


STATENS HAVERIKOMMISSION

UTREDNINGSRAPPORT
angdende luftfartstillbud
pa Arlanda flygplats

18 oktober 1984

1. Flygplantyp Douglas DC 9-20
Registrering SE-DBO
Agare SAS (Sverige)
Besdttning, antal 2 piloter, 3 kabinpersbna]
Passagerare, antal 35

2. Flygplantyp_ Douglas DC 9-41
Registrering 0Y-KGC
Agare SAS (Danmark)
Besattning, antal 2 piloter, 3 kabinpersonal
Passagerare, antal 122
Platsen for tillbudet Arlanda flygplats

(vid korsningen bana 01/19 och
taxjvdg Y 4)

Lat 599 39' N

Long 170 55' E

Tidpunkt for tillbudet 1984-10-18 k1 07.25.30™)

*) D2 intet annat anges avser tidsangivelserna

svensk normaltid dvs CMT + 1 timma.

Postadress Besoksadress Telefon (véxel) Telex
Box 12538 Vasterbroplan 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S
102 29 STOCKHOLM
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INLEDNING

En DC 9-21 med routenummer SK 481 (Stockholm-Oslo) rékade,
i mycket begrdnsad sikt (50 m i dimma), kdra fel vig till
startposition bana Ol. Felkdrningen, vilken endast rappor-
terats av kaptenen SK 481, forde flygplanet ndra aktiv
start/landningsbana 01.

I skrivelse, vilken inkom till statens haverikommission den
5 november 1984, har Tuftfartsverket begdrt utredning av
tillbudet. SHK bes16t samma dag att ta upp drendet till ut-
redning.

SHK har fOretrdtts av generaldirektdr Goran Steen, ordfdrande,
och civilingenjor Age Réed, teknisk utredningschef samt som
expert och utredare flygkapten Stig Levén. Som expert har

dven byradirektdr Lars Glitze, Luftfartsverket, deltagit.

SHKs sammantrdden i drendet ndarvarande

1984-11-22 § Stockholm Steen, ROed, Levén och
Glitze samt representanter

for intressenter.

1985-01-24 i Stockholm Steen och Levén samt rep-
resentanter for intressen-
ter.

Utredningen har f61jts av SAS och LIN samt Svensk flygledare-
forening, Svensk pilotforening, SAS/kabinpersonalférening och
lTuftfartsverket.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for flygningen

P3 morgonen den 18 oktober 1984 rédde dimma pa Arlanda med
mycket 13ga siktvdrden (se vidare under 1.7).

SAS DC 9 SK 169, det ena av de tva inblandade flygplanen,
1émnade parkeringsplatsen vid inrikesterminalen k1 0714 och
taxade mot holdingpositionen bana 01. K1 0723 begdrde och
erh611 SK 481 fardtillstdnd frén parkeringsplats 7 vid ut-
rikesterminal A til1l bana 0l via taxibanorna "0" (Oskar),
"X" (Xray) och "Y" (Yankee) fOr att anmdla till taxikontrol-
len (tornet pos AD2) ndr man ndtt ut p& yttre taxibanan.
Betrdffande flygplanens fdardvdgar och skyltar se skiss,
bilaga 1.

Tornet hade ingen mdjlighet att se flygplanrdrelserna da sik-
ten endast var ca 50 meter i dimma. Ddrfor maste flygplanen
rapportera sina ldgen pa anmodan av tornet.

K1 0724 anmdlde SK 481 att man kommit ut pd yttre taxibanan
("SK 481 joining outer taxiway"). Man hade da, till hdger om
flygplanet, observerat en "Runway-ahead" -skylt som man antog
stod pd taxibana Yankee 5:s vdnstra sida. Ungefédr vid denna
tid Oppnade pursern dérren till cockpit och stdllde nagon
fraga. Kaptenen vdnde sig mot pursern och svarade. Kaptenen
anség att tidpunkten for denna hdndelse formodligen samman-
trdffade med flygplanets verkliga passage av den "Runway-
ahead" -skylt, vilken dar placerad till vdnster om taxivdg
Yankee 5 vid den yttre taxibanan. Denna skylt plus gula
blinkande lampor (s k wig-wag) observerades darfor aldrig av
kaptenen. K1 0725 frégade tornet: "SK 481 your position now?"
K1 0725.10 svarade SK 481: "Stand by". K1 0725.40 sade SK 481
"481 joining outer taxiway again" (efter att frin Yankee 5
svdngt ned via Yankee 4 till yttre taxibana Yankee).



Kaptenen pé SK 481 har berdttat att han under uttaxningen
(med 1&g fart) rékat kdra fel och i stdllet for att svdnga
ned p§ yttre taxibanan Yankee fortsatt ut pa taxibana
Yankee 5, vilken leder ut till mittsektionen bana 01/19.

D& SK 481 k1 0725 uppmanades meddela sin position svarade

SK 481 "Stand by" d& kaptenen upptdckt att aktuell kompass-
riktning (ca 2300) ej stdmde med yttre taxibanans riktning
(1900). Styrmannen hade strax fdre denna tidpunkt varit
upptagen med att finna kartskissen Over bansystemet, vilken
fallit ned p& golvet d& han forstkt vdxla kartblad. Han var
vid detta til1fdlle ej pd det klara med att flygplanet kommit
fel och kommit ut pd Yankee 5.

Kaptenen upptdckte n&gon sekund senare att han hade de vita
banljusen 1dngs bana 01/19 framfor sig. Han insdg omedelbart
att han kommit ut pd taxibana Yankee 5. D& han var rddd att
ett eventuellt landande plan kunde svanga ned pa Yankee 5,
efter landning, vdgade han ej stoppa upp planet i denna
position. Utan att hinna meddela sitt ldge till tornet
skyndade han sig 1 stdllet att svdnga bort frdn Yankee 5 sd
att han via Yankee 4 3ter kunde angdra den yttre taxibanan,
vilken var den ursprungligen avsedda.

K1 0724.40 fick SK 169 starttillstdnd frén bana 01 av tornet
(pos AD 1). K1 0724.55 rapporterade SK 169 "rolling" innebd-
rande att starten hade pdborjats. (Se vidare sid 8-9).

D& SK 481 befann sig cirka halvvidgs ned p& Yankee 4 sdg pilo-
terna att ett startande flygplan passerade bakom SK 481. Det-
ta flygplan visade sig vara den i rapporten tidigare redovi-
sade SK 169.

Kaptenen har berdttat att han passerade korsningen Yankee 4
och 5 utan att, som han kunde bedOma, nagon del av flygplanet
kommit in pd bana 01/19. Se vidare under 2 ANALYS.



1.2 Personskador

Ej aktuellt.

1e3 Skador pé& luftfartygen

Ej aktuellt.

1.4 Andra skador

Ej aktuellt.

1.5 Besdttningen SK 481 (SK 169 ej redovisad)

Kaptenen Svenskt D-certifikat giltigt ti1l 1985-04-30.

Flygtid totalt i SAS 17 437 timmar
" pé aktuell flygplantyp 6 779 "
" senaste 90 dagarna 113 *
n u 8 1] 9 1]
" : 24 timmarna o "

Flygstyrmannen Svenskt B + I -certifikat giltigt till
1985-04-30

Flygtid totalt i SAS 5 828 timmar
" pa aktuell flygplantyp 2 936 "
! senaste 90 dagarna go "
" i 8 " 9 11
b H 24 timmarna o "

B3de -kapten och styrman var lediga frén flygtjdnst de ndrmas-
te fyra dagarna fore aktuell handelse.

1.6 Luftfartygen

SK 481 Douglas DC 9-21 SE-DBO
SK 169 Douglas DC 9-41 0Y-KGC



1.7 Vader
Arlanda synopsis 1984-10-18:

K1 0700 Vind 2609 1 knop, sikt 300 m, temp +60C,
QFF 997 mb.
K1 0800 Vind 2600 1 knop, sikt 200 m, temp +5,40C,
QFF 993,5 mb.
Sikten vid inre och yttre taxibansystemet, omedelbart vaster
terminalbyganaderna, har av piToterna uppgivits till
ca 50 meter k1 0720-0730.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Radiokommunikationen mellan taxi- och tornkontroll ADl och
AD2 & ena sidan samt flygplanen, aktuella i denna rapport,
har spelats in pé band och tillstdllts SHK.

Av bandet framgar exakta tidsangivelser vid de olika radioan-
ropen. P& grundval av dessa tider samt Ovriga understknings-
resultat kan man ganska exakt avgora de olika fiygplanens 1la-
ge vid den aktuella tidsperioden.

1.10 .- Flygfdltsdata

Arlanda flygplats, ESSA, har tvd banor 01/19 och 08/26. Lings
dessa banor finns taxibanor. Ldngs bana 01/19 finns pé& en del
av strdckan tvd parallella taxibanor bendmnda yttre och inre

taxibanan. Dessutom finns ett antal anslutande taxibanor vil-
ka forbinder bana 01/19 med béde den yttre och inre taxibanan.

For att forhindra oavsiktlig utkdrning frén dessa forbindel-
sebanor till aktiv start/landningsbana finns varningsljus och
skyltar. I anslutning till varningsskylt "Runway-Ahead" finns



dubbla, vdxelvis blinkande, gula lampor bendmnda "wig-wag
1jus". Alla dessa varningsskyltar och Tjus var tdnda vid den
aktuella hdndelsen.

Vid alla anslutningsbanor, av vilka Yankee 5 var en, stdr en
sédan runway-ahead-skylt med wig-wag-ljus. Skylten och lam-
porna dr placerade ca 25 meter (mdtt pé AIP Aeronautical In-
formation Publication) till vdnster om aktuella taxibanljus
eller ca 35 meter frén taxibanans centrumlinje. P& hdger sida

om taxibanan finns ingen varning.

1.11 Fardregistrator

Bédde SK 169 och SK 481 var utrustade med voice recorder
(cockpitbandinspelning) och flight recorder (fdrdskrivare).
Da voice recorderns inspelning automatiskt utraderas efter
30 minuter saknar den intresse for utredningen.

Béda flygplanens fdrdskrivare ar emellertid sdkrade. Utvérde-
ringen av dessa band andrar i princip inget av vad som redo-

visats under faktaredovisningen 1.1.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Ej aktuellt.

1.13 Medicinska data

Ej aktuellt.
1.14 Brand

Ej aktuellt.

1.15 Overlevnadsméjligheter

Ej aktuellt.
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ANALYS

Som framgar av faktaredovisningen var sikten runt terminal-
omrddet och p& taxibanorna uppenbarligen mycket sdmre dn de
officiellt rapporterade (2-300 meter). Flygledarna i tornet
hade ddrfor inga som helst mojligheter att optiskt avgora var
de olika flygplanen befann sig. Kaptenen pa SK 169, vilken
taxade frén inrikesterminalen, hade en ndgot enklare firdvdg
ti11 bana 01 och han har ej haft ndgon svérighet att komma
ratt.

Kaptenen pé SK 481 hade ddremot en mera komplicerad fdrdvdg
med passage av flera taxibankorsningar innan han skulle an-
sluta vid den yttre taxibanan. D& SK 481 kommit ut till kors-
ningen mellan taxivdgarna Xray - Yankee 6 - Yankee 5 skulle
han svangt ca 35 vanster for att kunna fortsdtta pa den ytt-

re taxibanan.

Styrmannen, som satt till hoger i cockpit, rapporterade att
han s&g ett "runway ahead" varningsljus pa sin hogra sida.
Uppenbarligen miste det ha varit den skylt med 1jus som dr
nlacerad till vdnster om utfarten via Yankee 6. Styrmannen
missuppfattade emellertid skyltens ldge och trodde att han
sdg utfarten till Yankee 5.

B&de kaptenen och styrmannen trodde darfoér att de befann sig
pd den yttre taxibanan.

Kaptenen ség ej det varningsljus som finns vid Yankee 5
vinstra sida, formodligen beroende pé att han vid detta till-
fille distraherats av pursern.

D& kaptenen strax darpd kontrollerade planets kompasskurs
forstod han att man kommit fel. Kompassen visade ca 2250 i
stdllet for 1900, I samma dgonblick bad tornet om positions-
uppgift fran SK 481. Eftersom besdttningen dnnu ej hade ldget
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klart for sig svarade styrmannen "stand by" (k1 0725.10). Da
kaptenen négra sekunder senare skymtade de vita bankantljusen
vid bana 01/19 insdg han att man befann sig pé Yankee 5. Han
beddmde att det var en synnerligen oldmplig uppehdllsplats
och att ett landande flygplan mycket val kunde tdnkas svdnga
av via Yankee 5, vilket &r ganska vanligt. I stdllet for att
meddela tornet sitt ldge valde han att sd@ snabbt som méjligt
ldmna Yankee 5 via Yankee 4. Han har ddrvid hdllit sé ndra

vianster kant som mojligt.

Prov och matningar visar att flygplanet, om kaptenen hallit
mycket ndra vdnster taxibankant, kunnat gd fri frén startba-
nans kant. En trolig tidpunkt for SK 481 vistelse ndra bana
01/19 ar k1 0725.20.

SK 169 hade, som framgdr av faktaredovisningen, fétt till-
stind att starta fran (bantréskeln) bana 01 och pabdrjade
accelerationen k1 0724.55. '

De berdkningar vilka SHK 1atit géra och vilka dven bekrdftats
vid simulatorprov visar foljande.

SK 169 vilken vid det aktuella till1fdllet hade en startvikt
av 44 711 kg skulle ha nétt en punkt 1 280 meter fran star-
tens borjan med uppnédd fart av 135 knop. Denna fart repre-
senterade VR = rotiationsfarten (dvs d& planets nos skall
lyftas fran banan).

Den berdknade tiden for att nd ovanstiende fart var mellan
26,5 och 28 sekunder beroende p& anvdnd motoreffekt. Darifrén
ti11 dess &ven huvudstdllet ldmnar banan atgar ytterligare

ca 4 sekunder (+ 277 meter).

Avstdndet fran troskelljusen bana 01 till en punkt tvérs
Yankee 4-5 &r 1 650 meter. SK 169 startposition har antagits
vara ca 100 meter frén troskelljusen (normal startposition).



Berdkningen visar dé att SK 169 kan ha bdrjat lyfta nosen 1 380
meter frén bantrdskeln k1 0725.22 och passera korsningen vid
Yankee 4/5 k1 0725.25 samt lyfta huvudhjulen frén banan ca 1 se-
kund senare. SK 481, som enligt berdkningarna passerat aktuell
korsning ca 5 sekunder innan SK 169 passage, anmdlde till tornet
att han kommit in pd@ yttre taxibanan igen ("joining outer taxiway
again") k1 0725.40. Kaptenen och styrmannen SK 481 har berdttat
att de observerade det startande flygplanet genom det hdgra
fonstret. Styrmannen uppger vidare att han inte har négon minnes-
bild av att de passerat ut Over bankanten vid rundningen av
Yankee 5 och 4. -

Med hdnsyn till tidsforhdllandet och de tvé flygplanens fdrdvdgar
vid til11fallet anser kommissionen att kollisionstillbud fore-

Tegat.

Varningsljus, skyltar m m

Uppenbarligen har ej varningsskyltar och 1jus, trots besdttning-
ens méngariga vana vid Arlandas bansystem, kunnat forhindra att
SK 481 av misstag kommit ndra aktiv bana. Kommissionen konstate-
rade vid en provkérniné som utférdes (tidigt pd morgonen den

19 november) att alla 1jus, kantljus, centrumljus, taxibanskyltar
m m verkade lysa med samma 1jusstyrka. Enligt kommissionens me-
ning skapades darigenom ett konturldst svarorienterat "lamphav".
Detta dr sdrskilt mdrkbart vid nedsatt sikt i morker.

De malade dagmarkeringslinjerna vid infarten till taxibanorna
syns mycket déligt.

Varningsskyltarna "Runway ahead" belyses med ett diskret 1jus
som inte syns sdrskilt vdl. De gula "wig-wag"-1jusen syns

bdst pa ldngre distans. Ju ndrmare man kommer - om man sitter
i en cockpit - ju mindre syns av 1juset, detta troligen orsa-
kat av en sorts "mOsskdrmar" vilka placerats Over lamporna. I
en siktsituation liknande den som rddde pa morgonen den 18

oktober, d& det dessutom var dager, &r varningsskyltarna plus
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det gula 1juset endast synliga frén cockpits vénstersits ett
mvcket kort Ggonblick vid passage. Ju hdgre fran marken
cockpit befinner sig ju sdmre dr méjligheten att observera

skylt och 1jus.

Kommissionen har efterh6rt ett flertal piloters uppfattning
om deras erfarenhet av Arlanda varningsskyltar och dito 1jus.
De flesta anser att det &r alltfér 1dtt att kdra fel dd de
finner varningarna alltfor diskreta. Det har dven framkommit
onskem@1 om att de kartor som piloterna anvdnder vid markkor-
ning bdr kompletteras med positionsuppgifter fOr varnings-
1jus, vissa centrumljus etc.

Med den mycket kraftiga trafikdkning som skett frén oktober
11983 har risken for felkdrning givetvis Okat markant. Kapte-
nen p& SK 481 var den ende forutom hans styrman som kadnde
ti11 att en allvarlig hdndelse kunnat intrdaffa. Han hade det
goda omdomet att rapportera vad som skett trots att han even-
tuellt utsatte sig sjalv for obehag. Han hoppas att rapporten
skall innebdra omedelbar fﬁrbéttring av varningssystemet.

Cvrigt

I en stdrningsrapport inldmnad av flygledaren tio dagar efter
ovanstdende hiandelse framgdr att ett annat flygplan, en
Boeing 737, korde ut pd aktiv bana. Vid det tillfdllet rédde
morker men fér Ovrigt god sikt. Intrénget pd banan observe-
rades b&de av flygledare och besdttning (i det plan som stod
startberett pd bana 19). Trots att alla varningsljus var tén-
da intraffade felk@érningen.

Kommissionen anser att vdglednings- och varningssystenm pé
Arlanda ej dr av sédan beskaffenhet att piloter som fétt sin
uppmarksamhet stord och kanhdnda ddrfor "navigerat" fel
omedelbart blir varse denna felnavigering (se dven SHK rap-
port 0Y-APS 54/84).
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En markrorelseradar (ground radar) kommer att tillforas Ar-

landa flygkontroll under mitten av 1985. Denna radar bor,

framforallt vid svdra siktférhdllanden eller morker, kunna

utgéra ett viktigt komplement till flygledarnas Overvaknings-

méjligheter av flygplatsomradet.

w

SLUTSATSER

Sammanfattning av understkningsresultat

Besdttningen SK 481 var behdrig att utfora flygningen.
Flygplanet var luftvdrdigt.

Mycket svéra siktférhdllanden rédde.

Varningsskyltar och varningsljus har ej upptdckts.

I ett kritiskt skede av taxningen blev kaptenen stord av

pursern.

Besdttningen hann ej meddela tornet (AD2) att man
befann sig pa fel taxibana.

Férflyttningen frén taxibana Yankee 5 till Yankee 4
innebar att flygplanet kom ndra aktiv bana.

Piloterna har inte i ti]]réck1ig grad samarbetat for att
kontinuerligt kunna faststd@lla sina positioner under
taxningen.

Varningsljus och skyltar uppfyller ej kravet att utgdra
en verklig varning mot felkdrning vid ddliga siktvarden.
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32 Sannolik orsak till kollisionstillbudet

Besdttningen av SK 481 har av misstag kommit ut pé& en taxivdg
som ledde fram till aktiv start/landningsbana. D& man ej hann
meddela sin felkdrning till flygledaren i tornet kunde denne
ej medverka till att tillrdcklig separation mellan taxande
och startande flygplan upprdtthdlls. Vid den fortsatta ut-
vecklingen av hdndelsen uppstod ett kollisionstillbud med den
startande SK 169.

Bidragande orsaker till tillbudet:

o Varningsljus och skyltar uppfyller ej kravet att utglra
en verklig varning mot felkdrning vid daliga siktvdr-
den.

o Aktuell varningsskylt och varningsljus har ej upptdckts
av besattningen.

o Piloterna borde i hdgre grad dn vad som skedde samarbetat
for att kontinuerligt kunna faststdlla sin position under
taxningen.

o Pursern har genom att Oppna ddrren till cockpit och
stillt en fréga distraherat kaptenen i ett kritiskt skede
av markkorningen.

4 REKOMMENDATIONER

1.

De nuvarande 1jus- och varningssystemen 1ldngs taxibanorna pa
Arlanda bor b1i foremél for en skyndsam och genomgripande
forbattring.

I avvaktan pd en mera permanent sddan férdndring bor foljande
dtgdrder dvervdgas:
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De nuvarande gula "wig-wag"-ljusen bir omedelbart bytas ut
mot starkt lysande roda lampor. Skyddsskarmarna dver dessa
Tjus mdste avldgsnas d& de reducerar mdjligheten att frén

cockpit i de stlrre planen kunna se ljusen.

Varningsskyltarna "Runway ahead" méste forses med mycket
starkare belysning s att skyltarna battre skiljer sig frén
omgivande 1jus.

Aven p@ anslutningsbanornas hdgra sida méste rdda varnings-
1jus omedelbart placeras ut. I da@1ig sikt dr det mycket svart
for piloter i hogerstol att upptdcka de pd enbart vdnster
sida placerade varningsljusen. Dessa 1jus och dven centrum-
1injeljus bér vara markerade pé av piloterna anvdnda mark-
korningskartor (APSI). Eventuellt boOr dven kompasskurser vid
vissa taxibansystem utsdttas pé dessa kartor.

2.
SAS bér understryka vikten av den rekommendation som anger
hur piloterna skall samarbeta vid markkdrning (SAS FOM

3.2.2.4.2.). Se &dven SHK rekommendation i utredningsrapport
LN-RLW 14/84.

3.

Kabinpersonalens aktivitet i kabinen under flygplanets mark-
kdrning utgdr stundtals anledning till, fran flygsdkerhets-
synpunkt, onddiga kontakter med piloterna. SAS bor for
kabinens del ytterligare uppmdrksamma den kritiska fasen av
taxning; start och landning. Dé&rvid bOor man strava efter att
alla aktiviteter som utféres medan "fasten seat belts"
skylten dr tdnd begrdnsas till sadana som dr pdkallade av
sdkerhetsskdl. Se @ven SHK rapport 54/84.

4.

I avvaktan pd att ett fdérbdttrat varningssystem inforts bor
lTuftfartsverket omedelbart i NOTAM infdra underrdttelse om de
intrdffade tillbuden 1984-10-18 och 10-28 pd Arlanda.
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5.

Vidare bor normerna i BCL F som reglerar markering och belys-
ning av taxningsvdgar ses Over for att uppnad dkad tydlighet
och samstammighet med andra flygplatser.

Rekommendationer i SHK rapport 0Y-APS 54/84 framgdr av
bilagda utdrag, bilaga 2.

( . g roed

) I
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~ i
/ Stig Levén
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BILAGA 2
Utdrag ur SHKs utredningsrapport OY-APS 54/84

- REKOMMENDATIONER

Luftfartsverket bér utfora en grundlig utredning betréaffande
mojligheten och 1dmpligheten med en omlokalisering av flygledar-
position AD2. Den nuvarande placeringen av AD2 i trafikledartor-
net ldmnar vdsentliga delar av rampomrddet utom synhd11 for

flygledaren.

Som en mera omedelbar dtgdrd anser SHK att arbetssituationen for
flygledaren i pos AD2 bér ses Over. Framférallt gdller detta den
verksamhet som AD2 har att utfSra utdver radiokommunikation med

flygplan och visuell Gvervakning av (den synliga delen av) ramp-
och taxibansystem.

Flygbolaget Maersk bor Gvervdga att infdora rekommendationer for
att forbdttra piloternas samarbetsmetoder vid markkorning bl a
pa komplicerade taxisystem och/eller vid nedsatt sikt.

Likasa bor flygbolaget Overvdga om de nuvarande bestdmmelserna,

avseende aktiviteterna i kabinen i samband med taxning, dr till-
fyllest.
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