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Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett tillbud som intraffade
den 5 februari 2011 pé Arlanda flygplats, Stockholms lén, med ett luftfartyg
med registreringsbeteckningen D-ABGQ

Haverikommissionen 6verlimnar hirmed enligt férordningen (EU)

nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom
civil luftfart slutrapport 6ver undersokningen.

SHK emotser besked senast den 15 maj 2012 om vilka &tgarder som har
vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommendationerna.
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift
att understka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till hdandelsen som skador och effekter i dvrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersdkningen ge underlag for en beddmning av de in-
satser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar ska utmynna i svaret pa tre fragor: Vad hande?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersékning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. férsakringsbolag.

I SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen understka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhaéllets aktiviteter i form av socialt
omhandertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredning av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU) nr
996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart. Utredningen genomfdrs i enlighet med Chicagokonventionens Annex
13.

Utredningen har avgransats till att inte omfatta raddningstjanst eller tekniska
detaljer angaende luftfartyget. Utredningen omfattar inte heller det luftfartyg
som startade pa banan och som kom i konflikt med det aktuella luftfartyget.

Utredningen

SHK underrattades den 10 februari 2011 om att ett allvarligt tillbud (hadanef-
ter kallat tillbudet eller handelsen) med ett luftfartyg med registreringsbe-
teckningen D-ABGQ intraffat pa Arlanda flygplats, AB lan, den 5 februari k.
11.25.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ordférande
till och med 2012-01-26, darefter Jonas Backstrand, ordférande, Stefan Chris-
tensen, utredningsledare, och Ulrika Svensson, operativ utredare.

Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsen genom Anders Pettersson.
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Luftfartyg: registrering, mo-
dell
Klass, luftvardighet

Agare/Innehavare/Operator

Tidpunkt for h&ndelsen

Plats

Typ av flygning
Véader

Antal ombord: besattning
passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befalhavaren:

Alder, certifikat

Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

Bitr. féraren:
Alder, certifikat
Total flygtid

Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna

D-ABGQ, A319-112

Normal, luftvardighets bevis med géllande
ARC!

Air Berlin, NIKI Luftfahrt GmbH, LTU and
Belair/Air Berlin

2011-02-05, kl. 11.25 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1timme)

Arlanda flygplats, Stockholms lan,

(pos 5938,7N 01756,1E; 42 m dver havet)
Kommersiell flygtransport

Enligt SMHI:s analys: vind vast till sydvast
5-10 knop, sikt 10 km, 2-6/8 med bas 7000
fot, temp./daggpunkt 1/-1 °C, QNH 984
hPa

5

98

Inga

Inga

Inga

36 ar, ATPL2(A)

8500 timmar, varav 3402 timmar pa aktu-
ell typ

144 timmar pa aktuell typ

44 pa aktuell typ

38 ar, CPL3(A)

2832 timmar, varav 411 timmar pa aktuell
typ

75 timmar pa aktuell typ

22 pa aktuell typ

Sammanfattning

Handelsen dgde rum pa Arlanda flygplats den 5 februari 2011.

Ett utlandskt luftfartyg klarerades for taxning fran parkering 66 till vantplats
for bana 19R med en annan taxiklarering an standard. Nar luftfartyget skulle
svanga av taxibana D for att fardas norrut ut pa taxibana Y, fortsatte det rakt
fram langs med den linje som forarna foljde. Luftfartyget hamnade pa en pa-
fart ndmnd Y3 till bana O1L vilket & samma fysiska bana som bana 19R.

Ett annat luftfartyg startade pa bana 19R samtidigt som det forsta luftfartyget
passerade vantplats pa pafart Y3 och darmed kom luftfartygen i konflikt med

varandra.

L ARC - Airworthiness Review Certificate

2 ATPL — Air Transport Pilot Licence

3 CPL — Commercial Pilot Licence



Feltaxningen kom att bli allvarlig d& dagermarkeringar som indikerar for fo-
rarna att de befinner sig vid en vantplats till en bana saknades for den aktuella
pafarten.

Foljande faktorer har bidragit till hdndelsen:

Taxiklareringen foljde inte publicerad standardvag.
Vantplatsmarkering vid Y3 saknades.

En aldre, inte langre gallande dagermarkering (gula malade streck) i
hojd med RGL-belysningen, uppfattades som vantplatsmarkering for
Y3.

Vantplatsmarkeringen stamde inte pa forarnas taxikarta, vilken var ba-
serad pa AlP.

Handelsen, en runway incursion (intrang pa rullbana), ar klassad som ett all-
varligt tillbud i enlighet med ICAO Annex 13.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att

inom ramen for sitt tillsynsarbete sarskilt granska implementering,
drift, samt efterlevnad av system for sakerhetsledning pa svenska flyg-
platser. (RL 2012: 07 R1).

i sin ordinarie tillsyn genomfora sarskild granskning av material rele-
vant for flygplatser i AIP Sverige/Sweden. (RL 2012: 07 R2).

tillse att Arlanda flygplats infoér aterkommande kvalitetsgranskning av
visuella hjalpmedel for navigering pa flygplatsen.
(RL 2012: 07 R3).
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Den aktuella dagen blaste en vast-sydvastlig vind, sikten var god och tempera-
turen var + 1 grad Celsius.

Arlanda flygplats har tre banor som inom Arlandas organisation kallas bana
ett, tvd och tre. Bana ett (O1L/19R) ligger i nordvast och har nord-sydlig rikt-
ning, bana tva (08/26) gar i 6st-vastlig riktning och bana tre (01R/19L) i syd-
ost gar aven den i nord-sydlig riktning.

—'\'.:'

ig. 1 Arlanda flygplats

Banan som anvéndes for start var 19R. Banornas numrering beror pa respekti-
ve banas riktning. Banans kurs avrundas till narmsta tiotal och de forsta tva
siffrorna i gradtalet namnger benamningen av banan. Om tva eller flera paral-
lella banor existerar tillkommer en bokstav for att beskriva om det &ar véanster,
center eller hoger bana. 19R ar den hogra av tva banor med inkurs 185 grader.

Tillbudet generellt

Handelsen berorde tva luftfartyg, varav det ena befann sig pa bana 19R for
start och det andra skulle taxa fran parkeringsplatsen vid terminalen till vant-
plats for ssamma bana.



Fig. 2 Utdrag ur AIP Sverlge/SWeden med publicerade taxivagar (svarta pilar) for
avgaende luftfartyg.

Luftfartyget D-ABGQ, som stod pa plats 66, hade just erhallit push-back# ut
fran sin gate och begéarde taxi. Klareringen som erholls var enligt foljande:

"Air Berlin 758 Mike, taxi to holding point 19R, Delta approved.”
Forarna laste tillbaka:
"Air Berlin 758 Mike, taxi to holding point 19R.”

Taxivagar for avgaende luftfartyg ar publicerade i AIP Sverige/Sweden pa sida
AD 2-ESSA-2-8 (se fig. 2). Den publicerade taxivagen ut fran plats 66 ar UC,
vilket foljs av en hogersvang ut pa U och senare hoger in pa Y. Taxivag Y fort-
satter sedan parallellt med bana 01L/19R till vantplats (holding point) 19R.

Taxibana D anvands enligt AIP Sverige/Sweden for intaxande luftfartyg, men
da D &r belagen narmare rampomradet ar denna vag kortare an U. Vid tillfal-
len med lag trafikmangd ar det brukligt att flygledare erbjuder uttaxande luft-
fartyg den kortare taxivagen som en service.

Luftfartyget svdangde hoger och pabdrjade taxning pa taxibana D. Efter att ha
korsat taxibana Z var avsikten att luftfartyget skulle svanga hoger in pa taxiba-
na Y. Vid omradet dar D slutar kan man vélja att aka norr eller séderut pa Y,
samt att aka in pa tva olika pa- och avfarter till bana 01L/19R. Dessa ar num-
rerade som Y2 och Y3 och ar aven skyltade som vantplatser. Y3 fortsatter rakt
fram fran taxibana D och blir en forlangning av taximarkeringen, for att sedan
ansluta till bana O1L/19R.

Nar luftfartyget narmade sig omradet dar taxibanorna mottes fortsatte det rakt
fram in pa Y3. P4 Y3 fanns forutom skyltar pa vardera sidan om taxibanan
aven en tand stopbar, vilken passerades. Som ett sista skydd mot intrang pa

4 Push-back — Utbackning av luftfartyg fran gate med hjalp av ett annat fordon.



1.1.3

bana fanns en tand RGL5-belysning som blinkade gult med tva lampor till ho-
ger och tva till vanster om pafarten. Vid RGL-belysningen fanns dven en gul
dagermarkering, den ej langre aktuella vantplatsmarkeringen for det tidigare
CAT l-vantlaget, som strackte sig mellan armaturerna pa vardera sidan om
taxibanan.

Flygledaren sag visuellt att luftfartyget befann sig pa en pafart till en bana i
anvandning och kallade "Air Berlin, hold position”. I intervju med flygledaren
och férarna uppgav samtliga att de upptackte feltaxningen vid samma tid-
punkt.

Samtidigt som luftfartyget narmade sig banan, startade ett annat luftfartyg pa
bana 19R. Under startaccelerationen, vid en fart av 120-130 knop, noterade
forarna i det startande luftfartyget det uttaxande luftfartyget ungefar 500 me-
ter langre fram. Flygledaren uppmanade samtidigt det taxande luftfartyget att
halla position. Efter handelsen séande befalhavaren i det startande luftfartyget
in sin handelserapport dar denne beddémde att en hdg risk for kollision hade
forelegat om inte D-ABGQ hade stannat pa taxibanan.

Nar rullbanan var fri fick forarna i det taxande luftfartyget en ny klarering dar
de fick klart att taxa ut pa banan till startpositionen.

Tillbudet intraffade i position 5938,7N 01756,1E ; 42 m 6ver havet.

Handelseforlopp — luftfartyget D-ABGQ

Forarna i D-ABGQ hade landat pa Stockholm Arlanda kvallen fore handelsen,
men detta var forsta gangen de skulle starta fran den aktuella flygplatsen. Be-
sattningen var erfaren och hade vana av att flyga pa storre flygplatser. Beféalha-
varen som satt till vanster skulle taxa och styrmannen i hdgersits bistod med
navigeringen och hade aven den publicerade taxiinstruktionen framme pa sin
EFBS (LIDOY).

Taxiklareringen ges normalt efter push-back, vilket dven skedde denna gang.
Forarna erbjods den kortare taxivagen ut fran plattan till taxibanorna, accep-
terade denna och pabdrjade taxningen i vastlig kurs pa D.

Nar luftfartyget narmade sig omradet dar det skulle svanga hoger in pa Y fort-
satte det framat pa Y3. Styrmannen uppmaéarksammade befalhavaren om att de
var pa vag ut pa en rullbana och befalhavaren bromsade in luftfartyget framfor
den gula vantplatsmarkeringen. Samtidigt som besattningen upptéckte att de
befann sig pa pafarten till rullbanan kom ordern fran flygtrafikledningen om
att halla positionen, vilket besattningen laste tillbaka korrekt.

5 RGL — Runway Guard Lights — Ljus for bana i anvandning — Tva gula lampor pa vardera sidan
om taxibanan som blinkar med gult sken.

6 EFB — Electronic Flight Bag — Digitalt system med exempelvis kartor presenterade pa skarmar.
7LIDO — Lufthansa Integrated Dispatch Operation
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Fig. 3 Google Earth 2011-10-07. Bilden &r tagn 2010-06-06.

Under intervju med den ena foraren uppgav denne att de inte var inblandade i
ett rullbaneintrang da de stannade tydligt fore vantplatsmarkeringen. Forarna
hade inte sett den tdnda stopbaren. Vid ett senare tillfélle befann sig férarna
ater pa Arlanda och taxade norrut pa Y. Nar de passerade den aktuella stopba-
ren uppmarksammade de da sarskilt att den var tand.

Handelseforlopp — flygledningen

Flygledaren i position, d.v.s. den flygledare som hanterade radiotrafiken med
det taxande luftfartyget, gick som elev med en instruktor. Flygledaren hade
flerarig erfarenhet, men hade just atergatt i tjanst efter en tids bortavaro. In-
struktdren hade det faktiska ansvaret och 6vervakade flygledaren som tranade
for att aterta behorigheten.

Flygledaren har beréattat att luftfartyget fick den namnda klareringen och dar-
efter paborjade taxningen, men att luftfartyget inte svangde in pa Y norrut.
Flygledaren upptackte att luftfartyget var pd vag mot en aktiv rullbana, varef-
ter denne kallade ut "Air Berlin, hold position.”

Instruktéren har berattat att denne uppmarksammade handelsen samtidigt
som flygledaren kallade upp luftfartyget.

Personskador

Beséttning Passagerare Totalt Ovriga
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade — — - —
Lindrigt skadade - - - Inte tillampligt
Inga skador 5 98 - Inte tillampligt
Totalt 5 98 — —

Skador pa luftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.
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Besattningen

Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 36 &r och hade gallande ATPL. Vid incidenten
var befalhavaren PF8.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 20 144 8500
Aktuell typ 4 20 144 3173

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 90 dagarna: 44.
Inflygning pa typ utférdes den 27 oktober 2006.

Senaste PC (proficiency check) genomfoérdes den 8 april 2010.
Bitrddande foraren

Bitradande foraren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande CPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 4 14 75 2832
Aktuell typ 4 14 75 411

Antal landningar aktuell klass/typ senaste 90 dagarna: 22.
Inflygning pa typ utférdes den 7 april 2010.

Senaste PC genomférdes 3 oktober 2010.

Forarnas tjanstgoring

Forarna anlande till Arlanda sent pa kvéllen den 4 februari och paborjade
tjanstgoring pa formiddagen den 5 februari. Tjanstgoringstiderna lag inom
tillatna granser. Befalhavaren, som taxade, har uppgett att denne vilade nor-
malt under natten.

Luftfartyget
Luftvardighet och underhall

Luftfartyget hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).

Tillganglighet och anvandbarhet av ACAS/TCAS/GPWS/TAWS
Inte aktuellt.

Meteorologisk information
Enligt SMHI analys:

Vind vast-sydvast 5-10 knop, sikt 10 km, 2-6/8 med bas 7000 fot,
temp./daggpunkt 1/-1 °C, QNH 984 hPa.

Enligt ATIS® var bromsverkan pa taxibanorna mellan mattlig och lag. Befalha-
varen har uppgett att markunderlaget var knéligt pa grund av att kvarliggande
is bildade hjulspar.

8 PF — Pilot Flying — Den forare som framfor luftfartyget.
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Navigationshjalpmedel

Navigationen pa flygplatsen utfordes med hjalp av digitala kartor.

Radiokommunikationer

Radiokommunikationerna mellan luftfartyget och tornet spelades in och tillva-
ratogs efter handelsen. Samtliga radiokommunikationer har varit hdrbara.
Klareringen till det taxande luftfartyget innehdéll en icke-standardiserad taxi-
vag, vilket flygtrafikledningen kan vélja att ge som en service.

Flygféltsdata
Flygplatsen hade status enligt AIP10-Sverige/Sweden.

Fard- och ljudregistratorer

| ett tillbud av detta slag ar det vanligt forekommande att CVR! och FDR12 har
hunnit spelas 6ver innan den utredande myndigheten har fatt kannedom om
handelsen. | det aktuella fallet gick det sex dagar fran det att tillbudet dgde
rum tills dess att informationen nadde haverikommissionen. Utredningens
flygoperativa del har darfor fatt baseras pa intervjuer med forarna i kombina-
tion med inspelad radiokommunikation och radardata fran flygtrafikledning-
en.

Plats for handelsen

Vantplatsmarkering

Vantplatsmarkeringar utgor en del av de visuella hjalpmedel pa flygplatser
som ska underlatta navigering under taxning. Pa svenska flygplatser regleras
visuella hjalpmedel genom Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2010:133.
For vantplatsmarkeringar géller foljande enligt 3 kap. 45 §:

“Markering av vantplats ska finnas vid alla anslutningar och korsningar mellan
belagda taxibanor och banor.”

Den tidigare gallande foreskriften for visuella hjalpmedel, BCL-F 2.2, tillat ett
undantag for markering av sarskild vantplats, CAT*2 Il och 111, d.v.s. extra
vantplats/vantplatser i tillagg till den priméra vantplatsen, CAT I. Vantplatsen
CAT Il eller 111 kravde inte en dagermarkering nar en stopbar som kontrolle-
rades av flygtrafikledningen var installerad, samt om normal vantplats erbjéd
tillrackligt skydd. Vid dagens vantplats vid Y3 lag da en vantplats av CAT II.
Den primara vantplatsen, CAT I, befanns cirka 80 meter narmare rullbanan pa
Y3.

Da flygplatsen slog ihop vantplatserna till en enstaka véantplats, blev undanta-
get ogiltigt. Darmed fanns redan i samband med ombyggnaden av Y3, med

9 ATIS — Air Traffic Information Service — En kontinuerlig radioutsandning om start- och land-
ningsforhallande pa flygplatsen.

10 AIP — Aeronautical Information Publication

11 CVR — Cockpit Voice Recorder

12 FDR — Flight Data Recorder

13 CAT — Kategori
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davarande reglering, ett krav pa dagermarkering vid Y3. Undantaget forsvann
helt med TSFS 2010:133.

I det aktuella fallet saknades dagermarkering vid vantplats Y3. Taxibana Y3 &ar
en av- och pafart till bana 01L/19R och ar en del av ett omrade dar fem mojliga
taxivagar mots. Forutom Y3 kan man aven valja Y2 for att komma ut pa bana
01L/19R fran samma omrade. Taxibana Y gar norr- och séderut fran korsning-
en och taxibana D ansluter fran det manéveromrade déar det aktuella luftfarty-
get stod parkerat.

Fig. 4 Rester av tidigare vantplatsmarkeringar vid Y3, 2011-06-29.

Enligt AIP Sweden har varken Y2 eller Y3 vantplatsmarkeringar, se Fig. 8. |
det aktuella fallet konstateras att det har funnits vantplatsmarkeringar vid Y3,
men Swedavia, som ansvarar for drift av flygplatsen, har uppgett att dessa
sannolikt har notts bort genom t.ex. snérojning da banor och taxibanor borstas
rena fran nederbord, se fig. 4 och fig. 5. Daremot fanns en linje i hojd med
RGL-belysningen, cirka 80 meter langre ut pa Y3, vars malning framgick tyd-
ligt, se fig. 6. Denna linje har malats om senare an den ordinarie vantplats-
markeringen vid Y3.
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. e :
Fig.5  Taxilinje som forarna foljde. Raden fran vanster till hoger med fem armatu-
rer utgor del av en stopbar, 2011-06-29.

Vantplats Y3 &r bred och kan trots sin vinkel angoras av bade norr och soder-
gaende trafik pa taxibana Y. Avsaknaden av vantplatsmarkeringar pa Y3 ar en
avvikelse fran standard pa en flygplats.

Normalt genomfors en arlig malning av dagermarkeringar, men dagermarke-
ringen vid Y3 var inte ifylld vid vantplatsen. Daremot fanns en dagermarkering
i h6jd med RGL-belysningen. En av forarna har under intervju uppgivit att
luftfartyget inte hade passerat vantplatsen da luftfartyget stannade fore linjen
pa marken.

Bild tagen frénvahtplats Y3 i hojd me stopbars, md den gula vantplats-
markeringen vid RGL-belysningen markerad, 2011-06-29.

Fig. 6

Dagermarkering har under sommaren 2011 malats korrekt pa vantplats i hojd
med skyltning och stopbar vid Y3. Arbetsordern for malningen av Y3 under
sommaren 2011 har inte kunnat redovisas for haverikommissionen, da den
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gick ut muntligen. Vid samma tillfalle som véantplatsmarkeringen malades vid
Y3 sotades” (svartades) den dagermarkering som fanns kvar vid RGL-
belysningen, se fig. 7.

(‘-'-’-:'
Fig. 7 Foto vid Y3 2011-08-23. Foto: Bo Sabb

RGL-belysningens placering

Runway Guard Lights, ljus for bana i anvandning, anvands dygnet runt pa Ar-
landa som en sista varning for forarna att luftfartyget ar pa vag ut pa en bana i
anvandning. Regelverket om placering av RGL s&ger att dessa ska stad mellan
vantplats och bankant. Det forekommer bade att flygplatser placerar RGL efter
vantplatsen som en enskild sista varning innan rullbanan, samt att de sampla-
ceras med vantplatsen. Vid Y3 stod RGL cirka 80 meter efter vantplatsen.

Befélhavaren har till Swedavia uppgivit att denne inte har sett RGL-
belysningen.

AlP-karta med markeringar

Ett flygbolag anvander séllan AIP direkt for taxning, utan kdper en tjanst av ett
foretag som tillverkar en sa kallad routemanual. Det ar av vikt att AIP ar kor-
rekt for att informationen i routemanualen i sin tur ska bli rattvisande. Sidan
med taximarkeringar for Arlanda bana O1L/19R, Markings (AD 2-ESSA-2-5) i
AIP Sweden, vilken véntas innehalla samtliga markeringar, saknade marke-
ringar vid Y3 (samt Y2).

Fig. 8  Del av AIP Sweden ESSA RWY 01L/19R Markings, inkommen 2011-06-29.
Kélla: AIP Sverige/Sweden

I samband med malningen under sommaren 2011 uppdaterades den aktuella
sidan i AIP med korrekt vantplatsmarkering vid Y3 (samt Y2), se fig. 9.
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Fig. 9 Del av AIP Sweden ESSA RWY 01L/19R Markings, inkommen november
2011. Kalla: AIP Sverige/Sweden

Omradet dar manga taxibanor mots har av Arlanda flygplats identifierats som
svarnavigerat och darfor har Arlanda flygplats producerat en extra karta, Ar-
landa Hotspot chart, dar vantplatsen fanns korrekt markerad.

Stopbars

Luftfartyget passerade en téand stopbar. Haverikommissionen har tagit del av
flygplatsens logg-filer, vilka bekraftar att stopbaren har varit tand. Férutom att
en tand stopbar kan vara svarare att upptacka under dagsljus, har inga fakto-
rer till varfor stopbaren inte upptécktes av férarna kunnat identifieras. Andra
piloter som trafikerar Arlanda flygplats har till utredarna uppgivit att den ak-
tuella stopbaren kan vara svar att se. Arlanda flygplats har dock inte fatt in
nagra avvikelserapporter pa detta.

Skyltning av vantplats
Vanplatsens skyltning var korrekt.

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

Overlevnadsaspekter

Réaddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna skall svara fér vid olyckshan-
delser for att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom eller i miljo.
Har har situationen inte kravt ndgon raddningsinsats, s genom detta avgran-
sas utredningen.
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1.16 Sarskilda prov och undersdkningar

Inga.

1.17 Foretagets organisation och ledning

1.17a.1 Air Berlin

Air Berlin ar ett tyskt flygbolag. Bolaget bildades pa 1970-talet och har idag
huvudséte i Berlin.

1.17a.2 LIDO routemanual och taxikort

Alla operattrer anvander sig av en routemanual, vilket &r en manual som in-
nehaller information om flygplatser inklusive taxikort. Operatéren anvander
sig av Lufthansas routemanual, LIDO. Kartorna presenteras digitalt pa en
skarm framfor foraren. Styrmannen som tittade pa kartorna hade taxikartan
for avgaende luftfartyg framme. Systemet presenterar inte luftfartygets egen
position pa dessa kartor och kan darmed inte anvandas som ett navigationssy-
stem.

Allt material i en routemanual baseras pa AIP for respektive land. Det innebéar
att exempelvis taximarkeringar pa ett kort i AIP ska aterkomma pa samma
kort i routemanualen. Den som ansvarar for kvalitetskontroll av en routema-
nual ar operatoéren.

Y
Y3r
) v
;;ff»

i

N59° 38.5'

e

S
Fig. 10  Utdrag ur forarnas taxikort, Lufthansa LIDO, publicerad 2010-04-01

Pa taxikortet syns den aldre vantplatsen (CAT 1) vid Y3, se fig. 10. Daremot ar
inte stopbaren vid Y3 utmarkt.

1.17b.1 Swedavia Arlanda

Historik

Arlanda ar en statligt agd flygplats. Operatdren var tidigare LFV, men genom
omorganisation bildades det statliga Swedavia som idag ansvarar for drift av
de statliga svenska flygplatserna.
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Verksamhetshandbok och sakerhetsledningssystem

Ar 2009, dé flygplatsen beslutade att genomféra férandringar inom vantplats-
systemet, var BCL-F 1.3 gallande, men kravet pa verksamhetssystem och sa-
kerhetsledning pdminde mycket om de idag gallande foreskrifterna inom
samma omrade. Transportstyrelsen staller krav pa att en flygplats ska ha ett
fungerande sakerhetsledningssystem genom foreskriften TSFS 2010:122,
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om sékerhetsledning av
godkand flygplats.

"3 8§ Vid en godkand flygplats ska det finnas ett system for sdkerhetsledning.
Systemet ska dokumenteras i flygplatsoperatérens verksamhetshandbok.”

I samma foreskrift framgar vidare:

"Innan nya system satts i drift, féoradndringar i existerande system infors
eller system erséatts eller avvecklas ska en sakerhetsbevisning redovisas for
Transportstyrelsen. Sakerhetsbevisningen ska innehalla ett utlatande om att
flygplatsens sékerhetsstandard ar uppfylld.”

Dagens verksamhetshandbok ligger pd Swedavias intranat och innehaller ruti-
ner och instruktioner till personal verksam inom olika delar av flygplatsens
system, samt andra dokument som exempelvis arbetsordning och affarsplaner.
Merparten av dokumenten i det digitala verksamhetssystemet finns i en mapp-
struktur, ordnat efter typ av verksamhet.

Verksamhetshandboken innehaller dven flygplatsens sakerhetsledningssy-
stem, SMS, i enighet med Transportstyrelsens foreskrifter. Sékerhetslednings-
systemet utgors av ett separat dokument, vilket kan nas fran olika platser pa
intranatet. Dokumentet gar aven att finna pa www.arlanda.net.

Sakerhetsledningssystemet innehaller

Ledningssystem for kvalitet
Ledningens ansvar

Hantering av resurser

Matning, analys och forbattring

el AN S

| Ledningssystem for kvalitet har fyra fokusomraden tagits fram. Dessa ar:

a) Runway och Taxiway Incursion

b) Arlanda Runway Safety Team (RST)
c) Flygplatsljus och ljusintensiteter

d) Viltkontroll

For Runway och Taxiway Incursion beskriver en instruktion hur héndelser ska
klassificeras for att flygplatsen ska kunna gora statistiska uppfoljningar. Under
Méatning, analys och forbattring finns en mall for hur en intern utredning av en
handelse ska genomfdras. Denna mall har exempelvis anvants i flygplatsens
egen utredning av handelsen.

I Ledningssystem for kvalitet beskrivs aven hur dokumentkontroll av AIP ska
genomfdras. Anlaggningsagare alternativt projektledare for ett projekt inom
anlaggningen har ansvaret for att informera AIP Forum om férandringar. |
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intervju med medarbetare som uppdaterar AIP har det framkommit att syste-
met inte fungerar fullt ut, vilket inofficiellt har patalats inom organisationen.

I ssamma kapitel beskrivs vidare hur flygplatsen ska genomféra en inventering
av interna enheter med flygsakerhetspaverkan. Enheterna revideras varje till
vart fjarde ar beroende pa sékerhetspaverkan. Sjalva styrningen och processen
for kvalitetsrevisioner utfors i enlighet med Handbok for revision, vilken nas
via www.arlanda.int.

Aterkommande underhall

For det arligt aterkommande malningsarbetet finns en checklista i verksam-
hetssystemet kallad "Malning av dagermarkeringar — Fardomrade”. | detta
framgar att:

"Underhall av Dagermarkeringar skall vidtas sa snart slitage, gummiavlag-
ringar eller andra skador medfort att markeringarna ej klart framtrader. Sa
att dessa inte utgor en osakerhet i taxningsproceduren eller pa annat sétt
leda till en flygsakerhetsrisk. Forbattring av vagmarkeringar ska ske var och
host”

Beskrivningen av arbetsgangen foreskriver att malningsmaskin ska anvandas
och att féljande punkter ska genomforas:

Mark upp de linjer som ar slitna.

Tack centrumlinjeljusen med lock. Markera bdrjan respektive slut
Forbattra aktuell markering.

Tack sattningszonljusens ljusbrunnar. Markera bdrjan respektive slutet.
Forbattra aktuell markering.

Upprepa proceduren pa platta och TWY:s

ourwNE

Det finns i denna beskrivning ingen koppling till ritning eller kartmaterial som
visar vilka dagermarkeringar som &r gallande.

1.17b.2 Swedavias utredning av héndelsen

Alla handelser som paverkar sékerheten pa en flygplats ska utredas av flyg-
platsoperattren. | detta fall utredde Swedavia hdndelsen och mallen i séker-
hetsledningssystemet anvandes. | den senaste till haverikommissionen in-
komna versionen av utredningen, daterad den 17 oktober 2011, namns inte att
dagermarkeringen vid Y3 saknas. Daremot beskriver utredningen att den arli-
ga malningen av Y3 har utforts.

Det har framkommit i intervjuer med personal inom Swedavia att kdnnedom
saknades om kravet pa att &ven dagermarkeringar ska finnas vid en vantplats
med stopbar.

1.17b.3 Historik vid Y3

20009 fattades ett 6vergripande beslut om att alla taxipafarter skulle byggas om
och fa en vantplats istallet for ett separat CAT I- och ett CAT Il-vantlage. FOr
Y3 (samt Y8) togs ett underlag fram den 23 juli 2009 som beskrev hur skylt-
ning och malning skulle forandras for att anpassas till regelverket. Underlaget
gick ut via e-mail, men blev ifragasatt av faltpersonalen som undrade om un-
derlaget var korrekt samt varifran uppgifterna kom.

Haverikommissionen har tagit del av ett beslutsunderlag som togs fram den 24
augusti 2009, d.v.s. en dryg méanad efter forandringsunderlaget om Y3 och Y8.
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Beslutsunderlagets namn &ar "Anpassning av vantplatser till nuvarande proce-
durer och lokalt regelverk” och innehaller en beskrivning av hur malning och
skyltning skulle anpassas for vantlagen med bara en vantplats.

Ingen ytterligare order om arbete att utféra vid Y3 gick ut under 2009. Fran
maj 2010 aterfanns anteckningar om att vantplatsuppdateringen skulle utforas
pa Y1 och Y10. | samma anteckningar framgick att uppdateringarna inte skulle
utféras pa vantplatsen vid Y3.

| oktober 2010 tradde Transportstyrelsens TSFS 2010:133, Transportstyrel-
sens foreskrifter och allménna rad om visuella hjalpmedel for navigering pa
flygplats, i kraft.

Handelsen som ligger till grund for denna utredning intraffade den 5 februari
2011 och i april 2011 gick det ut ett muntligt direktiv om att mala vantplats-
markeringar vid Y3 och svarta linjen vid gamla CAT I-vantplatsen.

Nagon gang efter juli 2009 har Y3 byggts om pa sa satt att CAT | och CAT Il
har slagits samman gallande skyltning till en vantplats. Nar haverikommissio-
nen besokte och fotograferade vantplats Y3 i juni 2011 var den fortfarande
omalad. Senare under sommaren malades vantplatsen och bilder som inkom
till haverikommissionen den 24 augusti 2011 visar pa att vantplatsen da upp-
fyllde gallande regelverk, se fig. 7 samt fig. 11. Arbetsordern for malningen har
inte gatt att aterfinna i Swedavias system for arbetsordrar, IFS.

Fig. 11 Svartade linjer vid gamla CAT I-vantlaget.

Ny AIP med korrekt vantplatsmarkering publicerades hdsten 2011.

Ovrigt
Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och man inte har samma mojligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra saddana omstandigheter har dock inte hittats.
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1.18.2 Sakerhetsledningssystem (SMS), ICAO#, samt intern revision

1.19

1.20

Inom flygindustrin riktas allt mer av flygsékerhetsarbetet in mot att operatdrer
(flygbolag, flygplatser, flygtrafikledning med flera) ska ha ett SMS for att arbe-
ta proaktivt med flygsékerhetsfragor. ICAO publicerade under ar 2009 Doc
9859, Safety Management Manual. Dokumentet innehaller en utforlig be-
skrivning om hur ett SMS férvantas fungera.

Aven om handelserapportering anvands frekvent som en kalla till information
forvantas organisationen genom ett SMS kunna upptécka faror och risker pa
andra satt, som t.ex. genom inspektioner och systematiska kvalitetsrevisioner
av verksamheten.

Doc 9859 innehaller vidare i tillagg nr. 1 till sjunde kapitlet, att i ett SMS bor
inga en systembeskrivning. For en flygplats rekommenderas bland annat fol-
jande punkter inga:

1.4 Movement area inspection and maintenance
a) Aerodrome manual
b) Inspection forms
¢) Maintenance

1.5 Visual aids maintenance
a) Inspections
b) Schedule

1.6 Construction management
a) Control of works
b) Site management

1.7 Apron safety management, including vehicle traffic
f) Traffic signs and markings

Motsvarande systembeskrivning for Arlanda aterfinns inte i flygplatsens sa-
kerhetsledningssystem, vilket inte heller &r ett krav.

Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inga.

Vidtagna atgarder
Arlanda flygplats har efter handelsen vidtagit foljande atgarder:

e Vantplats Y3 har fatt korrekt dagermarkering och den dagermarkering
som fanns i nivd med RGL-belysningen har svartats.

e AIP har uppdaterats med korrekt vantplatsmarkering pa sida AD 2-
ESSA-2-5 (Markings, Taxi guidance system)

o Den 23 februari 2012 genomférdes en sarskild okular besiktning av da-
germarkeringar, skyltar, stopljus och varningsljus fér bana i anvand-
ning.

14 1CAO — International Civil Aviation Organisation
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ANALYS

Taxning eller framforande av annat fordon pa en storre flygplats ar ett mo-
ment som kréver koncentration. Risken att en person tar fel vag finns alltid,
men med sékerhetsbarriarer kan man minska risken for allvarliga konsekven-
ser genom att se till att systemet &r anpassat till ménniskans forutsattningar
och varierande prestation.

Forutsattningar for foérarna

Klarering

Att fa en annan klarering an planerat ar normalt, men ar trots detta en faktor
som kan bidra till viss distraktion. Flygplatsens standardvag for uttaxning ar
lang och avancerad, men tankt for att trafik inte ska behdva motas pa taxiba-
norna, vilket medfér att man undviker vantan och risker.

En kortare taxivag medfor fordelar bade for flygtrafikledningen och for flygbo-
laget. Ett flygbolag sparar bransle och tid, vilket kan vara kritiskt for att kom-
ma ivag, samt en ekonomisk besparing. Flygtrafikledningen minimerar tiden
da ett luftfartyg befinner sig i rorelse pa marken, vilket leder till smidig och
saker trafikavveckling.

I det aktuella fallet radde ingen tidsbrist, men klareringen kan dnda antas ha
varit en ren service. Det ar rimligt att fraga sig om ett krav pa att enbart ge
standardklareringar hade kunnat férhindra handelsen. Klareringen ar en fak-
tor i handelsen, och haverikommissionen har vagt fordelarna med ett krav pa
att enbart publicerade standardklareringar ska ges, mot nackdelarna for en
sadan losning. Risken ar att ett sddant krav kan medfora att flygtrafikledning-
en blir sa last i sin mojlighet till verksamhetsutdvning, att sannolikheten istal-
let 6kar for att trafikavvecklingen inte fungerar som den ska. Det kan da leda
till andra sdkerhetsrisker som 6kad trafikmangd medfér. Mot denna bakgrund
avstar haverikommissionen fran att lamna nadgon rekommendation i denna
del.

Taxi- och vantplatsmarkeringar

Vid korsningen mellan Y och D dar luftfartyget skulle svanga hoger fortsatter
taxilinje D rakt fram. Forarna forvantades svanga knappt 90 grader at hoger in
pa taxibana Y, men fortsatte i forlangningen av taxibana D in pa Y3, vilken
svanger med cirka 45 grader at hoger innan den ansluter pa bana O1L (se fig.
12).
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Sidovy Over taxibanornas korsning. Observera att detta ar en satellitbild
tagen fran ovan, men sedd nagot fran sidan, vilket medfor att skyltar och
ljusarmaturer inte syns pa bilden.

Fig. 12

Den sno och is som fanns pa banan kan inte anses ha méarkbart paverkat syn-
ligheten av stopbar och vantplatsmarkeringar. Avsaknaden av dagermarkering
av vantplats vid Y3 har troligtvis paverkat mojligheten att upptéacka denna un-
der dagtid, sarskilt som férarna har papekat att de har sett och stannat vid
vantplatsmarkeringen langre fram. Avsaknaden av dagermarkeringen vid
vantplatsen kan daven ha paverkat forarnas bild av att fortsatt befinna sig pa
taxibana D.

RGL — Ljus for bana i anvandning

Pa den aktuella vantplatsen var RGL och vantplats inte samlokaliserade, vilket
ar godkant enligt regelverket. Det ménskliga 6gat dras till rérelse och ett par
blinkande ljus &r mycket latta att upptacka. Det ar darmed mycket latt hant att
luftfartyg fortsatter taxa fram till RGL-belysningen, trots att dessa ar separe-
rade fran vantplatsen och i flera mindre tilloud som har rapporterats in till
luftfartsmyndigheten har detta varit en bidragande orsak till att vantplatser
har passerats.

Forarna som forvantade sig att taxa dver tva kilometer innan de nadde sin kla-
rerade vantplats, har sannolikt inte medvetet sett RGL-belysningen, men det
gar inte att utesluta att det blinkande ljuset undermedvetet har bidragit till att
forarna uppmarksammade att de var pa annan plats an avsedd.

Sammanfattning av forutséattningar for forarna

En handelse beror sallan pa en enskild faktor. | den aktuella handelsen har
flera mindre, var for sig ofarliga, faktorer bidragit till att férutsattningarna for
forarna att upptécka sin position har forsvarats. Det ar aven intressant att no-
tera att den "extra vantplatsen” vid gamla CAT I blev en extra sékerhetsbarriar
da den var latt for forarna att upptéacka, samt att de stoppade luftfartyget vid
denna.
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Verksamhetssystem

Flygplatsens sakerhetsledningssystem

| ett sédkerhetsledningssystem, SMS, forvantas operatéren sjalv arbeta proak-
tivt med flygsakerhetsfragor. Handelse- och avvikelserapportering ar idag ett
valkant begrepp inom flygbranschen, men ett SMS anger fler kallor &n ett rap-
porteringssystem for att finna risker, exempelvis kvalitetsgranskningar.

| sékerhetsledningssystemet for Arlanda beskrivs hantering av avvikelserap-
portering, revisioner, samt utredning av handelser. Avsaknaden av ombyggnad
av vantplats Y3, samt ifyllande av dagermarkeringen vid vantplatsen, rappor-
terades aldrig in som en avvikelse. Avsaknaden av dagermarkeringen vid vant-
platsen var klart markbar redan sommaren fére handelsen, men véantplats-
markeringen vid gamla CAT I-laget var vid det tillfallet mycket tydlig.

Haverikommissionen har inte funnit att kvalitetsgranskning har utforts for
tidigare malning av dagermarkeringen vid Y3 i syfte att sakerstélla att arbetet
utfordes pa ratt plats. Ommalningen som utférdes under sommaren 2011 med-
forde inte heller nagon kvalitetskontroll eller dokumentation.

Denna utredning har enbart fokuserat pa en enskild véantplats pa flygplatsen.
Historiken kring Y3 har visat stora brister i arbetsorder och kvalitetsuppfolj-
ning. Det ar vart att notera att inga granskningar av omradet utfordes under

lang tid. Ett behov kan darfor finnas for flygplatsen att gora sarskilda inspek-
tioner av alla pa flygplatsen existerande visuella hjalpmedel for navigering.

Da malningen inte beordrades via arbetsordersystemet IFS har dven detta for-
svarat for flygplatsens egen personal att undersoka historiska férandringar av
Y3. Att en arbetsorder gar utanfor arbetsordersystemet, samt avsaknaden av
kvalitetsgranskning vid malningsarbeten utgor brister i efterlevnaden av sa-
kerhetsledningssystemet.

Sakerhetsledningssystemet for flygplatsen ligger som ett enskilt dokument
under verksamhetsledningssystemet pa flygplatsens Intranat. Det medfor en
risk att kopplingen mellan systemet och den dagliga verksamheten missas.
Flygplatsens SMS har stora olikheter med den av ICAO foreslagna modellen
for ett SMS. Fragan ar om sakerhetsledningssystemet ar fungerande pa alla
nivaer inom flygplatsen och om alla som arbetar pa flygplatsen kanner den
delaktighet och det ansvar som férvantas genomsyra en arbetsplats med ett
SMS.

De rubriker som foreslas av ICAO i avsnitt 1.18.2 finns inte i Arlandas SMS och
de ar heller inget krav. Strukturen pa rubrikerna medfor att samtliga omraden
som berdrs av sékerhetsfragor inom flygplatsen, blir synliggjorda inom flyg-
platsens SMS. Det ar mojligt att vissa kvalitetsbrister skulle ga att upptéacka
om flygplatsens SMS utgick fran vad ICAO foreslar i Doc 9859.

Fokusomraden som Swedavia anvander i sitt sékerhetsledningssystem kan
vara en lamplig modell for att fokusera pa omraden dér risker har identifierats.
Det finns dven andra modeller. Haverikommissionen anser utifran denna ut-
redning att flygplatsen aven kan behdva fokusera pa kvalitet pa visuella hjalp-
medel for navigation, men 6verlater helt at flygplatsen att finna en lamplig
metod for detta.

Transportstyrelsen granskar som tillsynsmyndighet att flygplatsens sékerhets-
ledningssystem ar dokumenterat och fungerar. En godkand verksamhetskon-
troll genomfordes pa Arlanda flygplats den 7-8 september 2011. Utredningen
har visat pa att det kan finnas ett behov for Transportstyrelsen évervéaga en
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skarpt granskning av att flygplatsens sakerhetsledningssystem verkligen an-
vands i den dagliga verksamheten pa flygplatsen.

222 AP

Avsaknaden av vantplatsmarkeringar i AIP har inte kunnat forklaras i utred-
ningen. Det har konstaterats att varken de éldre vantplatsmarkeringarna eller
den nyare forekom pa sidan om Markings i AIP som var giltig under somma-
ren 2011. Férandringar i dagermarkeringarna vid Y3 har sannolikt inte kom-
municerats till dem som har till uppgift att uppdatera kartor i AIP for Arlanda.

3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a)
b)
c)
d)
e)
f)
9)
h)
)]

Foraren hade behdrighet att utfora flygningen.

Luftfartygets luftvardighetsbevis hade gallande granskningsbevis.
Den till forarna givna taxiklareringen var annan an den publicerade.
En tand stopbar upptacktes inte av férarna.

Vantplatsmarkering saknades vid Y3.

En aldre vantplatsmarkering fanns kvar langre in pa Y3.

RGL var inte samlokaliserade med vantplats Y3.

AIP innehdéll fel information om vantplatsens markeringar.
Routemanualens taxikarta, vilken baseras pa information i AIP, inne-
holl felaktig information om véantplatsens markeringar.

3.2 Faktorer som har bidragit till tillbudet

Taxiklareringen foljde inte publicerad standardvag.
Vantplatsmarkering vid Y3 saknades.

En aldre, inte langre gallande dagermarkering (gula malade streck) i
hojd med RGL-belysningen, uppfattades som vantplatsmarkering for
Y3.

Vantplatsmarkeringen stamde inte pa forarnas taxikarta, vilken var ba-
serad pa AIP.

4, REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att

inom ramen for sitt tillsynsarbete sarskilt granska implementering,
drift, samt efterlevnad av system for sakerhetsledning pa svenska flyg-
platser. (RL 2012: 07 R1).

i sin ordinarie tillsyn genomfora sarskild granskning av material rele-
vant for flygplatser i AIP Sverige/Sweden. (RL 2012: 07 R2).

tillse att Arlanda flygplats infor aterkommande kvalitetsgranskning av
visuella hjalpmedel for navigering pa flygplatsen.
(RL 2012: 07 R3).
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