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‘ ﬂ Statens haverikommission
W& Swedish Accident Investigation Authority

1. Transportstyrelsen, Sj6- och
luftfartsavdelningen

Slutrapport RL 2013:12

Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett allvarligt tillbud som in-
traffade den 1 juli 2012 pa Stockholm/Arlanda flygplats, Stockholms lén,
med tva luftfartyg av typen Boeing B737-800 med registreringsbeteck-
ningarna TC-SNM samt TC-SUO.

Haverikommissionen Overldmnar hdrmed enligt forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och forebyggande av olyckor och tillbud inom

civil luftfart slutrapport 6ver undersckningen.

SHK emotser besked senast den 1 oktober 2013 om vilka atgiarder som har
vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekommendationerna.

En Gversittning av rapporten till engelska bifogas.

P& haverikommissionens vignar

-
Mikael Karanikas Nicolas Seger
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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begrdansa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar 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 géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhdllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

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

Utredningen

SHK underréttades den 1 juli 2012 om att ett allvarligt tilloud med tva
luftfartyg med registreringsbeteckningarna TC-SNM samt TC-SUO intréffat pa
Stockholm/Arlanda flygplats, Stockholms 1an, samma dag kl. 09.05.

Tillbudet har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ord-
forande, Nicolas Seger, utredningsledare, Peter Swaffer, operativ utredare samt

Urban Kjellberg, utredare raddningstjanst.

Haverikommissionen har bitratts av Gerd Svensson som expert med inriktning
pa beteendevetenskap.

Undersokningen har foljts av Transportstyrelsen genom Jan V Eriksson.
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Luftfartyg A; reg, typ, snr
Luftfartyg B; reg, typ, snr
Klass, luftvéardighet

Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Véder

Antal ombord luftfartyg A
Beséttning
Passagerare

Antal ombord luftfartyg B
Beséttning
Passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyg A
Skador pa luftfartyg B
Andra skador

Beséttning luftfartyg A
Befalhavaren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitradande foraren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbeséattning

TC-SNM, Boeing B737-8BK, msn 33023
TC-SUO, Boeing B737-86Q, msn 30272
Normal, luftvéardighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC") for bada
luftfartygen

SunExpress var operator for bada luftfartygen
2012-07-01, kl. 09.05 i dagsljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk
sommartid (UTC2+ 2 timmar)
Stockholm/Arlanda flygplats, Stockholms
1&n, (pos. N5939.1 E01755.6; 31 meter Over
havet)

Kommersiell luftfart

Enligt meteorologisk flygplatsrapport
(METAR) KI. 09.20: Vind 210°/10 knop, sikt
>10 km, 2-3/8 moln med bas 2 600 fot,
temp./daggpunkt 20/14 °C, QNH? 1011 hPa

144
6
138
175
6
169

Inga
Begransade
Begrénsade
Inga

48 &r, ATPL*
6 109 timmar, varav 2 405 timmar pa typen
259 timmar, samtliga pa typen

110

24 &r, CPL®
402 timmar, varav 238 timmar pa typen
238 timmar, samtliga pa typen

119
4

L ARC - Airworthiness Review Certificate - Luftvardighetsbevis.

2 UTC - Universal Time Co-ordinated - Referens for angivelse av exakt tid vérlden over.

® QNH - Anger det atmosfariska lufttrycket reducerat till havsytans niva.

* ATPL - Airline Transport Pilot License - Ett trafikflygarcertifikat som kravs for att f& flyga som
befalhavare i kommersiell flygtrafik ombord pé luftfartyg med fler &n en forare.

% CPL - Commercial Pilot License - Ett trafikflygarcertifikat som kravs for att fa flyga som bitradande
forare i kommersiell flygtrafik ombord pa luftfartyg med fler an en forare.



Beséttning luftfartyg B
Befélhavaren:
Alder, certifikat 38 ar, ATPL
Total flygtid 10 485 timmar, varav 10 213 timmar pa typen
Flygtid senaste 90 dagarna 246 timmar, samtliga pa typen
Antal landningar senaste

90 dagarna 94
Bitradande foraren:
Alder, certifikat 25 &r, CPL
Total flygtid 688 timmar, varav 478 timmar pa typen

Flygtid senaste 90 dagarna 264 timmar, samtliga pa typen
Antal landningar senaste
90 dagarna 120

Kabinbeséttning 4

Sammanfattning

Efter landning pa Stockholm/Arlanda flygplats bana 26 klarerades luftfartyget TC-
SNM, som var av typen Boeing 737-800, att taxa till plats 19 ("taxi to stand 19”).
Luftfartyget taxades till plattan via infart ZK. Publicerad taxiinstruktion angav att
det var ZH som skulle anvants. Efter att ha svangt vid ZK forsokte man passera ett
parkerat luftfartyg av samma typ. Hinderfrihet medgavs inte varvid TC-SNM:s
vanstra vingspets kolliderade med hdger hojdroder pa det parkerade luftfartyget.

Flygledarens taxiklarering innehdll inte nagon specifikt uttryckt taxivag annan &n
att taxa till plats 19. Befdlhavaren av TC-SNM hade nyligen flugit till
Stockholm/Arlanda och da anvant ZK, vid det tillféllet for att parkera pa plats 20.
Besattningen utgick saledes fran att det var mojligt att anvanda infart ZK for att
aven komma till plats 19. Besattningen hade utfort en genomgang av forvantad
taxivag, i vilken man ansag valet av ZK vara det mest logiska samt narmsta
alternativet.

Beséttningen hade en fast uppfattning och Gvertygelse om vilken taxivag de skulle
anvanda. Trots att oro kring mojlighet till hinderfrihet fanns hade man svart att
bryta denna dvertygelse. Foraren var ocksa av uppfattningen att utrymme medgavs
samt att han var pa korrekt taxivag.

Enligt lokal procedur ska transpondern vara pa under taxning, vilket den ocksa var.
Detta skapade en forvéntning hos besattningen att av flygledaren bli varskodda om
fel taxivag skulle valts. Det fanns aven markpersonal i narheten, vilka man antog
skulle varnat dem om utrymmet for passage inte var tillrackligt.

Orsak till tilloudet var att foraren missbedomde avstandet till det parkerade
luftfartyget. Bidragande orsaker var att varken genomgangen eller taxningen
inkluderade eller foljde den publicerade fardvagen.
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En mer detaljerad taxiklarering samt en tydlig markering pa marken skulle
minskat risken for kollision samt 6kat flygsakerheten.

Rekommendationer

Transportstyrelsen Sjo- och luftfartsavdelning rekommenderas att vidta de
atgarder som bedéms lampliga for att begransa de riskfaktorer som anges i 3.3.
(RL 2013:12 R1)
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

P& morgonen den 1 juli 2012 genomférde ett luftfartyg av typen Boeing B737-
800 med registreringsbeteckning TC-SNM (fig. 1) en reguljar flygning fran
Izmir Adnan Menderes International Airport i Turkiet till Stockholm/Arlanda
flygplats i Sverige. SunExpress var operator for flygningen.

. SunExpress.
- “""..l.):".s.s.c?n.'\.“ D

0 = b :

Fig. 1. Luftfartyget TC-SNM. Foto: Mathias Henig.

Efter landning pa bana 26 klarerades luftfartyget av flygtrafikledningen att taxa
till plats 19 (“taxi to stand 197). Enligt AIP8-Sveriges publicerade
taxiinstruktion for ankommande luftfartyg till plats 19 ska infart ZH till platta
BC anvandas (fig. 2). Efter taxning pa taxibana Z genomférde luftfartyget
emellertid en vénstersvéang vid infart ZK for att komma till platta AB.

TC-SNM svangde sedan hdger varvid luftfartygets vanstra vingspets senare
kolliderade med hoger hojdroder pa ett, vid plats 20, parkerat luftfartyg av
samma typ och operatdér med registreringsbeteckning TC-SUO (fig. 3).

Bada luftfartygen adrog sig skador av sadan grad att de darpd inte kunde
fortsatta planerade flygningar. Inga personskador eller dvriga skador uppstod.

8 AIP - Aeronautical Information Publication - En publikation for luftfarten. Innehller bl.a. information
om flygplatser, luftrum och nationella regler. Transportstyrelsen ansvarar for publicerad information.



SR G | 1
Fig. 2. AIP-Sverige med karta dver rorelse pa marken for ankommande luftfartyg. | blatt visas den vag
som TC-SNM tog. Den publicerade taxivégen har markerats med gront.

Figur 3 dr tagen ur en videosekvens fran en situationssimulering baserat pa data
fran inspelning av A-SMGCS9. Sekvensen éar tillhandahallen av Swedaviat©
och visar bl.a. markeringar for aktuella taxibanor samt uppstéllningsplatta.
Figuren visar TC-SNM:s fardvag via infart ZK till plats 19. Bilden visar TC-
SNM:s position i relation till centrumlinjen och det parkerade luftfartyget TC-
SUO.

® A-SMGCS - Advanced Surface Movement Guidance and Control System - Ett évervakningssystem for
flygtrafikledningen vilket mojliggor att folja ett luftfartygs rérelse p& marken via markradar och med
hjalp av signaler fran luftfartyget.

19 swedavia - En statlig koncern som &ger, driver och utvecklar flygplatser i Sverige.
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Av CVR! och intervjuer med beséttningen har framgatt att en muntlig
genomgang av taxning och forvantad parkeringsplats gjordes innan inflygning
paborjades. Av CVR framgick vidare att besattningen planerade att taxa via ZK
till plats 19 eller plats 20. Genomgangen utférdes av PF'2, som under
luftfartygets tid i luften var den bitradande foraren, vilket var i enlighet med
flygbolagets operationella procedurer. Efter landning skiftade dock rollerna
och det var befalhavaren som var PF under taxningen. Befédlhavaren satt
placerad till vénster i cockpit. Det ar aven fran vanster sida som luftfartyget
normalt taxas. Besattningen hade innan inflygningen paborjades informerats av
sitt marktjanstbolag om att de skulle tilldelas plats 19 for parkering.

Enligt CVR ifragasatte den bitradande foraren vid ett flertal tillfallen under
taxningens senare del huruvida den aktuella fardvégen var den ratta for plats 19
samt om utrymme verkligen medgavs for passage.

Tillbudet intréffade i position N5939.1 E01755.6; 31 meter Gver havet.

Personskador

Inga.

Skador pa luftfartygen

Skadorna pa luftfartygen var begransade och inte sddana att handelsen pa
grund av dessa kan klassificeras som en olycka. De skador som luftfartygen
adrog sig var dock sadana att de inte kunde fortsétta planerade flygningar.

Den 6vre delen av vanster winglets pa luftfartyget TC-SNM slets av och
kilades fast i hoger hojdroder pa det parkerade luftfartyget TC-SUO (fig. 4).

Fig. 4. TC-SNM:s winglet samt TC-SOU:s héjdroder. Foto: SHK.

1 CVR - Cockpit Voice Recorder - En ljudregistrator som upptar ljud och tal inom samt
radiokommunikation till och frén cockpit fran exempelvis flygtrafikledningen.

12 pF _ pilot Flying - Den pilot som vid tillfallet framfor luftfartyget.

1% Winglet &r en vingmonterad konstruktion som finns p& vissa moderna flygplan vilken &r till for att
minska luftmotstandet (se férklaring under punkt 1.6.2).
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1.4 Andra skador
Inga andra skador uppstod.

15 Besattningen
1.5.1 Besattningen luftfartyg A

1.5.1.1 Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfillet 48 ar och hade gallande ATPL.
Vid olyckstillfallet var befalhavaren PF.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper  Ingen uppgift 21 259 6 109
Aktuell typ  Ingen uppgift 21 259 2 405

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 110.

Inflygning pa typ gjordes den 5 juli 2006.

Senaste PC4 genomfordes den 12 juni 2012 pa B737-800.
1.5.1.2 Bitradande féraren

Bitradande foraren var vid tillfallet 24 ar och hade gallande CPL.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper  Ingen uppgift 18 238 402
Aktuell typ  Ingen uppgift 18 238 238

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 119.
Inflygning pé typ gjordes den 6 mars 2012.
Senaste PC genomférdes den 6 mars 2012 pa B737-800.

1.5.2 Besattningen luftfartyg B

1.5.2.1 Befalhavaren

Befalhavaren var vid tillfallet 38 ar och hade gallande ATPL.
Vid olyckstillféllet var befalhavaren PF.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper  Ingen uppgift 21 246 10 485
Aktuell typ  Ingen uppgift 21 246 10213

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 94.
Inflygning pa typ gjordes den 12 februari 1999.
Senaste PC genomfordes den 9 februari 2012 pa B737-800.

14 pC -Proficiency Check - En periodiskt aterkommande teoretisk och praktisk kontroll av en pilots
flygkompetens.



1.5.2.2 Bitradande foraren
Bitradande foraren var vid tillfallet 25 ar och hade géllande CPL.

153
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1.6
16.1

12

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Allatyper  Ingen uppgift 13 264 688
Aktuell typ  Ingen uppgift 13 264 478

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 120.
Inflygning pa typ gjordes den 21 november 2011.
Senaste PC genomfordes den 13 januari 2012 pa B737-800.

Kabinbesattning luftfartyg A samt B

Kabinbeséttningen bestod vid tillfallet av fyra personer i varje luftfartyg.

Forarnas tjanstgoring

Forarnas tjanstgoringstider var inom tillatna granser. Under intervjuerna
uppgav bada forarna att de var utvilade infor det aktuella arbetspasset.

Luftfartygen

Luftvardighet och underhall

Luftfartyg A, TC-SNM
Typcertifikatinnehavare
Modell

Serienummer
Tillverkningsar

The Boeing Company
737-8BK

33023

2005

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 75 000/66 360
kg, aktuell 58 500 kg

Tyngdpunktslage 22.18

Total gangtid 24 648 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 1612 timmar

Antal cykler 10 817

Luftfartyg B, TC-SUO

Typcertifikatinnehavare ~ The Boeing Company

Modell 737-86Q

Serienummer 30272

Tillverkningsar 2001

Flygmassa Max tillaten start/landningsmassa 77 000/66 360
kg

Tyngdpunktslage 21.36

Total gangtid 43 343 timmar

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 5583 timmar

Antal cykler 20910

Luftfartygen hade luftvardighetsbevis med géllande granskningsbevis (ARC).



1.6.2

1.6.3

1.7

1.8

13
Beskrivning av del eller system relaterat till incidenten

Luftfartyget TC-SNM var utrustat med s.k. winglets. Dessa ar monterade pa
vingspetsarna och forbattrar luftfartygets aerodynamiska egenskaper. En
winglet pa en Boeing B737-800 &r 1,2 meter lang samt 2,5 meter hog.

Tillganglighet och anvéndbarhet av transponder

Luftfartyget var utrustat med transponder. En transponder sander ut en signal
som mojliggor for flygtrafikledningen att identifiera luftfartyget samt dess
position. Transponderns signal ger dven mojlighet for flygledare att folja
luftfartygets rorelse pa marken under forutsattning att transpondern aktiverats.

Enligt AIP-Sverige for Stockholm/Arlanda ska transpondern vara aktiverad
efter landning och till dess att luftfartyget natt sin parkeringsplats. Enligt
intervjuer med besattningen pd TC-SNM var transpondern aktiverad under
taxningen.

Meteorologisk information

Enligt meteorologisk flygplatsrapport (METAR) kl. 09.20:
Vind 210/10 knop, sikt >10 km, 2-3/8 moln bas pa 2 600 fot, temp./daggpunkt
20/14 °C, QNH 1011 hPa.

Navigationshjalpmedel

Forarna i TC-SNM anvande sig av Kartor vilka innefattade saval
taxiinstruktioner i grafisk layout som instruktioner och restriktioner i text.
Kartmaterialet var av typen LIDO fran Lufthansa Systems. Materialet var
enligt gallande utgava (se fig. 5).

P73 [ For stands 1,3, 5, &7, taxi in via TWY 2L X3
For stands 12, 14, 16, & 18, taxi in via TWY ZK .*
> A7 -

— — — — —

SKY G’\ [GND 721,700
70 . ey *°

« e
Fig. 5. Karta fran LIDO 6ver rorelse pa marken for ankommande luftfartyg.
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Radiokommunikationer

Haverikommissionen har genom CVR tagit del av radiokommunikationen
mellan luftfartyget och flygtrafikledningen, samt beséttningens interna
kommunikation i cockpit.

Flygfaltsdata

Flygplatsen var upptagen som godkénd flygplats i AIP-Sverige.
AIP-Sverige har publicerat instruktioner for taxning vilka legat till grund for
kartmaterialet fran LIDO.

Av AIP-Sverige, s. AD2 ESSA 1-14 kapitel 3.1 Taxi restrictions framgar att
det inte ar tillatet att taxa pa uppstéllningsplattan mellan infart ZH och infart
ZK. Samma information aterfinns i det aktuella kartmaterialet fran LIDO.

Fard- och ljudregistratorer samt A-SMGCS

Fardregistrator (FDR15)

FDR omhandertogs av haverikommissionen. Nagon analys bedomdes inte vara
nodvandig och utfordes darfor inte.

Ljudregistrator (CVR)

Luftfartygets CVR omhéandertogs av haverikommissionen. Ljudupptagningar
fran CVR har anvants for utredningen.

A-SMGCS

TC-SNM:s rorelse pad marken under taxning har registrerats av A-SMGCS.
Informationen fran registreringen finns askadliggjord i figur 3.

Olycksplats

Stockholm/Arlanda flygplats (ESSA), Stockholms l&n, strax véster om plats 20,
position N5939.1 E01755.6; 31 meter dver havet (se fig. 3).

Medicinsk information

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

Brand
Brand uppstod inte.

!5 FDR —Flight Data Recorder — Férdregistrator.
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Overlevnadsaspekter

Raddningsinsatsen

Flygplatsens ledningscentral ringde till den lokala raddningstjansten pa
flygplatsen och fragade huruvida det var kant att tva luftfartyg kolliderat vid
plats 19 och plats 20. Vid flygplatsens raddningstjanst fanns det ingen
kdnnedom om handelsen. Men med hénsyn till informationen beslutade
personalen vid raddningstjansten att pa eget initiativ dka till platsen for
nérmare kontroll av omstandigheterna.

Innan brandfordonen kom fram till platsen kontaktades tornet. Fran tornet
meddelades att man just fatt vetskap om handelsen fran Atos'®. Inga uppgifter
om héandelsen hade meddelats fran de berdrda luftfartygen. Vid
raddningstjanstens ankomst konstaterades att inga personer skadats. Det fanns
begransade skador pa bada luftfartygen. Nagra utslapp hade inte intraffat och
inga atgarder behovde vidtas av raddningstjansten.

Sarskilda prov och undersékningar

Haverikommissionen har besokt olycksplatsen for bl.a. fotografering och
matning av avstand. Vid besoket utfordes aven en taxning for att skapa en bild
av det aktuella scenariot samt for att battre forstd besattningens uppgifter om
vad de sag och upplevde (se fig. 6). Taxningen genomfordes med hjélp av ett i
hojdled reglerbart lastningsfordon.

T

Fi. . y frén?:?)pithﬁjd i sydlig riktning. Foto: SHK.

18 Atos - Airside technical & operative supervisor — Flygplatsens tekniska och operativa dvervakning och
support.
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Intervjuer med beséattning av luftfartyget TC-SNM

Haverikommissionen har genomfort intervjuer med férarna av TC-SNM. Aven
SunExpress Flight Safety Officer (FSO7), tillika befalhavare i flygbolaget, har
intervjuats.

1.16.1.1Befalhavaren

Befalhavaren uppgav att flygbolaget tilldelades plats 19 eller 20 varje gang.
Vid det senaste besoket fore tillbudet fick befalhavaren en klarering till plats 20
och anvande da ZK. Befalhavaren trodde att ZK kunde anvéndas for taxning
till bade plats 19 och 20. Han uppfattade att man kunde taxa fran bada hallen
till de respektive platserna, givet de nord-sydliga samt de syd-nordliga pilar
som fanns pa taxikartan (fig. 5). Han uppgav &ven att transpondern var
aktiverad samt att han dadrav forvantade sig att flygtrafikledningen skulle sdga
ifran om de taxade fel.

Befalhavaren uppgav att nar de narmade sig luftfartyget som stod parkerat pa
plats 20 sa trodde denne att det hade stannat lite fore sin parkeringsplats. Han
taxade darfor lite at hoger, vande sig om for att kontrollera hinderfriheten och
ansag att man kunde passera.

Befalhavaren upplevde att den bitradande foraren var latt att samarbeta med
och var medveten om att denne var mindre erfaren.

1.16.1.2Bitrdadande foraren

Den bitrddande foraren uppgav att det var hans forsta flygning till
Stockholm/Arlanda. Han beréattade att befalhavaren under flygningen hade sagt
att de skulle taxa via ZK, ndgot som den bitradande foraren ocksa ansag vara
den snabbaste och mest logiska vagen. Under svangen vid ZK sag han att det
stod 20 pa marken och att det medgavs ett for litet utrymme mellan den gula
taxilinjen och hojdrodret pa det parkerade luftfartyget. Han papekade detta for
befalhavaren. D& befélhavaren styrde till hoger, samtidigt som han tittade bakat
och till vanster, trodde den bitradande foraren att denne ocksa uppfattat detta.

Den bitradande foraren var av uppfattningen att den gula markeringen som fran
ZK ledde forbi plats 20 dven fortsatte till plats 19 (se fig. 6). Han uppgav att
transpondern var aktiverad samt att det fanns markpersonal vid plats 19 som
han forvantade sig skulle reagera om hinderfrihet for passage inte fanns.

Den bitradande féraren uppgav tre faktorer som bidragande till varfér denne
inte trodde att de skulle kollidera med det parkerade luftfartyget; Befalhavaren
sa att vanster vinge gick fri for passage, transpondern var aktiverad samt till
sist att markpersonalen inte reagerade.

Vid intervjun beréttade den bitradande foraren att han inte upplevde nagra
svarigheter med att saga ifran eller bli hord och respekterad trots skillnader i
erfarenhet och alder mellan denne och befalhavaren. Han uppgav att
samarbetet var bra samt att befalhavaren brukade lyssna till hans synpunkter.

1" FSO - Flight Safety Officer - En administrativ tjanst i ett flygbolaget for flygsakerhetsrelaterade fragor.
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FOretagets organisation

Flygbolaget bildades 1989 som ett dotterbolag till tvda andra flygbolag.
Flygbolaget har bedrivit verksamhet till och fran Arlanda under en langre tid.

Operativa foreskrifter

Av flygbolagets operativa manual OM-A (Revision 15, kap 8.3) framgar att
luftfartyget ska stannas da osékerhet kring dess position foreligger.

Ovrigt
Miljoaspekter
Tillbudet har inte medfort nagon miljopaverkan.

Flygtrafikledningen

Flygtrafikledningen ansvarar bl.a. for separation av luftfartyg inbérdes inom
mandveromradet, vilket innefattar rullbanor och taxibanor. Olycksplatsen var
pa plattan, vilken inte tillhor mandveromradet.

Enligt ANS:8 drifthandbok (del 3, sek 7, kap 3, punkt 4.1.1) ska
flygtrafikledningen lamna taxiklareringar som innehaller “enkla och tydliga
instruktioner och lampliga upplysningar som hjalper foraren att folja korrekt
taxningsvag, undvika kollision med luftfartyg, fordon eller foremal .

Det fanns emellertid ingen uttrycklig skyldighet enligt drifthandboken (del 3,
sek. 7, kap. 3, punkt 4.1.3) att utfarda fardtillstdnd innehallande en komplett
fardvdg med samtliga aktuella taxivagars bendmning, eftersom det fanns en
publicerad sadan vad avser avfart X3 vid bana 26 till plats 19.

Systemet A-SMGCS och de signaler som ett luftfartygs transponder sénder ut
ger flygtrafikledningen mojlighet att folja ett luftfartygs rérelse pa marken.

Vidtagna atgarder
Operatéren har vidtagit foljande atgarder med anledning av handelsen:

a) Utfardat sk. SAFRECs» (Safety Recommendations) innehallande
information kring taxning, dimensioner for luftfartyget och anvéndning av
LIDO kartmaterial med kompetensprov. Potentiella risker vid osakerhet
kring luftfartygets position har belysts samt hur en besattning da ska agera.

b) Andringar i de operativa manualerna OM-A (Revision 16) samt OM-B
(Revision 19) rérande taxiprocedurer.

c) Brev till samtliga CRM2°-instruktorer dar de uppmanas att lagga vikt pa
utbildning gallande situationer i vilken en beséttning finner sig osékra pa
sin position under taxning.

18 ANS — Air Navigation Services — Flygtrafiktjanst.

1 SAFRECs - Safety Recommendations - Ett internt dokument i vilket ett flygbolag kan framfora
rekommendationer av sékerhetskaraktar till personalen.

2 CRM - Crew Resource Management - Ett begrepp som syftar till en effektiv resursférdelning samt
optimering av besattningens agerande vid handhavande av ett luftfartyg med flerpilotsystem.
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Sarskilda eller verkningsfulla utredningsmetoder

Inte aktuellt.

ANALYS

Forberedelser infor inflygning

Den bitradande foraren paborjade en genomgang angaende taxivag vilken
kompletterades av befdlhavaren som forklarade att ZK skulle anvéndas till
plats 19 och 20.

Detta tillagg till genomgangen kan forklaras av att befalhavaren nyligen besokt
Stockholm/Arlanda och klarerats till plats 20 samt da taxade via ZK. Troligen
forvantade han sig att anvanda ZK aven denna gang eftersom plats 19 ligger
strax forbi plats 20.

Med befélhavarens tidigare erfarenheter som grund var besattningen till freds
med ZK som trolig taxivag, en taxivdg som dven ansags vara den narmaste och
mest logiska. Detta bidrog sannolikt till att den bitradande féraren accepterade
befalhavarens mening kring forvéntad taxivag.

Taxningen

Besattningen var av uppfattningen att den gula markeringen som fran ZK ledde
I sydlig riktning och forbi plats 20 dven fortsatte till plats 19 (fig. 6). Detta
bidrog troligen till att de inte insag att en otilldten taxivag valts. Denna
uppfattning kom dock att &ndras hos den bitrddande foraren i takt med att man
narmade sig Kollisionsplatsen. Att transpondern var aktiverad innebar for
besattningen att de forvantade sig en uppmaning fran flygledaren om de av
misstag skulle taxa fel.

Strax efter genomford svédng vid ZK och mot den gula markeringen (se fig. 6)
uttryckte den bitradande foraren vid tva tillfallen oro huruvida ratt vag valts.
Han papekade detta for befalhavaren samt sin asikt om att passage kanske inte
skulle medges. Befalhavaren hade troligen i detta lage inte en tanke pa felaktigt
vagval givet sin uppfattning och férvantan. Under fortsatt taxning brots inte
denna 6vertygelse. Forare ar liksom alla manniskor utsatta for den omedvetna
tendensen att fortsatta med en ursprungsplan trots att forhallandena kan ha
andrats, s.k. plan continuation bias21.

Anledningen till att befalhavaren styrde at hoger i takt med att man narmade
sig det parkerade luftfartyget var att han trodde att detta parkerat for langt ut.
Markpersonal fanns vid plats 19 vilka beséttningen trodde skulle reagera och
pakalla uppmérksamhet om hinderfrihet inte fanns. Da den forvantan hos
besattningen inte uppfylldes forstarktes tron om att fri passage skulle medges.

Befalhavaren bedomde att de kunde passera det parkerade luftfartyget, da han
hade kontrollerat det genom att titta pa vanster vinge.

2 Dismukes R.K., Berman B. & Loukopoulos The limits of expertise. Rethinking pilot error and the
causes of airline accidents. Ashgate Publishing Ltd, Aldershot, 2007, s. 297.
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Enligt flygbolagets operativa manual ska luftfartyget stannas da osakerhet
kring dess position foreligger. Befalhavaren hyste emellertid inte nagot tvivel
kring positionen och hade konstaterat att utrymme for passage var tillrackligt,
varfor denne inte stannade.

Studier har visat att styrman i allmanhet ar mindre direkta i att ifragasatta
befélhavare an vad befdlhavare & mot styrmén22. Detta kan forklara den
bitradande forarens relativt forsiktiga ifragasattande av taxningsvagen.

Fardtillstandet

Flygtrafikledningen utfardade ett fardtillstand som var i enlighet med gallande
regelverk. Eftersom det fanns en publicerad fardvag fran avfart X3 vid bana 26
till plats 19 behover inte en mer detaljerad klarering ldmnas. Enligt
flygtrafikledningens drifthandbok ska dock taxiklareringar innehalla “enkla
och tydliga instruktioner och lampliga upplysningar som hjalper foraren att
folja korrekt taxningsvdg, undvika kollision med luftfartyg, fordon eller
foremal .

Det ar haverikommissionens mening att ett mera utforligt fardtillstand fran
flygtrafikledningen hade varit behjélpligt samt verkat i flygsakerhetens
intresse.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behdrighet att utfora flygningen.

b) Luftvardighetsbevisen hade géllande granskningsbevis.

c) Besattningens genomgang av taxningsvag inkluderade inte den
publicerade fardvagen till plats 19.

d) Taxningen utfordes inte enligt publicerad fardvag.

Orsaker till det allvarliga tillbudet

Orsaksfaktorer
Avstandet till det parkerade luftfartyget missbedomdes.

Bidragande orsaksfaktorer

Genomgangen av taxningsvag inkluderade inte den publicerade fardvagen till
plats 19.

Luftfartyget framfordes inte enligt publicerad fardvég.

22 Fischer, U. & Orasanu J.2000, ref. i Dismukes R.K., Berman B. & Loukopoulos The limits of
expertise. Ashgate publishing Ltd, Aldershot, 2007, s. 125.
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Riskfaktorer

Eftersom taxning pa plattan mellan ZH och ZK inte ar tillatet samt utgor en
potentiell kollisionsrisk, anser haverikommissionen att en mer detaljerad
taxiklarering samt tydlig markering pa marken och i AIP-Sverige skulle bidra
till att 6ka flygsakerheten.

REKOMMENDATIONER
Transportstyrelsen Sj6- och luftfartsavdelning rekommenderas att vidta de

atgarder som bedéms lampliga for att begransa de riskfaktorer som anges i 3.3.
(RL 2013:12 R1).
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