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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT
ARENDE N602 US/LN-RLO 41/86

1. Flygplanets registrering N 602 US, flight 31
Flygplantyp Boeing 747
Agare Northwest Orient Airlines,
Minneapolis, Minnesota, USA
Besdttning 2 piloter, 1 fdardmekaniker/
pilot, 13 kabinbesdttning
Passagerare 87
2. Flygplanets registrering LN-RLO
Flygplantyp Douglas DC 9-21
Agare Det Norske Luftfartsselskap,
DNL, Oslo, Norge
Brukare Scandinavian Airlines System,
Stockholm, Sverige
Besdttning Ingen
Passagerare Inga
Ovriga 2 stddare
Platsen fdr hdndelsen Stockholm/Arlanda flygplats

Lat 500 39' N
Long 179 56' E

Tidpunkten for hindelsen 1986-08-19 k1 11.5¢*)

Den 19 augusti 1986 befann sig en Boeing 747 tillhdrande Northwest
Orient Airlines (NWA) under markkdrning, taxning, ti11 bana 0l vid
Stockholm/Arlanda flygplats. Flygplanet med anropssignal "flight
31", FL 31, var pd en reguljdr resa frdn Stockholm till Minneape-

*) Alla tidsangivelser = Svensk sommartid = UTC + 2 timmar



1is med berdknade mellanlandningsplatser i Kdpenhamn och New
York.

Kaptenen pa FL 31, som endast hade bestkt Arlanda en gdng, sex &r
tidigare, foljde en taxibana som passerade utanfor parkeringsplats
20 vid Pir B. Vid passagen av denna parkeringsplats blev ett dir
parkerat flygplan av typ DC 9-21 trdffat i stjdrtpartiet av vins-
ter vingspets pa FL 31.

Det fanns ingen besdttning eller passagerare ombord pa DC 9:an,
ddremot tva personer frdn ett stddbolag vilka var sysselsatta med
stddning av flygplanets aktre toaletter.

Det uppstod omfattande skador pa DC 9:ans stjartparti medan ca 6
dm av FL 31 vdnstra vingspets skavdes av. Inget brinsleldckage
forekom.

Piloterna pd FL 31 anvdnde sig av en s k Jeppesen taxikarta Sver
Arlanda. Enligt denna karta fanns inga hinder att anvinda den
taxivdg som befdlhavaren pd FL 31 anvinde.

Luftfartsverkets officiella karta "AIP*) Sverige" visar emeller-
tid genom svdngda pilar hur ett flygplan frdn en given parkerings-
plats eller push-back-position via sdrskilda utfartsvigar avses
forflyttas mot aktuell bana. Dessa pilar fanns ej inritade pd
Jeppesen taxikarta. Varken pda AIP eller Jeppesen-kartan fanns
nagra restriktioner angivna mot att anvinda den taxivag befdlha-
varen pd FL 31 valde.

SHK fastsldr att den sannolika orsaken till kollisionen var att
befalhavaren FL 31 missbedomt m&jligheten att kunna passera utan-
for parkeringsplats 20 pd sikert avstdnd frdn den ddr parkerade
DC 9-21 LN-RLO.

*) AIP = Aeronautical Information Publication



Bidragande faktorer har varit:

o Uttryckliga uppgifter om obligatoriskt taxningsfirfarande frin
FL 31 position finns ej i AIP Arlanda.

0 Specifika taxiinformationer saknades i den taxikarta som anvin-
des av piloterna ombord pd FL 31.

0 Push-back-proceduren fran parkeringsplats 18 innebir att flyg-
planet miste pabdrja en skarp sving med dkat motorpddrag om
taxning mot utfartsvdg N-November skall utforas.

Rekommendationer

1) Luftfartsverket bor infdora informationer i publikationen "AIP

Arlanda AGA 2-6-8" gdllande pabjudna taxivdgar frén angivna

parkeringsplatser/push-back-positioner. Vidare bor texten i

ADIC™) No 11/1986 9.6.2 om fOrbud mot taxning pd vissa taxi-
bansystem inféras dven i AIP.

2)  Luftfartsverket bér for berérda instanser inom verket klar-

géra den begrdnsade rédckvidden av ADIC.

3) Flygplatsledningen p3 Arlanda bor utvirdera méjligheten av en

utdkad bogsering av tyngre flygplantyper som B 747, efter
push-back fran vissa parkeringsplatser, s§ att flygplanet ef-
ter avslutad bogsering stdr riktat ndrmare mot avsedd
taxningsriktning.

*) ADIC = Aerodrome Information Circular



INLEDNING
Statens haverikommission (SHK) har utrett den hdndelsen som be-

handlas i det f6ljande. SHK har foretrdtts av hovrdttsrad Hans
Gullberg, ordférande, och flygkapten Stig Levén, haveriutredare.

Kommissionen har sammantratt:

Dag Plats Ndrvarande
86-08-19 Arlanda flygplats Gullberg, Levén, SHK

B Fischerstrdm, 0 Ankarholt,
C Hagstrom och S Lindhe, LFV

86-08-22 Arlanda flygplats Levén, SHK
Hagstrom, LFV

86-09-11 SHK Gullberg, Levén, SHK
C Ivarsson, R Karlsson, SPF
S Eklund, SAS
0 Ankarholt, C Hagstrom,
S Lindhe, R Nilsson, LFV
Oivind Olsen, Gene Framston,
NWA



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforlopp

Tisdagen den 19 augusti 1986 var en Boeing 747, tillhorande
Northwest Orient Airlines (NWA) och med routenummer/anropssignal
Flight 31, parkerad vid parkeringsplats 18 Pir B Stockholm/Arlanda
flygplats. Se bilaga A.

FL 31 var destinerad till Minneapolis, USA, med mellanlandningar
planerade i Kdpenhamn och New York. Ombord fanns 87 passagerarea
och 16 besdttningsmedlemmar.

Efter backningsmandver med hjdlp av traktor (push-back) blev Fi. 31
klarerad av Arlanda markkontroll per radio att “taxi to holdinjy
runway 01".

Befdlhavaren pdbdrjade taxning mot utfart M-Mike som b6rjar bo~tom
parkeringsplats 20 Pir B. Han observerade att en DC 9-21 (en trp
av DC 9 med kort flygplankropp) stod parkerad vid parkering 20.

Mellan taxiutfarterna M-Mike och N-November finns ett sammanbin-
dande taxistrdk fdrsett med en gulmdlad centrumlinje. For att
befdlhavaren skulle kunna passera DC 9:an pd bedémt sikert avstind
styrde han sitt flygplan ett gott stycke ti1l hdger om denna
centrumlinje. Se bilaga B. Fran sin plats i cockpit hade befilha-
varen endast med svarighet mojlighet att se sin vinstra vingspets.
Detta huvudsakligen beroende pd vingarnas pilform p& Boeing 747.

En nodutgdng finns placerad i taket pa flygplanets cockpit. Av
bl a SAS anvinds den i til1fdlle som detta for att man littare
skall kunna avgéra avstand mellan bl a vingspets och ev hinder.
Denna metod anvdnds dock ej av NWA.



Ndr FL 31 under mycket 1dngsam rérelse passerade bakom DC 9:an kom
vianstervingen pa FL 31 i kontakt med sidorodret pd DC 9:an vilket
k16vs i tvd delar. Cirka 6 dm av vinstervingen pd det pdkdrande
flygplanet skars av.

Endast 2 personer fradn ett stddbolag befann sig ombord pd DC 9:an
diremot inga passagerare eller besdttning. Stddpersonalen var sys-
selsatt med rengéring av de aktre toaletterna pa DC 9:an.

Omedelbart efter kollisionen stoppades FL 31 och besattningen an-
mdlde hdndelsen via radio. Se bilaga C. Efter en mycket kort tids-
rymd anldnde brandbilar ti11 platsen. Eftersom skadorna pi vins-
tervingen ej berdrde tankutrymmet och dd det ej fSrekom ndgot
brénslespill tilldts passagerarna ombord p3 FL 31 att limna flyg-
planet via en framkord trappa.

Backningsmandver - Push-Back

Avgang fran parkeringsplats 18 innebir inledningsvis push-back med
hjalp av tillkopplad traktor.

Mandvern pabérjades k1 11.50 vilket var nira tidtabellsavgdng for
FL 31. Enligt uttalande av traktorfdraren forldpte push-back-mand-
vern enligt den procedur som framgdr av lokal instruktion och AGA
2.6.8 Stockholm/Arlanda AIP Sverige.

Efter utford push-back och med traktorn bortkopplad befann sig
flygplanet, enligt vittnesmdl av NWA markmekaniker, ungefdr tvirs
over den gula centrumlinje som markerar taxiutfart N-November.
Hoger vingspets fanns ndra grinslinjen mellan asfaltomridet och
grasytan norr om taxivig N samtidigt som flygplanets stjart befann
sig inne dver detta grdsomride.

Under push-back dvervakar markmekanikern, gdende bredvid flygpla-
net, att mandvern f61jer normal rutin. Han har dirvid telefonkon-
takt med flygplanets befdlhavare. Mekanikern behd1ler denna kon-
takt ti11 dess flygplanets motorer startats efter utfdord push-



back. Mekanikern har berdttat att det, frdn den position flygpla-
net hade da taxningen skulle pdbdrjas, sannolikt skulle varit
mycket svart att kunna utfora en sd kraftig hogersving att flyg-
planet kunnat komma ut pd taxivdg N-November.

Foraren av traktorn samt tvd assistenter till markmekanikern,
vilka foljde det backande flygplanet i en bil, har forklarat att
flygplanets ldge efter push-back varit mera ostligt &n vad meka-
nikern uppgivit. B1 a skulle planets hdgra vingspets varit langre
in dver grisomrddet norr om taxibana N vilket innebdr att vinkeln
mellan planets ldngdriktning och taxibana N°s riktning varit mera
fordelaktig med tanke pd uttaxningsmojligheterna ldngs taxibana
N.

Kaptenen har berdttat att han tyckt att backningsstrdckan blivit
ganska kort. Han var vdl medveten om svdrigheten att genom stark
hogersvdng fran stillastdende fo1ja taxivdg N. En sidan initial-
svdng skulle ha inneburit ett stdrre motorpadrag dn tomgdng. Han
beddmde att detta kunde medfdéra risk for skador p& de plan som
stod parkerade bakom honom vid Pir A. D& han i stdllet valde att
taxa rakt fram met taxiutfart M-Mike kunde han gora detta utan att
dverstiga tomgdncseffekt pd motorerna.

Kartmaterial

NWA har férsett sina besdttningar med s k Jeppesen F1ight Manuals.
Cockpitbesdttningen pd@ FL 31 var ddrfor bl a utrustade med
Jeppesens taxikarta Gver Arlanda. Se bilaga D.

Enligt denna karta fanns inget forbud mot att anvinda den taxibana
som kaptenen pa FL 31 valde for att nd taxiutfart M.

AIP Arlanda, kartskiss AGA 2.6.8, visar med pilmarkering att man
fran push-back-positionen plats 18 skall svdnga hdger for utfart
via taxivdg N. AIP-kartor finns normalt aldrig i cockpit hos
besdttningar utan dessa dr férsedda med kartor fran Jeppesen eller



annat manualfdretag. Pd Jeppesen-kartan fanns ej ovannimnda pilar
inritade.

Det finns en lokal instruktion for Arlanda kallad ADIC (Aerodrome
Information Circular). I ADIC 48/1983 sid 7 finns en anmirkning
som sdger "All transittrafik ldngs intaxningslinjen mellan
infarterna L-N respektive 0-P dr férbjuden". Se bilaga E.

Samma dag som berdrd hdndelse intrdffade utkom en senare ADIC-
version bendmnd 11/1986. Texten angdende fdorbud mot transittrafik
ar likalydande den tidigare versionen av ADIC dock med tilldgg att
bogsering av flygplan dr tillatet inom berdrt omride.

Frén Tuftfartsverket har pd forfrigan fran SHK framférts den upp-
fattningen att ADIC bdr betraktas som en instruktionssamling for
de personalkategorier som har sitt arbete pad Arlanda flygplats.
Dock finns inga klara regler gdllande bl a vem eller vilka som
skall ha kdnnedom om ADIC innehall. Flygplatsmyndigheten p3
Arlanda har enligt vad som uppgivits frdn myndighetens sida utgitt
frén att ADIC i valda delar varit en officiell instruktion dven
for piloter.

Ingen information angdende taxirestriktioner enligt ADIC fanns
emellertid inford i AIP eller AIC Arlanda. Den var ej kidnd av dem
som framstdller Jeppesen manualer och ej heller av besdttningen FL
3l. I ett uttalande ti11 kommissionen av Jeppesens europarepre-
sentant i Frankfurt, Vdsttyskland, har framh311its att Jeppesen i
sitt kartmaterial endast medtar det som finns angivet i respektive
AIP och AIC. De pilar som forekommer pd AIP Arlanda och som symbo-
liserar de taxivdgar som skall anvdndas fran vissa parkeringsplat-
ser har av Jeppesen ej tolkats sdsom varande anbefallda taxivagar
eftersom det ej finns ndgon sddan forklarande text i AIP. Jeppe-
sen-representanten har ocksa framhdl1lit att lokala instruktioner
som ADIC eller liknande ej kan fdorvintas vara inférda i manualer-
nas pilotinformationer.

SHK har noterat att i motsvarande kartmaterial i SAS routemanual
stdr det i sektion GAD (General, Arrival Departure Info on



Aerodrome) for Arlanda foljande informationer: "Taxiing on ramp
behind aircraft parked at stand 9-10 and 19-20 prohibited". Se
bilaga F sid 1-2. Det finns dessutom ej ndgon taxibana inritad
mellan ut-infarterna N-M. GAD innehdller ytterligare féljande:
"Out-taxiing procedure after push back ramp international - stand
18 leave via entry N-November".

SHK har upplysts om att ovanndmnda informationer tillfordes SAS
Arlanda - GAD redan ar 1979 som ett resultat av tvd SAS-incidenter
Tiknande den aktuella.

Av skrivelser mellan SAS och luftfartsverket frén 1979 framgdr att
GAD-texten infOrts pa SAS eget initiativ och ej med hdnsyn till
ADIC.

1:2 Personskador

Ingen av passagerarna eller besdttningen pd FL 31 3drog sig nigra
skador.

Tva personer, tillhGrande ett stddbolag, som befann sig i DC 9:ans
aktre toalettutrymmen vid kollisionstillfdllet, har rapporterat om
huvudvark som ett resultat av kollisionskrafterna. Det har ej rap-
porterats huruvida dessa personer sokt ldkarvard efter kollisio-
nen.

1.3 Skador pd flygplanen

FL 31 B 747 erho11 skador pd vdnster vingspets.
DC 9 LN-RLO fick betydande skador i stjirtpartiet. Se bilaga G.

1.4 Ovriga skador

Inga.
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1.5 Besdttning

FL 31. Kaptenen, 55 dr, hade en total flygtid av 20 670 timmar,
varav 4 000 timmar pd B 747. Hans gdllande trafikflygarcertifikat
hade fdrnyats 1986-08-11. I certifikatet angavs "near vision
restriction”, for vilket behov av 1dsglasdgon foreligger vid
flygtjdnst. Kaptenen hade tidigare besdkt Arlanda endast en gang
under en period av sex ar.

Flygstyrmannen, 53 3r, hade en total flygtid av 12 604 timmar,
varav 972 timmar pa B 747. Hans gillande trafikflygarcertifikat
hade fornyats 1985-10-08. I certifikatet angavs "near vision
restriction" for vilket behov av ldsglasdgon foreligger vid
flygtjanst. Hans senaste linjecheck hade utforts 1986-02-04 och
hans senaste simulatorcheck 1986-02-26. Detta var flygstyrmannens
sjunde besdk pa Arlanda.

Fardmekaniker/pilot, inga uppgifter inhimtade.

Kabinpersonalen bestod av 13 personer.

1:6 Flygplanen

Boeing 747 N 602 US F1ight 31
Agare: Northwest Orient Airlines, Minneapolis, Minnesota, USA.

DC 9-21, LN-RLO, parkerad vid plats 20.
Agare: Det Norske Luftfartsselskap, Oslo, Norge.
Brukare: Scandinavian Airlines System, Stockholm, Sverige.

1.7 Vader
Arlanda Met observation k1 11.20 = Vind 330° 7 knop, sikt 10 km,
moln 5/8 2 000 fot, temperatur +14°C, daggpunkt +8°C, OQNH 1 008

mb. Ingen signifikativ fGrdndring vidntas.

Met-observationen k1 11.50 var 1ikalydande férutom vinduppgiften
som var 310° 8 knop.
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1.8 Navigationshjdlpmedel

Se sektion 1.1.

1.9 Radiokommunikation

Normal - (bilaga C).
1.10 Flygplatsen
Se sektion 1.1.

1.11 Fardregistrator

Ej utvdrderad.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Vanster vingspets pd FL 31 inklusive HF antennen och annan HF
utrustning forlorades vid kollisionen. Det férekom inget brdns-
leldckage eftersom tankutrymmet borjar ldngre in fran vingspet-
sen. Flygplanet hade omkring 64 000 pund flygfotogen ombord. Max
kapacitet ca 340 000 pund*}.

Det uppstod betydande skador p& sidoroder och vertikala stabili-
satorn p@ DC 9-21 LN-RLO.

1.13 Medicinsk information

Det finns inget att anteckna av betydelse.
1.14 Brand

Det uppstod ingen brand.

*) 1 pund = ca 0,45 kg
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2 ANALYS
2.1 Push-back

D3 den taxikarta som anvindes av besdttningen pd FL 31 ej uppvisa-
de ndgon 8nskvird eller anbefalld taxivig ej heller angav nagot
forbud att taxa utanfor Pir B valde kaptenen att 18ta flygplanet
f61ja den gula mittlinje vilken forbinder taxivdgarna November och
Mike.

Enligt AIP - AGA 2.6.8 Stockholm/Arlanda skall push-back fran par-
keringsplats 18 avslutas enligt skiss.

Som framgar av faktaredovisningen har de vittnen som hérts angaen-
de push-back avgivit ndgot olika vittnesmdl di det gdller det ex-
akta ldget dar push-back avslutades. Skillnaden mellan de olika
vittnenas positionsuppfattningar dr dock ej stérre ir att det kan
beddmas som sannolikt att flygplanets push-back avslutats nira det
avsedda laget. Detta motsdger inte kaptenens férmodan att en skarp
hogersvdang med Okat motorpddrag skulle vara opraktiskt med tanke
Pa risken av skador pd de vid Pir A uppstillda flygplanen.

Uppenbarligen dr det svart att pdbérja taxning av stora flygplan
efter bogsering ti1l push-backpositioner liknande den FL 31 taxade
fran, dvs positioner med upp till 90° vinkel i férh&llande til1
den f6ljande anbefallda taxningsvidgen. Vid halt vdglag dr
svdrigheterna dnnu storre.

Flygplatsledning och andra ansvariga bér enligt SHKs mening Gver-
vdga mdjligheten att inféra en kombinerad traktorbogsering sa att
flygplanet efter fullgjord push-back ddrefter bogseras framit si
att nosen pa planet pekar ndra den darefter avsedda forsta tax-
ningsriktningen. Om endast smirre Kursjusteringar inledningsvis
maste utforas behGver normalt motoreffekten ej okas dver tomgdngs-
ldget. Denna uttdkade bogsering behdver i de flesta fall formodli-
gen endast tillgripas dd det gdller stora flygplan (747-DC 10
etc).
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Proceduren vid radiokommunikationen mellan markkontrollen (ground
control) och uttaxande flygplan innebdr att ingen information
Tdmnas betrdffande vilka taxivdgar m m som skall anvdndas. I detta
fall erhdll besdttningen frdn markkontrollen endast "taxi to
holding zero one". Detta &r normalprocedur pd Arlanda och pd ménga
andra internationella flygplatser.

Foér att taxningen dndd skall ske pad avsett vis forutsdtts piloter-
na ha studerat kartor och anvisningar Gver hur man skall forflytta
flygplanet fran parkering till aktuell bana. Kaptenen pd flight 31
hade endast besdkt Arlanda en ging tidigare under en period av sex
ar och han var dirfér helt beroende av de informationer som fanns

tillgdangliga i det kartmaterial han anvdnde. Styrmannen hade vis-

serligen besdkt Arlanda sex ganger tidigare men kdnde uppenbarli-

gen trots detta inte till forbudet enligt ADIC att framfdra flyg-

planet som skedde.

2.2 Kollisionen

Kaptenens beddmning av méjligheten att kunna passera bakom den
parkerade DC 9-an var troligtvis paverkad av att LN-RLO var en DC
9 med kort flygkropp vilket gjorde att det tillgdngliga utrymmet
bakom detta flygplan forefdll tillrdckligt stort.

For att ytterligare forvissa sig om att detta utrymme skulle vara
sd stort som méjligt styrde kaptenen sin 747 vdal till hGger om den
gulmarkerade centrumlinjen pd taxibanan. Normalt skall ett flyg-
plan som fé1jer en sddan markerad centrumlinje alltid kunna passe=
ra sidoplacerade hinder med god marginal. Om sd ej dr fallet bru-
kar detta indikeras pa taxikartor eller bekantgéras for piloter pd
annat sdtt. Nar emellertid kaptenen konsulterade sin taxikarta
fore push-back frdn parkeringen kunde han ej finna ndgon informa-
tion som hindrade honom att anvdnda den taxibana som ledde direkt
till taxiutfart M-Mike. Ej heller hade han ndgon information att
taxiutfart N-November var obligatorisk frdn hans position efter
push-back.
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Uppmdtta avstand vid kollisionsplatsen visar att det fanns utrymme
for 747-an att foras ytterligare till hdger om centrumlinjen var-
vid det varit fullt méjligt att fritt passera DC 9-ans stjirtpar-
ti. Det dr emellertid ej 1dtt att frdn cockpit i en 747 beddma
exakt var huvudlandstdllets hjul befinner sig i forhdllande till
kanten pd taxibanan. Kommissionen har vidare blivit informerad om
svdrigheten att kunna observera vingspetsarna frdn en normal
pilotposition i cockpit. Detta mest beroende pd sidofonstrens
utformning och vingens pilform.

2.3 Kartmaterial

AIP och AIC*) ar de officiella flygplatshandlingar vilka huvudsak-
Tigen Tigger ti1l grund for det kart- och informationsmaterial som
ingdr i s k pilothandbdcker (Route Manuals).

Exempel pa sddana handbdcker ar Jeppesen Manual och SAS Route
Manual. Bada dessa publikationer dr vanligt férekommande bland
flygbolag och dess piloter. I Jeppesen taxikarta over Arlanda
finns inget angivet om anbefalld taxivdg fran push-back position
vid parkering 18. Ej heller finns ndgot forbud angivet betriffande
anvdndning av forbindelsetaxibanan mellan utfart N och M.

Som framgar av faktaredovisningen sid 8 har en representant for
Jeppesen informerat kommissionen att man ej haft ndgon kidnnedom om
existensan av ADIC Arlanda. Ddrfor hade man heller ingen vetskap
om nagot forbud mot att anvdnda forbindelsetaxibanan vilken
anvandes av FL 31.

Betrdffande pilmarkeringarna pd AGA 2-6-8/AIP Arlanda ansag man
att da de inte beledsagades av forklarande text s§ var Jeppesen
osdker pd hur de skulle tolkas. Eftersom man generellt avstir fran
egna tolkningar, uteldmnades pilmarkeringarna p& deras taxikarta
over Arlanda.

*) AIC = Aeronautical Information Circular
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SHK anser dock att pilmarkeringarna sdsom framgdr av AIP borde
ingdtt i Jeppesens taxikarta. Aven utan forklarande text skulle
formodligen de flesta piloter uppfatta pilmarkeringarna som
atminstone dnskvirda uttaxningsvigar.

Som framgdr av faktaredovisningen innehodller ADIC instruktioner
gdllande olika omrdden inom verksamheten pd Arlanda flygplats.
Vissa av dessa instruktioner gdller reglering av flygplanrdreliser,
parkeringsordning m m som huvudsakligen berdr ramppersonalens
arbetsuppgifter. Den tidigare relaterade informationen i ADIC
48/1983 (fran 1986-08-19 ersatt av ADIC 11/1986) ir diremot av
speciell betydelse for piloter. D3 ADIC ej dr en officiell
publikation enligt AIP kan den inte forutsdttas vara kidnd bland
utgivare av routemanualer. Enligt SHKs uppfattning mdste dirfor
for piloter vdsentlig informat:ion som ingdr i ADIC &ven &ter-
speglas i AIP.

Normalt ansvarar resp flygbolag eller dess flygoperationeila led-
ning fér att de manualer som tilldelats dess piloter ir korrekta.
FOr att sdkerstdlla att sd@ dr fallet mdste en jimforelse goras
mellan aktuellt manualinnehdll och respektive AIP/AIC. Kommissio-
nen vill ddrfdr anyo understryka vikten av att all for pi1otef
viktig information tas in i AIP.
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SLUTSATSER

Sammanfattning av utredningsresultat

Kaptenen pa FL 31 var innehavare av gillande certifikat
fornyat 1986-08-11.

Styrmannen var innehavare av gdllande certifikat fornyat
1985-10-08.

Flygplanet N 602 US hade gdllande luftvdrdighetsbevis sedan
1970-05-12. Planet var tankat til1l endast ca 20% av full
kapacitet.

Kaptenen valde att ej anvdnda taxiutfart N eftersom det
skulle ha inneburit behov av hdgre motoreffekt med risc< for
skador pa bakomvarande plan.

Det framgick ej av den taxikarta som kaptenen pa FL 31
anvande att utfart N var obligatorisk, ej heller att taxning
mellan in/utfarterna L-M-N var forbjuden.

AIP Arlanda innehdller inget forbud mot taxning p& vissa
taxibanor och ingen uttrycklig uppgift om att pilmarkeingarna
fran vissa flygplanpositioner avser obligatoriska
utfartsvdgar.

NWA har ingen etablerad procedur att anvdnda takluckan i
cockpit som observationspunkt vid markkdrning i svdrdver-
skddliga omriden.

Pilmarkeringarna fran AIP var ej medtagna i Jeppesen taxikar-
ta over Arlanda.

ADIC (Aerodrome Information Circular) finns ej upptaget som
ett tillaggsdokument ti11 AIP Sverige. Vdsentlig information
ur ADIC har ddrfor ej varit kdnd av manualutgivare eller
piloter.
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o} Push-back-procedurerna fran vissa parkeringsplatser vid
pirerna A och B ldmnar flygplanen i positioner som innebdr
alltfor skarpa svdngar med behov av dkad motoreffekt vid
taxningens bGrjan.

3.2 Sannolik orsak till kollisionen

Foraren av FL 31 missbeddmde avstdndet mellan 747-an och DC9-an
vid passage utanfdr parkeringsplats 20.

Bidragande orsaker till hdndelsen:

] Uttryckliga uppgifter om obligatoriskt taxningsforfarande
fran FL 31 position finns ej i AIP Arlanda.

0 Specifika taxiinformationer saknades i den taxikarta som
anvdndes av piloterna ombord pd FL 31.

0 Push-back-proceduren fran parkeringsplats 18 innebdr att
flygplanet mdste pabdrja en skarp sving med Gkat motorpidrag
om taxning mot utfartsvdg N-November skall utfdras.

- REKOMMENDATIONER

22

Luftfartsverket bor inféra informationer i publikationen "AIP
Arlanda AGA 2-6-8" gdllande pabjudana taxivdgar frén angivna
parkeringsplatser/push-back-positioner. Vidare bdr texten i ADIC
NO 11/1986 9.6.2 om fdrbud mot taxning pa vissa taxibansystem
infdras dven i AIP.

2.
Luftfartsverket bor for berdrda instanser inom verket klargodra
den begrdnsade rdckvidden av ADIC.
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3

Flygplatsledningen pd Arlanda bér utvdrdera méj1igheten av en
utokad bogsering avtyngre flygplantyper som B 747, efter push-back
frdn vissa parkeringsplatser, sa att flygplanet efter avslutad
bogsering stdr riktat ndrmare mot avsedd taxningsriktning.

Hans Gullberg

7 7
tilg Levén

Datum for rapportens undertecknande: 1986-11-20
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Bilaga C.

Bandavskrift.&ommﬁnikacion mellan NW 037,rangerbil oech TWR
1986-08-19 1148~ 1158 SSUT

1749 NW 31 CGround NW 31 heavy like to start push,gate 18
TWR NW 31 call you back shortly
NW 37 Standing by - '
1150 TWR NW 37 pusn back approved
NW 31 NW 31 cleared to push and start.thank vou
1154 NW 31 NW 37 heavy,taxi to take off
TWR NW 37 taxi to holding runway 01
NW 31 Holdingpoint O1,NW 31
1156 NW 31 Ground NW 31
TWR Go ahead
NW 31 We just nit an aeroplane here,we need to get back to the gate
what can you see,can you ........
TWR Say again please
NW 37 Oh roger,NW 31 we just hit an airplane here
TWR OK nold there,call you back
NW 31 Roger can you get some service out here
TWR Rangeringen
Bil OK
TWR Efter Sabena kan du- han har,NW har kért in i en kidrradir porta
sé& om du kan dka raskt dit oech kolla hur det ser ut
Bil OK jag dker direkt
NW 31 Ah ground
1157 NW 31 Ah ground this is NW 31,would you send emergency equipﬁent out
Lo check our left wing just precautionary
TWR 0K will do
NW 31 Thank you
Bil Tornet det 4r Bengt,det ser verkligen illa ut det hdr,ingen
av kédrrorna kan nog ga
TWR Ni,vi skickar orandbilar f&r att se om det blivit nédgot bhriédnsle-
lackage
Bil Ja, jag kan inte se ndgot ordnsleldckage i alla fall men du
kan skicka dem inda
1158 SLUT
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10.

10.1

10..1.1

10,32

10.1.3
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10.2.3

10.2.4

10.2.5

10.2.6

10.2.7

Bilaga E.
LA DI 4871983
sida 7

Ovriga uppstﬁllningsplatsgr
Uppstart av motaorer far ske pa respextive uppstillningsplats.
Flygplanet backas rakt bakit och svanges upp pa korsande intaxnings-
linje sa att flygslanets centerlinje Gverensstimme: med intaxnings-
linjen.

0BS! All transittrafik pa intaxningslinjen mellan infart [ - N

respektive 0 - P &r f&rbjuden.

Uopstart och push-back rdtiner vid Ramp Oomestic

Flygplan kan stdllas upp pa respektive plats med de restriktioner(
som framgar enligt nedan.

Uppstartning av motorer

Turbinmotordrivna flygplan typ DC9-41 och mindre fir startas pa
samtliga uppstillningsplatser samt under eller efter push-back
proceduren.

Flygplantyp A300 och DC8 (plats 37 ach 41) fAr startas férst nir
push-back proceduren ir avslutad.

Kolvmotordrivma flygplan fir startas pa samtliga uppstdllningsplatser

omedelbart fdre avgang. Nir push-back procecur erfordras fdr dessa
flygplan far uppstart ske first efter avslutad procedur.

Restriktioner vid normal push-back procedur

Samtidiq push-back fran tva intilliggande uppstdllningsplatser ir
inte tillaten vid plats 39 och 41 f&r flygplan stdrre 3n DC9.

Under pagdende push-back vid plats 31 far inget flygplan passera p3
den yttre taxningslinjen. (

Intaxning till narmast innanfdrliggande uppstillningsplats under pa-
gdende push-back ir inte tilldten vid platserna 36, 38 och 40.

Intaxning till platserna 33 och 35 under pagaende push-back med A300,
OC8 fram plats 37 &r inte tillaten.

Intaxning med A300/0C8 till plats 37 under pigidende push-back med
samma flygplantyp(er) fran plats 41 ir inte tillaten.

Intaxning till plats 37 och 39 under pagaende push-back med A300/DC8
fran plats 41 4ir inte tillAten.

Uttaxning med A300/0C8 via utfart K &p inte tillaten om flygplan
Finns uppstdllt pa plats 44.
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