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INLEDNING

Den 1 februari 1984 k1 2224 startade ett fraktflygplan, typ
DC 9 33 F med registrering LN-RLW och anropssignal Scandi-
navian (SK) 025, fran en for SAS DC9 vid det aktuella tiil-
fillet ej tilldten startposition, bendmnd X4 (Xray four)
bana 26, med endast 1 320 meter tillgdnglig banldngd.

Starten fullfdljdes dock och flygningen darefter forldpte
enligt normal rutin.

Statens haverikommission underrattades om hdndelsen den

9 april 1984. Luftfartsverket begdrde den 10 april att SHK
skulle utreda hdndelsen. Beslut togs samma dag att handelsen
skulle utredas. Kommissionen pabdrjade utredningsarbetet den
11 april med generaldirektdor Goran Steen som ordfdrande,
civilingenjor Age Roed, utredningschef, och flygkapten Stig
Levén, handldggare och expert.

Luftfartsverket har till SHKs forfogande som expert i utred-
ningen stdllt flygledaren Rune Lundberg.

Kommissionens sammantrdden ndarvarande

1984-04-17 pa Arlanda flygplats Steen, Rded, Levén och
Lundberg samt representanter
for de danska och norska
haverikommissionerna och
norska luftfartsverket, SAS,
luftfartsverket och berdrda
personalorganisationer.

1984-06-07 p& SHK kansli Steen, Roed, Levén och
Lundberg samt representan-
ter for dansk pilotforening
och danska luftfartsverket.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for flygningen

Efter att tidigare pd dagen den 1 februari ha flugit regul-
jara passagerariinjer pa striackorna Kdpenhamn - Stockholm -
- Malmo - Stockholm, skulle besdttningen flyga en fraktlinje
(SK 025) med en DC 9 F Stockholm/Arlanda - K&penhamn/
Kastrup.

Tidtabellsenlig avgidng fran Stockholm/Arlanda var k1 2215.

Besdttningen bestod av kapten och styrman. Inga passagerare
eller kabinpersonal medfoljde. Fraktens vikt var ca 11,6 ton.
Planets startvikt var enligt lastdiagrammet berdknad till
45,2 ton. Maximalt tillaten vikt vid start frdn Arlanda med
dess relativt 1dnga banor var lika med flygplanets maximalt
strukturella vikt = 51,7 ton.

Besdttningen hade rdknat med start pd bana 19 (mot syd). D3
planet, som ovan namnts, vdgde ca 6 ton under den maximalt
til1dtna vikten hade besdttningen tidnkt anvdnda en startpo-
sition (Y8) pa bana 19 vilket innebar att ej hela banan
skulle utnyttjas utan, i detta fall, 2 470 meter utav den
totalt 3 300 meter langa banan. (Se vidare under 1.10
Flygfdltsdata och 2 Analys.)

K1 2216 anropades tornet Arlanda av SK 025 vilken begirde
tillstdnd for motorstart samt uppgift om aktuell bana. Flyg-
ledaren i tornet Arlanda gav SK 025 tillstdnd att starta
motorerna samt meddelade att bana 19 skulle anvdndas for
start. Dessutom fick SK 025 ett fardtillstdnd innebirande
uppgifter om utflygningsroute och hojd efter start. Fardva-
gens bendmning var "Dunker 4 Delta", allt enligt normal rutin
vid start fran bana 19.



K1 2217 begdrde och erh611 SK 025 taxitillstdnd vilket gavs
till bana 19. Flygplanet, vilket varit parkerat vid frakt-
terminalen, se Bilaga 1, kordes ut mot den korsande taxibanan
bendmnd X (Xray). For att fortsdtta mot bana 19 skulle planet
svingt 90° vidnster och vdsterut pd taxibana Xray. Av ndgon
anledning sviangde emellertid kaptenen (vilken alltid styr
planet under markkdrning) 90° hdger, Gsterut p& taxibanan
Xray. Denna taxivdg leder forbi intersection X4 (Xray four)
ti11 vdantplats bana 26 (for start mot vdster). Flygstyrman-
nen, som vid detta til1fdlle var sysselsatt med att ldsa och
utfora checklistans olika moment, observerade ej omedelbart
felkorningen. Ungefdr samtidigt som kaptenen upptdckte sitt
misstag anropade flygledaren SK 025 och papekade att*)"ni

var klara ti11 bana 19 men ni kan f3 starta pd bana 26 om ni
vill". Kaptenen beklagade felkdrningen och accepterade

bana 26 for start. Flygledaren gav dd SK 025 ett nytt fird-
tillstand att efter start bana 26 folja utflygningsroute
benamnd "Dunker 4 Golf".

DA planet direfter taxat forbi den s k Gstra rampen begdrde
besdttningen att fa utfdra starten frén en intersection till
bana 26 kallad X4 (Xray four). Denna intersection befinner
sig vid en kort taxibana som forbinder taxibanan Xray med
bana 26 och ansluter till banan ungefdr pd dess mitt, vilket
innebdr att endast 1 320 meters banldngd finns tillgdnglig
for start vdsterut (den aktuella startriktningen).

*) Alla radiokommunikationers innehdll i denna rapport ir
ungefdrliga och vad vederbdrande besdttning och flygledare
kunnat erinra sig. Inga bandupptagningar finns bevarade genom
att hdndelsen ej rapporterades forrdn efter drygt tvad
manader.



Flygledaren gav det begdrda tillstdndet och flygplanet pdbdr-
jade starten vdsterut k1 2224 med tdnda strdlkastare. D&
flygplanet passerade intersection X3, 410 meter fran banans
slut, och flygledaren fran sin plats i tornet observerade att
planets strdlkastare fortfarande belyste banan indikerande
att ingen “"rotation" dnnu pabérjats (dvs att planets nos
hdjts sd att ldttning frdn banan kan ske), blev flygledaren
medveten om att ndgot onormalt hé1l pd att hinda. Han aktive-
rade da den ena av de tvé larmkanaler som larmar ridd-
ningstjénsten*). Innan flygledaren hunnit aktivera dven den
andra (utldsande) larmsignalen observerade han att planet
hade kommit i Tuften och pd "vdldigt 18g hojd" passerat
bankanten.

Omedelbart efter starten ringde flera personer frén ramp-
tjdnsten till tornet for att informera sig om den, i deras
ogon, onormalt 13ga utflygningen. Kaptenen har berittat att
han ej beddmt starten som onormal pa ndgot sdtt. Styrmannen
har dock en minnesbild av att planet roterats ndra banans
slut. Den fortsatta flygningen till Kastrup har forsiggdtt
enligt normalt rutin.

1.2 Personskador
Inga.
1.3 Skador pd flygplanet

Ej aktuellt.

1.4 Andra skador

Ej aktuellt.

*) Temporart 1armsystem i bruk. Det ordinarie systemet var
foremal for servicedtgirder vid tidpunkten for den aktuella
hdandelsen.



1.5 Besdttningen
Flygtid total senaste  senaste

SAS DC-9 90 dagar 24 timmar
Befalhavaren 7 245 5 526 27,95*) 3,15 timmar

Danskt D-cert giltigt
ti1l1 1984-06-01.

Styrmannen 7 408 5 180 118,55 3,15 timmar

Danskt B+I cert giltigt
til11 1984-07-01.

*) Kaptenen har ej haft flygtjdnst tiden
1983-11-29--1984-01-30. Darav den korta flygtiden.

1.6 Flygplanet

Flygplanet en Douglas DC-9 33 F hade giltigt norskt Tuftvar-
dighetsbevis och dgs av SAS, Norge. Flygplanets registrering
dr LN-RLW. Maximalt tillaten startvikt dr 51.7 ton. Maximalt
til13dten medvindskomponent = 10 knop. Startviktsberdkningen
vid varje starttillfalle utrdknas med hjdlp av sdrskilda
tabeller, "SAS DC 9 Gross Weight Chart", vilka alltid medfores
av piloterna.

Da bl a aktuell startvikt sa tilldter kan man vdlja att
starta med reducerad banldngd frdn en punkt ett antal hundra
meter fran bantréskeln, s k inflyttad startposition. Likas3
kan man valja att starta med viss reduktion av tillgdnglig
motorstarteffekt (s k derated power).

1.7 Vader
K1 2200 var det officiella vddret vid Arlanda flygplats som

f6ljer: Vind 110° 7 knop, sikt 3 km, duggregn, moln 3/8
stratus 600 fot, 7/8 stratus 900 fot, temp 0° C, daggpunkt



00 C, QNH 1011. "No significant change" (ingen forédndring av
betydelse forvintas). K1 2200 avslutas, pa Arlanda, sindning-
en av ATIS (automatisk terminal information service). Besdtt-
ningen har troligen (normal rutin) erhdl1lit 2150-vddret genom
ATIS sindningen. Likasd dr det normal rutin att flygledaren
efter k1 2200 ldmnar aktuellt vdder i samband med flygplanets
firdtillstdnd och d@ med senaste markvinduppgift som kan av-
ldsas direkt i tornet. Vader- och vindobservationerna vid
ovanstaende klockslag var i stort likalydande.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikation

Har fungerat mellan flygledaren i tornet och besdttningen
SK 025 som avsett.

1.10 Flygfalt

Se bilaga 1.

Stockholm/Arlanda flygplats ar beldgen 37 km norr om Stock-
holm. Fdltets hojd dver havsytan dr 37 meter (123 fot). Tva
rullbanor finns, bana 19 (01) 3 300 meter x 45 meter och
bana 26 (08) 2 500 meter x 45 meter. Bana 19 har en start-
position kallad Y8. Fran denna position till banans slut &r
distansen 2 480 meter.

Bana 26 har en sektion kallad X4. Fran denna punkt till
banans slut dr distansen 1 320 meter.

W Fardregistrator

Flygplanet var utrustat med bade voice-recorder (vilken
bandar cockpitljud, samtal mellan piloter etc) samt fard-
registrator. Den senares registrering av aktuell start visar
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att planet lyft fran banan vid en fart av ca 132 knop, vilket
var normalt da& VR (rotationsfarten) vid 45 tons startvikt
kalkylerats till 127 knop.

1.12 Haveriplats och flygplanvrak

Ej aktuellt.

1.13 Medicinsk information

Ej aktuellt.
1.14 Brand
Ej aktuellt.

1.15 Overlevnadsmojligheter

Ej aktuellt.

1.16 Sdrskilda prov och undersdkningar

Ej aktuellt.

1.17 Viktproblem

Med en aktuell startvikt av 45,2 ton samt med 5 knops med-
vindskomponent, QNH 1011 mb och en yttertemperatur av 0° C
skulle SK 025 ha behdvt en banldngd av 1 680 meter. D@ skulle
kraven pd en s k balanserad start ha varit uppfyllda, dvs

att planet, om ett motorbortfall intraffat vid kritisk fart
(Vl), skulle kunnat avbrutit starten och bromsat in p@ reste-
rande bana.*) Alternativt skulle planet kunnat fortsatt efter
V1 pd@ en motor och passerat baninden pd@ en minsta hdjd av

35 fot.

*) Obs att V; konsepted dr baserad pa start frdn torr bana.



D3 tillginglig banlangd fran intersection X4 till bantrdskeln
endast utgjorde 1 320 meter skulle startvikten vid en balan-
serad start med ovan angivna vind, temperatur och lufttrycks-
virden endast fétt uppgd till 38,8 ton.

Flygplanet SK 025 hade alltsd en Svervikt vid starten fran
position X4 av drygt 6,3 ton. Starten utfdordes trots att
banldngden var 360 meter kortare &n de minimikrav som dar
stillda for att sdkerstdlla en start.

2 ANALYS

2.1 Besdttningen

Som framgar av faktaredovisningen paborjade besdttningen sin
tjanstgoring i Kdpenhamn med incheckning k1 1420 pa Kastrup.
Direfter hade besittningen utfért flygtjdnst pa tre del-
striackor och hade sammanlagt ca 8 timmars tjdnstgoringstid
bakom sig d& de taxade ut med SK 025 (k1 2217) for flygning
till Kastrup.

Ingen av de bada férarna kan erinra sig att de kdnt sig spe-
ciellt trotta vid starttillfdllet bortsett frdn att styrman-
nen beridttat att det r naturligt med viss trotthet sa sent
pd kvillen. Bada var vdl fortrogna med ban- och taxisystem pd
Arlanda. Kaptenen kan ej ge ndgon forklaring till varfdr han
svingt &t motsatt hdll &n avsett vid taxibana Xray.

Som framgdr av 1.5 i denna rapport hade kaptenen, bortsett
frdn en flygning dagen fore den i rapporten aktuella hdndel-
sen, ej tjanstgjort i ndgon pilotbefattning sedan 1983-11-29,
dvs 62 dagars franvaro. Enligt SAS bestdmmelser om franvaro
fran flygplantyp skall en pilot, om franvaron frdn den flyg-
plantyp han ar utcheckad p& dverstiger 35 dagar, genomga
antingen simulatortrdning eller en flygning med instruktor



eller sdrskild checkpilot innan han far tillstdnd att anyo
fortsdtta flygtjanst i normal omfattning. Enligt samma regel-
verk (SAS Flight Operation”s Manual del 6.1.4) kan emellertid
chefspiloten pa respektive besdttningsbas i exceptionella
fall bevilja avsteg frén denna regel om vederbdrande pilot
varit kvalificerad som kapten/styrman pa aktuell flygplantyp
i minst tvd@ &r. Enligt uppgift fran SAS chefspilot i Kdpen-
hamn har sddant avsteg fran reglerna beviljats kaptenen som
tjidnstgjort som b&de styrman och kapten pd DC 9 i ca 15 ar.

Orsaken till kaptenens ovanligt 1dnga franvaro fran flygplan-
typen har bl a berott pd fackligt arbete. Det dr vanligt

i de flesta flygbolag att vissa piloter dven har administ-
rativ tjanst inom eller utom bolaget.

Kommissionen kan med ledning av ovanstdende ej helt bortse
frén méjligheten att en kombination av 1angvarig franvaro
frén aktiv flygning samt relativt 13ng tjdnstgoringstid den
1 februari kan ha haft inflytande pa kaptenens handlings-
monster.

Som framgdr av faktaredovisningen hade besdttningen bl a
utfort en flygning Stockholm - Malmé - Stockholm samma dags
afton. Vid detta til1fdalle avgick och ankom p]anet till
Arlande inrikesterminal C. Frén denna terminal skall
flygplanet svdnga hdger ut pd taxibanan for att komma till
startposition bana 19. Det kan darfdr ej uteslutas att
kaptenens hdgersviang mot bana 26 med Sk 025 pdverkats av hans
tidigare markkdrning frén terminal C.

D3 det ménga ganger ir relativt komplicerade taxibansystem
flygplan mdste passera till och frdn start/landningsbanor,
brukar kaptenen begdra att styrmannen ar honom behjdlplig vid
markkdrningen. Styrmannen kan via en sdrskild karta folja att
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flygplanet framférs pd de rdtta taxibanorna. Denna §tgird
finns ocksd inférd i SAS rege]system.*) Eftersom styrmannen
enligt egen berdttelse var sysselsatt med checklistldsning da
felkdrningen skedde, hade kaptenen uppenbarligen ej begdrt
eller ansett sig behdva begdra styrmannens hjdlp vid uttax-
ningen fran fraktterminalen Arlanda.

Kaptenen har ej skrivit en rapport om hindelsen da han ej
ansdg att ndgon allvarlig fara forelegat. Han har dock varit
medveten om att start frdn position X4 bana 26 ej varit
tillaten enligt Flight Manual DC 9. Eftersom starten gdtt
"problemfritt" ansdg han att skdl ej forelegat for rapport.

Flygstyrmannen har emellertid berdttat att han utgdtt frén
att kaptenen rapporterat incidenten och ddrfor sjdlv ej
vidare ténkt pa saken.

2.2 Planering

Som framgar av faktaredovisningen hade piloterna planerat med
start frdn position Y8 bana 19. Fré&n denna position var det
mojligt att starta med aktuell vikt p& SK 025 och med flaps 5°
(plus reducerad motoreffekt derated power) enligt de speci-
ella regler som framgdr under 2.3.

*) SAS F1light Operation Manual 3.2.2 4.2:
During taxiing it is recommended that left pilot calls out
intended turns before they are made, e g "First right" or
"Left here on inner". (Underforstdtt skall styrmannen jamfora
kaptenens avsedda taxiroute med flygplatsens karta Over taxi-
och bansystem. SHK anm.)
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D& man efter felkdrningen fatt. till1stdnd att starta fran
position X4 bana 26 gallde naturligtvis ej langre det
tidigare planeringsunderlaget betrdaffande banlangden.

Piloterna har berdttat att de varit medvetna om att posi-
tion X4 bana 26 inneburit en kortare tillgdnglig startstracka
an den tidigare planerade. Darfor okade man flapsdattningen
ti11 15° (som &r standard vid start frén kort bana). Likasd
bestdmde man sig for att anvanda full motoreffekt for star-
ten. Men av nagon ej fdérklarad anledning kontrollerade man
aldrig i DC 9 "Flight Manual Gross Weight"-tabellen om
position X4 fanns medtagen, vilket ar en forutsattning for
att positionen Gverhuvudtaget far anvdndas av SAS DC 9. I
Gross Weight-tabellen skall dven framgd vilken max startvikt
som gdller for de olika startpositionerna.

Det forefaller dven troligt att besdttningen ej rdknat med
den rddande markvindskomponenten (5 knop medvind), vilket
betyder att startvikten maste minskas med ytterligare drygt
2,5 ton.

Som framgar av punkt 2.1 i analysen kom starten frdn posi-
tion X4 att ske med en dvervikt i relation till "balanced
take off weight" av drygt 6 ton. Se vidare nedan.

2.3 Start fran inflyttad position
(Fuel saving intersection)

For att spara bade tid och bridnsle praktiseras en metod att
ej utnyttja hela banan for start om detta innebar forlédngd
taxistrdacka eller vdntetid. FOr att kunna utnyttja denna
metod maste vissa regler foljas:

1) Startpositionen skall finnas upptagen i DC 9 Flight Manual
Gross Weight Chart.
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2) Som en extra sidkerhetsatgird har startvikten, publicerad
i Gross Weight Chart, reducerats med 3 ton under den maximalt
ti118tna startvikten frdn positionen i fraga.

3) Banan skall vara torr och bar eller "nonshining when wet"
innebdrande att eventuellt vatten pad banan vid nederbdrd
runnit undan.

4) Alla system skall vara i operativt skick (bromsar, anti-
skid, reverse, autospoiler).

Om hiansyn tagits till ovanstdende regler innebdr detta att

SK 025 Overvikt varit ytterligare 3 ton for hdg, men eftersom
denna regel ar en extra sdkerhetsmarginal vid start fran s k
Fuel saving intersection saknar den betydelse i detta samman-
hang.

Det har (som bl a framgdr av ovanstdende regler) for pilot-

erna blivit en vana att, ddar forutsdttningar finnes, starta

frén inflyttade startpositioner. Exempel pad sddana, ofta an-
vinda, positioner finnes bl a pd bana 01/19 Arlanda och

bana 04R (hdger) Kastrup.

Kommissionen har erfarit, efter samtal med ett antal piloter
och flygledare, att det dr mycket vanligt att SAS DC9 och LIN
F28 anvdnder sig av inflyttade startpositioner vid start fran
Arlanda.

Besdttningen p& SK 025 hade, som tidigare framgatt, rdknat
med start frén position Y8 bana 19. Denna position innebar
inga viktproblem for den aktuella starten. Det kan darfor
mojligen av ovanstdende antagas att piloterna varit mentalt
instdllda pé att inga viktproblem existerade, varfor de ej
gjort fornyad kontroll d& de pl6tsligt befann sig vid en
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annan bansektion an den ursprungligen avsedda. Medvetenheten
om att den nya startpositionen dock inneburit en kortare bana
styrks av att bdda berdttat att de dndrat vingklaffliget och
motorinstaliningen, enligt tidigare beskrivning.

Att banan verkligen upplevts som kort visar berdttelsen att
piloterna under den fortsatta flygningen mot Kastrup konsul-
terat DC 9 Flight Manual Gross Weight tabell for att i efter-
hand kontrollera banldangd och max startvikt. Darvid har de
funnit att dessa uppgifter ej fanns, beroende pd att position
X4 ej far anvdndas av SAS DC 9 for start.

Piloterna pa SK 025 har for kommissionen framhdllit, dels att
skyltningen vid respektive indragen startposition borde inne-
hd1la uppgift om resterande banlingd, dels borde anvandningen
av s k "Fuel saving intersections" ej forekomma i SAS.

3 SLUTSATSER

341 Sammanfattning av undersokningsresultatet

0 Forarna var behdriga att utfora flygningen.

0 Ingenting tyder pd att forarnas fysiska eller psykiska
kondition varit onormalt nedsatt.

0 Bortsett fran flygtjinst dagen fore handelsen hade
kaptenen ej tjdnstgjort under en period av 62 dagar.
Kaptenen hade dock erhdl11it dispens for fortsatt flyg-
tjanst utan inskrdnkningar.

0 Besdttningen har, efter felkdrningen, ej foretagit ny
kontroll huruvida start var méjlig frén position X4.
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o Flygplanet har startat frén position X4 med en dvervikt av
6,3 ton i forhd1lande ti11 en kalkylerad "max balanced
take off weight".

o Tvapilotsystemet har ej fungerat som avsett.

3.2 Sannolik orsak till hdndelsen

0 Besdttningen har startat med en betydande 6vervikt fran en
ej auktoriserad startposition med pdféljd att den till-
gangliga banldngden varit for kort.

o Anledningen hdartill kan ha berott pa f61jande faktorer:

1. Kaptenen har svangt till hoger i stdllet for till
vanster vid taxibana Xray.

2. Kaptenen har varit instdlld pad att utféra start fran en
inflyttad position (allmédn praxis vid vissa bansystem).

3. Lang bortovaro (62 dagar) frdn flygtjinst.

4. Kaptenen borde 13tit styrmannen vdnta med checklist-
lasning till dess flygplanet lamnat det inre terminal-
omradet. Darigenom hade styrmannen kunnat bistd kap-
tenen med taxi-orientering m m.

4 REKOMMENDATIONER

o Luftfartsverket bor i samrdd med bl a SAS - LIN m f1
undersoka om markering av olika startpositioner kan gdras
mera pilotinformerande.

o SAS bor dven Gvervdga att mera restriktivt tillata an-
vandning av "Fuel saving intersections" dn vad som nu &r
fallet.
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o SAS bor overvdga att skdarpa den redan existerande rekom-
mendationen*) att styrmannen skall vara kaptenen behjdlplig
b1 a med orientering vid framférandet av flygplan pd marken.
Ingen checklistldasning bor darfor forekomma fdorrdn oriente-

ringshjdlpen dr obehdvlig (gdller framférallt i tvépilots-
konceptet).

*) SAS FOM 3.2.2 4.2.
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