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Datum Arendebeteckning

STATENS HAVERIKOMMISSION 1990-05-30 SE-ISZ/0Y-BHP 4/90

Luftfartsverket

Rapport C 1990:47

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en Tuftfartshindel se
som intrdffade den 26 januari 1990 i Tuftrummet 10 NM SO G&#llivare,
BD 1an, med Tuftfartygen SE-ISZ och OY-BHP.

SHK far hdarmed enligt 121 § Tuftfartsforordningen (1986:171) Bver-
lamna rapport Over undersdkningen.

Olof Forssberg Rune Lundin Stig Levén
Postadress Besdksadress Telefon (vaxel) Telex
Box 12538 Viasterbroplan 08 -737 58 40 12841 HAVKOM S

102 29 STOCKHOLM



SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:47
Arende SE-ISZ/0Y-BHP 4/90

Luftfartyg typ: 1. SF 340A
- 2. Piper PA 31
Tidpunkt for handelsen: 1990-01-26 k1 20.03
Plats: I Tuftled A 11 ca 10 NM SO om Gdllivare,
BD 1én
Typ av flyagning: 1. Linjefart
2. Postflygning
Vader: VMC, omedelbart Gver moln, QNH 983 hPa
Antal ombord: 1. Besdttning: 3, passagerare: 14
2. " 12, " : 0
Personskador Inga
Skador pi luftfartyget Inga
Befdlhavarens dlder, certifikat: 1. 38 r, D
2. 57 ar, C
Befdlhavarens totala flygtid: 1. 7025 timmar

2. ca 12000 timmar

Ett flygplan av typen PA 31 med anropssignal SWW 602 hade startat fran
Gdllivare f]ygp]ats k1 1958. F]ygp]anet hade av flygledningen vid
Sundsvalls omrddeskontroll fdtt tillstdnd att flyga ti11 Luled/Kallax via
luftied A 11 och att stiga ti1l flygnivd 60 (6000 fot).

Samt1d1gt befann sig ett f]ygp]an SF 340 med anropssignal LIN 134 pa vag
fran Luled mot G&1livare i Tuftled A 11 och inledningsvis pi flygn1va 130.
LIN 134 hade k1 1956 av tJanstgorande flygledare vid Sundsvalls omrddes-
kontroll (pos R 2) erhallit tillstdnd att sjunka till f]ygn1va 70. K1 2001
rapporterade LIN 134 att man ndrmade sig denna flygniva.

K1 200230 anmdlde SWW 602 ti11 R 2 att man ndtt flygnivda 60 och var 9 NM
(nautiska mil) frdn Gdllivare. Trettio sekunder senare rapporterade LIN 134
ett mote med ett annat flygplan "ovanfdr oss och ganska ndra". Befdlhavaren
pa LIN 134 har i en skriftlig rapport anmilt att han varit tvungen att gora
en undanmandver och darvid passerat SWW 602 pa ett beddmt avstdnd av 50 -
200 m.

I anslutning ti1l tillbudet fdrekom fd1jande radiotrafik sdvitt hdr dr av
intresse.

"200300 R2 134 SEEMS ABOUT TO MEET OPPOSITE NOW )
LIN134 VI HAR ETT FLYGPLAN OVANFOR 0SS - GANSKA NARA
VI AR NIVR 70 BIBEHALLANDE
200315 SWW602 SORRY - MY MISTAKE - FROM 602
200325 LIN134 OCH VAD HADE NI FOR HOJD 602?
SWW602 OH - THERE WAS MY QNH - I”M SORRY"

Tillbudet intrdffade i kontrollerat Tuftrum. SWW 602 skulle vid stigning
genom 5000 fot (genomgdngsnivd 50) ha stdllt om hojdmdtaren frdn QNH till
standard (1013,2 hPa). Skillnaden var i detta fall 30,2 hPa, som motsvarar
en hbjdskillnad av ca 800 fot (240 m).

Befdlhavaren SWW 602 har ej i tid std11t om hdjdmdtaren till standardvérde
1013,2 hpa varfér flygplanet kommit att framforas sa att kollisionsrisk
uppstod med métande flygplan.

B1dragande orsak kan ha varit en brist i cockpitrutiner och checklist-
innehall.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 30 januari 1990 om
att tva luftfartyg med registreringsbeteckningarna SE-ISZ resp 0Y-BHP
vid flygning 10 km SO Gallivare, BD-1dn, den 25 januari k1 20.03 fram-
forts sa att faststd11d separation i hdjdled inte upprdtth8llits.

Handelsen har utretts av SHK som foretrdtts av Olof Forssberg, ord-
forande, Rune Lundin, operativ utredningschef, och Stig Levén, flyg-
operativt sakkunnig.

SHK har bitrdtts av flygledare Auvo Hagvret, ATS, Arlanda, som
expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Ndrvarande
1990-02-13  SHKs kansli Forssberg, Lundin, Levén,

Hagvret, befdlhavaren pa SE-ISZ,
befilhavaren och styrmannen pd
0Y-BHP,

GOran Wik, Swedair AB

Tom Olsen, Swedewings AB

Rune Lundberg, LFV/L.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogbrelse for hdndelsefdrloppet

En PA 31 (0Y-BHP) med linjebeteckning SWW 602 var av Sundsvall ACC via AFIS
vid Gdllivare flygplats klarerad att Flyga fran Gdllivare till Luled i
Tuftled All och att stiga till flygnivd 60. (FL 60 = 6000 fot eniigt stan-
dardinstdl1d hojdmatare.)

[ samband med klareringen begidrde AFIS-tjinstemannen i Gillivare att 602
skulle rapportera ndr den steg igenom 5000 fot (enligt QNH-instd11d hojd-
mitare). SWW 602 startade frdn G&llivare k1 1958 och har enligt AFIS-
tjdnstemannen rapporterat passage av 5000 fot stigande varefter 602 skif-
tat over radiofdrbindelsen ti11 Sundsvall ACC position R2. Bandspelaren

for talregistrering vid Gdllivaretornet var vid tillfillet ur funktion utan
att nagot fellarm noterades.

Vid samma ti11fdlle befann sig en SF 340 med Tinjebeteckning LIN 134 pd vig
fran Luled till Gdllivare via Tuftled A 11 och inledningsvis p§ FL 130.
Enligt den i Sundsvall bandade radiotrafiken erhd11 134 k1 1956 tillstind
frén Sundsvall ACC position R2 att sjunka till FL 70. Nedgingen p&bdrjades
tvd minuter senare vid passagen av radiofyren (VOR) NAT. Klockan 2001 med-
delade 134 att man ndrmade sig (approaching) FL 70. R2 meddelade d§ 134

att en Navajo (602) startat fran Gdllivare k1 19.58 stigande ti1l FL 60 mot
NAT.

SWW 602 anmdlde i sin forsta radiokontakt med Sundsvall R2 k1 200230 att
man befann sig pd FL 60 "we are 60 now" och p§ frdga fr&n R2 om position
svarade SW 602 "we are approaching 9 miles from Gid1livare (dvs 9 nautiska
mil frdn G&d1livare DME-station NG).

Klockan 2003 meddelade 134 att man hade "ett flygplan ovanfor oss - ganska
ndra, vi dr pa nivd (FL) 70 bibehd1lande."

SWW 602 medgav omedelbart sitt misstag "Sorry, my mistake - there was my
QNH - T am sorry", innebdrande att 602 haft hojdmitaren instilld pa QNH-
virdet i stdllet for pd standardvirdet. QNH Gdllivare var vid tillfdllet
983 hPa.

BefdThavaren pa LIN 134 har i en skriftlig rapport angett minsta av-
stand mellan flygplanen till mellan 50 och 200 meter och att han mist
utfora en undanmandver for att undvika kollision.

SWW 602:s befdlhavare har i en skriftlig rapport anfért att han varit
i fard med att std1la om hojdmdtaren pd "sin" sida i cockpit di till-
budet intrdffade. Styrmannen pd 602 har vid samtal med SHK berittat
att han stdllt om "sin" hojdmidtare tidigare under stigningen men att
han troligen inte noterat den indikerade héjden vid tillbudet.

Bada fdrarna pd SWW 602 har berittat att flygplanet befunnit sig unge-
fdr pd FL 72 vid mdtet med 134 i stillet for avsedda FL 60. De har vi-
dare anfort att de haft hdjdmdtarna kvar i QNH-instdllning Tdngre &n
normalt darfor att AFIS G&81livare 6nskat hjdupplysning fran SWW 602
vid passage av 5000 fot QNH.

Enligt uppgift fran férarna finns ingen punkt p8minnande om hijd-
mitarinstd1Ining under stigningsfasen pd den checklista som anvin-



des ombord pd 602. (Flygbolag som AVIA, SAS, LIN, Swedair har sidan
checklistpunkt inford pa sina motsvarande checklistor.)

1.2 Personskador

Inga peﬁsonskador.

1.3 Skador pa luftfartygen

Inga skador.

1.4 Andra skador

Ej aktuellt.

1.5 Besdttningarna/dvrig bemanning

Aktuell flygledare och AFIS-tjdnsteman hade erforderlig behdrighet.

Befdlhavaren pd SWW-602 var vid till1fdllet 57 &r och hade giltigt
norskt C-certifikat.

Flygtid (timmar) senaste 24 90 dagar Totalt

2,5 120 12000
Senaste periodisk flygtrdning (PFT) genomférdes 1989-11-23.

Styrmannen pd SWW 602 var vid tillfdllet 34 &r och hade giltigt B-
certifikat.

Flygtid (timmar) senaste 24 90 dagar Totalt

2,4 140 1575
Senaste PFT genomférdes 1989-11-20 (p3 DHC-6).

Befdlhavaren pd LIN 134 var vid tillfillet 38 &r och hade giltigt D-
certifikat.

Flygtid (timmar) senaste 24 90 dagar Totalt

0,5 115 7025
Senaste PFT genomfordes 1989-08-18.

Styrmannen pd LIN 134 var var vid til11fdllet 26 §r och hade giltigt B-
certifikat. :

Flygtid (timmar) senaste 24 90 dagar Totalt
1,0 90 765
Senaste PFT genomfordes 1989-09-04.



1.6 Luftfartygen

1.6.1  OY-BHP

Innehavare: Swedewings AB, Skellefted
Typ: PA-31 350

Luftfartyget hade gdllande danskt luftvirdighetsbevis. LFV, Norra
distriktskontoret ar tillsynsmyndighet frdn 1990-01-15 enligt Gverens-
kommelse med SLV, Danmark.

1.6.2 SE-ISZ

Innehavare: Swedair AB, Solna
Typ: SAAB SF 340A

Luftfartyget hade gdllande luftvdrdighetsbevis.

1.7 Meteorologisk information

Vid tiden for hdndelsen befann sig 134 dver moln, dock stundtals
“in och ut" ur molntoppar. Fritt Frin moln har sikten angivits
till mer dn 10 km i morker.

1.8 Navigationshjdlpmedel
Ordinarie.
1.9 Radiokommunikationer

Radiotrafiken till och fran Gdllivare har inte bandats p g a fel p8
bandspelaren i Gdllivaretornet.

Trafiken mellan Sundsvall och de berdrda flygplanen har utvidxlats nor-
malt och har dven bandats.

1.10 Flygfdltsdata

Ej aktuellt.

1.11 Fard- och 1judregistratorer

Saknades pa PA 31 och var inte erforderliga.

SF 340 var utrustad med bade fird- och 1judregistrator. Nigon utlis-
ning av informationen har inte gjorts av SHK.

1.12 Plats for tillbudet

Position: N 670 05' 50" E 210 00' 40".
Ca 10 NM SO om Gdllivare flygplats.

1.13 Medicinsk information

Ndgon medicinsk utredning har inte gjorts.
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1.14 Brand
Ej aktuellt.

1.16 _Sdrskilda prov och undersokningar

Ej aktuellt.
1.17 Ovrigt

Enligt internationella regler (ICAD Doc 8168) dven fastlagda i BCL-T,
kap 3 skall 1uftfartya som framférs pd flygnivd (flightlevel) ha hojd-
mitarna instdllda pa standard]ufttryck 1013,2 hPa. Detta for att sepa-
ration i hojdled mellan flygplan pd dessa nivaer skall vara méjlig att
sdkerstdlla.

Marschhojd pd vilken flygning skall &ga rum skall uttryckas i

a) flyaniva for flygning pa stricka pd eller Over ldgsta anvdndbara
flygniva.

b) htjd over havet for flygning pd@ strdcka under ldgsta anvandbara
fTygniva samt for ankommande och avgdende Tuftfartyg, da sa &r
13mpligt, under genomgdngshdjden.

H3jd ddr dvergdng fran flyghdjd Sver havet till flygniva senast skall
ske kallas genomgangshtjd. Sdrskilda berdkningsmetoder faststdller ge-
nomgangshdjdens 1age (BCL D 1.16). I Sverige tillémpas med fd undantag
alltid en genomgangshOJd av 5000 fot. Senast v1d passge av denna hojd
under stigning maste hOJdmatarna stillas in pd 1013,2 hPa. I aktuellt
fall var ldgsta flygniva dver 5000 fots flyghdjd 11ka med FL 60, dvs
den hojd 602 var klarerad till.

Vid start fran Gdllivare var aktuellt QNH 983 hPa, dvs 30 hPa ldgre
in standardtrycket 1013,2 hPa. Varje hPa motsvarar en héjd av ca 27
fot, 30 x 27 = 810 fot.

Skilinaden mellan flyghGjd 5000 fot och flygnivd 60 var alltsd endast
190 fot.

2 ANALYS

D3 ett flygplan erhdllit stigtilistdnd direkt till en flygniva (FL)
innebdr normal cockpitrutin att piloterna (p110ten) stdller. om hOJd-
mitarna fran QNH till standardtryck 1013,2 hPa i samband med genomgéng
av stig-checklistan (climb-checklist). Spec1e11t dr detta tillvdga-
gangssatt v1kt1gt vid meteorologiskt 13gtrycksforhdllande. I det aktu-
ella fallet radde 1agtryck med QNH 983 hPa. Om omstdllning av hojdma-
taren sker sa sent som vid passage av 5000 fot QNH ti1l 1013,2 hPa
kommer hojdmdtaren att visa ungefdr 5840 fot. St]ghast1gheten hos en
PA-31 med relativt liten last ombord borde vara mellan 1000 och 1500
fot per minut, dvs i snitt 20 fot per sekund. Detta betyder att en om-
stdllning av hOJdmatarna vid passage av 5000 fots hojd endast tilldter
en tidsrymd av 9 sekunder innan flygplanet nar FL 60. Under dessa se-
kunder ska]] dessutom flygplanet trimmas om fran st1a1age till plan-
flykt s& att den klarerade flygnivan inte passeras.
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Det dr av ovanstdende skdl vdsentligt att en h8jdmdtaromstdllning inte
gléms bort. Som redovisats under 1.1 fanns pa foretagets stigcheck-
Tista ingen punkt rdrande hdjdmdtarkontroll. SHK anser att en sadan
checklistpunkt bor finnas.

Forarna av 602 har uppgivit att eftersom AFIS Gdllivare begdrt rapport
fran 602 vid passage av flygh6jd 5000 fot stigande sd 14t man hojdma-
tarna fortsatt vara instdllda pd QNH Gdllivare. Befdlhavaren har som
framgdr under faktabeskrivningen varit i fard med att stdlla om hdjd-
mitaren nir tillbudet intrdffade. Som dven framgdar av den bandade ra-
diotrafiken har han ca 30 sekunder fore tillbudet rapporterat att man
natt FL 60.

Det troliga dr att da han rapporterade FL 60 s& var hojdmitaren, pa
befdlhavarens sida, fortfarande instdlld pd QNH 983 hPa. Fdljaktligen
borde 602 ha passerat under LIN 134 eftersom skillnaden mellan QNH och
1013,2 hPa utgjort plus ca 810 fot, dvs att 602 flugit pa (FL) 6810
fot medan 134 flugit pa (FL) 7000 fot.

Forarna p& 602 har sjdlva uppgivit att de vid mdtet med 134 befunnit
sig dver 134 och pd en hdjd av ca 7200 fot (FL 72).

Orsaken till att 602 framfordes pa en hojd av ytterligare ca 350 fot
dver den berdknade hojdern 6840 har inte gdtt att faststdlla. Mdjligen
har hojdmdtarinstdliningen skett s& sent under stigningen att planet
inte hunnit trimmas ut till planflykt med pafoljd att ytteriigare oav-
siktlig héjdvinst tillkommit.

Forarna p§ 602 har som framgdtt berdttat att de haft hGjdmatarna in-
stdllda pd Gdllivare QNH for att under stigningen och passagen av

5000 fot meddela detta till AFIS-tjdnstemannen. I det aktuella fallet
innebar passage av 5000 fot att f]ygp]anet intrddde 1 den Tuft som
kontrolleras av Sundsvall ACC och da ocksd flygplanets radiofdrbindel-
se normalt skall skiftas fran Gdllivare till Sundsvall.

Ovanst3ende ir en normalt forekommande procedur vid Bverldmning fran
kontroll- eller AFIS-organ (vid flygplats) till omradeskontroll eller
motsvarande organ. Aven om tillbud Tiknande det aktuella dr mycket
sillan forekommande s& finns uppenbarligen en risk att antingen glom-
ma eller att alltfor sent utfora omstdllning av hgjdmdtare. Risken

ir storst ndr, som i det aktuella fallet, skilinaden mellan genom-
gingshdjd och klarerad flygnivd &r liten samtidigt som 1dgtrycksfor-
hé1lande rader.

SHK anser dirfor att luftfartsverket bor undersdka om flygledning
/AFIS i stdllet kan begdra hdjduppgift relaterad till den klarering
som givits. I aktuellt fall skulle alltsd Gdllivare AFIS kunnat begdra
information om nir 602 nalkades FL 60 (approaching FL 60).

Styrmannen pd 602 har som framgdtt berdttat att han stdllt om hdjdma-
taren pd sin instrumentpanel till 1013,2 hPa tidigare dn befdlhavaren
men att han inte observerat hojdmitarutslaget. I ett normalt Z-pilot
samarbete skulle styrmannen "kallat" ut att han stdllt in 1013,2 hPa
och dessutom vad hdjdmitaren direfter visade. Om det hade skett, skul-
le kanske befilhavaren hade haft tid att undvika genomskjutning av
klarerad htjd. SHK anser vidare att luftfartsverket bdr se Gver om
foretagets cockpit-rutiner och checklistinnehdll kan forbdttras.
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Vid undersodkningen har SHK konstaterat att den bandspelare som regi-
strerar radiotrafiken pd Gi#llivare flygplats varit ur funktion vid
hdndelsen. AFIS-tjdnstemannen upptickte felet genom en felvarnings-
Tampa forst ndr LIN 134 anropade Gdllivare. Vid efterhandskontroll
visade det sig att bandspelaren stannat redan i ett t1d1gare skede
(d& SWW 602 var ankommande ti1l G&llivare). SHK vill peka pd nddvin-
digheten av att dven AFIS-flygplatser med linjetrafik bdr ha band-
spelare med sddant fellarm att lingre driftavbrott inte kan upptréda.

3 SLUTSATSER

3.1 Undersdkningsresultat

a) Forarna var behdriga att utfiora respektive flygning.
b) Luftfartygen var luftvﬁrdiga.

c) Flygledare respektive AFIS-tjinsteman var behdriga att utfora
sina tjdnster.

d) SWW 602 skulle rapportera 5000 fot stigande.
e) ~ Styrmannen i 602 har inte observerat hdjdmitarutslaget.
f)  SWW 602 har stigit ca 1200 fot dver klarerad flygniva.

g) LIN 134 har utfért undanmandver for att undvika kollision med
602.

3.2 Sannolik orsak til1l hdndelsen

Befdlhavaren SWW 602 har inte i tid std11t om héjdmdtaren till stan-
dardvdrde 1013,2 hPa varfor flygplanet kommit att framforas sd att
faststdlld separation i hojdled inte upprdtthdlls.

B1dragande orsak kan ha varit en brist i cockpitrutiner och checkiist-
innehall.

4 REKOMMENDATIONER

4.1 Luftfartsverket bor utreda om rut1neﬂ vid h6jdupplysning fran
stigande/sjunkande flygplan kan dndras sd att hojden for normal hdjd-
mataromstdlIning inte konfliktar med klarerad flygniva.

4.2 LFV bdr understka hur instruktioner gdllande cockp1trut1ner
och checklistinnehdl11 for mindre bolag i kommersiell trafik dr utfor-
made och vid behov fores1d regler Tiknande trafikflygets.

4.3 Luftfartsverket bdr &ven pd AFIS-flygplatser installera band-
spelare med fellarm for att undvika driftavbrott.



Bilaga 2

UTDRAG UR TALREGISTRERING VID SuNDSVYALL ACC 1990-01-26
uTcC STATION MEDDELANDE
185420 A2 SUNDSVALL
ESNG HEJ DU - LENNART, GALLIVARE - 602 START 58
A2 58 - ETT OGONBLICK
HALLA
ESNG ETT OGONBLICK DU
A
A2 HAN FAR FLYGNIVA 60
EENG 85 DA AR HAN KLAR LULEA/KALLAX All ocH 60
ESNG TACK FOR DET - HEJ
185540 R2 LIN134 DESCEND TO FL70 INITIALLY
185600 R2 LIN134 WHEN READY DESCEND TO FL70
LIN134  WHEN READY DESCEND TO FL70
R2 134
185830 LIN134  SUNDSVALL, LINI3L WE ARE LEAVING LEVEL 130
OVERHEAD NAT
R2 LIN134
190110 LIN134  SUNDSVALL, LIN134, WE ARE APPROACHING LEVEL 70
R2 34, ,JA. . TRAFFIC NAVAJO DEPARTED 58 CLIMBING TO
60 TOWARDS NAT
LINI34 134
190230 sww602  GOOD EVENING SUNDSVALL, SwWw602, WE ARE 60 NOW
R2 SWwb(02, EVENING ~ AND DISTANCE FROM GALLIVARE NOW?
Swwb02  WE ARE APPROACHING 9 MILES FROM GALLIVARE
R2 swwed2 - JA
130300 R2 134 SEEMS ABOUT TO MEET OPPQSITE NOW
LINI34 VI HAR ETT FLYGPLAN OVANFOR 0SS - GANSKA NARA
190310 VI AR NIVA 70 BIBEHALLANDE
190315 swwe02  SORRY - MY MISTAKE - FROM 602
190325 LIN134  QcH VAD HADE NI FOR HOGJD 6027
swwb02 OH - THERE WAS MY QNH -I"M SORRY
R2 5&ngg3CONTINUE DESCENT TOWARDS GALLIVARE AND
LIN13L CONI%ZUE DESCENT TOWARDS GALLIVARE - 983 FOR
LIN
R2 134, ON GALLIVARE 122 1
LIN134 122 1 HEJ DA
R2 HEJ DA
190410

swwb02  swwb02 MAY WE CLIMB TO 80 Now?
R2 - swwb02 cLIMB TO &0
swwe02  THANK You








