.6 ICAO Annex 15

2.1

I Annex 15 till den internationella luftfartskonventionen (ICAO) finns i ka-
pitel 4 vissa bestimmelser om flygplatskartors innehéll och utformning.
Hir anges ocksa principer for hur dndringar av sidana kartor ska goras.
Betydande frihet laimnas for nationell utformning. Salunda finns inga speci-
fika krav pa om och hur en rondell av det slag som ar aktuell i denna under-
sokning ska ritas in pa kartan.

ANALYS

Tillbudet

Tillbudet var allvarligt ur flygsdkerhetssynpunkt. SAS-flygplanet blev efter
landningen klarerat att, via ZN och taxibana Z, taxa till parkeringsplatsen.
Forarna uppfattade klareringen men valde fel vag, varvid flygplanet i stallet
taxade via ZP. Flygplanet kom darigenom pé kollisionskurs med bogsersla-
pet som viantade vid ZP. Aven om forarna i flygplanet aldrig hann uppfatta
négon kollisionsrisk talar bogserforarens beskrivning av handelseférloppet
for att en kollision skulle ha kunnat intraffat, om han inte backat undan
bogserslapet och lamnat ZP fritt for flygplanet.

Det ar val kant att taxning pa stora flygplatser i vissa fall ar svart.
Taxibansystem ar ménga ganger komplicerade och olikheter forekommer
vad giller utformningen av visuella hjilpmedel for taxningen. Aven
flygledarnas rutiner och tekniska hjalpmedel for kontroll av marktrafiken
varierar. Morker, begransad sikt och hog trafikintensitet bidrar ocksa till att
taxning kan vara kravande.

Tillgang till uppdaterade flygplatskartor med korrekt inritade taxibanor
samt olika typer av visuella hjalpmedel ar fortfarande grunden for all tax-
ning. Taxningen ska ske utefter taxibanornas centrumlinjer och centrumlin-
jeljus for att sdkerstélla frigdng fran fasta hinder. Dagermarkeringar, ljus
och skyltar ska utnyttjas for att skaffa 6verblick 6ver naromradet och be-
stamma flygplanets position.

Forutom dessa hjalpmedel ar det naturligt att forare medvetet eller
omedvetet dven utnyttjar andra visuella referenser i narheten. Sddana refe-
renser kan pa Stockholm/Arlanda flygplats vara griasytorna mellan taxiba-
norna, som i AIP markerats som vita falt.

Vid det aktuella tillbudet anvinde forarna sddana visuella referenser for
att folja den klarerade taxivigen enligt den taxikarta de anvinde. Som
namnts ovan var samtliga griasytor mellan taxibanorna X och Z utritade pa
den karta de anvinde men diremot inte "rondellen" mellan ZN och ZP.

Med tanke pa hur "rondellen" sdg ut fran férarnas synvinkel (se karta
och bild i 1.13.2-3) ar det forstéeligt att de forviaxlade den med den grasyta
som ar belagen direkt till hoger om ZN i fardriktningen.

Aven den kombinerade skylten som forarna sag i "rondellen" gar att

misstolka.
ZN

Skylten ar visserligen placerad till vinster om ZN, enligt anvisningar i BCL-
F 2.2, men genom att bokstdverna "ZN" pa sjilva skylten ar placerad till
vanster om symbolen "< Z " kan den rimligtvis dven tolkas som att ZN
ligger till viinster om skylten och ocksa pé vénster sida av "rondellen”, vilket
i detta fall ar fel. Aven symbolen "¢ Z =" kan anses vara tvetydig eftersom
den bakomliggande taxibanan Z ar “enkelriktad” at hoger fran betraktarens
synvinkel.
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3.1

3.2
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Enligt SHK: s uppfattning ar detta otydligheter som tillsammans féror-
sakat att forarna misstolkade kartan och taxade fel vag.

Taxibansystemet

SHK har inte funnit annat dn att ombyggnaden av taxibansystemet vid ZN
och ZP inklusive uppdatering av AIP har skett enligt gdllande BCL- och sa-
kerhetskrav.

I gidllande regelverk synes det emellertid inte foreligga nagot krav pa
uppmarkning av och information i AIP om de speciella omraden eller "ron-
deller" som finns placerade mellan taxibanorna och som inte plogas fran
sno; omraden som darfor vintertid kan forviaxlas med de tydligt markerade
och inritade grasytorna i taxisystemet.

SHK har inte heller funnit ndgon instruktion som beskriver hur boksta-
ver och symboler pa kombinerade skyltar ska placeras i forhallande till var-
andra for att de inte ska misstolkas.

Sa sent som i augusti ar 2003 publicerade SHK en rapport (RL 2003:32)
dar det bl.a. konstateras att taxibansystemet pa Stockholm/Arlanda flyg-
plats ar komplext och att risk finns att operativa misstag kan begas. I re-
kommendation, RL 2003:32 R1, rekommenderas Luftfartsverket att "gora
en forutsattningslos oversyn av flygplatsens taxibansystem med avseende
pa atgarder for att minska risken for operativa misstag”.

Det aktuella tillbudet stoder denna rekommendation men visar dven be-
hovet av att forutsattningslost se 6ver nuvarande regelverk vad giller ut-
formning av taxikartor och informationsskyltar med avseende pa risken for
misstolkning.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande luftvirdighetsbevis.

¢) Bogserforaren hade behorighet att utfora bogseringen.

d) Forarna misstolkade taxikartan och taxade fel vag.

e) Den "rondell" som forarna sdg mellan ZN och ZP var inte utritad i AIP
eller pa den taxikarta som de anvinde.

f)  Utformning och placering av vissa informationsskyltar kan misstolkas.

g) Ombyggnaden av taxibansystemet vid ZN och ZP var utford enligt gal-
lande foreskrifter.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att berord taxikarta i AIP Sverige/Sweden gav ut-
rymme for misstolkning. Bidragande har sannolikt varit en olyckligt utfor-
mad informationsskylt.

REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket reckommenderas se 6ver nuvarande regelverk vad giller ut-
formning av taxikartor i AIP Sverige/Sweden och informationsskyltar med
avseende pé risken for misstolkning (RL 2003: 47 R1).



