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Rapport RL 2007:23

L-30/06
Rapporten fardigstélld 2007-12-19

Luftfartyg; registrering, typ
Klass, luftvdrdighet
Agare/innehavare

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av flygning
Vider

Antal ombord; besdtining
passagerare

Personskador
Skador pa luftfartyget
Andra skador
Befilhavaren:
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Bitr. foraren
Kon, alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Systemoperatoren
Kon, dlder
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna
Antal landningar senaste
90 dagarna
Kabinbesdttning

YK-AHB, Boeing 747 SP
Normal

Syrian Arab Airlines, Damaskus Interna-
tional Airport, Damaskus, Syrien

2006-12-11, kl. 06:01 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Stockholm/Arlanda flygplats, AB lan
Kommersiell flygtransport

Enligt METAR fran SMHI Kkl. 06:20: Vind
190°/18 knop, sikt 6ver 10 km, enstaka
moln med bas 2300 fot, spridda moln med

bas 8000 fot, temp./daggpunkt
+04/+03°C, QNH 1005 hPa

13

103

Inga

Betydande

Skador pa dockningsbrygga

Man, 52 ar, ATPL
18000 timmar
70 timmar, samtliga pa typen

14
Man, 32 &r, CPL+IRME
3500 timmar

60 timmar, samtliga pa typen

12

Man, 58 ar
18000 timmar
65 timmar, samtliga pa typen

12
10

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 11 december 2006 om
att en olycka med ett flygplan med registreringsbeteckningen YK-AHB in-
traffat pd Arlanda flygplats, AB lan, samma dag kl. 06:01.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Stefan Christensen, operativ utredningschef och Henrik Elinder,

teknisk utredare.

Undersokningen har {6ljts av Luftfartsstyrelsen genom Max Danielsson.



Sammanfattning

Flygplanet, en Boeing 747 SP, hade landat pa Stockholm/Arlanda flygplats
efter en reguljarflygning fran Damaskus. Vid intaxningen mot parkerings-
bryggan vigleddes piloterna om avstand och avvikelser i sida av informa-
tion pa en ljustavla pa terminalbyggnaden. Ljustavlan programmerades av
en operator fran det aktuella handlingbolaget. Hon hade inhdmtat informa-
tion om den ankommande flygplanstypen fran flygplatsens datasystem, dar
typkoden 74L var angiven. Hon var inte bekant med den specifika koden,
men utgick fran att det var en vanlig Boeing 747, vilket 4ven hennes kolle-
gor trodde.

Vid operatorspanelen i brygghuset programmerade hon in B 747, efter
att ha valt bort det forsta versionsalternativet som var B 747 SP. Anledning-
en till att 747 SP 1ag forst bland versionerna var att det tidigare hant olyckor
pa Arlanda nir fel version lagts in pa ljustavlan. En vanlig B747 ar langre an
en SP-version, innebarande att den parkerar betydligt lingre fram. Datasy-
stemet laser med laser av frontprofilen pa flygplanet for att verifiera att ratt
typ ar inlagd. Vissa platser pa Arlanda har dven versioner av detta system
dar skillnad mellan versioner av samma flygplanstyp (B747 — B747SP) kan
avlasas. Denna modifiering var dock inte inford vid den aktuella parker-
ingsplatsen.

Nar flygplanet taxade in mot parkeringsplatsen indikerade ljustavlan en-
ligt dataloggen typversionen B 747. Befilhavaren uppgav i intervju att han
tidigare upplevt att ljustavlor visat B 747, men att detta dnda var korrekt for
en B 747 SP. Operatoren overvakade intaxningen visuellt och nir hon insag
att flygplanet kom orovickande nira brygghuset tryckte hon in nodstoppet.
Detta visade sig dock redan vara aktiverat av markpersonalen pa rampen.
Flygplanets vinstra vinge traffade undersidan pa brygghuset samtidigt som
ljustavlan indikerade "STOP” och ett stort hal revs upp pa vingens ovansida.
Inga méanniskor skadades vid olyckan.

Olyckan orsakades av otillrackliga utbildningsprogram och bristfallig sa-
kerhetssstyrning avseende gateoperatorernas hantering av dockningssy-
stemen. Bidragande var att tidigare papekade sdkerhetsbrister inte atgar-
dats.

Rekommendationer

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

e Genom flygplatsen verka for att kunskap om olika versioner av flyg-
planstyper infors i utbildningsplanerna for gateoperatorer
(RL 2007: 23 R1).

e Sikerstilla att relevanta sikerhets- och kvalitetskontrollsystem for
operatorer av dockningsbryggor och guidningssystem for flygplan
finns (RL 2007: 23 R2).

e Tillse att ifragavarande gater pa Arlanda flygplats utrustas med upp-
daterade dockningssystem som kan sarskilja olika versioner av
samma flygplanstyp (RL 2007: 23 R3).

e Verka for att samtliga dockningsterminaler pa Arlanda flygplats ut-
formas sa att information om flygplanstyper och typversioner inte
kan misstolkas (RL 2007: 23 R4).
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1.1.1

1.1.2

FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Olyckan

Den 11 december Kkl. 05:56 landade Syrianairs flight RB 447 pa Stock-
holm/Arlanda flygplats efter en reguljarflygning fran Damaskus. Syrianairs
trafik pa Arlanda utfors till storsta delen med flygplan av typen Airbus 320,
men beroende pa hoga bokningstal anvindes for denna flygning en Boeing
747 SP*.

Landningen och forsta delen av intaxningen foregick helt normalt och
forarna anvisades parkering vid gate 18. Vid den sista delen av intaxningen,
mot den slutliga parkeringsplatsen vid gaten vagleddes forarna av ljustav-
lan i det automatiska dockningssystemet for information om position i sid-
led och avstand till stopp vid dockningsbryggan. Ljustavlan ar placerad pa
terminalbyggnadens vagg. Nar flygplanet taxade in mot gaten var bryggope-
ratoren placerad vid operatorspanelen pa den inre sidan av brygghuset och
hade sin uppmarksamhet riktad mot ljustavlan.

Nir flygplanet narmade sig brygghuset blev operatoren oroad av att det
tycktes komma sa nira och gick over till brygghusets yttre sida for att se
bittre. Nar hon insag att avstandet till flygplanets vinge var for litet och en
kollision var oundviklig, sprang hon tillbaka mot panelen och tryckte in
nodstoppsknappen. Ramppersonal placerad pa marken nedanfor brygghu-
set insdg ocksa att en kollision var pa vag att intraffa och aktiverade darfor
aven nodstoppet pa den panel som finns placerad pa markniva.

Samtidigt som "STOP” tandes pa ljustavlan kolliderade flygplanet med
dockningsbryggan. Ovansidan pa flygplanets vinstra vinge traffade brygg-
husets undersida och fortsatte ytterligare in en bit for att sedan kilas fast.
Ett stort hal uppstod i strukturen pa flygplansvingens ovansida. Skador
uppstod dven pa dockningsbryggan. Nar motorerna stangts av kom kabin-
chefen in i cockpit och berittade att flygplanet kort pd dockningsbryggan
och att det var ett hal i vanster vinges 6versida. Ingen manniska kom till
skada, och samtliga passagerare kunde lamna flygplanet pa normalt sitt.

Handlingagenten

Fore parkering hade handlingagentens operator vid gaten mottagit infor-
mation via flygplatsens datasystem att flygplanet som skulle parkera var en
74L, som ar den internationella IATA2-koden for B 747 SP. Hon var inte
bekant med beteckningen 74 L och fragade darfor sin supervisor och sina
kollegor om rad. Supervisorn visste inte heller men kollegorna trodde det
var en “vanlig” Boeing 747 och att ” DOOR 2”7, den bakre av de tva framre
dorrarna, skulle anviandas.

Vid programmering av den display som guidar in flygplanet till den slut-
liga parkeringsplatsen, provade hon darfor forst att programmera "DOOR
2” efter att ha valt flygplanstypen B 747. Systemet ar dock programmerat sa
att B 747 SP ar forvalt vid val av B 747 pa grund av de tidigare olyckor som
intraffat pa Arlanda (se 1.18.3). B 747 SP har endast "’DOOR 1” och kunde
darfor inte viljas med "DOOR 2” eftersom systemet inte accepterade kom-
binationen.

Hon programmerade da in koden som motsvarar B 747, varvid ljustavlan
enligt systemets interna logg kom att visa: "B 747” — 72 DOOR”. Detta med-
delande, dir "B 747” respektive 2 DOOR” omvixlande blinkar pa ljustav-

1 B 747 SP (Special Performance) dr en kortare version av B 747
2 JATA = International Air Transport Association



1.1.3

1.1.4

lan, ar avsett for normalversionen av flygplanet som pa grund av langre
avstand fran nosen till vingen parkeras ca 6 meter lingre fram &dn den kor-
tare SP-versionen.

Gateoperatoren uppgav for SHK att hon inte erhallit ndgon utbildning
och/eller information avseende olika versioner av samma typ och heller inte
informerats om de situationer som kan uppkomma vid programmering av
felaktiga versioner av vissa flygplanstyper.

Befélhavaren

Vid intervjun har befilhavaren uppgett att han under intaxningen mot gate
18 endast noterat texten "B 747” pa ljustavlan. Detta upplevde han inte som
onormalt, eftersom han vid dockning pé ett antal andra flygplatser iakttagit
att dockningssystemen visat B 747 fast det var installt for 747 SP. Han foljde
instruktionen pa displayen enligt normala rutiner med smérre justeringar i
sidled, och samtidigt som displayen pa tavlan indikerade "STOP” kdnde
besittningen en stot genom flygplanet.

Oversikt av hdndelsen

Nedanstaende oversikt utgor utdrag ur dataloggarna fran brygghusets panel
och panelen pa rampen vid markniva. Om nodstoppsknappen nere pa ram-
pen aktiveras loggas detta i systemets enhetsminne. Om nodstoppsknappen
vid operatorspanelen aktiveras loggas detta savil i operatorsenhetens min-
ne som i minnet i rampkurens enhet. Vid olyckstillfallet fanns endast n6d-
stoppsaktivering noterad i handelseloggen for rampkuren.

Tid Kod Handelse Info pa display
05:52:23 Stand 18 active Val av typ. | detta 747SP
B747 SP - LOCAL. | fall ar B 747 SP
forvalt. DOOR 1.
05:52:25 Stand 18 Door Datan accepterar Error 9
blocked (AC 22- inte operatérens
B747SP) val av DOOR 2 ill
B 747 SP.
05:52:33 Stand 18 ready Systemet atergar -
till normallage.
Ingen fpl typ vald.
05:53:00 Stand 18 active Operatoéren valjer Vaxelvis:
B747 - LOCAL B 747. DOOR 2 ar | B747/DOOR 2
forvalt.
06:00:27 Stand 18 docking Systemet Vaxelvis:
B747 - LOCAL identifierar fpl. B747 / DOOR 2
06:01:41 Stand 18 Noédstoppsknappen | STOP
emergency stop aktiveras.
B747
06:01:56 Stand 18 ready Systemet atergar -
till normallage.
Ingen fpl typ vald.

Olyckan intraffade i position N59 39.1, E017 55.6, 42 m 6ver havet under

morker.




1.2

1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

1.5.3

1.5.4

Personskador

Besiittning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - - - —
Allvarligt skadade - - - _
Lindrigt skadade - - - —
Inga skador 13 103 - 116
Totalt 13 103 — 116

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

Skador pa dockningsbryggan. Ingen kdnd miljopaverkan.

Besattningen

Befélhavaren
Befilhavaren, man, var vid tillfallet 52 ar och hade gillande ATPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 70 18000
Aktuell typ 6 70 iu.

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 14.

Bitrddande foraren

Bitrddande foraren, man, var vid tillfallet 32 ar och hade gillande CPL.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 60 3500
Aktuell typ 6 60 iu.

Antal landningar aktuell typ senaste 9o dagarna: 12.

Systemoperatéren

Systemoperatoren, man, var vid tillfallet 58 ar.

Flygtid (timmar)

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer 6 65 18000
Aktuell typ 6 65 iu.
Kabinbeséttning

P& den aktuella flygningen tjanstgjorde tio kabinbesiattningsmedlemmar.



1.5.5

1.6
1.6.1

1.6.2

1.7

10

Forarnas tidnstgbring

Den aktuella flygningen var nummer tva under den senaste veckan for
samtliga tre i cockpitbesittningen.

Luftfartyget

Allmént

LUFTFARTYGET

Tillverkare Boeing

Typ 747 SP

Serienummer 21175

Tillverkningsar 1976

Flygmassa Max tilldten start/landningsmassa 243 775/203
243 kg, aktuell i.u.

Tyngdpunktsldge CG 17.05

Total gangtid 52122 timmar

Antal cykler 21645

Gangtid efter senaste

periodiska tillsyn 24.5 timmar

Brdnsle som tankats fore

hdndelsen 84 400 kg

MOTOR

Motorfabrikat Pratt & Whitney

Motormodell JT9D-7A

Antal motorer 4

Motor Nri1 Nr 2 Nr 3 Nr4

Total gangtid, timmar 41440 33909 34866 35167

Gangtid efter dversyn 8565 6097 7270 7502

Cykler efter oversyn 3150 2265 2697 2717

Luftfartyget hade gallande luftvardighetsbevis.

Placering av d6rrar pa flygplanstypen

De vanligaste, och pa Arlanda mest forekommande versionerna av flyg-
planstypen, ir B 747 — 100, -200 och -400. Dessa versioner har tva doérrar
framfor vingarna och har samtliga beteckningen B 747 pa dockningsbryg-
gans operatorspanel. P4 Arlanda ansluts dockningsbryggan vanligtvis till
den bakre av de tva dorrarna, "DOOR 2 .

B 747 SP har en kortare flygkropp dn B 747, och har endast en dorr,
"DOOR 17, framfor vingarna som anvands for embarkering och debarkering
av passagerare. Den andra dorren ar placerad 6ver vingen och ar endast
avsedd for nodevakuering. Dorrarnas olika placering pa flygplanstyperna
medfor att B 747 SP maste parkeras langre ut fran terminalbyggnaden for
att vingen inte ska kollidera med dockningsbryggan.

Meteorologisk information

Enligt METAR fran SMHI géllande Arlanda kl. 06:20:
Vind 190°/18 knop, sikt 6ver 10 km, enstaka moln med bas 2300 fot, sprid-
da moln med bas 8000 fot, temp./daggpunkt +04/+03°C, QNH 1005 hPa.
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1.11
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1.11.2

1.11.3

1.12
1.12.1
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Navigationshjalpmedel

Inte aktuellt.

Radiokommunikationer

Inte aktuellt.

Flygfaltsdata

Flygplatsen hade status enligt AIP3-Sverige/Sweden.
Taxibanor och parkeringsytor var fuktiga, men god bromsverkan var an-
given vid tidpunkten for olyckan.

Fard- och ljudregistratorer

Féardregistrator (FDR)
Honeywell P/N 981-6009-011.

Ljudregistrator (CVR)
Collins P/N 522-4057-010.

Avlésning av registratorer

Efter olyckan monterades flygplanets CVR (Cockpit Voice Recorder) ut for
avlasning och analys under SHK:s 6verinseende. Vid undersokning kunde
dock konstateras att inga data fanns registrerade p& banden.

Overenskommelse gjordes dven med operatoren om urmontering av
flygplanets FDR (Flight Data Recorder) efter ferryflygningen till bolagets
hemmabas nir reparationen av skadan var genomford. Proceduren med
FDR gjordes i samrad med en representant fran Syriens CAA4 som dven
overvakade transport och vidare hantering av registratorn.

Négra fullstindiga FDR data kunde dock inte erhallas da de normala in-
stanserna for analys avbgjde medverkan pa grund av politiska skal.

Olycksplats och luftfartyg
Olycksplatsen

Intaxningen mot gate 18 skedde enligt normala rutiner. Vid bolagets tidiga-
re operationer med B 747 SP pa Arlanda, har foretradesvis gaterna 17 och
18 anvints for parkering av flygplanet. (Se fig. 1 pa nista sida.)

3 AIP — Aeronautical information publication
4 CAA - Civil Aviation Administration (Luftfartsmyndighet)
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Fig. 1. Sektion av Stockholm/Arlanda flygplats

\

Fig. 2. Luftfartyget under reparatio}i efter olyckan

1.13 Medicinsk information

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

1.14 Brand

Brand uppstod inte. Det kan dock noteras att i den skadade vingen finns
integrerade bransletankar. Dessa skadades dock inte vid olyckan.

12
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Overlevnadsaspekter

Allmént
Nodsandaren av typ Thales ELT 406 aktiverades inte.

Ré&addningsinsatsen
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersoékningar

Dockningsbrygga

Dockningsbryggan ar en ldnk mellan terminalbyggnaden och flygplanets
embarkeringsdorr. P4 bryggan finns bl. a reglage for mandvrering av bryg-
gan i h6jd- och sidled samt en panel for programmering av Docking Gui-
dance System, “Safedock”. Bryggan skéts av en operator som efter install-
ning av korrekta viarden dven har till uppgift att 6vervaka den sista delen av
flygplanets parkering. Nir planet har stannat lagger markpersonalen stopp-
klossar vid noshjulet och aktiverar direfter en strombrytare som indikerar
for bryggoperatoren att planet ar parkerat och forsett med klossar.

Operatoren kor darefter manuellt fram bryggan till flygplanet och faller
vid behov ner en skyddande sufflett. Nar flygplanets dorr 6ppnats av kabin-
personalen laggs i vissa fall en landgang ut mellan brygga och flygplansdorr.
Det finns nddstopp som kan aktiveras séval fran operatorspositionen som
nere fran rampen.

Nédstop

Fig. 3. Dockningsbryggan

Docking Guidance System (DGS) "Safedock”

DGS ér ett optiskt hjalpmedel som har till uppgift att vagleda férarna den
sista strackan in till flygplanets slutliga parkeringsplats vid dockningsbryg-
gan. Systemet ar datoriserat och anviander bl.a. en laserscanner for att iden-
tifiera att ratt flygplanstyp ar programmerad, samt for att kontinuerligt-
kianna av flygplanets exakta position under inkérningen mot bryggan. Av-
stdnds- och sidavvikelseinformation ldmnas till férarna via en ljustavla pla-
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cerad pa terminalbyggnaden framfor flygplanet vid sidan av docknings-
bryggan.

Fore varje dockning programmeras systemet av operatoren med infor-
mation om flygplanstyp. Programmeringen sker pa en kontrollpanel pa
bryggan. Forutom funktionsknappar har panelen en informationsdisplay
for operatoren. Panelen har 20 funktionsknappar som kan anvidndas for
programmering av de vanligaste flygplanstyperna. For andra flygplanstyper
och typversioner sker programmering i en undermeny. Programmet i sy-
stemet ar styrt sé att vid val av B 747 visas forst B 747 SP som typversion.
For val av andra versioner maste undermenyn till typen viljas (se 1.18.3).

Fig. 4. Operatorspanelen vid dockningsbrygan

I den konfiguration som var gillande vid olyckstillfdllet kunde systemets
laserscanner inte sarskilja olika versioner av samma flygplanstyp, beroende
péa att systemet endast avlaser flygplanets frontkontur utan att ta hansyn till
varierande langder. Pa vissa gater pa Arlanda finns en uppdaterad version
av Safedock, dar systemet kan skilja pa olika versioner.

Laserscanningen ar pa de nyare versionerna kompletterad med en funk-
tion som kanner av avstandet mellan flygplanets nos och forsta motorn
(uppgifter fran Luftfartverket). Detta kan forhindra olyckor som den nu
intraffade dar avstdndet mellan nosen och férsta motorn varierar mellan
olika versioner av samma flygplanstyp. Skillnaden i avstand fran nos till
vingens framkant mellan en B 747 och en B 747 SP ar ca 6 meter. Safedock-
systemet vid gate 18 var inte uppgraderat till den senaste versionen.

Systemet har olika automatiska sdkerhetssystem som ska varna operator
och férare om fel uppstéar. Bl.a. ges varning om den flygplanstyp som sy-
stemet identifierat inte 6verensstimmer med den programmerade. N6d-
stoppet pa panelen kan dven aktiveras manuellt av bryggoperator och
ramppersonal pa markniva. Denna mandéver stoppar alla eventuella paga-
ende rorelser av bryggan, samtidigt som DGS-systemets stoppfunktion ak-
tiveras och "STOP” visas pa informationstavlan.

Ingenting tyder pa att nagot fel forelegat i dockningssystemet. I fig. 5 vi-
sas den information som visas pa displayen vid en normal dockning, dels
for piloten, dels for operatoren vid dockningsbryggans panel. Bilderna i
exemplet ar hamtat fran Safegates anvandarmanual och visar en dockning
med flygplanstypen Boeing 757.
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Fig. 5. Dockningsproceduren

Nar flygplanstyp ar vald aktiveras systemets laserscanningsenhet och
overgar till en aktiv mode for sokning av ett ankommande flygplan. I han-
delse av starkt nedsatt sikt visas texten "DOWN GRADE” och de flytande
pilarna stangs av. Detta dr samtidigt ett meddelande till forarna att taxa in
extra forsiktigt. Den grafiska avstindsmaitarens ljusdioder tinds nar flyg-
planet fingats av lasern, normalt ca 30 meter fran stoppositionen och pi-
larna for lateral avvikelse fran centrumlinjen respektive avstandsindike-
ringen aktiveras. P4 operatorspanelen indikeras detta genom att meddelan-
det "TRACKING” visas pa displayen. Nar systemet identifierat ankomman-
de flygplan som overensstimmande med den valda flygplanstypen visas
“IDENTIFIED” pa operatorens skarm. Om verifiering av korrekt flygplans-
typ inte utférts innan 12 meter aterstar till stoppositionen visar displayen
"WAIT”, och om det andra verifieringsforsoket inte heller lyckas visas med-
delandet "STOP”. Laserscanningssystemet vid gate 18 pa Arlanda kdnner
inte skillnad pa B 747 och B 747 SP.

DGS systemet vid gaterna ar inte sammanlankat med flygplatsens inter-
na informationssystem, i vilket flygplanstypen finns inlagd.
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Datadverféring F-piren

Vid den senast byggda terminalen pa Arlanda flygplats, kallad F-piren, har
dockningssystemets hantering avseende flygplanstyper en annan 16sning.
Nar operatoren loggar in vid bryggans operatorspanel kommer IATA-koden
for det aktuella flygplanet som ska docka upp pa operatorens dataskarm.
Operatoren konfirmerar endast valet av typ och/eller version genom att
trycka pa en knapp.

Systemet vid F-piren har mojliggjorts genom att bryggtillverkaren har
konstruerat dockningsanldggningarna sa att den lokala dataenheten vid
bryggan hamtar information om ankommande flygplanstyp direkt fran
flygplatsens datasystem. En liknande modifiering av de manuellt hanterade
dockningssystemen vid terminal 5 ar, enligt en intervju som SHK gjort med
tillverkaren, fullt mojlig.

Markutrustning

Pé en servicebyggnad under dockningsbryggan finns en panel med en rod
nodstoppsknapp och en svart knapp. Genom att trycka pa den svarta knap-
pen kan markpersonalen meddela systemet nir stoppklossar placerats ut
vid hjulen, varvid informationstavlan visar: "CHOCK ON”. Den roda n6d-
stoppsknappen har samma funktion som nodstoppet uppe vid docknings-
bryggans manoverpanel.

EPY 083

IE‘ig. b.Lbockningsbryggan vid markplan

Markeringar

En linje finns malad pa marken som flygplanets noshjul ska folja vid intax-
ning mot gaten. Linjen ir 6verensstimmande med ljussignalerna pé infor-
mationstavlan, och guidar forarna i sidled in till gaten. Vid bryggan finns
aven malat tvargaende linjer som stoppmarkeringar for de olika flygplans-
typernas noshjul. Den linje som markerar stoppositionen for B 747 SP ar
beldgen langre ut fran terminalbyggnaden dn motsvarande markering for

B 747.
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Foretagets organisation och ledning

Flygbolaget

Bolaget, som ar statsigt, har sin huvudbas i Damaskus dar dven operatio-
nell och teknisk ledning finns lokaliserad. Verksamheten bestar av reguljar-
flyg med huvudsaklig inriktning pa destinationer i Nordafrika, Framre Asi-
en och Europa.

Arlanda flygplats

Luftfartsverket (LFV) ar dgare till terminalbyggnader och tillhorande gater
med dockningsbryggor. Verksamheten pa flygplatsen tillgar sa att trafike-
rande flygbolag kontrakterar skilda handlingagenter pa flygplatsen for ex-
empelvis rampservice, passagerarservice eller teknisk service. I det aktuella
fallet var samma handlingbolag kontrakterat av flygbolaget for hantering av
sévil ramp- som passagerarservice. Detta innefattar bland annat operation
av dockningsbryggan och styrning av passagerarfloden efter disembarke-
ring.

Handlingbolaget disponerar erforderlig utrustning fran LFV f6r att kun-
na utfora tjansterna for flygbolagen enligt ett s.k. Marktjanstavtal med Ar-
landa flygplats. Ytterligare ramar och krav pa utbildning av bryggoperatorer
framgar av BCL5-F 3.5, pkt 12.4, Airport Regulations A-12-2000 samt Air-
port Information AI-066-2006. Utbildning och certifiering for skilda delar
av denna tjanstgoring hanteras och foljs upp enligt 6verenskommelse mel-
lan handlingbolagen och LFV .

Utbildning - LFV

LFV utbildar och certifierar s.k. Super Users® vid handlingbolagen, som
sedan i sin tur utbildar sina medarbetare. Allt eftersom operatorerna blir
certifierade rapporteras de till avdelningen for behorighetsbevis for att pro-
grammeras in i kortlasarsystemet for att kunna operera dockningsbryggor-
na. De av LFV utgivna certifikaten ar giltiga 18 manader i taget, och fornyas
efter ansokan fran handlingbolaget. Omcertifiering/nyutbildning av Super
Users hanteras av LFV.

Har en operator inte kort bryggan under en viss tid, maste en kortare
uppfraschningskurs genomgas, innehallande bland annat tre dockningar.
Om ett handlingbolag inte anmaéler en person, vars tillstdnd héller pa att ga
ut, som omcertifierad, faller denne automatiskt ur systemet nar giltighetsti-
den passeras. Handlingbolagen ansvarar sjilva for utbildning/fortbildning
av den egna personalen med av LFV certifierade Super Users som instruk-
torer. Rutinen med certifiering av bryggoperatorer inférdes pa Arlanda
2006. Operatoren hade vid olyckstillfallet giltigt behorighetsbevis.

I den dokumentation SHK har tagit del av finns inte omnamnt nagon ut-
bildning avseende olika versioner av samma flygplanstyp.

Utbildning - handlingbolaget

Den interna utbildningen for bryggoperatorer inom handlingbolaget base-
ras pa den fran LFV erhallna operatérsmanualen och checklistan. Hand-
lingbolaget har darefter sjilva tagit fram ett forenklat utbildningsmaterial
inklusive ett skriftligt test.

Innan slutlig utcheckning inom bolaget sker ska operatorseleven ga dub-
belt med instruktor eller annan certifierad personal. Detta sker oftast sam-
tidigt med utbildningen till rampagent, dvs. behorighet att utfora vikt- och
balansberikningar pa avgaende luftfartyg.

5 BCL — Bestimmelser for civil luftfart
6 Super User: Sarskilt utbildad personal som kan tjanstgora som instruktorer
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Handlingbolaget har i sin internutbildning inte specifikt utbildat opera-
torerna angaende hantering av olika versioner av flygplanstyper. Det skrift-
liga test som anvints vid utbildning/certifiering innehaller inga fragestall-
ningar avseende hantering av dockningsbryggans operatorspanel. Avseende
kvalitetskontroll av rutinerna vid dockning av flygplan hanvisar handling-
bolaget till operatéorsmanualen utgiven av Luftfartsverket.

1.17.5 Handlingbolagets arbetsrutiner
Enligt Airport Regulations ar handlingbolaget ansvarigt for:

"Att rdtt flygplanstyp och i forekommande fall rdtt version dr aktiverad i
dockningsanldggningen” (Airport Regulations A 12-2000).

Handlingbolaget tillampar foljande rutiner for information om ankom-
mande flygplan:

e Forsta steget ar att operatoren som moter flygplanet informerar sig
sjalv om vilken flygplanstyp det handlar om fran flygplatsens infor-
mationssystem, kallat NDS.

e Andra steget ar att flygplanstypen vid behov bekraftas med hjélp av
intern TV fran ATC” dir kontrolltornets strippar® pa ankommande
flyg visas.

e Tredje steget ar att operatoren visuellt fran bryggan konfirmerar att
ratt flygplanstyp ar programmerad.

Logged data for RB447 0600 11DEC2006 Arrival

Fpl— REGN REGK : Stand Gate AIC type Last User* Update Time
kod : — ——— 74L  SALTC51  |221717 10DEC2006 |
A | 18 i ITMS33 1203638 10DEC2006 |
' 8 ‘ - ___\Tm_s._aa_ - |20363§'iobEczi_ms

Fig 7. Informationen fran flygplatsens datasystem

Den aktuella morgonen inhamtade operatoéren informationen ”74L” fran
flygplatsens interna datasystem. Hon kénde inte till att beteckningen var
IATA koden for typversionen B 747 SP. Kodningen ar internationellt ratifi-
cerad och innehaller alla forekommande flygplanstyper med tillhorande
versioner och varianter.

Enligt intervjun med operatéren hade hon inte blivit utbildad eller tra-
nad betraffande typolikheter och/eller speciella procedurer vid olika ver-
sioner av en flygplanstyp. Inga avkodningstabeller fanns tillgingliga for att
oversatta IATA-koder till de beteckningar som anvands i dockningssyste-
met.

7 ATC- Air Traffic Control
8 Strippar — Flyttbara brickor med antecknade och uppdaterade data som flygtrafikledning-
en anvander for ankommande och avgdende luftfartyg
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Fig 8. Information fran flygtrafikledningens strip

OSDI ESSA 0001

Efter att ha konsulterat kollegorna fick operatoren radet att det var en
B 747, och att man da anvinde "DOOR 2”. Hon tittade da pa strippen i det
interna TV-systemet och kunde konstatera att beteckningen dar var
“B74SH”. Koden ar ICAQO9:s beteckning for B 747 SP, diar den ursprungliga
koden B74S kompletterats med bokstaven H som betecknar flygplanets
turbulenskategori heavy”. Hon var inte bekant med denna kod heller.

Ute vid gaten iakttog operatoren flygplanet endast under ett kort mo-
ment men var 6vertygad om att det var en B 747. Frontalprofilen pa en
B 747 SP jamfort med en B 747 uppvisar endast smarre skillnader. Det rad-
de morker vid tidpunkten for flygplanets ankomst.

DGS ICAO TIATA ATC

B747SP B74S 74L B74SH

Fig 9. Sammanstdllning av de olika koder som anvdndes

Som framgér av fig. 9 ovan anvindes det den aktuella morgonen fyra
fran varandra avvikande koder for att beteckna flygplanstypen Boeing 747
SP. SHK ar inte bekant med om ytterligare kodningar av typen finns i andra
sammanhang. I de checklistor som publicerats av LFV respektive handling-
bolaget avseende operation av bryggorna, finns foljande instruktioner be-
traffande programmering av flygplanstyp:

LFV: “Aktivera dockningssystemet och vdlj flygplanstyp”.
Handlingbolaget:  “Aktivera dockningssystemet”.

Instruktionerna innehaller ingen information eller viagledning avseende
olika versioner av samma flygplanstyp.

Ovrigt

Jamstélldhetsfragor

Den aktuella hindelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omsténdigheter som
tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berérda kvinnor och mén inte har samma mgjligheter, rattighe-

ter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra sddana omsténdigheter har
dock inte hittats.

Miljbaspekter

Det finns ingen kdnd miljopaverkan.

9 ICAO — International Civil Aviation Organization
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Tidigare héndelser

Vid tva tidigare tillfallen har B 747 SP kolliderat med dockningsbryggor pa
Arlanda flygplats. Vid bagge tillfallena har forvaxlingar skett mellan B 747
och B 747 SP, varvid fel version har programmerats. Inga personskador har
intraffat vid olyckorna, men de materiella skadorna pa flygplan och markut-
rustning har varit omfattande. SHK har utrett den andra av dessa handelser
(se SHK Rapport C 1997:20, olycka med Air China B 747 SP den 14 juni
1996, http://www.havkom.se/virtupload/reports/C1997 20.pdf).

Efter de tidigare olyckorna modifierades programmeringen pa opera-
torspanelen sa att B 747 SP var den version av flygplanstypen som visades
forst pa panelen niar rampagenten valde B 747. Anledningen till denna for-
andring var att man ville ha den ”sékra” yttre parkeringspositionen som
grund for att forhindra en upprepning av de tidigare olyckorna. For att
komma forbi grundlaget med B 747 SP maste man aktivt g in i systemet for
att vilja en annan version av B 747.

I samband med den senaste dockningsolyckan pa Arlanda med B 747 SP
(Air China) 1996, utfardade SHK foljande rekommendationer angaende
modifiering av dockningssystemet pa Arlanda flygplats:

e ’Luftfartsverket rekommenderas att sdkerstdlla att all personal
har full insikt om risker vid dockning, om systemets funktion och
om erforderliga atgdrder vid onormala situationer”.

e ’Luftfartsverket rekommenderas att komplettera dockningssyste-
met sa att det kan sdrskilja olika versioner av samma flygplans-

typ ,’.
Vidtagna atgérder
Centralt via Luftfartsstyrelsen med anledning av SHK:s rekommendationer:

I mars 1998 (knappt tva ar efter olyckan) skrevs ett PM (L 98/62) vid Luft-
fartsinspektionen att:

“Den aktuella hdandelsen omfattas av redan befintliga krav pa personalens
kompetens”, samt att

“Vid installation av ny utrustning kan krav stdllas pa att sadan funktiona-
litet skall innehdllas”.

Fragan ansags inte vara “brdnnande ur flygsdkerhetssynpunkt”, varvid
arendet fick vara vilande till december 2001 (drygt fem ar efter olyckan), da
ett forsta avslut pa arendet fattades enligt foljande:

“"Rekommendationen dr delvis omhdandertagen: Den lokala utbildningen
vid LFV Handling, sedermera Novia, sdkerstdller att operatérerna har
systemkdnnedom och dr medveten om riskerna’.

“Dockningssystemet dar inte kompletterat sa att det kan skilja mellan ver-
sioner av samma flygplanstyp. Vid ersdttning med ny materiel finns den-
na mojlighet”.

Arendet vilade direfter ytterligare nagra r fram till oktober 2004 (atta
ar efter olyckan), da ytterligare ett avslut i rekommendationsdrendet fatta-
des av Luftfartsinspektionen enligt foljande:
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"Det dr service providerns ansvar att lata personalen hantera endast ut-
rustning som den har relevant utbildning for. Om denne anser att behé6-
righetsbevis erfordras ma sadant inforas. Lda har inte verkat for detta
specifikt i detta sammanhang”.

Lokalt via Luftfartsverket pa Arlanda flygplats
Luftfartsverket har pa Arlanda bl.a. vidtagit foljande atgarder avseende
flygplatsens dockningsanlaggningar:

e Inforande av behorighetsbevis for bryggoperatorer.
e Modifiering av dockningsutrustningen vid vissa gater pa terminal 5.
e Integrering av datasystem vid nybyggnad av terminal (F-piren).

ANALYS

Olyckan

Befélhavaren

Ur sdkerhetssynpunkt maste den intraffade olyckan kategoriseras som
mycket allvarlig med tanke pa vingarnas innehéll av bransle och omfattan-
de elsystem.

Eftersom flygplanets CVR inte inneholl ndgra anviandbara data kan o-
rarnas ageranden och iakttagelser vid intaxningen inte med sikerhet ater-
ges.

Befalhavaren har uppgivit att han vid intaxningen mot gaten endast no-
terat att "B747” visades pa ljustavlan. Operatoren vid gaten har uppgivit att
hon sag den vaxelvisa informationen "B747 / 2 DOOR” blinka pa ljustavlan
under flygplanets intaxning. Det senare styrks dven av utskrifterna fran
DGS-systemets datalogg. Med ledning av de fakta som ar tillgangliga far det
anses vara helt klarlagt att displayen i DGS-systemet vixelvis visade "B 747
/ 2 DOOR” under intaxningen.

SHK har dock ingen forklaring till att befalhavaren uppger att han en-
dast sett ”B 747” pa displayen. Att befalhavaren fortsatte intaxningen trots
att beteckningen pa ljustavlan inte var helt 6verensstimmande med den
aktuella flygplansversionen, kan moéjligen forklaras med hans tidigare erfa-
renheter av problemfria dockningar pa andra flygplatser med B 747 SP dar
DGS-displayerna indikerat B 747.

Det finns dven anledning att tro att en befdlhavare litar pa att indike-
ringen som visas ar korrekt samt att laserscanningen ska fungera och indi-
kera "STOP” for de fall instillningen misstimmer med den dockande flyg-
planstypen eller versionen. Han var dock medveten om att DOOR 2 inte
kunde anvindas vid dockning av B 747 SP.

Vixlingarna mellan texterna pa ljustavlan utgor i sig sjilv en uppfangare
som dr svar att inte lagga marke till, speciellt som ljustavlan ifraga utgor det
huvudsakliga hjdlpmedlet for forarna under intaxningen till gaten.

SHK anser det for sannolikt att befdlhavaren noterat den fulla texten pa
ljustavlan, "B 747 / 2 DOOR”, men utgatt fran att det var en ovanlig men
vedertagen lokal kodning av B 747 SP. Det faktum att befdlhavaren fullfolj-
de intaxningen féranleder dock SHK att papeka att bolagets utbildning och
operationella rutiner sannolikt kan forbattras inom detta omrade.

Handlingoperatéren

Nir operatoren val hade fattat sitt beslut att det ankommande flygplanet
var en "B747”, aterstod endast det praktiska arbetet att programmera in
detta i brygghusets dockningspanel. Som nimnts i 1.18.1 andrade LFV, efter
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de tidigare intraffade olyckorna, programmet for operatorspanelens funk-
tion avseende val av flygplanstyp. Vid val av B 747 kom B 747 SP upp som
forsta val. Denna "barriar” visade sig dock helt verkningslos d& operatoren i
detta fall var helt instélld pa att programmera B 747 och inte heller var ut-
bildad/informerad om typversionen B 747 SP.

Eftersom datapanelen i brygghuset dar flygplanstyp viljs inte dr sam-
manlankat med flygplatsens ovriga datasystem, fanns inga hinder kvar for
operatoren att 1agga in B 747. Baserat pa den information operatoéren haft
tillganglig finner SHK det sannolikt att hon trodde att dockningen var kor-
rekt forberedd.

Nar flygplanet under den senare delen av intaxningen narmade sig
brygghuset oroande snabbt, uppgav operatoren att hon sprang over till pa-
nelen och tryckte in stoppknappen. Dataloggen visar dock att stoppet redan
hade aktiverats av markpersonalen pa rampen.

Utbildning och rutiner
Luftfartsverket

Luftfartsverket anviander en utbildningspolicy med s.k. Super Users, dar
grundtanken ar att lara upp instruktorer for att dessa sedan ska utféra den
direkta utbildningen av operatorerna. SHK inser att detta ar en vedertagen
utbildningsmodell med uppenbara fordelar men anser samtidigt att opera-
torernas arbetsfilt innefattar omraden med savail risk som ansvar dar
grundlig utbildning och uppf6ljning bor utgora ett naturligt fundament. Att
hantera vigledningssystem for tunga trafikflygplan utgor definitivt ett ar-
betsomrade som kraver ett motsvarande utbildnings- och kvalitetsstyr-
ningssystem.

Utbildningsmodellen som Luftfartsverket har anvant kan inte enligt
SHK:s uppfattning anses uppfylla kraven pa en grundlig utbildning avseen-
de hantering och riskbedomning vid arbete med styrning/programmering
av inguidningssystem vid dockningsbryggor.

De tidigare olyckorna pa Arlanda vid dockning av B 747 SP exemplifierar
dels farorna vid felaktig hantering, dels behovet av anpassad utbildning och
styrning fran Luftfartsverket gentemot anviandarna, dvs. personalen vid
handlingbolagen. De brister i utbildning och styrning som péapekas i denna
rapport tyder pa att problemet inte uppmérksammats till fullo och att ris-
kerna vid felhantering inte tagits pa allvar.

Handlingbolaget

Den teoretiska internutbildning av operatérer som bedrivits inom hand-
lingbolaget har varit av kortfattad och relativt begransad art, huvudsakligen
baserad pa information och utbildningsmaterial fran Luftfartsverket. Den
praktiska delen av utbildningen har kombinerats med utbildning till ramp-
agent.

Handlingbolaget har i sin utbildning av operatérer inte uppmarksammat
de risker som kan uppsta vid felprogrammering av flygplansversioner och
har foljaktligen inte haft nigra teoretiska eller praktiska moment avseende
detta i sina interna kurser. Det har inte forekommit utbildning avseende
avkodning eller identifiering av skilda beteckningar av flygplanstyper.

Enligt Airport Regulations (se 1.17.4) ar handlingbolaget ansvarigt for att
ratt flygplanstyp, eller i forekommande fall ratt version, laggs in i dock-
ningssystemets dator. Enligt SHK maste en sadan friskrivning fran Luft-
fartsverkets sida baseras pa en grundlig utbildning av berord personal sam-
tidigt som relevant arbetsdokumentation, bland annat grundad pa siker-
hetsanalyser av samtliga ingdende arbetsmoment, delges anviandarna.
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Arbetsrutiner

Enligt de rutiner som tillimpas vid handlingbolaget (se 1.17.4), ska operato-
ren sjilv via ett visst system informera sig om vilken flygplanstyp och/eller
version som ar aktuell.

e Det forsta steget, via flygplatsens datoriserade informationssystem,
var inte till ndgon nytta eftersom operatoren inte kiande till koden
”74L” och ingen konverteringstabell for olika flygplanskoder fanns
tillgdnglig.

¢ Det andra steget, kontroll av ankommande flygplans beteckning via
tornets intern-TV, var inte heller det anvandbart for operatoren ef-
tersom hon inte var bekant med koden "B74SH”.

e Det tredje steget, att visuellt fran brygghuset konfirmera att ratt
flygplanstyp lagts in, var i detta fall utan viarde eftersom det under
morker och rakt framifran ar i stort sett omojligt att skilja en B 747
fran en B 747 SP.

SHK kan konstatera att de sidkerhetsbarriarer som handlingbolaget an-
vande var savil underdimensionerade som otillrackliga. Operatoren kom
att basera sitt val av flygplanstyp pa kollegornas goda rad och det hon sjilv
trodde var ratt. Det forval av B 747 SP som lagts in som barriar i docknings-
panelens datasystem kom i praktiken endast att fungera som ett lattforcerat
hinder i processen att lagga in den beslutade typbeteckningen B 747.

De siakerhetssystem operatoren hade att forhalla sig till for att kunna
genomfora sitt arbete maste betraktas som otillrackliga.

Arlanda flygplats

Datasystem

Det datasystem som utgor den huvudsakliga informationskallan for de fles-
ta aktorer inom den operativa sidan av Arlandas drift, anvander IATA kod-
ning avseende flygplanstyper. Detta kodningssystem ar mycket detaljerat
och kraver kunskap eller konverteringstabeller for att kunna anvandas kor-
rekt och sakert.

Dockningssystemet i brygghuset har en egen databas och anvinder inte
flygplatsens datasystem. Typbeteckningen for exempelvis B 747 SP ar inte
samma i de bagge systemen. SHK kan konstatera att den inbyggda svaghet
som finns i att systemen inte ar integrerade, inte har identifierats av vare
sig dgare eller operatorer. Ett integrerat system diar dockningsanldggning-
ens dataenhet hamtar flygplanstypen — eller i forekommande fall versionen
— fran flygplatsens centrala datainformationssystem, skulle sannolikt hgja
sdkerheten visentligt for savil markpersonal som deras flygande kollegor.
SHK anser det olyckligt att olika beteckningar pa samma flygplansversion
forekommer i operationella ssmmanhang.

Sékerhetssystem vid gaten

Laserscanningsystemet vid gate 18 laser av frontprofilen pa det intaxande
flygplanet i syfte att sakerstélla att ratt typ ar inlagd. Systemet kan dock inte
skilja pa olika versioner dar den storsta skillnaden ar langden pa flygkrop-
pen.
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Niar SHK:s rekommendationer vid de tidigare olyckorna utfardades
fanns inga modifieringar tillgdngliga. Det kan dock konstateras att det se-
dan dess kommit uppdateringar motsvarande kraven i SHK:s sidkerhetsre-
kommendation av dockningssystemen dir lasern dven ldser avstdndet fran
flygplanets nos till forsta motorn. Denna uppdatering har enligt Luftfarts-
verket installerats vid vissa gater pa Arlanda, dock inte dar man vanligtvis
dockar B 747 SP.

Vid den nybyggda F-piren ar dockningssystemets dator integrerad med
flygplatsens datasystem, vilket sakrar att saval ratt flygplanstyp som typver-
sion anviands genomgaende. Detta systemtdnkande, som inte i lika hog grad
kan paverkas av mansklig felhantering, bor enligt SHK:s uppfattning ligga
som grund for beslut om en omedelbar uppdatering av samtliga berorda
gater pa Arlanda flygplats.

Allmant

SHK:s rekommendationer riktas till den aktuella tillsynsmyndigheten for
atgarder. I det nu aktuella fallet har SHK:s tidigare limnade rekommenda-
tioner inte tagits om hand pa ett tillfredsstillande sitt, vilket bidragit till att
en Boeing 747 SP for tredje gingen kolliderar med terminalbyggnader pa
Arlanda flygplats. Detta maste betecknas som anmarkningsvart.

De rekommendationer som ldmnas i denna rapport ar till vissa delar en
upprepning av de rekommendationer som tidigare utgivits av SHK i sam-
band med de tidigare olyckorna.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Forarna hade behorighet att utfora flygningen.

b) Luftfartyget hade gillande luftvirdighetsbevis.

c¢) Det uppdaterade laserscanningssystemet fanns inte vid den aktuella
gaten.

d) Fel version av flygplanstypen programmerades i dockningssystemet.

e) Kunskap om olika typversioner ingick inte i operatorens utbildning.

f)  Operatoren hade inte kunskap om IATA-koden 74L.

f) Ingen konverteringstabell mellan olika typkoder fanns tillganglig.

g) Det fanns fyra olika koder foér samma typversion.

h) Datasystemet vid gaterna avseende flygplanstyp ar inte sammanlankat
med flygplatsens informationssystem.

i) Tidigare lamnade SHK-rekommendationer har inte genomforts.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av otillrackliga utbildningsprogram och bristfallig sa-
kerhetssstyrning avseende gateoperatorernas hantering av dockningssy-
stemen. Bidragande var att tidigare papekade sikerhetsbrister inte atgar-
dats.
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4 REKOMMENDATIONER

Luftfartsstyrelsen rekommenderas att:

Genom flygplatsen verka for att kunskap om olika versioner av flyg-
planstyper infors i utbildningsplanerna for gateoperatorer
(RL 2007: 23 R1).

Sakerstilla att relevanta sakerhets- och kvalitetskontrollsystem for
operatorer av dockningsbryggor och guidningssystem for flygplan
finns (RL 2007: 23 R2).

Tillse att ifrdgavarande gater pa Arlanda flygplats utrustas med upp-
daterade dockningssystem som kan sarskilja olika versioner av
samma flygplanstyp (RL 2007: 23 R3).

Verka for att samtliga dockningsterminaler pa Arlanda flygplats ut-
formas sa att information om flygplanstyper och typversioner inte
kan misstolkas (RL 2007: 23 R4).



