ISSN 1400-5719

Rapport C 1998:6

Lufttrafiktillbud mellan flygplanen
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Rapport C 1998: 6

Statens haverikommission (SHK) har undersokt ett [ufttrafiktillbud som
intréffade den 30 april 1997 vid Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan,
mellan flygplanen med registreringsbeteckningarna LN-RLA och SE-
DGH.

SHK dverlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport dver undersokningen.

Olle Lundstréom

Rune Lundin Monica J Wismar
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Rapport C 1998:6

L-26/97
Rapporten fardigstalld 1998-03-10

Luftfartyg: registrering och typ
Agare/innehavare

Tidpunkt for héndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:  beséttning
passagerare

Personskador

Skador pa luftfartygen

Andra skador

Forarnas alder, certifikat

Forarnas totala flygtid

Flygledarnas behorighet

A. LN-RLA, Douglas DC-9-41

B. SE-DGH, Fokker F28 MK 4000
A.SAS

B. Linjeflyg Leasing HB/SAS
1997-04-30 kl. 07.02 i dagdljus

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid (SST)
=UTC + 2 timmar

Stockholm/Arlanda flygplats, AB l&n (pos
5940N 1756E, 200 m dver havet)

A och B: Passagerarflygning i linjetrafik
Arlandakl. 06.50: Vind 360°/11 knop,
sikt 8 km i fuktdis, molnbas 300-400 fot,
temp./daggpunkt +3/+2°C, QNH 1012 hPa
A:5, B:6

A:84,B:9

Inga

Inga

Inga

A. Befdhavare 37 &, D; styrman 32 ar, B
B. Befdhavare 44 &, D; styrman 29 ar, B
Supervisory pilot 44 &r, D

A. Befdhavare 5 000 tim, varav 3 200
tim pa typen; styrman 4 000 tim, varav

2 000 tim patypen.

B. Befdhavare 7 500 tim varav 500 tim pa
typen; styrman 3 000 tim, varav 1 500 tim
patypen; supervisory pilot 11 000 tim,
varav 8 500 tim pa typen.

Flygledarna vid Stockholm ACC position
DIR-A och AD 1 hade behdrighet for
respektive tjanst.

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 30 april 1997 om att ett luft-
trafiktillbud mellan flygplanen med registreringsbeteckningarna LN-RLA och SE-
DGH intréffat pa Stockholm/Arlanda flygplats, AB 1an, sammadag k. 07.02.

Handelsen har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrém, ordforan-
de, samt Rune Lundin och Monica J Wismar, operativa utredningschefer.

SHK har bitrétts av Peter Majgard Narbjerg, flygledningsexpert vid Statens
L uftfartsvFsen, Danmark, och Flemming Christensen, sakkunnig i flygledningsfré
gor vid Statens L uftfartsvFsen, Danmark.

Undersokningen har foljts av Luftfartsverket genom Max Danielsson.

Syftet med SHK:s undersokningar &r uteslutande att forebygga framtida olyckor

och tillbud.



SAMMANFATTNING

Morgonen den 30 april 1997 anvandes bana 01 for starter och bana 26 for land-
ningar vid Stockholm/Arlandaflygplats. Strax fore kl.07 passerade SAS 721 (LN-
RLA) under flygning frén Abo in mot flygplatsen frén éster och blev radarledd for
en instrumentinflygning (ILS) till bana 26. Inflygningskontrollen vid Stockholm
ACC med position DIR-A angav ocksa " no speed restrictions” innebérande att
normal fartreducering fick ske pa besattningens eget initiativ. Besattningen tolkade
dock meddelandet som en anmaning att halla farten uppe for att underlétta trafik-
avveckling.

Under slutskedet av inflygningen fick den hogre farten i samverkan med radande
medvind till f6ljd att flygplanet kom for hogt Over bantroskeln och tvingades avbry-
tainflygningen. Tornflygledaren (AD 1), som efter avdutad tjanstledighet var under
behorighetsutbildning med en operativ instruktor som handledare, sag SAS 721
brytaigenom molntécket och bedémde att flygplanet skulle landa. Dérefter gav AD
1 starttillstand till SAS 079 (SE-DGH), som stod i startposition pa den korsande
banan O1. Efter det att SAS 079 paborjat sin start upptackte AD 1 att SAS 721
avbrutit landningen och skulle komma att korsa flygvégen for den startande SAS
079. AD 1 forsokte forcerat ge trafikinformation om den uppdykande konflikten,
men angav i hastigheten fel anropssignal. Efter ca 20 sek. anmélde SAS 721
padraget och anmanades da att svanga vanster for separation till den startande SAS
079.

SAS 721 passerade bakom SAS 079 da bada flygplanen befann sig i moln. Av
radarinspelningar framgick att ndrmsta sidoavstand mellan flygplanen blev 465 m
med en hdjdskillnad av 213 m utan att radar- eller procedurseparation upprétthdlls.

Héandel sen orsakades av att flygledaren i position AD 1 felaktigt bedémde att
SAS 721 hade visuellareferenser och 6vriga forutsattningar for att kunnalanda pa
bana 26. Bidragande till héndelsen var att metoden som anvandes for den Situa-
tionen att ett ankommande flygplan tvingades att avbryta landningen inte var
tillréckligt utvecklad.

Efter handelsen har Luftfartsverket éndrat de lokala tjansteforeskrifterna for
flygplatsen i syfte att sakerstalla atskillnad/separation mellan startande och lan-
dande flygplan pa korsande banor.

Rekommendationer

Luftfartsverket rekommenderas att ta fram entydiga metoder for flygledare att
bedbma nér ett flygplan med sékerhet anses ha landat.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygplanet A, en DC-9-41, med linjenummer SAS 721 och registreringsbeteckning
LN-RLA befanns under flygning frén Abo till Stockholm/Arlanda. Vid tillfallet
anvandes bana 26 vid Stockholm/Arlanda flygplats for landningar och den tvérs-
gaende banan 01 for starter.

K. 06.52 passerade A in i svenskt luftrum éver Alands hav med tillstand att
sunkatill flygniva (FL) 120 (3 650 m) mot rapportpunkten Xilan (stder om
Furusund). Stockholm ACC gav sedan A tillstand att sunka vidare till FL 70 (2
150 m) och strax darefter order om hogersvang till kurs 280° for radarledning till
direktinflygning med hjélp av instrumentlandningssystemet (ILS). KI 06.55 erhdll
A vidare tillstand att sunkatill 5000 fot pa QNH 1012 hPa samt anmodades att
svanga vanster till 270° och skifta radiofrekvenstill inflygningskontrollen (DIR-A).
DIR-A gav vid radioanrop tillstand for ILS-inflygning till bana 26 utan fartrestrik-
tioner (no speed restrictions).

Kl. 06.59 anropade flygplanet B, en Fokker F 28, med linjenummer SAS 079
och registreringsbeteckning SE-DGH, Arlandatornet position AD 1 och fick klart
att efterhand ( in sequence) stélla upp for start bana O1.

Vid samma tidpunkt befann sig A paca 3 000 fot hdjd da DIR-A fragade om
flygplanet var stabiliserat painflygningslinjen. A meddelade sig stabiliserad samt
att man strax var nere pa glidbanan.

DIR-A lamnade dérefter over flygplanet A till tornpositionen AD 1 som vid
tillfélet uppréttholls av en operativ instruktodr och en flygledare, som p.g.a just
avdutad tjanstledighet bedrev behorighetstjanst i dubbelkommando. KI. 07.00 an-
ropade A tornet och fick klart att landa samt informerades om aktuell markvind,
010°/ 8 knop.

Flygledarnai pos AD 1 har uppgett att nar de sig landningsljusen fran A bryta
igenom molntacket kl 07.01:02 beddmde de att |andningen skulle genomfdras och
gav darfor B klart att starta. B kvitterade tillsténdet och pabodrjade starten. Strax
darefter upptackte flygledarnavid AD 1 att A avbrét sin landning och drog pa.

A:spiloter har till SHK uppgett att de tidigt under inflygningen tolkade DIR-
A:s meddelande " no speed restrictions” som en anmodan att halla farten uppe och
att detta tillsammans med medvind under senare delen av inflygningen medférde att
de inte lyckades komma ned pa glidbanan i tid for att kunna genomfora en saker
landning. Pa 1 000 fots hojd |3g de dltjamt 6ver glidbanan och pa 500 fots hojd var
de annu inte stabiliserade pa denna, vilket foretagets flygoperativa regler foreskri-
ver att flygplanet maste vara. Darfor beslt man att avbryta landningen och félja
proceduren for avbruten inflygning (stigning rakt fram till 1 500 fots hdjd). Med de
atgarder som krévdes enligt checklistan drojde det ca 20 sekunder innan meddelan-
de till tornet om padraget kunde séndas.

Fore meddelandet hade dock flygledarnavid AD 1 upptéckt att A avbrot inflyg-
ningen och gav kl. 07.01:43 en forcerad trafikinformation (till SAS 2097 som lan-
dat strax innan och vars strip 1&g kvar pa ett angransande stripbord) om trafik fran
vanster till htger och en anmodan att svanga vanster till kurs 230°. Négot svar pa
den anmodan erhdllsinte.

Kl. 07.01:54 anmélde A att man avbruitit fér fornyad inflygning och AD 1 beor-
drade vanstersvang utan att ange nagon kurs. DA A efterfragade styrkurs gav AD 1
order om att stigarakt fram till 1 500 fots hgjd. Efter interfonkontakt mellan AD 1



1.2

1.3
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1.5
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och position DIR-A fick A fardtillstand for vanstersvang till kurs 080° och stigning
till 2 500 fot for fornyad inflygning.

Radarinspelning visar att A kl. 07.02:00 passerade bakom B pa ett narmsta
sidoavstand av 465 m och en hojdskillnad pa 213 m utan att radar- eller procedur-
separation mellan flygplanen upprétthdlls. Vid handel sen befann sig bada flygplan-
eni moln.

Handelsen intr&ffade i Pos. 5940 N 1755 E; ca 200 m Over havet.

Personskador

Beséttning  Passagerare Owvriga Totalt
Inga skador 11 93 - 104
Totalt 11 93 - 104

Skador paluftfartyget

Inga.

Andra skador

Inga.

Besattningar

Flygplanet A hade 5 beséttningsmedlemmar, varav 3 kabinpersonal och 2 piloter.
Flygplanet B hade 6 besdttningsmedlemmar, varav 3 kabinpersona och 3 piloter
varav en medfo6ljde som foretagets s.k. Supervisory Pilot.

Flygtid (timmar) 30 dagar 12 manader  Totalt

A. Befdhavare 57 524 5000
A. Styrman 44 535 4 000
B. Befélhavare 28 437 7 500
B. Styrman 41 435 3 000
B. Supervisory pilot 11000

Flygledaren i position DIR-A innehade behdrighet for aktuell tjanst och hade
innehaft sidan behorighet i 6 ar.

Instruktdren i position AD 1 innehade behérighet for aktuell tjanst och hade
innehaft sddan behorighet i mer &n 20 &r. Hon fungerade vid tillfalet som operativ
instruktér (handledare) for en flygledare som genom praktisk tjanst i dubbelkom-
mando avsag aterta behorighet efter ett ars tjanstledighet. Denna flygledare hade
dessforinnan haft behdrighet i positionen under 2 ar.

Luftfartygen
Bada |uftfartygen hade géllande luftvardighetsbevis.
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Meteorologisk information

Prognosen (TAF) for Stockholm/Arlanda flygplats for tiden 1997-04-30

kl. 05.00-14.00: Vind 350°/12 knop, sikt >10 km, brutet molntécke pa 600 fot.
Temporart mellan kl. 05.00-10.00: Sikt 2 km i regn med fuktdis, brutet molntécke
pa 300 fot. Efterhand mellan kl. 07.00-10.00 brutet molntécke pa 1 500 fot.

Metar Arlanda (obstid i UTC):
300420 ESSA 36012KT 6000BR SCT003 BKN004 03/02 Q1012 BECMG BKN006=
300450 ESSA 36011KT 8000BR SCT003 BKN004 03/02 Q1012 BECMG BKN006=
300520 ESSA 35011KT 9000BR SCT003 BKN004 03/02 Q1013 BECMG BKN006=

Enligt SMHI radde pa 2 000 fots h6jd nordostlig vind, 15 - 20 knop.

Navigationshjalpmedel

Enligt IAL-kort (Instrument Approach and Landing chart) for Stockholm/Arlanda
flygplats.

Radiokommunikationer

Radio- och interfontrafiken fran handel sen finns inspelad pa flygpl atsens bandregi-
strerutrustning. De trafikavsnitt som berér héndelsen har skrivits ut och framgar av

bilaga 2.

Flygfaltsdata

Pa Stockholm/Arlanda flygplats anvandes, som namnts, bana 01 for starter och
bana 26 for landningar. Vid tillfalet radde méttlig trafikintensitet varfor bada
banorna kontrollerades fran AD 1-positionen. Planeringen var att infor forvantad
trafikokning Oppna position AD 4, sa att avgaende och ankommande trafik skulle
kontrolleras av tva skilda positioner.

Tornbyggnaden varifran AD 1 skall 6verblickatrafiken & beldgen i hojd med
och strax sdder om bana 26:s vastra del, vilket innebér ett avstand till landande
flygplan pa den banan pamer &n 2 500 m.

Trafikstatistik fran Stockholm/Arlanda flygplats visar att avbrutna landningar
forekommer ett antal ganger per manad. Frekvensen & normalt hogre vid béttre
flygvader da visuella procedurer tillampas.

Fard- och ljudregistratorer

De bada flygplanens fardregistrerutrustningar (Quick Accsess Recorder) har utlasts
och data fran tidpunkten for handelsen har i utskrift tillstéllts SHK.

Fran Forsvarsmaktens radarregistreringar har radardata fran handelsen
sammanstélltstill ett s.k. radarplott bilaga 3.

Fran Luftfartsverkets radarregistrering som regelméssigt gors av miljoska har
en utlasning gjorts av de bada flygplanens fardvag och hojder.
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Plats for handelsen

Av registrerade radardata framgar att flygplanen var varandra som narmast k.
07.02:00, i position 5940 N 1755 E, da inbordes avstand var 465 m och hojdskill-
naden 700 fot (213 m).

Vid det tillfale da flygplanen hade samma hdjd (ca 07.01:50) var det horison-
tella avstandet ca 2 000 m.

Medicinsk information

Nagon medicinsk undersokning har inte genomforts.

Brand
Inte aktudllt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar
Inte aktuellt.

Foretagets organisation och ledning

| flygforetagets Flight Operation Manual (FOM 3.1.8 pkt 3.3) framgar kriterierna
for att avbryta en inflygning enligt foljande:

" In IMC, all approaches shall be planned to be stabilized at 1 000 ft RH. All
approaches must be stabilized not later than 500 ft RH. If not stabilized at 500 ft
RH, a go around must be made” .

Forhallandet innebér att en inflygning alltid kan komma att avbrytas och att det
maste finnas utrymme for separation till annan trafik vid ett padrag.

Ovrigt
Gallande foreskrifter for separation mellan startande och landande flygplan

Styrande for Luftfartsvekets regelverk & ICAQO:s dokumentsamling. Utifrén denna
har Luftfartsverket i bestdmmelser for flygtrafikledningstjanst BFT (LFS 1996:44),
sektion 2, kap 4, mom 6.2 reglerat avgaende luftfartygs separation fran ankom-

L IM C=Instrumentvaderforhallanden
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mande |uftfartyg. Av momentet framgar att vissa flygplatser kan upprétta lokaa
tjanstefOreskrifter som skall vara godkénda av LFV.

Av detta kan konstateras att den normala separationen (3 NM? radarseparerat
horisontellt, alternativt 1 000 fot i hojd) kan reduceras beroende pa flygplatsens
utformning om tillréacklig forsakring finns om att procedurerna & separerade fran
varandra eller att flygledaren ser bada flygplanen. Om mgjligt skall banvalet goras
sa att korsande trafik undviks.

| de lokala tjansteforeskrifterna for Stockholm/Arlanda flygplats vid tidpunkten
for handelsen (LTF-T 1/96, Kap 4), angavs att:

” Radar far anvandasi tornet som hjalpmedel nar sa bedoms lampligt. Vid
mol ntackeshdjd lagre an 1 500 fot eller sikt mindre &n 5 km (dager)/ 8 km
(morker) tillampas separation mellan ankommande och avgaende |uftfartyg pa
foljande satt:

Tvabaneoper ation:

Sart far tillatas som medger att avgaende luftfartyg passerar skarningspunk-
ten mellan startande och landande sa att avstandet mellan luftfartygen €j
underskrider 3 NM i handelse av avbruten inflygning” .

| de lokala tjansteforeskrifterna (LFT-T 8/1996) angavsi en anmérkning att AD
1/AD 4 svarar for separation mellan avgéende och ev "go around” (avbruten
inflygning). Nagrainstruktioner for hur detta skulle ske fanns dock inte.

SHK har genom sin sakkunnige I&tit studera hur andra europeiska flygplatser
med korsande banor hanterar motsvarande trafiksituationer som vid denna
héndelse.

| de lokala bestammelserna for Kopenhamn/Kastrups flygplats anges foljande:
"Under IMC skall ett startande flygplan ha passerat bankorsningen senast vid den
tidpunkt ett inflygande flygplan passerar 3 NM avstand pafinaden”.

For Amsterdam/Schiphols flygplats géller att nér molnbasen & under 300 fot
och bansynvidden & under 1 500 m skall ett startande flygplan ha pabdrjat rullning
innan inflygande flygplan passerat 4 NM pa finalen. Om detta inte kan upprétthdllas
skall flygledaren i tornet avbryta starten eller initiera avbruten inflygning.

SHK:s expert har &en granskat regelverket for Zhrich/Klotens flygplats som
har bankombinationen start bana 10 och landning bana 14. Foér den kombinationen
finns dock inte nagon faststalld procedur.

Vidtagna atgarder

Omedelbart samma dag som den aktuella handel sen intréffade utgavs en proviso-
risk andring till den lokala tjansteforeskriften vid Stockholm/Arlanda flygplats i
form av en Order Fran Arbetsledningen (OFA 16/97).

Andringen géllde vid molntackeshojder 1&gre an 1 500 fot och sikt under 5 km
(dager)/8 km (morker):

" Vid sadant vader skall ett preferensbanval vara 01/08 eller 19/08.

Om bankombinationen 26/19 eller 26/01 maste anvandas p.g.a. exempelvis
harda vindar skall 9L (skiftledaren) TWR faststélla minimiavstand pa final till 5
NM. Detta mjliggor foljande arbetsmetodik under normala flyghastigheter:

- Sarttillstand skall [amnas senast nér ankommande luftfartyg passerar 5

NM pa final bana 26.
- Avgaende trafik skall paborja startrull senast nér ankommande passerar 4
NM pa final.

2 NM= Nautisk mil=1 852 m
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- Har startrull inte paborjats enligt ovan skall piloten beordras avbryta

starten.”

Vidare gav Luftfartsverket en arbetsgrupp i uppdrag att skyndsamt foresa
andrade foreskrifter och metoder som i rimlig grad sékerstéller atskillnad mellan
startande och landande flygplan. Dessutom uppdrogs &t alla chefer for trafikled-
ningsorgan att ga igenom den aktuella héndel sen med berérd personal.

Den 20 december 1997 inférdes en ny lokal tjansteforeskrift (OFA 26/97)
rérande separationsreglerna for Stockholm/Arlanda kontrollzon, samtidigt som
LTF-T 1/96 (i tillampliga delar) och OFA 16/97 upphévdes.

Av den nya foreskriften framgar:

" SA TWR (Skiftansvarig for torntjansten) disponerar CTR (kontrollzonen)
permanent.

VFR-flygning (aven speciell VFR) och lokal |FR-flygning skall alltid samordnas
med APP-C, varvid separationskravet gentemot ankommande | FR-trafik 6vergar

till TMC.

Anm. For att sikerstalla sddan separation far TWR mot TMC, vid behov, l14agga restriktion pa
det ankommande luftfartyget (t.ex. lagsta hojd till final). TWR fér sedan slopa restriktionen
utan ytterligare samordning med TMC.

LO ( Locator Outer = ytterfyren) for aktuell landningsbana &r dverlamningspunkt
for kontroll av ankommande |FR-trafik mellan TMC och TWR, med undantag av
bana 08, dar 4 NM final galler.

Anvandning av RPU

\Vid molntackeshdjd lagre an 1 500 ft och/eller sikt mindre an 5 km dager/8 km
morker tillampas radardvervakad separation/atskillnadmellan ankommande
och avgaende |uftfartyg pa foljande sétt:

Enbaneoperation: Ingen andring

Tvabaneoperation (26/01 eller 26/19):

Sarttillstand for avgaende trafik bana 01/19 far senast meddelas nar ankomman-
de trafik bana 26 (etablerad vad géller fart och hdjd samt tur ett) passerar 3,5
NM final. Denna PNT (Point of No Take-off) ar utmérkt pa RPU radarkarta.

Startrull maste paborjas senast 20 s efter det att starttillstand har meddel ats.

Mid ev. avbruten inflygning skall TWR radardvervaka att startande och padrag, €
santtidigt kommer att finnasi det RPU markerade konfliktomradet (PANS-OPS
ber&knat) om g normal vertikal eller horisontell separation foreligger.

Karthild for resp. konfliktomrade bana 01 eller 19 skall vara upptanda. (Bana 01;
nr 01" Timglas’, bana 19; nr 19 ” Timglas™).
Anm. Det berdknade avstandet pa final bana 26 skall i normalfallet alltid ge tillracklig
tidsrymd for startande att 1amna konfliktomr&det. Hansyn maste dock alltid tas till faktorer
som extrema vaderforhallanden, ” frammande” bolag, ovanlig flygplantyp, run-up, etc.”

> VFR= flygning enligt visuella flygregler (jfr: IFR= instrumentflygregler).
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ANALYS

Understkningen visar att piloterna ombord pa A avsett gora en procedurenlig
inflygning men att man missuppfattat DIR-A:s meddelande om " no speed
restrictions’” som en anmaning att hdlla uppe farten under inflygningen. Denna
hogre fart, i kombination med rédande medvind, orsakade att flygplanet kom in
mot banan pa for hog hojd. | enlighet med foretagets operativa bestammel ser besl 6t
man darfor att avbryta landningen.

Forhallandet kom att 6verraska flygledaren och dennes handledare. SHK vill
dock poangtera att det alltid maste finnas majlighet att avbryta en landning och att
en flygplats’ trafiksituation aldrig far innebéra flygsakerhetsproblem vid en avbru-
ten inflygning.

Stockholm/Arlanda flygplats hade i likhet med andra flygplatser med likaledes
korsande start- och landningsbanor i lokala foreskrifter, utifran ICAO-regelverket,
reglerat hur separation dem emellan skulle sékerstéllas. Grundlaggande for dessa
var att om méjligt undvika bana 26 for landning samtidigt som starter sker pa bana
01 eller 19. D& detta inte kunde undvikas pa grund av t.ex. hard vind skulle ett
landande flygplans avstand till bantroskeln vara sa stort att ett startande flygplan
inte kom i konflikt med ankommande flygplan i handelse av avbruten landning.

Oaktat dennaregel fokuseras problemstaliningen i dettatillbud pa forhallandet
"nér kan ett flygplan anses komma att landa’ samt " nér ett flygplan anses ha lan-
dat”. Béde flygledaren och handledaren har uppgett att de sig A:s landningsstral-
kastare bryta igenom molntécket. Med denna iakttagel se som grund gav man start-
tillstand till B. En sadan iakttagelse kan normalt liggatill grund for att flygplanet
kommer att landa men iakttagelsen & bararelevant for de fall dér piloterna har
korrekta varden for att genomféra en sdker landning. Under speciella omsténdig-
heter kan dessutom ett flygplan tvingas att avbryta en landning efter sattning pa
banan. Detta forhallande begransar ytterligare den tid da starter pa den korsande
banan kan genomfdras.

En svarighet for flygledare i tornet pa Stockholm/Arlanda att gora korrekta
bedomningar beror ocksa pa att tornets lage i forhallande till observationsomradet
vid bana 26 inte mojliggor att avgora ndgra detaljer av flygplans banvinklar eller
avstand. Flygplans avstand kan visserligen avlasas pa den radar som finnsi tornet
men att i utskedet av landningsfasen splittra uppmérksamheten ytterligare mellan
visuella observationer och radarinformation skulle sannolikt forsvara en saker tra-
fikavveckling.

SHK:s expert och den sakkunnige har i sitt yttrande om handel sen framfért tre
fordag i syfte att forbéttra sakerheten vid tvabaneoperationer pa Stockolm/Arlanda
flygplats.

Som for sta for slag anges att man skall forstérka piloternas rapporteringsplikt
till flygledningen i situationer som inverkar pa trafikavvecklingen. Som exempel
namns avbruten landning respektive férsenad startrullning.

| ett andra forslag anges inforande av " Point of No-Take off”- avstand i
forndlande till inflygande flygplan, vilket skulle ge startande flygplan tillracklig
tidsrymd for att hinnalamna det gemensamma konfliktomradet.

Som ett tredje forslag fored as en hojning av informationsnivan mellan radar-
flygledaren (h& DIR-A) och tornet nér speciellaiakttagel ser gjorts rorande ett
landande flygplan (t.ex. avvikelser i hgjd/fart).

| stora drag sammanfaller deras fordag med det som Luftfartsverket infort i
tjansteforeskriften OFA 26/97.
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Sammantaget ser SHK att L uftfartsverket med vidtagna tgérder till stor del 16st
problemet med konflikter mellan startande och landande flygplan pa korsande
banor. Daremot kvarstar att 16sa problemet for flygledare att avgora ™ nér ett flyg-
plan med sikerhet bedoms ha landat” och inte férvantas gora padrag for fornyad
inflygning.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Forarna hade behtrighet att utfora respektive flygning.

b) Flygplanen hade géllande luftvardighetsbevis.

¢) Flygledarnai positionerna DIR-A och AD 1 hade behérighet for respektive
tjanst.

d) Vid flygplatsen tillampades s.k. tvabaneoperation med start bana 01 och
landning bana 26.

e) SAS 721 tolkade radarflygledarens " no speed restrictions’ som en anmaning att
halla farten uppe under inflygningen.

f) KI. 07.01 sag tornflygledaren i position AD 1 SAS 721 brytaigenom moln och
gav darvid SAS 079 tillstand att starta pa den korsande banan.

g) Piloternai SAS 721 avbrdt inflygningen pa 500 fots hojd i enlighet med
fOretagets operativa bestémmel ser.

h) Strax darefter upptéckte tornflygledaren att SAS 721 avbrutit landningen och
gav omedelbar trafikinformation och stigkurs, men med felaktig anropssignal .

i) Ca 20 sekunder efter avbrytandet anmélde SAS 721 till tornet att man avbrutit
for ny inflygning.

J) Under SAS 721:s avbrytningsmandver underskreds separationen till SAS 079.

K) De paflygplatsen tillampade separationsforeskrifterna innefattade inte regler for
situationen nér ett flygplan i ett sent skede av inflygningen tvingas avbryta
landningen.

1) Béde flygforetagets och flygplatsens tjansteforeskrifter har foljts.

Orsaker till handelsen

Héandelsen orsakades av att flygledaren i position AD 1 felaktigt beddmde att SAS
721 hade visuellareferenser och 6vriga forutséttningar for att kunna landa pa bana
26. Bidragande till handelsen var att metoden som anvandes for den situationen att
ett ankommande flygplan tvingades att avbryta landningen inte var tillrackligt ut-
vecklad.

REKOMMENDATIONER



Luftfartsverket rekommenderas att ta fram entydiga metoder for flygledare att
bedoma nér ett flygplan med sdkerhet anses ha landat.
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